






Verslag werkbezoek tunnel Innsbrucker Platz te BerU-jr.. 
d.d. 12-6-»79. 

Aanwezig: 

dipl. ing. A. Franz 

" " Taschenberger 
* " Strier 

hr. Hofdijk 
i r . CJ.L. Tan 

ing. J . E i H . Hoeffnagel 

- ontwerper tunnel 
m 

- projectleider tunnel 
- aannemer "Cafco" 
- Ned. Vermiculite Mij. 
- Dir. Sluizen en Stuwen 
- idem 

- Het doel van het bezoek was het ui ter l i jk van "Cafco" op grote vlakken 
te bekijken en om de achtergronden na te gaan van de toepassing van 
dit materiaal, ook gezien in het kader van de machtiging van de 
Hoofddirectie, d.d. 23-4~»79, nr. WVA 2081?, om aanvullende brandproeven 
te doen op het materiaal "Cafco". 

- De tunnel, gelegen in de stadsautoweg van Berlijn is tegen brand 
beveiligd volgens de "Ontwerprichtlijnen van de Senator fttr Bau- und 
Wohnungswesen Berlin" (zie bijlage). 

Het dak is gemaakt van voorgespannen beton, dekking 7 cm, en voorzien 
van, min. 2,5 cm "Cafco". 

De wanden zijn gemaakt van gewapend beton, dekking 4 cm, en voorzien 
van tegels, welke met een gewapende speoielaag, d - 3,5 om, op beton 
zijn aangebracht. 

Kanalen, goten en kelders zijn bekeken op het voorkomen van het ontstaan 
van explosie-gevaarlijke mengsels. 
De voegen in de vloer en in de wanden tot een hoogte van + 3 m, 
*ijn voorzien van een rubbervoegband als oliestop. 

De tunnels in Berlijn moeten voorzien worden van een brandbescherming, 
aangezien het voor de hand ligt en ook voorgeschreven is om transporten 
van gevaarlijke stoffen zoveel mogelijk via de stadsautoweg te laten gaan 
en niet door de woonwijken. 





- Naar aanleiding van de proeven van prof. K. Kordina van de 
Technische Universitat Braunschweig met "Cafco", t .b.v. van 
de Elbetunnel te Hamburg en omdat deze tunnel in dezelfde t i jd 
i b ontworpen had men geen behoefte ook nog andere materialen te 
testen. 

Ml Elbetunnel i s een keuze gemaakt tussen "Pyrok" en "Cafco". 
;'Cafoo" is gekozen, daar de brandbesoherming z o vlug mogelijk 
aangebracht diende te worden, aangezien een deel der rijbanen 
reeds klaar waren. 

Be laagdikte van het materiaal i s bepaald volgen8 de Entwurf 
Richtlinie. 

• 

- Bij de bezichtiging ter plaatse viel op dat het aanzicht van het 
"Cafco" alleszins redelijk was en toch wel een prettige indruk gaf. 
Het verkeer zal het zeals bij onze bestaande plafonds, ook dit plafond 
"swart" maken. E r bestaan geen plannen om het plafond te reinigen 
dit zal ook moeilijk gaan, vanwege de zachte structuur. De structuur 
is te verbeteren door direct na het aanbrengen van de "Cafco" er 
een epoxylaag over heen te spuiten. 

De "Cafco" heeft de neiging erg stoffig te z i j „ . D e verwachting is 
dat de vervuiling het stofvrij maakt. 
Een epoxylaag zal dit in ieder geval doen. 

Wat verder opviel was de consequente en duidelijke aangifte van 
hulpposten, telefoons en vluchtwegen, waarvan de tekens in Duitsland 
zijn genormaliseerd. 

• De discussie heeft uiteraard nog diverse detailpunten omvat, zoals 
c a . de onderzoekingen. De rapporten hiervan zijn in ons bezit. 
De conclusie is dat "Cafco" volgens de Duitse normen, die gebaseerd 
zijn op de standaardbrandproef, zeer goed toepasbaar is, echter voor 
Nederland zal dit toch wel afhangen van ons eigen onderzoek. 

Bijlagen: 

1 - Artikel "Tunnel Innsbrucker Plata" 
2 - " "Die Bauwerke am Innsbrucker Platz" 
3 - Entwurfrichtlinie Rl 8 - Brandschutz 
4-~ Diverse f o t o » s 
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Entwurf R i c h t l i n i e RL 8 - Brandschutz 

1. Vorbemerkung 

Technische Baubestimmungen f i i r den Brandschutz von Verkehrsbauten 
stehen noch n i c h t zur Verfiigung. 

Die vorhandenen Brandschutzbestimmungen f i i r Hochbau (DIN 4102) 
und I n d u s t r i e b a u (DIN 18230) s i n d f i i r einen T e i l vcn Brucken 
und anderen Ingenieurbauwerken n i c h t ausreichend, w e i l f i i r d i e s e 
Bauwerke, deren Auswahl aufgrund i h r e r Konstruktionsv/eise und 
i h r e r b a u l i c h e n u. v e r k e h r l i c h e n S i t u a t i o n und Bedeutung e r f o l g t , 
der sog. Objektschutz zu f o r d e r n i s t . Darunter i s t zu v e r s t e h e n , 
daB nach einem Brand das b e t r e f f e n d e Bauwerk nur un w e s e n t l i c h 
beschadigt und i n s e i n e r S t a n d s i c h e r h e i t und T r a g f a h i g k e i t n i c h t 
b e e i n t r a c h t i g t s e i n d a r f , so daB eine Wxederherstellung mit v e r -
t r e t b a r e n M i t t e l n d u r c h f i i h r b a r und d i e dabei auftretende Verkehrs-
b e e i n t r a c h t i g u n g moglichst g e r i n g i s t . 

Der Objektschutz i s t auszulegen f i i r Brandkatastrophen von n i c h t 
gerehr:igui:g3pili-hTig2- Transport en g e f a h r l i c h e r Giiter mit sehr 
hohen Heizwert. Die extremen Belastungen b e i U n f a l i e n von Trans-
porirsn, d i e e i n e r besonderen E r l a u b n i s der StraBenverkehrsbehorde 
c e i " i r i e r _ , s i n d h i e r d u r c h n i c h t abgedeckt. 

Auigruni. von Messungen b e i Brandversuchen wird b e i LXw - Branden 
e i n anderer V e r l a u f der Brandraumtemperaturkurve angenommen a l s 
i n DIN 4102 ( v g l . (G 3) B l . 10). Eine Anlehnung an den B e g r i i f 
der F e u e r w i d e r s t a n d s k l a s s e F der DIN wird i n den bisfcer v o r l i e -
genden Gutachten durch V e r g l e i c h der Brandraumtemperaturkurven 
e r r e i c h t . F i i r den Brandablauf wird z. B. nach (G 1) v o r a u s g e s e t z t . 
daB hochstens 60 Minuten voin Beginn des Feuerausbruchs b i s zur 
w i r k u n g s v o l l e n Brandbekampfung ( B l . 6) vergehen konnen und daB 
d i e Branddauer hochstens 90 Minuten (nach (G 3) B l . 11 120 Min. 
b e t r a g t . 
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ule Planung von BrandschutzaaBnahaen e r f o r d e r t groBe B p e z i a l -
k enntnisSe. Gofarn c c i der Bearbeitung einos Bauvorhabens 
n i c h t e i n Brandschutzgutachten f i i r e i n v e r g l e i c h b a r e s Cbjekt 
v o r l i e g t , v:obei neb en der k o n s t r u k t i v e n Y e r g i e i c h b a r k e i t auch 
d i e Z e i t von. Ausbruch des Brandes bio sua E i n t r e f f e n der Feuer-
v.:el:r sov/ie d i e vor'nandenen E i n s ' a t z a o g l i c h k e i t e n i n die C'ber-
legungen eiabezogen we.rden mils sen, s o l l t e e i n Fachaann f i i r d i e 
A u f s t e l l u n g eines Jutachtens unter B e r i i c k s i c h t i g u n g der i e v / e i -
l i g e n besonderen Bedingungen hinzugezogen v/erden. 

Die Bauv;e rk s p r i i f ung und - e r h a i t u n g darf durch BrandschutzaaSnaha 
n i c h t v:esentlich b e h i n c e r t v:erden. 

BrandschutzaaBnahaen f i i r Tunnel bauvrerke 
Bsscnders k r i t i s c h i s t ' der Ausbmch eines Brandes i a Innern 
e i n e r Tunnelrohre. Die k e n s t r u k t i v e r r T e i l e des Bauvrerks diissen 
a u s r e i c h ? r _ i v : r 3ex u a a i t t e 1 b axen EintdLrkung des Feuers ge-
s c h i i t z t vrerden. Hi erf-or hsben s i c h f c l g e n d e Bauv/eisen cevrahrt. 

Tunne 1 v/ande werden a i t F l i e s e n v e r k l e i d o t . Biese warden i n 
eines i i o r t e l b e t t (3 - 5 en d i c k ) rait e i n g e l e g t e r Maschecbeweh-
rung (Baustahlgev/ebe II 94) v e r l e g t . Kaschenbev/ehrung i n Putz s o l 
s i c h e r r . ; - l l e n , daB nach PI at z en des F d r t e l s i n f o l g e Brandeinwirk 
diesex n i c h t a b f a l l e n kann und d i e d a h i n t e r l i e g e n d e S t a h l b e t o n -
v/and gegen F l aaasne inv/irkung g e s c h i i t z t b l e i b t . Bar Ab stand der 
F a t t e von Betono '6erf 1 ache r.u£ Kindestens 2 ca botrarer. (C 5) • 

Decke 

l i e Beckenun zereichfc wird a i t ainc-a GpritzpUyZ v e r s char, dor 
i a Busaaaenviri: an a i t der t r a r e n a en Ztahlbe fccnkoris zrukt i o n 



f u r f 180 (BIB 4102) auszulegen i s t . Bs s i n d S p r i t z p u t z e zu 
verweiiden, d i e eowohl eine schlecht© V / a r n e l e i t f a h i g k e i t (1 ca 
Puts e n t s p r i c h t 2-3 era Beton) a l s auch eine gute Haftung am 
Beron i n B r a n d f a l l aufv/eisen. B ie Bicke des S p r i t z p u t z e s i s t oiaB 
g e o l i c h abhangig von der Feuerwiderstandklasse, der Betondeckung 
( G 4 f a b e l l e I I ) und der £tahlgute(bei hdherer S t a h l g i i t e n i e d r B 
g e r e . k r i t i s c h e Tenperatur) der Bev,ehrung. S p r i t z p u t z i s t enpfind-
l i c h gegen nechanische Beanspruchung und deshalb f u r Vandschutz 
i a •-•unnel n i c h t geeignet. 

Bine v e i t e r e S c n u t z n b g l i c h k e i t s i n d untergehangte oder auf den 

Beton aufgekiebte V e r r a i c u l i t e - oder S p e z i a l a s b e s t z e n e n t p l a t t e n . 

2.3 B e i t e r e k o n s t r u k t i v e SchutznaBnahnen 

-Br d i e ..bluftkanale und d i e C a n a l i s a t i o n s i n d besondere naB-
• nannen zu t r e f f e n , da d i e Gefahr besteht, daB Buftbenzingenische 

exp 1 o s i ons a; 

Be^.aiseae -Basrusruni 

Bs s i n a 2eueraelder, N o t r u f t e l e f o n e , Hydranten und Handfeuer-
l e s c h e r i n Bandnicchen vorzusehen. Nach (C 1) B l a t t 4 v/ird 
a l s B i c h t w e r t e i n Abstand von ca. 100 n zwischen den e i n z e l -
nen Nischen vorgesenlagen. 

- i s s gii-„ uei Tunneln n i t Trennv/Bnden auch f i i r d i e Anordnung 
von F l u e n t t u r e n . 

p-5 Beschrankungen des Verkehrs 

1 A l l g e a e i n e s 

Brand- und B x p l o s i o n s k a t a s t r o p h e n s t e l l e n naturgernliS f i i r Tunnel-
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bauwerke s i n e w e s e n t l i c h groSere GerSardung dar a l s f i i r Brucken. 
2 ah or i s t b e i Bauyerken, deren Ausv;alil aufgrund i h r e r K o n s t r u k t i -
onsv;eise and i h r e r b a u l i c h e n und v e r k e h r l i c h e n S i t u a t i o n und 
dedeu-ung e r f o l g t , ^sssesjassa Cbfjektschutz vcrzusehen, da eine 
Bp s r rung f i i r Transport e n i t g e f a h r l i e h e n Gut em aus verkehrspo-
l i t i s c h e n Grander, i . a. n i c h t i n Brags konnt. 

Bie Ausv/irkungen eines Brandos s i n d uber den Tunnelquerschnitt 
und wegen der K o g l i c h k e i t e i n e r Bunnierung vcn Verfornungen a. 
Beansnruchifcngen b e i Blachenbranden auch i n Tun n e l l a n g s r i c h t u n g 
zu verfolsren. Dies g i l t besonders f i i r d i e B i n f i u s s e der Brand-
t e n p e r a t u r auf Bager und Ubergangskcnstruktionen b e i f r e i beveg-
l i c h e a B o n s t r u k t i o n e n ( z . 3. BaB-Tunnel Bchlangenbader B t r . ) . 

2.5 2 B i c h t zugelassere Transporte 
Von den k e n n z e i c h n u n g s p f l i c h t i g e n Transporten g e f a h r l i c h e r Outer 
s i ^ d -ur dio.-'sni."n an der - u r c a f a h r r zu h i n d e r n , d i e eine beson-
dere 1-ahreriaubnis dure a d i e S t r aB e nv e rk ehr s b ehc r d e bendtigea. * 

Ber StraBenverkehrsbehcrde s i n d von B a u l a s t t r a g e r d i e Bauwerke 

n i t z u t e i l e n , b e i denen eine Barchfahrt unbedingt v e r h i n d e r t wercler. 

nuil. 

Bie Anordnung des Yerkehrszeichens Z 261 der Anlage zur St 70 

a l s Burchfahrverbot f u r a l i o k e n n z e i c h a u n g s p f l i c h t i g e n Transport© 

g e f a h r l i c h e r Cuter b l e i b t auf B o n d s r f a l l e beschrahkt, i n denen 

der Objektschutz noch n i c h t oder noch n i c h t ausreichend aucgefahr:: 

i s t . 

* L-ieho B i s t e I u. I I der anlage zur Yerordnung Uber don Bchunz 
vor BchUden durea d i e Befordorung g e f U h r i i c h o r Outer auf dor B t r a -
2e von 25.07.r-V0 (Bundesgcsetzbl.'I G.I12? t£). 

http://25.07.r-V0


drandschutzaaxnahmen f u r bauliche,. Anlagen der Sondernutcung 
ins Bereich/Brucken u. Ingenieurbauten. 

Ailgemeines 

das L a r e r n von f o u o r g e f a h r l i c h e n S t o f f e n oder das A b s t e l l e n 
vcn Lkw's unter Briickenbauwerken i s t r r u n d s a t z l i c h a u s z u s c h l i e 
Bon. 

In den b a u l i c h e n Anlagen u n t e r B r i i c k e n k o n s t r u k t i o n e n d i i r f en 
keine brand- und e x p l c s i o n s g e f i-ihrdetoa Haunie oder B e t r i e h o 
v:ie z. B. Banks t e l l en arigeordnet v.rerden. B i e Lagerung farenn-
barer i l i i s s i g k e i t e n una C-ase, sov/ie atzender, t o x i s c h e r , f e u e r 
und e x p l o s i c a s g e f a h r l i c h e r und l e i c h t e n t f l a a a b a r e r B t c f f e 
(auch a l s Badung von Bahrzeugen) i s t u n z u l a s s i g . 

Bas A u f s t e i l e n vcn Barackcn, Baubudea una d e r g l . i s t unter 
B r a c k e n k c n s t r u k t i o n e n u n z u l a s s i g . 

Z--;ischea den Obekanten der aebaude und den unterkaaten der 
Bruckenkcnstraktionen auB aus Granden des Braadschutzes una 
der druekenunterhaitung e i n l i c h t e r Abstand von k i n d e s t e n s 
1 a vorhaaden s e i n . d i e s e r A.bstand darf uur an e i n z e l n e n St e l -
l e a durea nichtbrennbare T e i l e der Gebaudo ( z . d. Brustuag 
auf dea Bach) u n t e r s . c h r i t t e n v/erden, v/enn cadurch d i e Prafung 
und I n s t a a d a a i t u n g dor Briicke und eventuc-ile Bdschaafinahsien 
n i c h t b,..indert verden. 

Aioske b i s jjo -: Grundflache auoaen V.'ande und Becken sov/ie 
Verglasungon aus n i c h t brennbaren Baustoffen haben und s i n d 
moglichst ax': den Au-Jenseiten der Bochstra?en a u f z u s t o i l e n . 

Bande 
Tragende VdJr.de und and ere Bnterstatzurxgen s i a d aus n i c a t b r a n n -

_ a 
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bare:: Banstoffon und f e u e r b o s t a n d i r h e r z u s t e l l e n . Dies g i l t 
g r u u d s d t z l i c h f i i r e i n - and nehrgeschossige Gebaude soweit i s 
dachfclgonden 3 r l e i c h t e r u n g e n n i c h t gev.dihrt werden. 

^udenvdade s i n d aus nichtbrennbaren d a u s t o f f e a h e r z u s t e l l e n . 
In d e r e i c h von du- und abgangen ( z . d. voa U-daha- und dushait 
s t e l i o n ) s i a d s i e zusatzlich feuerbestandig auszubilden. 

- i e drerav/aade s i n d aus n i c h t brennbaren Saustoffen h e r z u s t e l 
l e n . 

draadaaaddf fauagen nils sen a i t genoraten oder a l i g e a e i n bauauf-
s i c h t l i c a zugelasseaen i euerschut z a b s c i l i i s s e n versehen werden. 
- i e Verglasuag vcn Pens t e r n una f a r e n i n den ^udenv-arder cu£ 
aus a i c a t brennbaren d a u s t o f f e n bestehen. 

deaden, -doner 

-aoaer aassen grundsatz 1 i c h eine h a r t e 3ec.ach.ung e r h a l t e n und 
began":ar s e i n ( d i d 1035, 31. 5, 6.1). dachaufbauten, Glasda-
cher and d b e r l i c a t e s i a d nic'at z u l a s s i g . 

d i e -ecdea e i a s c h l i e d i i c h Dachdecken s i n e f e u e r b e s t a n d i g her
z u s t e l l e n . 

3 e c k e nv e r k i e i d u n g e n und 3aamschi cat on aussen aus n i c h t b r e n n 
baren dausaod-fen bestehen. 

-er ^inaau von dichtscaachaon i a Innarn von debauden i s t n i c h t 

http://3ec.ach.ung


3-^ I'reppen, Auf sure 
d i e Anordnunr von i n n e a l i egenden Treppenr.lumen i s t fur d i e 
derr. Jauordnuiigsrecht u n t e r l i e g e n d e n Gebaude n i c h t z u l a s s i g 
r.it Ausnahzie von U-3ahntrsppen. Glasdacher uber Treppenraunen 
sine u n z u l a s s i g , 

AuSenaufziige durfen a i c h t angeordnet s e i n . 

3.5 B e t r i e b l i c h e Anlagen 
Bur d i e Seheizung der Gebaude i s t Z e n t r a l h e i z u n g a i t AnschluS 
an Bernheizung anzustreben. Bo d i e s n i c h t s b g l i c h i s t , kann 
eiae Beheizung a i t t e l s B p e i cherofen i n Betracht koaaen. 

G'-asrauaheizung i s t aur z u l a s s i g b e i Verv:endung vcn Gasflaschen 
unter B i n h a l t u n g e i n e r beschrankten B a g e r k a p a z i t a t . 

B u l l s a a a e l r a u a e CAnlagen f u r f e s t e A b f a l l s t o f f e ) s i n d an den 
AuBsnseiaen der BociistraBen aazuordnen. Biese Bauae aussea f e u e r 
:eseaaaig vea anderon Bauaen abgetrenna s e i n . 

3.6 IeuerloschaaSnahaen 
Bie Gebaude aussea so angeordnet s e i n , dad b e i e i n e s Brand 
k e i n Loschv/asser i n t i e f e r l i e g e n d e b a u l i c h e Anlagen f l i e S e n 
kann ( z . J . L'-Bahnschachte). Ggf. sussen Bchv:ellen angeordnet 
;:erden. 

Bei e i n e s drand der b a u l i c h e n Anlagen unter den Brucken-~.cn-
s t r u k t i o n e h sud nine unbehinderte Boschv/acserversorgung von 
den o f f e n t l i c h e n YerkehrsfInchon s d g l i c h s e i n . 

Gebaude oder Gebuudeteile d i i r f e n n i c h t aehr a l s vO a von e i n e r 

http://Brucken-~.cn-


o f f e n t l i c h e n V e r k e h r s f l a c h e e n t f e r a t s e i n . Ggf. s i n d Zufaartea 
oder L u r c h f a h r t e n gera. s 1 Abs. 1 Baiidurchfuhrungsverordnung 
a a 7. a o r d a e a. 

d i e b a u l i c h e n .anlagen niissen so angeordnet s e i n , dad s i e f u r 
d i e i eaerv:ehr von beiden Bangsseiter. der B r i i c k e n k o n s t r u k t i o n 
aus s i c k e r z u g a n g l i c h s i n d . 

Biteraeurangaben 
(V 1) d i d 4102, d r a n a v e r h a l t e n von d a u s t o f f e n und d a u t e i i e a , 
l e b r u a r 1970 

(V 2} B B i d 4102, f o i l 1, 2, 3, 5 und 7 
(V 3) d d i d 18230, b a u l i c h e r drancschutz i n Indusariebau, 1958 

(V 4) Verf iigung der LB von 21.12.1973 

(d- 1) g u e a c a t l i c h e Gtellungnahne voa B. Kordi n a (Technische 
B n i v o r s i e d e Br aun s chv; a i g y, Bneersuehurr voa Brands chut znaltnah-
r c n f u r Blbaunaeiaeubau , v e s t l . BAB Uegehung Haaburg, 2^.03.71 

(•- B.. Jaaachten voa K. Bo r d i a a zu Brandschutz f u r P a r k p a l e t t e 
van dararestaurant: B t e g l i t z , 01.12.1975 

(d 3) g u t a c h t l i c h e Btellungnahae von A. Pdordina, Brandschutz-
aadaaaaca f i i r das P r o j o k t Autobahn B e r l i n , 11. da, V-ilnersdor-
f e r Abzveig, Uberbauung Bchlangenbader B t r . , 12.02.1976 

(C 4} g v ' a c h t i i c h e Btellungnahae von B. B'ordina zur. Brandver-
h a l t en van Gtahl.botonbauteilon a i t v e r s c h i e d encn P u t z a r t c a una 
Putz d i c k e n , 17.15.1971. G i i l t i g k e i t s o r k i a r u n g n i t Brv/eitorung 
auf dafco BC/1 B p r i t z p u t z , 10.07-1974. U i l t i g k o i t s e r k l a r u n g voa 
24 .11.1976. 

s l >av^ ^ v ^ v y ^ c J b U . ^ , 











hnitt B - B 

Stellwerk S-Bahn-Brucke M j 

" S 23 3~a S3 2 SB S3 A 
Geplant 

D U B Z S 3 3 a E333J 3 9 3D 

Ti Zuge der BAB Ring Berlin wurde 
3 mif der Verldngerung der Autobahn 

der Meckienburgischen Strafie zum 
hsendamm begonnen. im Bereich die-
Strecke liegt das derzeit bedeutendste 

fbcuvorhaben Berlins: „Der Verkehrs-
ten Innsbrucker Piatz". Auf insgesamt 

Ebenen iduffr hier der Verkehr ab. 
car Hochlage werden zwei S-Bahn-

drei GOtergfeise auf einer 190 m lan-
aus drei Oberbauten bestehenden 

ibahnbrucke uberfuhrf. in derStraGen-
me bildet der Innsbrucker Platz den 
jtenpunkt, in dem die HauptstraGe 

Zu- und Abfahrten an die Autobahn 
jeschiossen ist. Die erste Tiefenlage 
"fii sin V'erieiiergeschoG ein, das die 
und Abgdnge zu den Bahnsteigen der 
ahnlinien 4 und 10 sowie den Notaus-
g des Autobahntunnels aufnimmt. In 

zweifen Tiefenlage unterquert der 
nei der Stadtautobahn den Innsbrucker 
z. In der dritten Tiefenlage (16 m unter 
i StraGenniveau) befindet sich der 
insteig der geplanten U-Bahn-Linie 10. 

ieben bculichen Gegebenheiten be-
imre in srster Linie die Notwendigkeif, 
diesert Knotenpunkt kreuzenden wich-

n Verkersrsadern uber die gesamte 
zeit hinweg funktionsfdhig zu halten, 
BaumoBnahmen und ihren Ablauf: 
cmdig musseri zwei Gleise fur die 
jhr und ein Gleis fiir den Gijterzug-
e'-.' zor Verfugung stehen, wobei letz-

s in beiden Richtungen befahrbar sein 
Diese Betriebsbedingung der Eisen-

ri machre den Neubau eines Gleis-
stellwerkes erforderlich, das die Ab-
lung des Eisenbahnverkehrs uber drei 
se wdhrend zweier verschiedener Bau-
sen mid die Bedienung des Guterbahn-

Wi.'mersdorf als Kopfbahnhof er-

:r_ Verkehr der HauptstraGe ist mit 
rcnrspuren in jeder Richtung auf-

zuerhalten. Fur den Ost-Wesr-Ver-
wurde ein groGrdumiges Umleirungs-
m eingerichtet. Im Zuge dieser MaG-

r.en muGten verschiedene Umleitungs-
5en cusgebaut und eine Stahihoch-

Fortsetzung Seile 5 





Haupfst-

uphase1 
der ersten Bauphase wurden von der 

>bahn die westiiche und Teile der ost-
n Trogstrecke sowie das westiiche 
lelstuck, die StahlhochstraGe, der Du-

das Regenwasserpumpspeicherbek-
fiir die Autobahnentwdsserung, das 
werk fur die Eisenbahn und die Kehr-
ge fiir die U-Bahn erstellt. 

uphase 2 
der zweiten Bauphase erfolgte die 

idammtrennung, die SicherungsmaG-
nen an den alten Eisenbahnbrucken, 
AbriG der nordlichen Teile der alten 
ken nach Umlegen des Eisenbahnver-
s auf den sudlichen Bahndamm, der 
eines Tunnelblocks der Autobahn, die 
"gung der Versorgungsleitungen und 
Fahrspuren fiir den Verkehr aus der 
jtstraGe auf den fertiggestellten Block 
e die Grundung und der Neubau der 
sn nordlichen Oberbauten der Eisen-
brucke. 

uphase 3 
der dritten Bauphase werden die 

elblocke der geplanten U-Bahn-
10, die restlichen Tunnel- und Trog-

^en der Autobahn, die Grundung und 
des sudlichen Dberbaus der Eisen-

brucke sowie die Ausbauarbeiten in 
Tunnel- und Trogstrecken ausgefuhrt. 

uphase 4 -
der vierten Bauphase wird mit dem 
jes Verteilergeschosses, des restlichen 
! der Eisenbahnbrucke und den ab-
iGenden StraGenbauarbeiten dieBau-
tahme beendet. 

I 
S-Bahn 
U-Bahn 
Verteilergeschoft U-Bahn 
Stadtautobahn 
Versorgungsleitungen und 
Regenwasser-ROck haltebecken 
Stddtisches SlraOennetz 

Vollton: Fertiggestelltes Bouwerk 
Vollton-Schraffur: Im Bou befindlich 
Halbton: Zustand vor Baubeginn 





afie an der Kreuzung Domirticus-/ 
uptstraBe erstellt werden. 
Die im Baustellenbereich vorhandenen 

una Enisorgungsleitungen sollten 
ne Provisorien gleich endgultig verlegt 
irden. Dczu muBte ein Mischwasser-
ker, der spdter unter dem Autotunnel 
gt, unter dem Eisenbahndamm in 15 m 
fe hindurchgepreBt werden und ein 
melblock im Bau vorgezogen werden. 
is; der U-Bahn-Linie 4 erforderfe die 
beziehung des vorhandenen U-Bahn-

res in den Neubaukomplex und der 
jgfail der Wende- und Aussetzanlage 
Bereich der Platzmitte und der Eisack-

jfie den Umbau zum Kopfbahnhof und 
- Neubau einer Kehranlage im Bereich 

GercihinerstraBe. 
Alt o s i Bauarbeiten wurde 1969 begon-
i. Die Eroffnung der Autobahn zwischen 
sxstraBe Sud und Sachsendamm ist fur 
l 1.5.1978 vorgesehen. Mit den Stras-
bauarbeiten in Platzmitte wird das 
jvorhaben schliefilich 1979 beendet. 
)ie Gesamtkosten werden 130 Millionen 
t berragen. 

vor. Sijden durdi die freigelegten Bohrpfahljoche der 
m ir. die Baugrube. 

recn rs oben: 
iiich werden hie." am Wilmersdorfer Fennsee bis zu 

m3 Wasser eingeieifet. Es kommt uber 2,3 km Ent-
ng aus der Grundwasserabsenkung am IVinsbrucker 

Das Wasser flieflt voTi hier aus in die Seenkette 
Seriirer Grunewalds und reicher! diese mit frischem 

f cn. 

echts unfen: 
fendelstutzenreiha der Eisenbohnbriicke steht auf der 
Iwond des AuSobchrctunnefs. Beim Bau der beiden 
ichen Uberbautcn muBte deshalb dieses Tunnelstuck 
r he.-gestellf werden. Es wird durch Verschrauben des 
stahis, cured nachtrdgliches Einziehen von Spann-
irr ynd durdi das Anbetonieren der fehlenden Teile 
"unr.eiquerschnitt ergdnzt. 

s'zte Setter 
'ssMchen Trog- und Tunnelstrecken wurden bereits 
""i£ ;m Rohbau fertiggestellt. Die Tunneleinfahrt 

noch eine Fiiesenverkleidung an den Wanden, eine 
itung gegen Tausalze und einen Fahrbahnbelag 
r Sonle. Eine Beleuchtung unterhalb der Konsolen 
ne Rasterkonstruktion schaffen einen lichttechnisch 

en Qbergang zu den Lichtverhaltnissen im Tunnel. 





hnische Angaben 
sir, a 
idnge: 264 m 

inge: 92 m (westl.), 221 m (ostl.) 
und Tunnelbreite: 29,2 - 37,6 m 
sndhe: 4,7 - 5,2 m 
'cndhohe: 0 -10 m 

mH . A '?aiiergeschoR 
• d,ache: 4800 m 2 

jrer Raum: 50000 m 3 

longer 200 m 
breite: 13,2-18,5 m 

fraggeber 

Baustoffe 
Stahlbeton: 
Betonstahl (einschl. Spannstahl): 
Bitumendichtung mit Schutzsch.: 
Bodenaushub: 
max. Baugrubentiefe: 

88200 m 3 

9600 t 
60000 m 2 

383000 m 3 Verfullung: 144000 m 
17,5 m 

Eisenbohnbriicke 

Ldnge: 194 m in der Achse, 223 m groBte AuBenldnge 
Stutzweiten: 17,4 + 30,15 + 36,87 4- 17,57 + 41,63 + 27,54 + 23,13 n 
Breite: 24 m - 44 m 
Bauhohe: 2,5 m Konstruktionshohe 1,90 m 
Gewicht: 4050 t St 37 
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Bau. Die Strecke nordlich des Hermsdorfer Dammes wird 
nur dann realisiert werden, wenn nach den in diesem 
Jahr beginnenden Verhandlungen mit der DDR eine auto-
bahnmaGige Verbindung Berlins mit dem nordwestdeut-
schen Raum hergestellt werden kann. 
Die B A B Berlin Sudost beginnt am Autobahnkreuz Sehdne-
berg und liegt bis zum iiber der Strecke der Mittenwalder 
Eiscnbahn vorgesehenen Autobahnkreuz Tempelhof iiber-
wiegcnd unmittelbar siidUch des hier vorhandenen Eisen-
bahngelandes. Von diesem Autobahnkreuz an folgt sie der 
Mittenwalder Eisenbahn bis zur zu verliingcrnden Grade-
strafle und verlauft dann in stidlicher Richtung durch die 
Ortsteile Britz und Buckow. Diese Autobahn ist vom Sach-
scndamm bis zur GradestraBe im Bau. Das dazwischen ge-
legcne Tei'.stuck von der AlboinstraBe bis zum Tempelhofer 
Damm ist bereits dem Verkehr ubergeben worden. 
Die B A B Berlin—Hannover/Nurnberg war schon vor dem 
Kriege als Avus vorhanden. Sie hat am Hiittenweg eine 
neue°AnschluBstelle erhalten, wurde zwischen Hiittenweg 
und Autobahndreieck Funkturm im Zuge einer Decken-
erneuerung mit drei Fahrstreifen je Richtung versehen und 
am Grenzubergang sudlich der AnschluBstelle Zehlendorf 
mit den fur einen reibungslosen Ve.-kehrsablauf erforder-
lichen Bauten und Anlagen ausgestattet. 

4. Die Autobahnabzweige 
Die Autobahnabzweige ersohlieBen gezielt weitere stadti-
sche Regionen und sollen den Uberdrtlichen Verkehr mog-
lichst frUhzeitig bundeln und von den StadtstraSen ab-
ziehen. 
Der Abzweig Reinickendorf verbindet das Autobahndreieck 
Charlottenburg mit dem Autobahnkreuz Reinickendorf und 
miindet daruber hinaus an der ScharnweberstraBe in den 
Eichborndamm bzw. die AntonienstraBe. Er unterfahrt im 
Zuge des Kurt-Schumacher-Dammes den Heckerdamm und 
liegt im Bereich des Flugplatzes Tegel im Tunnel. Er ist in 
voller Lange im Bau und wird 1979 dem Verkehr ubergeben 
werden. 
Der Abzweig Wedding liegt in der SeestraBe, beginnt am 
Autobahnkreuz Wedding, uberquert die MullerstraBe und 
endet an der Turiner StraBe. Mit einer Realisierung dieses 
Abzweiges ist in absehbarsr Zett rrirht zn recrmwn 
Dasselbe gilt fur den Abzweig Kxeazberg, der vom Auto
bahnkreuz Tempelhof auf der Ostseite des Flugplatzes Tem
pelhof nach Norden f&hrt und an der StraBe Hasenheide 
endet. 
Der A.bzweig N e u x i _ verlauft, ebenfalis am Autobahn
kreuz Terr-relic: begmnend, nach Osten, unterfahrt den 
Britzer Da~rr. und endet an der Buschkrugailee. Mit seinem 
Bau ist begonnen worden, er wird voraussichtlich 1983/84 
fertiggestellt sein. 

Der Abzweig Zehlendorf, vom Autobahnkreuz Schoneberg 
bis zum Wolfensteindamm unter Verkehr, wird zu einem 
spateren Zeitpunkt bis in die StraBe Unter den Eichen ver-
langert, urn den Verkehr dieses ubergeordneten StraBen-
zuges ziigig aufnehmen zu konnen. 

Der Abzweig Steglitz, beginnend an der Berliner StraBe, 
fiihrt durch das Autobahnkreuz Wilmersdorf und liegt in 
diesem Abschnitt bis zur Mecklenburgischen StraBe unter 
Verkehr. Die AnschluBstrecke mit der Autobahniiberbau-
ung Schlangenbader StraBe ist bis zur PaulsenstraBe in 
Steglitz im Bau und soil im Jahre 1979 fur den Verkehr 
freigegeben werden. 

5. Der Eroffnungsabschnitt 
Der Eroffnungsabschnitt fiihrt die bis zur Prinzregentcn-
straBe bereits vorhandene Autobahn Ring Berlin (West) 
nach Osten bis zum Autobahnkreuz Schoneberg weiter. 
Daruber hinaus stellt er bis zum Sachsendamm ein Teil-
stiick der BAB Berlin Sudost dar. Die Autobahn unterfahrt 
den Innsbrucker Platz, der nach beiden Richtungen an die 
Autobahn angeschlossen wird. Im Bereich der westlichen 
AnschluBrampen ergibt sich auBerdem durch die Spreizung 
der WexstraBe und Anordnungen ihrer Richtungsfahrbah-
nen nordlich und sudlich der Autobahn die Moglichkeit, uber 
einen nach Westen gerichteten HalbanschluB die Bundes-
allee auch nach Osten an die Autobahn anzubinden. 
Nach Unterfahrung der Bahnanlagen und des Werdauer 
Weges durch die Autobahn werden nunmehr im Autobahn
kreuz Schoneberg auch die West-Ost-Verbindungen dieses 
Kreuzes in beiden Richtungen in Betrieb genommen. Zum 
Teil provisorische Rampen schlieBen den ostwarts dieses 
Verkehrsknotens gelegenen Abschnitt des Sachscndammes 
an die Autobahn an. 

Auf dem Innsbrucker Platz bilden die Fahrbahnen der 
WexstraBe einerseits und die Rampen des sudlichen Halb-
anschlusses andererseits mit der HauptstraBe eine Kreu-
zung. Die Erfurter StraBe wird am Rande des Platzes an 
die WextraBe angebunden. Die Arbeiten an der oberirdi-
schen Platzgestaltung werden erst 1979 abgeschlossen sein. 

S. Streckenliinge 
Nach der Eroffung des neuen Autobahnabschnittes ste-
hen den Berlinern von dem zuvor beschriebenen Autobahn-
netz rd. 31 km fertiggestellte Strecke innerhalb von Berlin 
(West) zur Verfiigung. Im Bau sind weitere 17 km und 
rd 22 km restliche Autobahnstrecke befinden sich in dt:n 
verschiedensten Stadien der Bauvorbereitung bzw. der Pla-
nung. So ergibt sich ein endgilltiges Autobahnnetz von 
rd. 70 km Lange, das alien Verkehrsbediirfnissen der Ge-
samtregion Berlin (West) voll gerecht wird. 

D i e B a u w e r k e a m I n n s b r u c k e r P l a t z 

Von Dipl.-Ing. Arthur Franz und Dipl.-Ing. Gunter Schwiering, 

Technische Hauptreferenten beim Senator fur Bau- und Wohnungswesen 

1. Allgemeines 
Am Innsbrucker Platz kreuzt der BAB Ring Berlin (West) 
eine Reihe von wichtigen innerstadtischen Verkehrsadern. 
Verstandlicherweise werden die dadurch erforderlichen Tief-
baumaBnahmen kompliziert, umfangreich und zeitraubend. 
Am Verkehrsknoten Innsbrucker Platz verlauft der Ver
kehr auf 5 Ebenen. In der Hochlage werden 2 S-Bahn- und 
3 Gutergleise auf einer 190 m langen, aus 4 TJberbauten 
bestehenden Eisenbahnbrucke uberfuhrt. In der StraBen-
ebene bildet der Innsbrucker Platz den Knotenpunkt, in 
dem die HauptstraBe uber Zu- und Abfahrten an die Auto
bahn angeschlossen ist. Die erste Tiefenlage nimmt ein 
VeiteilergcschoB ein, das die Zu- und Abgange zu don 
Eahnsteigen der Tj-Bahnlinien 4 und 10 aufnimmt. In der 

zweiten Tiefenlage unterquert der Tunnel der Autobahn 
den Innsbrucker Platz. In der dritten Tiefenlage (16 m 
unter dem StraBenniveau) befindet sich der Bahnsteig der 
gcplanten U-Bahn-Linie 10. Da die Arbeiten zur Herstellung 
dieses Verkehrsknotens unter Aufrechterhaltung des Stra-
Ben- und Eisenbahnverkehrs erfolgen muBten, ergab sich 
eine Gesamtbauzeit von rd. 10 Jahren und Gesamtkosten 
von etwa 130 Mio DM, wovon 32 Mio fur den U-Bahnbau 
und den damit zusammenhangenden Arbeiten aufgewendet 
vvurden. 

2. Bauablauf 
Fur den Bau des Verkehrsknotens gab es Bedingungen ver-
kehrlicher und baulicher Art, die eine Reihe von zusatz-
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pild 1: tbersicht 
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Ilild 2: Schnitt durch don Autobahntunnel (A—A) 
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Ilild 3: Schnitt durch den U-Bahntunnel (B—B) 

lichen BaumaSnahmen zur FolgE batten und die den Bau-
ablauf bestimmten. 
Fiir den Eisenbahnverkehr miissen standig 2 Gleise fiir die 
S-Bahn und 1 G'.eis fur der. Guterverkehr zur VerfUg—g 
stehen, wobei letzteres in beiden Richtungen befahrbar sein 
mu.1. Diese B e t r i e b s t » c _ g _ g der Eisenbahn machte den 
Neubau eines Gleisbildsteliwerkes erforderlich, welches die 
Abwicklung des Eisenbahnverkehrs iiber 3 Gleise in 2 ver-
schiedenen Bauphasen und die Bedienung des Guterbahnhofs 
Wilmersdorf als Kopfbahnhof ermoglicht. 
Der Verkehr der HauptstraBe muBte mit 2 Fahrspuren in 
jeder Richtung aufrechterhalten werden. Der Verkehr in 
Ost-Westrichtung muBte groBraumig umgeleitet werden. 
Beides fuhrte zum Ausbau verschiedener UmleitungsstraBen 
einschlieBlich der Erstellung einer StahlhochstraBe an der 
Kreuzung Dominicus/HauptstraBe. 
Die im Baustellenbereich vorhandenen umfangreichen Ver-
und Entsorgungsleitungen sollten ohne wesentliche Proviso-
rien in endgiiltiger Lage verlegt werden. Dazu muBten ein 
Mischwasserdiiker, der spater unter dem Autotunnel liegt, 
unter dem Eisenbahndamm in 15 m Tiefe hindurchgepreBt 
werden und ein Tunnelblock (Block 28') vorgezogen wer
den, der einen GroBteil der Versorgungsleitungen aufneh-
men und uber den der Verkehr aus der HauptstraBe geleitet 
werden sollte. 
Die Integration des vorhandenen U-Bahnhofes der Linie 4 
in den Neubaukomplex und der Wegfall der Wende- und 
Aussetzanlage im Bereich der Platzmitte und der Eisack-
straBe erforderte den Umbau zum Kopfbahnhof und den 
Neubau einer Kehranlage im Bereich der Genthiner StraBe. 
Urn alle BaumaBnahmen in Entwurf, Priifung und Bauaus-
fuhrung koordinieren zu konnen, wurde schon 1068 ein 
Netzplan fiir das ganze Bauvorhaben aufgestellt, der lau-

fend fortgeschrieben und in den die einzelnen Bauzeiten-
plane eingepaSt wurden. Seine Meilensteine ergeben den 
auf Seite ISO zusammen mit den Bauphasen dargestellten 
Ubersichtsnetzplan. 

3. Die Einzelbauwerke 
3.1 Trogstrecken 
Die Trogstrecken bilden den westlichen und ostlichen Teil 
der Bauwerke zur Unterfiihrung der Autobahn am Inns
brucker Platz. Sie bilden gegen das anstehende Grundwasser 
einen geschlossenen bituminds gedichteten Trog, dessen 
Sohle zwischen 0,60 m und 2,20 m dick ist und dessen 
seitliche, im Anschnitt 1,0 m dicken und bis zu 10 m hohen 
Wande, in der Sohle eingespannt sind. Um Temperatur-
und Schwindspannungen klein zu halten, sind die zwischen 
29,2 m und 37,6 m breiten Troge durch Fugen in Bldcke von 
10 m Lange unterteilt. Zur Sicherung gegen einseitiges 
Gleiten hat jeder Block in Langsrichtung der Boden- bzw. 
Dichtungsfuge ein Gegengefalle, so daB die Sohle uber die 
gesamte Troglange treppenformig ausgebildet ist. 
Der Bemessung wurden folgende Lastfalle zugrundegelegt: 

1. Eigengewicht, Auftrieb 
2. Verkehr im Trog links 
3. Verkehr im Trog rechts 
4. Verkehr seitlich 
5. seitlicher Erddruck ohne Wasserdruck 
6. seitlicher Erddruck mit Wasserdruck 
7. Temperatur in der Sohle /] T = —10 °C 
8. Temperatur in der Sohle J T = +10 °C 
Vor den Einfahrten des Tunnels sind als Ubergang zu den 
Lichtverhaltnissen im Tunnel Adaptationsstrecken fur die 
Kraftfahrer vgrgesehen. Sie sind rd. 120 m lang und be
stehen aus 42 cm hohen Lichtblenden aus glasfaserver-
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Erbffnungen 
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HGW 

rsild 5: Querschnitt Trogstrecke 

starktem Kunststoff (GFK), die auf im Abstand von 3,25 m 
liegenden Rasterbalken (Kldckner Profil 400/200) aufge-
lagert sind. Die Unterkante der Rasterkonstruktion liegt 
am Beginn 7,50 m liber der Fahrbahn. Auf den ersten 
40 Metern reduziert sich dieses MaB auf 5,20 m, diese lichte 
Hohe wird bis zum Tunnelmund beibehalten. Die beiden 
Seitenwande der Rasterstrecke sind mit Fliesen ver-
kleidet, wahrend alle iibrigen sichtbaren Flachen in Sicht-
beton ausgefiihrt wurden, der durch eine Beschichtung auf 
Epoxidharzbasis gegen Tausalzeinwirkung geschiitzt ist. 

3.2 Autotunnel 
Die geschlossene Tunnelstrecke der Autobahn im Bereich 
des Innsbrucker Platzes hat eine Lange von rd. 265 m und 
gliedert sich in Langsrichtung in 3 Abschnitte unterschied-
licher Konzeption. 
Die westiiche Tunnelstrecke fiihrt bis an den Platz heran. 
Der Tunnelabschnitt, ein geschlossener Zweifeldrahmen, 
dessen Riegel vorgespannt ist, hat eine Lange von ca. 110 m 
und ist im Mittel 30 m breit. Der P.iege! hat eine mittlerG 
Dicke von 1,40 m und ist aus 3 450 (alte DIN). Die Seiten
wande von 0,8 m, die MIttelwand mit 0,6 m und die Sohle 
von im Mittel 1,75 m Dicks bestehen aus B 225 (alte DIN). 
Das Tur.nelstiick in P!a_r_i:t? hat eine Lange von rd. 60 m 
und bildet mit dem U"-Bairnhof der Linie 10 und der Fuli-
gangerhalle ein geme_arr.es Bauwerk, das bis 17 m unter 
StraBenniveau reicht. In diesem Kreuzungsbauwerk wird 
neben der Verbindung der beiden U-Bahnlinien 10 und 4 und 
deren Ein- und Ausgangen, der Umsteigeverkehr zwischen 
Bus, S-Bahn und 2 U-Bahnlinien ermoglicht. 
Der Autotunnel erhalt in diesem Abschnitt Notausstiege 
und in den neben dem Tunnel gelegenen Rjiumen werden 

die Trafostation und andere fiir den Betrieb und Unterhal-
tung von U-Bahn und Autotunnel erforderlichen Einrich-
tungen vorgesehen. 
Die ostlich des Innsbrucker Platzes gelegene Tunnelstrecke 
von rd. 95 m Lange liegt zum Hauptteil unter der neucn 
Eisenbahnbriicke. Eine Stiitzenreihe der Briicke steht 
auf der Tunnelmittelwand (vgl. Grundung der Eisenbahn
briicke). Der Bau des 19 m breiten Tunnelblockes zwischen 
Platzmittel und Briicke wurde vorgezogen, um iiber ihn 
die Ver- und Entsorgungsleitungen aus dem Platzbereich 
neu zu verlegen und den Nord-Siidverkehr in der Haupt
straBe wahrend der Bauarbeiten am Mittelstiick zu er-
moglichen. Die zu seiner Herstellung erforderliche Bau-
grube schnitt den vorhandenen Bahndamm an. Eine ca. 10 m 
lange Sicherungswand parallel zur S-Bahn wurde erforder-
lich. Sie bestand aus PSp 350 L, hatte eine Hohe von 
18,75 m und wurde in den Drittelspunkten durch Anker 
gehalten. Die ca. 40 m langen Anker (Spannglieder K A 124) 
reichten durch den Bahndamm und wurden in Betonplatten 
verariken.. Das Rammen der ca. 23 m langen Spundbohlen 
zwischen Kabelkanal und Schwellenkopf erfolgte in ver-
liingerten Betriebspausen der S-Bahn. Dabei wurde der 
Kabelkanal abgefangen und das Schotterbett nachgestopft. 
Der iibrige Bereich der etwa 12 m tiefen Baugrube wurde, 
wie in alien iibrigen Bereichen der Baustelle, wo keine ge-
boschte Baugrube moglich war, als Tragerbohlwand her-
gestellt und durch Injektionszuganker ruckwartig gehalten. 
Zum Trockenlegen dieser und der westlichen Baugrube 
wurde der Grundwasserspiegel um 4,50 m abgesenkt. Das 
Wasser wurde in einen Regenwassersammler gepumpt. 

Fiir die Baugrube in Platzmitte muBte der Grundwasser
spiegel um 11,60 m abgesenkt werden. Die max. stiindliche 

Bild 6: Rasterstrecke vor der Tunneleinfahrt Foto: Franz 
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fii!d 7: Einleitung 
liber eine Kaskade 

des Grundwassers am Wilmersdorfer Fennsee 
Foto: Schwiering 

Fordermenge betrug 2400 nV>. Diese Wassermenge sollte 
nicht nutzlos in einen Vorfluter gepumpt werden, deshalb 
wurde fiir den Zeitraum von 20 Monaten eine 2,3 km lange 
Rohrleitung 0 800 mm (mit 7 Rohrbriicken mit bis zu 26 m 
Spannweite) durch die Stadt zum Wilmersdorfer Fennsee 
gcbaut und hier das Wasser iiber eine Kaskade eingeleitet. 
Dicse technisch aufwendige Grundwasserabfuhrung war 
ein Beitrag zum Umweltschutz. Das gefdrderte Wasser 
wurde durch Versickerung dem Grundwasser teilweise wie-
der zugefiihrt. Gleichzeitig wurden die Berliner Grunewald-
seen (Hubertus-, Herta-, Grunewald-, Schlachtensee usw.), 
die zu bevorzugten Ausflugsgebieten der Berliner Bevolke-
rung gehdren und die mit dem Fennsee in Verbindung 
stehen, mit frischem Wasser aufgefiillt. Die Berliner Was-
serwerke konnten wahrend dieses Zeitraumes weitgehendst 
auf das tiberpumpen von nahrstoffreichem Havelwasser zur 
Konstanthaltung des Wasserspiegels der Grunewaldseen 
verzichten. 
Fiir den Querschnitt des Autotunnels war das Querprofil 
der Autobahn maBgebend. Es wurde beibehalten. Die lichte 
Hohe betragt iiber dem ungiinstigsten Fahrbahnrand 4,70 m. 
Der Tunnel hat in der Mitte HaltabU—ten, mit den Not-
aussticgen zur HauptstraBe. Drei Tiiren in der Mittelwand 
ermdglichen einen Wechsel in die andere Tunnelrohre im 
Gefahrenfall. Hydranten und Feuerldscher sind installiert. 
Die Tunnelcleclte bat ir-r.er. einen Mir.eralfaserputz. der in 
Verbindung rrit der Spar.r.betondecke einen Gbjektschutz 
gegeniiber Feuer i— Tunnel iiber 180 Minuten garantiert. 
Die Wande s ir i ass beleutr.tungs- und reinigungstechnischen 
Grunden mit lasierten neilen Keramikfiiesen verkleidet. 
Auch hier ist der Objektschutz gewahrleistet. Der Fahr-
bahnbelag der Sohle ist 10 cm dick und besteht aus Mikro-
beton, der Abdichtung aus einer SchweiBbahn (Epoxalriffel-
band mit 5 mm Bitumen), der Schutz- und Deckschicht aus 
GuGasphalt. Die Abdichtung ist an die StraBenablaufe und 
an die aufgehenden Wande angeschlossen. 
Von auBen ist das ganze Bauwerk gegen Grund- und Sicker-
wasser durch eine 3- bzw. 41agige Klebedichtung, die in 

Bereichen ohne AnpreBdruck durch eine Lage Kupferriffel-
band verstarkt wird, geschutzt. 
Fiir den Tunnel wurden folgende Lastfalle der Ermittlung 
der Bemcssungsschnittlasten zugrunde gelegt: 
1. Eigengewicht, Auftrieb 

Erdiiberschiittung 
seichtlicher Erddruck ohne Wasserdruck 
seitlicher Erddruck mit Wasserdruck 
Verkehr Sohle links 
Verkehr Sohle rechts 
Verkehr auf Decke links 
Verkehr auf Decke rechts 
Verkehr seitlich 
j T = +10 °C (auBen warm, innen kalt) 
/) T = —10 °C (auBen kalt, innen warm) 
zl T = +20 °C nur im Riegel 
Schwinden 
SeitenstoB auf Mittelwand 
Vorspannung des Riegels 

Der Querschnitt wurde elcktronisch als elastisch gebetteter 
Zweifeldrahmen berechnet. Die Federkonstante wurde tiber 
die Bettungsziffer k s — 70 MN/m' (7000Mp/nV) ermittelt. 
Die Veranderlichkeit der Dicken der Riegel und Sohlen und 
die Langselastizitat der Stabe wurden beriicksichtigt. Fiir 
den Tunnelbereich unterhalb der Eisenbahnbrucke kamen 
fiir die Schnittlastenermittlung noch 3 Lastfalle hinzu. 

16. V auf der Mittelwand 
H und M von links auf die Mittelwand im Riegel an-
greifend 
H und M von rechts auf die Mittelwand im Riegel an-
greifend. 

Fiir den Mittenbereich entfallen die Lastfalle 7. und 8. Da-
fur wurde auf alien Flachen der Zwischenebenen eine 
Last von P = 5,00 kN/m- (500kp/m2) angesetzt und die 
direkt befahrcne Decke des Bauwerkes fiir die Briicken-
klasse 60 der DIN 1072 und einen alleinfahrenden SLW 90 
mit cf = 1,1 (gem. BTV des SenBauWohn) bemessen. 
Fiir den Trafo- und den Gleichrichterbereich wurden die 
entsprechenden Sonderlasten eingerechnet. 

17. 

18. 

Bild 8: Sicherungs«and aus PSp 350 I. und oberstc Ankerlage nach 
Fertigstellung und Einschiitten des Tunuelblockos 28' 

Foto: Eandesbildstclle Berlin 
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Das Gesamtsystem „Kreuz U-Bahn/Auto-
tunnol" wurde in 2 Rechengangen unter-
sucht. Im ersten wurde davon ausgegangen, 
daB die Differenzen der Baugrundverfor-
mungen (z. B. die Setzungsdifferenzen der 
Bauteile mit groBer Sohltiefe zu den Bau-
teilen mit geringer Sohltiefe) vernachliis-
sigbar klein sind. Im zweiten Rechengang 
wurden Zwangungen aus Baugrundverfor-
mungen auf Grund unterschiedlicher Set-
zungcn als getrennter Lastfall verfolgt. 
Beide Lastfalle wurden kombiniert, die 
Ergebnisse diskutiert und den vorgegebenen 
Randbedingungen angepaBt. Mit den so er-
mittelten Sohldruckverteilungen und den 
anderen Lasten wurde der in einzelne Rah-
men, Scheiben und Flatten verlegte Kom-
plex berechnet. Die Schnittlasten wurden 
fiir jedes Element mit vorhandenen Tabel-
lenwerken oder wenn diese nicht vorlagen, 
auf elektronischem Wege errechnet und die 
Vertraglichkeiten untereinander und die 
Reaktionen von Einspannungen, Punktla-
sten und ahnlichen verfolgt. 

Es wurden die Extremalschnittlasten in je-
dem Schnitt ermittelt und der Bemessung 
zugrundegelegt. Zusatzlich zu dieser Be-
trachtung des Gesamtsystems wurden in 
vertikaler Richtung entsprechend dem Bau-
fortschritt Zwischenzustande untersucht, 
damit parallel zur Herstellung das MaB der 
Grundwasserabsenkung reduziert werden 
konnte. 

Das Setzungsverhalten des Bodens wurde 
richtig beurteilt, wie die wahrend des Baues 
vorgenommenen Feinmessungen bestatigt 
haben. So wurden beim Bodenaushub zum 
Bau der U-Bahn Hebungen des Widerla-
gers B um 9 mm, der StUtzenreihe 7 um 
17 mm und der Stutzenreihe 6 um 1 mm ge-
messen. Beim Verfiillen dieses Bereiches 
gingen diese Werte bisher zu SO % ZUTiick. 
(Widerlager B: 6 mm Stutzenreihe 7: 
10 mm Stutzenreihe 6: 6 mm.) 

3.3 Eisenbahabrflckfi 
Die Briicke fiihrt an der SQdseite des Inns
brucker Platzes uber die HauptstraBe und 
iiber den ostlichen Mund des Autotunnels. 
Auf ihr liegen 2 Gleise des S-Bahnringes, 
3 Giitergleise und im westlichen Bereich die 
WeichenstraBe des Giiterbahnhofs Wilmers-
dorf. Die Briicke ist in 4 tiberbauten unter-
teilt, von denen im 1. Bauabschnitt nur die 
beiden nordlichen hergestellt wurden. Die 
Montage der txberbauten 3 und 4 erfolgt 
1978. 

Die tiberbauten 1 bis 3 bestehen aus mehr-
zelligen torsionssteifen Hohlkasten mit or-
thotropen Deckblech uber 6 bzw. 7 Felder. 
Der tTberbau 4 wird als Einfeldtrager mit 
dem tJberbau 3 gekoppelt. Die Einzelfeld-
weiten sind 18 bis 47 m und die Bauhdhe be-
tragt 2,50 m, wobei die Konstruktionshohe 
nur 1,90 m ist und der Rest fiir Dichtung, 
Schutzschicht und Gleisaufbau benotigt 
wird. Aus diesen Gegebenheiten ergibt die 
Statik fur die Deck- und Bodenbleche in 
St 37 in einigen Bereichen Blechdicken von 
50 mm und ein Gewicht der tjberbauten von 
rd. 8,70 kN/m! (870 Kp/m=) oder 35 kN/m 
(3,5 Mp/m) Gleis. Die Gesamttonnage der 
Brucke wird bei ca. 4100 t liegen. 

> "t* ¥ V 
Bilil 10: Briickenquerschnitt in Stiitzenachse 6 (Ilauptstriilie) 



Bild 11: Pcndelstut7.enreihe 2 der Eisenbahnbriickc auf dem vorab 
ecbauten Mittelwandstiick des Autobahntunnels (Bau»u§t»nd) 
6 V Foto: Dornbusth 

Die tJberbauten haben ihre festen Lager am westlichen 
Widerlager (WL B), auf dem Brcmsbdcke angeordnet wer
den. Die horizontalen Seitenkrafte werden in die beiden 
Widerlager und in die Stutzenreihe 5 iibertragen, die recht-

Bild 12: Blick von Sudosten auf die Ireigelegten Stutzenreihen 6 und 
Ilerstcllung der U-Bahn. 

winklig zu den tiberbauten steht. Das ostliche Widerlager 
und die Stutzenreihen 1, 2 und 3 sind im Grundrifl rechts 
schief und das westiiche Widerlager sowie die Stutzenreihen 
6 und 7 sind links schief. Die Stiitzen der Reihe 5 sind im 
Fundament eingespannte Betonrundstiitzen (0 2,0 m) mit 
oben angeordneten Neotopfgleitlagern. Auf den Wider-
lagern werden als Lager Sonderkonstruktionen eingebaut, 
die Zug- und Druckkrafte aufnehmen und Verschiebungen 
und Drehungen in alien Richtungen zulassen. 
Die Horizontalkriifte werden durch zusiitzliche Fuhrungs-
lager aufgenommen. Die Stutzenreihen 1, 2, 3, 6 und 7 wer
den als Pendelstutzen (0 812 mm) in Stahl ausgebildet. 
Als Lagerkonstruktion werden hier Kreuzgelenklager ver-
wendet, da die Lager neben der Wirkung der Pendellage-
rung und der tibertragung von Druckkriiften infolge der 
Schiefe teilweise auch Zugkrafte iibertragen mussen. 
Die Ermittlung der EinfiuBlinien, die Auswertung und Be-
rechnung der Schnittlasten erfolgte elektronisch mit der 
Methode der finiten Elemente. Alle moglichen Weichen-
fahrten der Zuge auf den zvveigleisigen tiberbauten wurden 
bei der Berechnung berucksichtigt. 

Die Grundung der Briicke wird durch den Autotunnel und 
die U-Bahnlinie beeinfluBt. Sie wurde entsprechend dem 
Baufortschritt fur die beiden Bauabschnitte der Eisenbahn-
briicke unterschiedlich durchgefuhrt. 
FUr den nordlichen (1.) Bauabschnitt muBte die Grundung 
vom StraBenniveau bzw. vom Bahndamm aus hergestellt 
werden, so daB weitgehend Bohrpfahle zur Anwendung 
kamen.' Das ostliche Widerlager ist als verankerte Bohr-
pfahlwand aus 23 m langen Bohrpfahlen 0 120 cm her
gestellt. Als Verankerung kamen Injektionszugdaueranker 
zur Anwendung. Die max. Ankerkraft trat im Bauzustand 
bei der Herstellung des Tunnels auf. Bei der Stutzenreihe 
neben dem Autotunnel stehen unter jeder tiberbaustiitze 
5 Pfiihle 0 120 cm. Sie reichen 5,5 m unter die Tunnel-
sohle. Die Pfahlgruppen werden durch einen Kopfbalken 

; und das Widerlage B der Eisenbahnbrucke. Bauzustand fiir die 
Fotos: Schwiering 
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vcrbunden. Wahrend des Eaues des Tunnels standen die 
Pfahle 5,0 m frei. 
Eine Pendelstiitzenreihe steht auf der Mittelwand des Auto-
tunnels. Da der Tunnelblock erst nach Inbetriebnahme der 
beiden nordlichen tiberbauten der Eisenbahnbriicke her
gestellt werden konnte, muBte der Bau der Mittelwand 
vorgezogen werden. 
In einer 9 m breiten und 15 m tiefen ausgesteiften Ramm-
tragerbaugrube wurden ein 4 m breiter Sohlenstreifen, die 
60 cm dicke Mittelwand und ein 4 m breites Deckenstuck 
hergestellt und darauf die Stiitzen der Briicke gestellt. 
Beim Wciterbau wurde der Boden bis zur Sohle (Dichtungs-
ebene) abgegraben. Zum Erhalt der Gleitsicherheit waren 
die stahlernen Baugrubensteifcn in die Sohle einbetoniert 
und mit den Rammtragern zug- und druckfest vcrbunden 
worden. Die schlaffe Bewehrung des Sohlen- und Decken-
teils wurde in GEWI-Stahl 0 28 ausgefiihrt und fiir die 
Spannbewehrung der Decke wurden Hullrohre einbetoniert, 
in die spater die Spannglieder der Tunneldecke eingczogen 
worden sind. 
Die Grundung der in der Mitte liegenden Stiitzenreihen 
erfolgte auf geschlossenen Bohrpfahlwanden (0 120 cm 
und 0 90 cm), deren Kopfbalken durch vorgespannte Zug-
balken verbunden sind. Auf dem so gebildeten Fangedamm 
liegt die Leitungstrasse und der StraBenverkehr wahrend 
der Bauzeit im Mittelbereich des Autotunnels. 
Die 3 X 5 Pfahle 0 120 cm der im Bereich der U-Bahn 
liegenden Stutzenreihe stehen zwischen den beiden Rdhren 
der U-Bahn. Sie haben im Bauzustand eine freie Hohe von 
16 m und einen gemeinsamen Kopfbalken, der iiber ein 
horizontal liegendes Stahlfachwcrk mit dem Kopfbalken 
des benachbarten Widerlagers verbunden ist. 
Das westiiche Widerlager, das den Bremsbock und die 
festen Lager der Eisenbahnbriicke aufnimmt, ist ebenfalls 
auf Pfiihlen gegriindet. Um die groBen Horizontalkrafte 
aus Bremsen und Erddruck im Bauzustand aufnehmen zu 
konnen, wurden die Pfahle im GrundriB kammartig ange
ordnet, so daB der zvvischenliegende Boden sich verspannt 
und die ganze Gruppe als Block wirkt. Die Kopfbalken 
iibertragen iiber Schub und Biegung die Kriifte von den 
Wanden in die Pfahle. Durch diese Ldsung war die Siche-
rung des rd. 25 m hohen Geliindesprunges ohne Veranke-
rung mdglich. Um grdBere Verschiebungen des Widerlagers 
mit Rucksicht auf den Eisenbahnoberbau auszuschlieBen. 
wurden trotzdem einige Injekticr.szuganker eingebaut. 
Die Griindungen des sfldlichen tiberbaus der Eisenbahn
briicke wurden a's T:eizr-jr.i_r:gen parallel mit den Tunnel-
bauwerken hergestellt. 

4. Technische An^ab^n 

Autobahn 
Tunnellange: 
Trogliinge: 
Trog- und Tunnelbreite: 
Tunnelhdhe: 
Trogwandhdhe: 

264 m 
92 m (westl.), 221 m (ostl.) 
29,2—37,6 m 
4,7—5,2 m 
0—10 m 

U-Bahn mit VerteilergeschoB 
GrundriBflache: 
Umbauter Raum: 
Tunnellange: 
Tunnelbreite: 

Baustoffe 
Stahlbeton: 
Betonstahl 
(einschl. Spannstahl): 
Bitumendichtung 
mit Schutzschicht: 
Bodenaushub: 
max. Baugrubentiefe: 

Eisenbahnbriicke 
Lange: 194 m in der Achse, 223 m groBte AuBenlange 
Stiitzweiten: 17,4 m + 30,15 + 36,87 + 17,57 + 41,63 + 

27,54 + 23,13 m 
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4800 m! 
50 000 m-< 
200 m 
13,2—18,5 m 

88 200 m' 

9600 t 

60 000 m= 
383 000 m» Verfullung: 144 000 m» 
17,5 m 

m 1 1 1 mm 
Uiltl 13: r.liek auf die PlahlkBpfe des Widerlaj 
wehren der Kopfbalken 

crs B vor dem Be-
Foto: Trcptau 

Breite: 24 m—44 m 
Bauhohe: 2,5 m Konstruktionshdhe 1,90 m 
Gewicht: 4050 t St37 

5. SchluCbemerkung 
Diesem komplizierten und komplexen Bauvorhaben lag in 
alien Teilen ein Entwurf des Senators fiir Bau- und Woh-
nungswesen zugrunde. Sonderangebote muBten ausge-
schlossen werden, da schon fruhzeitig Abstimmungen zwi
schen Briickenbau, Autobahnbau, U-Bahnbau, DR, den 
Leitungsverwaltungen, dem Bezirk, der BVG, der Polizei 
und den Anliegern vorgenommen und die Konstruktion und 
der Bauablauf darauf abgestimmt werden muBten. Abwei-
chungen von dieser gewahlten Konzeption hatten zu Bau-
zeitverlangerungen und hdheren Kosten gefiihrt. 
Die technische Bearbeitung fiir die ersten Bauabschnitte 
(Trogstrecken, westiiche Tunnelstrecke, vorgezogener Tun
nelblock und Grundung der nordlichen Eisenbahniiber-
bauten) wurde von der jeweiligen Arge durchgefiihrt. 
Aus Zeitersparnisgriinden wurde die statische Berechnung 
fiir die Eisenbahniiberbauten vorab an ein Arge unter 
Federfuhrung der Firma Krupp vergeben. Die Auswertung 
der Elektronik und die Bemessung fiir die sudlichen tiber
bauten wurde von dem Ing.-Buro Dipl.-Ing. Otto Ratka 
(Unna) durchgefiihrt. Die Bearbeitung des Mittenbereiches, 
des ostlichen Tunnelbereiches und der Grundung der sud
lichen tiberbauten der Eisenbahnbriicke wurde an das 
Ing.Biiro Dr.-Ing. H. Grassl (Hamburg) vergeben. Durch 
diese getrennte Vergabe der technischen Bearbeitung und 
der damit moglichen Prufung der Ausfuhrungsunterlagen 
schon vor und wahrend der Bauausschreibung und Vergabe, 
war cin erheblicher Zeitgewinn und ein kontinuierlicher 
Bauablauf moglich. 
Die Prufung der Ausfuhrungsunterlagen erfolgt im Hause 
des Senators fiir Bau- und Wohnungswesen. Fiir einzelne 
Bcreiche wurde die Prufung der statischen Berechnung 
und der zugehorigen Ausfuhrungspliine in statischer Hin-
sicht vergeben, die Priifung des vorgezogenen Tunnel-
blockes an Herrn Giinter Jeske und des Mittenbereichs an 
die Ingenieurgemeinschaf t Dipl.-Ing. Rostalski und Dipl.-Ing. 
Bruchmann. Die Eisenbahnbriicke und deren Grundung 
wurden durch Mitarbeiter der Deutschen Reichsbahn ge-
priift. Ausschreibung, Vergabe, Bau- und Terminuberwa-
chung fur alio Bauwerke des U-Bahn- und Briickenbaues 
oblagen der Unterabteilung Briicken- und Ingenieurbau 
beim Senator fiir Bau- und Wohnungswesen. 
Alle am Bau Beteiligten hatten in den letzten 10 Jahren 
nur ein Ziel vor Augen: Die im Netzplan von 1968 vor-
gesehene Verkehrserdffnung des Autotunnels zum 1. 5.1978. 
Dies ist gelungen. 

• <I-VJ—r 



Die Unterfahrung der Wannseebahn mittels 
der „Schubladenmethode" 
Von Dipl.-Ing. Arthur Franz unci Dipl.-Ing. Gunter Schwiering 

Technische Hauptreferenten beim Senator fur Bau- und Wohnungswesen 

I. Allgemeines 
Zwischen dem Innsbrucker Platz und dem Schdneberger 
Kleeblatt verlauft in Nord-Siid-Richtung die Trasse der 
Wannseebahn mit 2 S-Bahn- und 5 Gutergleisen. Die Auto
bahn mufl diese Gleise unterfahren. Da die Zielplanung der 
Deutschen Reichsbahn zu einem spateren Zeitpunkt erne 
Veranderung der Gleisanlage vorsieht, muBte das Bauwerk 
als Deckbriicke gebaut werden. Es ist formal an die benach-
barte kombinierte StraBen- und Eisenbahnbriicke im Zuge 
des Werdauer Weges angepaBt. Der Bahnbetrieb konnte fur 
den Bau der Briicke nur auf 2 Gutergleisen eingestel t 
werden Der Betrieb auf den S-Bahngleisen und den rest
lichen 3 Gutergleisen muBte uber die gesamte Bauzeit ge-
wlthrleistet sein. Der Bauablauf: Verschwenken (Meisê  
Bau von Bruckenteilabschnitten und Zurucklegen der Gleise 
schied aus terminlichen Grunden aus. So wurde fur die 
Herstellung ein Bauverfahren gewahlt, das in Berlin noch 
Scht angfwendet und auch in der Bundesrepublik erst 
zweimal LsgefUhrt worden war: „Die Schubladenmethode . 

2 Die Schubladenmethode 
Der Unterschied zum normalen Verschubvorgang liegt in 
der Schaffung einer zweiten (oberen) Verschubebene. Durch 
diesen Schub zwischen 2 horizontalen parallelen Verschub-
bahnen wird die Moglichkeit geschaffen, die Eisenbahn-
giSse auch wahrend des Verschubes. ohne Unterbrechung 
und ohne Geschwindigkeitseinschrankung zu befahren. 
Bei der Schubladenmethode ist es wesentlich, daB die untere 
Verschubebene genau festliegt, denn Jede Unge-ulgk^lt 
wurde sich wahrend des Verschubes sofort durch Heben 
oder Senken der Gleislage bemerkbar machen und den 
Eisenbahnbetrieb beeintracht-.gen. 
Die untere Verschubbahn wird gnindsaizlieh in Hohe aer 
endgultiger. Lager angeordnet. Bei der WaruaseeDannunter-
« 3 n * w u r d e in den Koofbalken der Griindungspfahle em 
d u r S h e n d e s SreitSanschprofll IPBv 240 aus WT-StaM 
R H 7 _ h b h e n V e S etogebaut Eine ebenfalls durchge-
h«nd« Aufiasre eines Gleitblech.es aus Edelstahl und eine 
a ^ e n a w e d t MoMrate dienten der Mlnderung des Rei-
bungsbeiwertes und damit der aufgewendeten Pressenkraft. 
Die°obere Verschubebene ermoglicht das Unterschieben der 
Briicke unter den in Betrieb befindlichen Gleisen und 
gleichzeitig die Abtragung der Eisenbahnlasten auf die 
sich bewegende Briicke. Auch diese Ebene muB mil-
limetergenau liegen. Dies wird mit Hilfe von soge-
nannten Schwellenersatztragern (SWE) erreicht Die 
Unterseite dieser Trager gleitet auf der einzuschiebenden 
Brucke iiber sogenannte Gleitschwellen (normale Gleis-
schwellen mit aufgeschraubtem Flacheisen) deren Lage so 
zu wahlen ist, daB sie nach Beendigung des Verschubes 
auBerhalb der Gleisschwellen liegen und leicht ausgebaut 
werden konnen. 
Die Schwellenersatztrager ersetzen bei dem Verschubvorgang 
die normalen Gleisschwellen. Sie werden mit Schienen-
unterlagsplatten (Rpo) mit den Schienen fest verbunden. 
In iedem Schwellengefach wird ein Schwellenersatztrager 
eingezogen und zwar durchlaufend uber mehrere Gleise 
soweit dies wegen der Gleisrichtung mdglich ist. Bei nicht 
parallelen Gleisen miissen zwischen den Gleisen Wechsel 
eingezogen werden. 
Dabei ist darauf zu achten, daB alle SchweiBnahte plan-
geschliffen werden, um eine glatte Verschubbahn zu er-
halten. 
Beim Einbau der Schwellenersatztrager soil die Lagerung 
des Gleises auf den vorhandenen Schwellen moglichst wemg 

186 

gestort werden. Deshalb ist die Hohe der Trager nur wenig 
groBer als die Hohe der normalen Schwellen zu wahlen. 
Da die vorhandenen Holzschwellen eine Hohe von 16 cm 
haben, wurde fUr die Wannseebahnunterfiihrung als Schwel
lenersatztrager ein IPBv 180 mit einer Hohe von 20 cm 
gewahlt. Zum leichteren Einbau der bis zu 16,5 m langen 
Schwellenersatztrager wurden im Damm vor den Schwel-
lenkdpfen sogenannte Lagerschwellen eingebaut (Hohe 
Oberkante Lagerschwelle = Hohe Unterkante SWE). Der 
Abstand der Lagerschwellen und der Gleitschwellen unter-
einander ist so gewahlt, daB ihr spezifischer Druck auf das 
Schotterbett unter den Radlasten der Eisenbahn etwa dem 
unter einer normalen Schwelle entspricht. 
Neben der Funktion der oberen Verschubebene dienen die 
Schwellenersatztrager der tiberbriickung der Lucke am 
Vorschubschnabel des einzuschiebenden Bauteils. Von der 
vordersten Gleitschwelle auf den Vorschubschnabel (Krag-
arm) bis zur ersten Lagerschwelle im Damm reicht die 
Stutzweite der SWE, fur die er dimensioniert wurde. Dabei 
waren weniger die zulassigen Spannungen maBgebend, als 
die fur den Betrieb zulassigen Durchbiegungen der SWE 
und der Brucke bzw. des Vorbauschnabels, denn nur eine 
ruhige Gleislage gewiihrleistet einen ungestorten Betrieb. 
Bei Anwendung der Schubladenmethode sind einige geo-
metrische Zusammenhange zwischen Gleis und Brucke zu 
beachten Im Idealfall liegen alle zu unterfahrenden Gleise 
parallel horizontal und auf gleicher Hohe. Die Auflager-
banke der Unterfiihrung liegen senkrecht zur Gleisachse 
und sind in der Hohe parallel zur Schienenoberkante. 
Diese Bedingungen sind in der Praxis selten gegeben, so 
daB eine Reihe von Zusatzkonstruktionen wie Wechsel in 
den SWE Veranderung der Gleislage u.a. erforderlich 
sind, die das ohnehin aufwendige Verfahren verteuern. 

3. Bauausfiihrung 
Im Bereich der in Betrieb bleibenden Gleise wurden in den 
Zugpausen Rammtrager fiir die Baugruben der Kopfbalken 
der Pfahle geschlagen und mittels Hilfsiiberziigen, an denen 
die Schwellen angehiingt wurden, liings der einzelnen 
G'cise auf die Rammtrager nacheinander die Kopftrager 
fur die Gleisbrucken (Kleinhilfsbrucken) eingebaut. An-
schlieBend wurden, parallel zum Ausbau der Hilfsuber-
ziige jeweils die Gleisbrucken fur die Baugruben eingebaut. 
Durch zwischenzeitlichen Ausbau der Gleisbrucken konnten 
in den Sperrpausen die Bohrpfahle im Gleisbereich ohne 
Beeintrachtigung hergestellt werden. AnschlieBend erfolgte 
im Schutz der Gleisbrucken der Ausbau der Baugruben. Die 
Auflager- oder Kopfbalken wurden bewehrt und betoniert. 
Fiir das Einschieben der Uberbauten wurden in Verlange-
rung der Kopfbalken Verschubbalken auf zusatzlichen 
Pfahlen vorgesehen. Danach wurden neben und zwischen 
den in Betrieb befindlichen Gleisen die Lagerschwellen ver-
legt und auf diesen parallel zu den Schwellen die Schwel
lenersatztrager eingebaut. 
Der Einschub der Uberbauteile I/H bzw. III/IV war von 
Nordwesten bzw. Sudosten vorgesehen. Ihre Herstellung 
erfolgte auf einer auf der Dammschuttung verlegten Scha-
lung Die tiberbauten wurden nach dem Abdichten geschot-
tert und in das Schotterbett die Gleitschwellen hdhengerecht 
verlegt Die tiberbauten I und II wurden gekoppelt und 
unter gleichzeitigem Aushub von rund 3 m unter U K Decke 
und Ruckbau der innerhalb der Widerlager liegenden Ver-
bauteile der Baugruben eingeschoben. 
Zum Vorschub dienten hydraulische Pressen mit groBem 
Hub (max. 3,70 m), die sich auf im Vorschubbalken (Kopf
balken) umsetzbare Pressenwiderlager abstiitzen. 
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Als sich die tiberbauten in ihrer endgultigcn Lage befan-
den, wurden mit Hilfe von Fenstern in der Kammerriick-
wand die seitlichen Fuhrungsrollen gegen entsprechende 
Druckstucke zur tibertragung der Horizontalkrafte aus den 
Pf iihlen ausgetauscht, dann wurde die Abdichtung zwischen 
Kammerwand und tiberbau hergestellt. Die Abdichtung der 
Liingsfuge zwischen den eingeschobenen tJberbauteilen 
wurde geschlossen. Die Schotterbettabsttitzung, die SWE, 
die Lager- und Gleitschwellen und die Kopftrager wurden 
ausgebaut, die restliche Baugrube hinter der Kammerwand 
verfiillt und zum AbschluB die Rammtrager gezogen. 
Die tiberbauten V und VI wurden parallel dazu (nach Ein-
schub der tiberbauten III und D7) auf herkommliche Art 
hergestellt. 

•1. Technische E 

Bohrpfahle: 

Verschubbahn: 
Schwellenersatz
trager: 

Fuhrungstrager: 
Pressen: 

inzelheiten und Daten 
91 0 120 cm; 1 = 11,5 m; B 35 (Bn 350) 
als Widerlager 
39 0 120 cm; 1 = 10,0 m; B 25 (Bn 250) 
fur das Verschubgerust 
55 t IPBv 240 in WT-Stahl 37.2 

220 t IPBv 180 1 = 15,5 m bis 16,5 m mit 
Rpo-Platten 
20 t IPB 200 in WT-Stahl 37.2 
4 Langhubpressen mit teleskopierbaren 
Kolben; max. Pressenhub 3,70 m, max. 
Schub: 3,08 MN (308 Mp), Vorschubge-
schwindigkeit: 4,5 cm pro min. 

BAUVORGANG I 
ytivt 

I 2 Bow*^ Of c raMt 

SCHNITT A-A 

SCHNITT B-B 

i i (—i—i—i—r—r 

,Hl.ll IP* HO 

1 HersWien eter UbefMuten 1 11 III 
\r£ IV out V«fS£/«Lt>gtfrjH«r> r*D«r. 
GUvsOerecr) 

2 H»rsr«i«o der Kopfboiken mit 
Verse ruboalvien 



Vorschubweg: 

Gemessene 
Schubkrafte 

Abmessungen: 

Bauzeit: 
Baukosten: 

TJ I/TJ II 

ti I/ti II 17,64 m 
ti Ill/ti IV 22,06 m 

H min: 0,31 M N (31 Mp) 
pro Presse bei Bewegung 
H max: 0,87 M N (87 Mp) 
pro Presse beim Anfahren 
ti I u. ti II 1 = 36,75 m b = 15,20 m 

G «= 3100 t 
ti III u. ti IV 1 = 44,25 m b = 18,80 m 

G =» 3900 t 
Oktober 1975 bis Oktober 1977 
11 Mio DM 
Davon 650 000,— DM fiir vorbereitende 
Arbeiten fiir Oberbau (Ausrichten der 
Gleisanlage, Einbau neuer Schwellen, 
Signaltechnik) 
600 000,— D M fur Beschotterung, Lager-
und Gleitschwellen fiir die tiberbauten. 

5. SchluBbemerkung 

Mit Hilfe eines neuartigen Bauverfahrens, der Schubladen
methode, konnte in einer Bauzeit von nicht einmal 2 Jahren 
die Unterfahrung von 5 unter Betrieb befindlichen Gleisen 
der Deutschen Reichsbahn ohne Beeintrachtigung des Eisen-
bahnbetriebes durchgefiihrt werden. Das Verfahren hat sich 
bei seiner 1. Anwendung in Berlin sehr gut bewahrt. Es 
sollte trotz seiner erhohten finanziellen Aufwendungen im-
mer dann angewendet werden, wenn der Eisenbahnbetrieb 
ein Stillegen von Gleisen iiber langere Zeitraume nicht zu-
laBt, wenn die signaltechnischen und gleisbautechnischen 
Aufwendungen fiir Gleisverschwenkungen sehr aufwendig 
sind, wenn fiir Gleisverschwenkungen kein Platz vorhanden 
ist oder fiir die Anwendung von Gleisbrucken die Stiitzwei-
ten der Unterfahrung zu groB sind. 

In Berlin-Marienfelde (GroBbeerenstraBe) wird z. Z. die 
2. Unterfahrung der Bahn mit der Schubladenmethode vor-
genommen. 

BAUVORGANG III SCHNITT C.-C. 

C _ _ » 

SCHNITT n-n 

, . :-:-A\G iv SCHNITT E - E 

,1 

! 
LI 

SCHNITT e-F 

T 1 r 

1 
1 
1 
JL 1 1 , 

il 
IJIIiigjlu iiJU 



»i 

- 1 

Vises 

Bildl 1: Abfangung des Gleises durch Schvvcllonersatztrager und 
Auflagcrung der SWE auf Lagerschucllen und Geitblechen 
Bild 2- Auffahren der Schwellenersat/.trager auf d.e Gleitschwellen 
des t bcrbaukragarnu s wahrend des Verschubes und des Aushubes 

Mw'sf D i f mittleien Verschubpressen und die Bedienungsstation 
Bild 4: Kleinhilfsbriicken im Bereich des nordlichen Kopfbalkens 
Bild 5: Das fertige Bauwerk (Ostseitc) Fotos: Iran?. 

T 5 

Bilder zur 
Wannseebahnunterfahrung 
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U-Bahniinie 7 erreicht den Bahnhof Richard-Wagner-Platz 
Von Dipl.-Ing. Heinz Biilow, Technischer Hauptreferent beim Senator fur Bau- und Wohnungswesen 

Am 28. April 1978 wird das Berliner Tj-Bahnnetz auf der 
Linie 7 um 3,1 km erweitert, so daB diese Linie nunmehr 
von Rudow kommend uber den Fehrbelliner Platz hinaus 
zum Bhf. Richard-Wagner-Platz befahren werden kann 
und eine Lange von 22,5 km erreicht. 
Eine Netzerweiterung gestattet einen Riickblick auf die 
Netzentwicklung. 
In einer ersten Bauperiode von 1896 bis 1913 entstanden 
in Berlin 37,8 km U-Bahnstrecken, zu denen in einer zwei-
ten Bauperiode in den Jahren von 1919 bis 1930 weitere 
42,5 km Streckenlange hinzukamen. Seit 1930 hatte das 
Berliner U-Bahnnetz eine Gesamtstreckenlange von 80,3 km. 
Lange Zeit hindurch gab es dann keine Netzerweiterung 
mehr. Im Zweiten Weltkrieg erlitt auch die Berliner TJ-Bahn 
in der in Schutt und Asche versinkenden Stadt erhebliche 
Schiiden. Jedoch bereits Ende 1945 konnten 91,6 % des 
Streckennetzes wieder befahren werden. 
Mit SenatsbeschluB vom 17. August 1953 wurde ein neuer 
Start fur den U-Bahnbau in Berlin freigegcben. Unter dem 
Reg. Burgermeister Ernst Reuter konnte nach der Mittel-

bewilligung durch das Berliner Abgeordnetenhaus die dritte 
Bauperiode beginnen. Der Start erfolgte mit einem Haus-
haltsansatz in Hohe von 3,7 Mio DM, die aus GARIOA-
Mitteln und aus Haushaltsmitteln zur Verfiigung gestellt 
werden konnten. Eine Summe mit der zuachst nicht viel 
anzufangen war, da zu jener Zeit fur 1 km betriebsfertiger 
U-Bahnlinie etwa 16 Mio DM bei Berliner Bauv/eise aufzu-
wenden waren. 
Mit Eroffnung der U-Bahnlinie 7 zwischen den Bahnhofen 
Fehrbelliner Platz und Richard-Wagner-Platz sind bisher 
in der dritten Bauperiode 42 km U-Bahnstrecke in Berlin 
(West) neu entstanden. Zusammen mit einer 1,2 km lan
gen Streckenerweiterung auf der Linie E am 25. Juni 1973 
von Friedrichsfelde bis zum Tierpark im Ostteil der Stadt 
betragt nach dem 28. April 1978 die Netzlange der U-Bahn 
in Berlin insgesamt 123,5 km. Hiervon liegen auf dem Ge-
biet von Berlin (West) 96,8 km. Zusatzlich werden von der 
BVG weitere 7,9 km Streckenlange auf Netzteilen im Ostteil 
der Stadt im Transitverkehr befahren. 

Die Netzteile liegen auf der U-Bahnlinie 6 zwischen den 
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Bahnhofen Reinickendorfer StraBe und KochstraBe und auf 
der TJ-Bahnlinie 8 zwischen den Bahnhofen VoltastraBc und 
Moritzplatz. 
Mit dem Wachsen des U-Bahnnetzes wuchs auch der Fahr-
gastanteil fiir die TJ-Bahn. Es werden heute werktaglich 
von der BVG rd. 1 Million Fahrgaste mit der U-Bahn be-
fordert; das entspricht einem Befdrderungsanteil von 43,0 % 
an der Gesamtleistung der BVG. 
U-Bahnbau kostet viel Geld. 
Seit 1953 sind bis zum Ende des Jahres 1977 1,76 Mrd. D M 
in den U-Bahnbau investiert worden. 
Nach dem oben erwahnten Start aus GARIOA- und Haus-
haltsmitteln in 1953 werden die Investitionen seit 1954 aus 
Bundesdarlehen und seit 1967 aus Bundesdarlehen und Zu-
weisungen aus dem Mineraldlsteueraufkommen getatigt. 
Im Haushaltsjahr 1978 stehen fur den U-Bahnbau folgende 
Mittel zur Verfiigung, die als Kapitalzuweisungen an die 
Berliner Verkehrs-Betriebe (BVG) im Berliner Haushalts-
plan stehen: 
Aus Bundesdarlehen im Rahmen der 
Bundeshilfe nach § 16 des dritten Uber-
leitungsgesetzes 71,7 Mio DM 
Aus Zuweisungen aus dem Mineraldl
steueraufkommen (GVFG-Mittel OPNV) 68,3 Mio DM 
Summe in 1978 = 140,0 Mio DM 
Daruberhinaus ist beabsichtigt, durch Umsetzen von Mlt-
teln des kommunalen StraBenbaues nach GVFG weitere 
2,6 Mio DM fur den U-Bahnbau zur Verfiigung zu stellen. 
Heute ist es nicht mehr moglich wie 1953 1 km U-Bahn-
strecke in Berliner Bauweise betriebsfertig fiir 16 Mio DM 
herzustellen. Hierfiir sind etwa 70 Mio DM anzusetzen. Bei 
schwierigen innerstadtischen Strecken steigt dieser Be-
trag noch. So waren fiir den 3,1 km langen Abschnitt vom 
Fehrbelliner Platz bis zum Richard-Wagner-Platz 
285 Mio DM aufzuwenden. 
In den weiteren Ausfuhrungen soli iiber Bereiche berichtet 
werden, die nicht in den folgenden Abhandlungen anderer 
Mitarbeiter des Senators fur Bau- und Wohnungswesen 
behandelt werden. 
Da ware zu berichten iiber den U-Bahnleitungsbau, d. h. 
iiber die BaumaSr.ahrr.en. die an den Ter- urtd Zntsorgungs-
leitungen auszufiihren waren, um das Baufeld fiir den Tun-
nelrohbau vcrzubereiten. Neben zahireichen Veriegungen 
von Bewag-. Post- und Feuerwehrkabeln waren rd. 4700 m 
Wasserleitung?n rait Ner.nweiten NW 500 bis NW 900, 
rd. 4300 m Er.:-.v2.=serrrr.s's'eit:ungen mit Nennweiten NW 500 
bis NW1300 1T00, rd. 6600 m Gasleitungen mit Nennweiten 
NW500 bis NW 1000 and rd. 400 m Fernheizungskanale zu 
verlegen. Eir. neuer Miscr.wasserduker fiir einen Entwasse-
rungskanal NW 1600 wurde unter der BismarckstraBe zu-
sammen mit dem Tunnelrohbau in gemeinsamer Baugrube 
gebaut. 
Fiir den Bereich des U-Bahnleitungsbaues soil besonders er-
wahnt werden, daB es seit einigen Jahren durch vorbildliche 
Zusammenarbeit der Berliner Wasserwerke, der Berliner 
Entwiisscrungswerke und der Gasag mit dem Senator fur 
Bau- und Wohnungswesen moglich ist, Leitungen dieser 
Verwaltungen in einer gemeinsamen Baugrube zu verlegen. 
Diese Bauweise bringt neben riiumlichen selbstverstandlich 
auch Zeit- und Kostenvorteile. 
Ein weiteres Thema wird der Grundwasserabsenkung ge-
widmet. Fiir die in den weiteren Beitragen geschildertcn 
Bauabschnitte wurde fiir die Durchfiihrung der Tunnelroh-
arbeiten das Grundwasser abgesenkt, so wie es Bestandteil 
der Berliner Bauweise ist. Im Normalfall geschieht das im 
Berliner Sandboden ohne Setzungserschcinungen. Wenn sich 
der Absenktrichter in Bereiche ausdehnt, in denen setzungs-
empfindliche Boden anstehen, kann es bei Anderungen des 
Grundwasserstandes zu Baugrundsetzungen kommen. Im 
sudlichen Bereich des Charlottenburger Torfgrabens (etwa 
400 m seitlich der U-Bahntrasse gelegen), einem verlan-
deten Gewasser, das um die Jahrhundertwendc durch Auf-
fiillungen erschlossen und bebaut wurde, traten nichtvorher-
sehbare Setzungen auf. Diese waren Mitursache fur den 

AbriB von 21 Hausern im sog. „Nassen Dreieck", das durch 
die Zille-, Fritsche- und HebbelstraBe gebildet wird. 
Daruberhinaus traten Setzungsschaden an rd. 190 Objekten 
in den Bezirkcn Charlottenburg und Tiergarten auf. 
Die Bauakten, die vor Beginn der Grundwasserabsenkung 
eingesehen wurden, wiesen fiir die Gebaude Pfahlgriindun-
gen auf, gabcn jcdoch kaum Aufschlusse iiber die Einbinde-
liingen der Pfahle in den tragfahigen Baugrund. Bausub-
stanzen mit nicht genugend einbindenden Pfahlen erlitten 
z. T. so unterschiedliche Setzungen, daB sie aus Griinden 
der Standsicherheit nicht erhalten werden konnten, Andere 
Hiiuser, auch im „Nassen Dreieck", die eine ausreichend 
groBe Einbindelange der Pfahle aufwiesen, haben keinen 
Schaden an der Bausubstanz genommen. Es kam allerdings 
in diesen Fallen zu Versackungen von KellerfuBbdden und 
Hoffliichen entsprechend den Geliindeversackungen. Aufge-
tretene Gebaudeschaden sowie VorbeugemaBnahmeh zur 
Vermeidung von Schaden wurden aus Mitteln des U-Bahn-
baues entschadigt, wobei Hauseigentiimern und Mietern 
haufig unbiirokratisch Hilfestellung geleistet wurde. 
Diese Ereignisse waren AnlaB, 1971 durch Versickerungen 
iiber Negativbrunnen den Grundwasserspiegel an den Trich-
terrandern zu heben. In diesem Bauabschnitt wurden zu-
niichst 10 Negativbrunnen in der Nahe des Gierkeplatzes 
eingebaut und mit im Baubereich gefdrdertem Grundwasser 
gespeist. Die Brunnen brachten Erfolg. Sie wurden im No
vember 1977 mit Abschalten der letzten Forderbrunnen in 
Charlottenburg (an der Kreuzung der U-Bahnlinie 7 mit 
der Spree an der Caprivibriicke) auBer Betrieb genommen 
und ausgebaut. 

Ein weiteres Kapitel sei der Ausrustung des Tunnelbau-
werks mit Gleisen und Sicherungseinrichtungen sowie der 
Bahnstromversorgung gewidmet. 13 824 m Fahrschienen, 
6277 m Stromschienen, 9600 einfache Holzschwellen, 1475 m 
hdlzcrne Weichenschwellen, 16 000 t Gleisschotter, 14 Wei-
cheneinheiten, 36 Hauptsignale, 15 Vorsignale und 22 Not-
signa'e waren einzubauen. Ein neues Spurplandrucktasten-
stellwerk mit 27 FahrstraBen und 3 angeschlossenen Selbst-
blockbahnhofen wurde neu gebaut und 1 Stellwerk umge-
baut. 40 km Signalkabel waren zu verlegen. 
Fiir die Bahnstromversorgung wurden 2 Gleichrichterwerke 
erbaut. 
Weiiere Einbauten dienen der Hochspannungsversorgung 
fur die Bahnhofs- und Streckenbeleuchtung, fiir die Fahr-
treppen und Fahrsteige, die Pumpen und Luftungsaggre-
gate, daruberhinaus dicnen Einbauten der Wasserver- und 
-entsorgung, der sanitaren Anlagen und anderem mehr. 
Zur architcktonischen Ausgestaltung der Bahnhofe meldet 
sich der entwerfende Architekt selbst zu Wort. 
Die Kosten fiir Gleisbau- und Sicherungswesen betragen 
16,9 Mio DM und die Kosten fiir den Bahnhofs- und Tun-
nelausbau 32,4 Mio DM. 
Mit diesen Aufzahlungen soli es hier sein Bewenden haben. 
Wie immer, in derartigen Fallen, kann es sein, daB aus der 
Fiille der technischen Einrichtungen, die ein moderner 
U-Bahnbetrieb erfordert, Bereiche nicht angesprochen wur
den. Eines soli jedoch nicht vergessen werden. Es gilt alien 
denen Dank zu sagen, die durch ihre Arbeit zum Gelingen 
des Werkes beigetragen haben, ebenso, wie auch denen 
Dank zu sagen ist, die durch die Mittelbereitstellung den 
U-Bahnbau in Berlin (West) ermdglichen. 
Bleibt noch ein kurzer Ausblick. Wie geht es weiter im Ber
liner U-Bahnbau? Vorerst sind iiberwiegend alle Investi
tionen fiir die Erweiterung der U-Bahnlinie 7 bis zum Rat-
haus Spandau eingesetzt. Erst wenn neben dieser Bauauf-
gabe Mittel frei werden, wird der Tunnelrohbau, und das 
wird etwa 1981 sein, auf der Linie 8 iiber die Osloer StraBe 
hinaus weitergefuhrt. Mittelfristig werden fiir den U-Bahn
bau jahrlich bis zu 145 Mio DM zur Verfiigung stehen. 
Die nachsten Eroffnungstermine fiir weitere Streckenver-
langerungen der U-Bahnlinie 7 sind fiir den Abschnitt vom 
Bahnhof Richard-Wagner-Platz bis zum Bahnhof Rohr-
damm der 1. Oktober 1980 und fiir den Abschnitt vom Bahn
hof Rohrdamm bis zum Bahnhof Rathaus Spandau das 
Jahresende 1984. 
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Die U-Bahn auf dem Wege nach Spandau 
Von Dipl.-Ing. Wolf-Dieter Lao, Technischer Referent beim Senator fiir Bau- unci Wohnungswesen 

Die Planung des am 28. April 1978 in Betrieb gehenden 
Strcckenteils wurde bereits Mitte der sechziger Jahre be-
gonnen. Der Bau erfolgte aufgrund der Planfeststellungs-
beschliisse von 1967 fiir den sudlichen Abschnitt und von 
1970 fiir den nordlichen Abschnitt. 
Das neue Tunnelstiick ist ein weiterer Teilabschnitt der 
Linie 7 auf dem Wege nach Spandau, womit diese Linie 
mit den weiteren, bereits im Bau befindlichen 9,5 km bis 
zum Rathaus Spandau ab 1984 mit 32 km und 40 Bahnhofen 
die langste TJ-Bahnlinie Berlins sein wird. 
Die Linie 7 ist entstanden aus einem Zweig der damaligen 
Nord-Siid-Linie C (heute Linie 6), die dann als separate 
Linie nach Stiden bis Rudow in den Jahren 1968 bis 1972 
und nach Westen 1966 bis 1971 bis zum Fehrbelliner Platz 
verlangert wurde. 
Sie wird nach AbschluB der bereits begonnenen Bauarbei-
ten den sudlichen Teil von Neukdlln iiber Kreuzberg, Scho
neberg, Wilmersdorf und Charlottenburg mit Spandau ver-
binden. 
Ihre Linienfiihrung scheint auf den ersten Blick einer direk-
ten und zeitsparenden Schnellbahnverbindung quer durch 
die Stadt zu widersprechen. Doch auch im Fall der Linie 7 
ist erkennbar, daB sich eine solche Linie aus einer Vielzah! 
von einzelnen, kurzen Verkehrsrelationen benachbarter Ge-
biete zusammensetzt. 
Dariiber hinaus hat eine Schnellbahnlinie auch als Teil des 
Gesamtnetzes zu einer guten Erreichbarkeit des Gesamt-
systems, wie auch zu einer optimalen Netzverkniipfung bei-
zutragen. Beides sind markante Planungskriterien fiir die 
Linie 7. 
In ihrem innerstiidtischen Abschnitt wurde die Linie 7 so 
eingepaBt, daB sie zusammen mit bestehenden Schnellbahn-
linien zur verkehrlichen Bedienung eines groBeren Teils der 
City herangezogen werden kann. In Bereichen Schcnebergs. 
Wilmersdorfs und Charlottenburgs ergibt sich somit ein 
ausgewogenes, engmaschiges Schnellbahnnetz, das zum 
grdBten Teil in annehmbarer FuBwegentfernung direkt 
erreichbar ist. 
Mit der Inbetriebr__e ies V-Bahnhofs Rathaus Spandau 
wird die Linie 7 sieben U-Babnhofe anderer Linien ver-
binden. Bei Realisierung ies Gksamtnetzes erhoht sich die 
Zahl der Verknupfungspunkte auf elf. Daruber hinaus sind 
fiinf Ubergangsmoglichkeiten zum S-Bahnnetz eingeplant, 
die teilweise jedoch erst bei baulichen Veranderungen im 
S-Bahnbereich verwirklicht werden konnen. 
Die Linie 7 hat in ihrem westlichen Ast die Aufgabe, die 
Bereiche Charlottenburg-Nord, Siemensstadt und Spandau 
zeitgiinstiger an das Zentrum anzuschlieBen. Aber schon 
allein mit dem Streckenteil bis zum Richard-Wagner-Platz 
wird eine wesentliche Attraktivitiitssteigerung des offent-
lichen Personennahverkehrs fiir diese Gebiete erreicht. tjber 
die Linie 1 und insbesondere iiber die an den Bahnhofen 
Richard-Wagner-Platz und Adenauerplatz kreuzenden und 
endenden Busse werden starke Verkehrsstrdme schnell und 
direkt in den Raum Wilmersdorf, Schoneberg und von dort 
auch weiter in den Sudwesten der Stadt geleitet. 
Der neue Tunnel schlieBt nordlich an die Kehr- und Auf-
stellanlage des Bhfs. Fehrbelliner Platz sofort mit dem 
neuen Bhf. Konstanzer StraBe an. Dieser Bahnhof dient in 
Erganzung zum Bhf. Fehrbelliner Platz der ErschlieBung 
des nordlichen Bereiches des ausgedehnten Verwaltungszen-
trums. Daruberhinaus ergab die Ermittlung koine weiteren 
groBeren Zugangsstrdme. Aus diesem Grund hat der Bahn
hof auch nur einen unter den Planungskriterien der sech
ziger Jahre zu rechtfertigenden, einseitigen, nach Siiden 
orientierten Ausgang an der Konstanzer StraBe erhalten. 

Auf dem Weg nach Norden fallt die Gradiente mit einer 
Neigung von 1 : 50 um 3 m ab und die Trasse Iegt sich an 
den Ostrand der Brandenburgischen StraBe und erreicht 
nach 681 m den Bhf. Adenauerplatz. Das friihzeitige Ab-
tauchen der Gradiente und die Seitenlage wurden durch das 
in Hohe der Diisseldorfer StraBe beginnende Gemeinschafts-
bauwerk mit einem StraBentunnel im Zuge der Branden
burgischen StraBen und LewishamstraBe notwendig. Im 
Bahnhofsbereich liegen beide Bauwerksteile in der gleichen 
Ebene. Mit dem Gemeinschaftsbauwerk ist in der nachsten 
Tiefenlage ein rd 100 m langes Tcilstiick des Bahnhofs der 
kiinftigen, kreuzenden Verlangerung der U-Bahnlinie 3 im 
Rohbau bereits mitgebaut worden. uber dem StraBen- und 
U-Bahntunnel liegt eine Passarellc, die neben dem Zugang 
zum Bahnsteig auch der Unterquerung der weitlaufigcn 
Kreuzung am Kurfiirstendamm dient. Entsprechend der Be-
deutung dieses Bahnhofs sind samtliche Hohenunterschiede 
mit aufwartsfiihrenden Fahrtreppen ausgestattet. 

Weiter der Wilmersdorfer StraBe folgend hat die Linie 7 
nach 740 m an der KantstraBe den nachsten Haltepunkt. Der 
Bhf. Wilmersdorfer StraBe bedient den sudlichen Teil der 
FuBgangerstraBe und ist in sie bestmoglich intcgriert. 
GroBzugig gestaltete Treppenanlagen im StraBenbereich ge-
statten kurze Umsteigewege zwischen den Bussen auf der 
KantstraBe und der U-Bahn. Auf- und abwiirtsfiihrende 
Fahrsteige erlauben ein sehr bequemes Unterqueren der 
KantstraBe. Die Verbindung der beiderseits der KantstraBe 
gelegenen FuBgangerbereiche fiihrt iiber das Zwischenge-
schoB des U-Bahnhofs. Dadurch ist dieser Zugang weit 
mehr in einen FuBgiingerbereich einbezogen als allgemein 
iiblich. 

Am sudlichen Ende des Bahnhofs wurde ein Zugang am 
FuB der Boschung der Stadtbahn so angelegt, daB er spa-
ter zu einem leistungsfahigen ubergang zum S-Bahnhof 
Charlottenburg ausgebaut werden kdnnte. 
Die Trasse verlauft weiter im Zuge der Wilmersdorfer 
StraBe und unterquert nach 562 m im neuen Kreuzungs-
bahnhof BismarckstraBe die Linie 1 zwischen deren Bahn
hofen Deutsche Oper und Sophie-Charlotte-Platz. 
Um eine Veranderung der Trasse der Linie 1 auf einem 
liingeren Abschnitt zu vermeiden, wurden fiir den zusatz-
lichen Haltepunkt Seitenbahnsteige gewahlt. Diese An-
ordnung laBt eine Verkniipfung beider Ebenen mit Fahr
treppen zu, so daB eine optimale Umsteigesituation erreicht 
wurde. Da jedoch das ZwischengeschoB und die Seitenbahn
steige der Linie 1 in der gleichen Ebene liegen, ist eine 
Unterquerung der BismarckstraBe fiir den FuBganger nicht 
moglich. 
Nordlich des Bahnhofs verlaBt die Trasse die Wilmersdorfer 
StraBe in einer schlanken S-Kurve und erreicht nach wei
teren 589 m den Bhf. Richard-Wagner-Platz. Die dazwi-
schenliegende Bebauung wird mit einer 50 m nordlich des 
Bhfs. BismarckstraBe beginnenden 382 m langen Schild-
vortriebsstrecke unterfahren. Wegen der bautechnisch 
begriindeten Tiefenlage fallt die Gradiente unmittelbar am 
nordlichen Bahnsteigende mit einer Neigung von 1 : 25 um 
4,10 m ab. 
Am Ende der Schildvortriebsstrecke in Hohe der Haubach-
straBe trifft die neue Linie auf den Tunnel der ehemaligen 
Linie 5. 
Der an dieser Stelle beginnende Bahnhof Richard-Wagner-
Platz liegt rd. 8 m unter dem ehemaligen Endpunkt der 
Kleinprofillinie. Die groBe Tiefenlage wird bestimmt durch 
die Gradiente der Schildstrecke und die nordlich des Bahn
hofs liegende Spreeunterfahrung. 
Der Tunnel der ehemaligen Linie 5 wurde sowcit abge-
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brochen, wie es der Neubau der Linie 7 notig machte. Die 
Restanlage kann weiterhin als Aufstellanlage genutzt wer
den. Uber ein Verbindungsgleis, das mit einer Neigung 
von 1 : 25 von der Kleinprofilstrecke nordlich des Bahnstei-
gcs auf die Gleise der Linie 7 trifft, wird erstmalig im 
Betricbsbereich der BVG eine Uberftihrungsmoglichkeit 
zwischen den beiden, fiir unterschiedliche Profile ausge-
bauten Nctzteilen hergestellt. Dadurch wird eine grdBere 
Flexibilitat bei Unterhaltungsarbeiten im Gesamtnetz unter 
Einbeziehung der Werkstatt Grunewald an der Linie 1 er
reicht. 
Nordlich des Bahnsteigcs liegt eine Kehr- und Aufstell
anlage, die auch vom Verbindungsgleis direkt befahren 
werden kann. Neben den beiden innenliegenden, waage-

rechten Aufstellgleisen tauchen die spiiter weitcrfiihrenden 
Streckengleise nochmals mit einer Neigung von 1 : 60 ab, 
um die Spree ungefiihr 9 m unter dem mittleren Wasser-
stand zu unterqueren. Die jetzt dem Betrieb iibergebene 
Neubaustrecke endet vor den siidlichen Wehrkammern. 
Die Sprceunterfahrung und die anschlieBende Tunnelstrecke 
sind z. T. rohbauseitig schon fertiggestellt und werden bei 
der nachsten Teilerdffnung 1980 dem Betrieb ubergeben. 
Zu diesem Zeitpunkt wird mit dem vorlaufigen Endbahnhof 
Rohrdamm die U-Bahn erstmalig den Bezirk Spandau er-
reichen. Der weitere Ausbau der Linie 7 nach Westen wird 
ziigig vorangetrieben, so daB auf der Grundlage des vor-
licgcnden Finanzicrungsmodells 1984 die U-Bahn bis zum 
Rathaus Spandau fahren kann. 

Baulos H 94 (Bahnhof Konstanzer StraBe) und 
Baulos H 95 (Bahnhof Adenauerplatz) 
Von Dipl.-Ing. Kudolf Eisenbach, 
Technischer Hauptreferent beim Senator fur Bau- und Wohnungswesen 

Baulos H 94 

Mit dem 1. Rammschlag am 1. April 1969 begannen mit 
dem Baulos H 94 die Rohbauarbeiten zur Streckenverlange-
rung der Linie 7 von Bhf. Fehrbelliner Platz in Richtung 
Charlottenburg — Siemenstadt — Spandau. 
Die Lange des Bauloses H 94 betragt 640 m; es umfaBt 
einen Teil der Aufstellanlagen des Bhfs. Fehrbelliner Platz, 
den Bahnhof Konstanzer StraBe und den Streckentunnel im 
Zuge der Brandenburgischen StraBe (Bild 1). Es wurde in 
offener Bauweise mit Grundwasserabsenkung gebaut. Zur 
Aufrechterhaltung des Verkehrs waren die Baugrube im Be
reich der Kreuzung Brandenburgische StraBe/Konstanzer 
StraBe und entsprechende Flachen in der Brandenburgi
schen StraBe mit einer Far^bar_ibde=kur.g versensa 
Der Tunnel hat eine lV»iache Tiefenlage. Die Baugruben-
sohle lag bei ca. 11,00 m unter Geliinde. Im Baugrund wur
den im all£-e~.e:r.=r. 3ar.de vorgefunden, nur im nordlichen 
Losabschnitt muSte erne festliegendo Geschiebeniergel-
schicht mit claruberiiererder Gerolischicht durchortert wer
den. Dabei karr. es Z3 eu:er Reihe von Verrammungen und 
Verformungen von F_r.m:ragem, dies bereitete in diesem 
Baulos jedoch kerne besonderen Schwierigkeiten. 
Die Bauzeit einschlieBlich Verfullung der Baugrube betrug 
ca. 2 Jahre. Die in der Brandenburgischen StraBe gelegene 
MaterialeinlaBdffnung (16,00 X 2,00 m) zum Einbringen 
von Schienen, Kabeln, Fahrtreppen usw. wurde kurz vor 
der Erdffnung des Teilabschnittes im Marz 1978 endgultig 
geschlossen. 

Baulos H95 

Dieses Baulos umfaBt den Kreuzungsbahnhof Adenauer
platz der U-Bahnlinien 7 und 3 im Bereich des Kurfursten-
dammes, die anschlicBenden Streckentunnel im Zuge der 
Brandenburgischen und der Wilmersdorfer StraBe und den 
StraBentunnel einschlieBlich der Rampen von der Lewis-
hamstraBe bis zur Brandenburgischen StraBe (Bild 2). 

Das uber dem StraBen- und U-Bahntunnel gelegene Zwi-
schengeschoB ist iiber 4 Eingiinge aus der StraBenebene er-
reichbar und ermoglicht den FuBgangern ein gefahrloscs 
Unterqueren der Kreuzung. Aus diesem ZwischengeschoB 
erreichen die Fahrgaste uber 2 Treppenanlagen den Bahn-
steig der U-Bahnlinie 7. Fur eine spatere Verlangerung der 
U-Bahnlinie 3 von Bhf. UhlandstraBe wurde unter dem Tun
nel der Linie 7 und unter dem StraBentunnel im Zuge des 
Kurfurstendammes bereits ein Bahnhofteilsttick im Rohbau 
erstellt. Auf dessen Tunneldecke stehen Winkelsttitzmauern, 
die es ermoglichen, die fur den Weiterbau der Linie 3 er-
forderlichen Baugruben am jetzt fertiggcstellten Tunnel 
vertikal bis zur Gelandeoberkante zu begrenzen. 
In den vorlaufcnden Abschnitten waren beim Schlagen der 
Rammtrager durch die i. M. 5,00 m machtige Geschiebemer-
gelschicht mit dariiber liegender Gerdllablagerung im hdher 
gelegenen Tunnel dor Linie 7 einige Verramungen und Ver
formungen der Trager vorgekommen. Um fiir den untercn 
Tunnel der Linie 3, der eine 16,50 m tiefe Baugrube erfor-
derte, diese Schwierigkeiten zu vermeiden, wurde eine er-
weiterte Baugrube vorgesehen und die Rammtragerldcher 

Bild 2 (rechts): U-Bahnhof Adenauerplatz und StraBentunnel, StraOentunnels 
Lageplan 
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Bild 3: Querschnitt durch StraBentunnel, Urnformerwerk und U-Bahnhof Adenauerplatz niirdlich des Kurfurstendammes 

bis zur Unterkante der Mergelschicht vorgebohrt. In diese 
verrohrten Bohrldcher wurden die Rammtrager hineinge-
stellt und bis zur endgiiltigen Einbindetiefe gerammt. Da-
nach verfiillte man die Rammtragerlocher und zog die Bohr-
rohre. Dieses Verfahren wurde jedoch in spateren Bau-
losen verandert, denn beim Rammen traten hier iiber die im 
Bohrrohr freie Knickliinge erhebliche Zusatzbeanspruchun-
gen am Trager auf. 
Die Sicherung der Baugrubenwiinde erfolgte im allgemeinen 
durch Aussteifungen, dabei waren im tiefen Baugrubenteil 
bis zu 5 Steifenlagen mit einer Lange von i. M. 24,00 m 
erforderlich. In gewissen Bereichen der Kreuzung wurde zur 
Vermeidung vieler Steifenziige die Baugrubenwand durch 
eine Riickverankerung gehalten. Beachtet werden muBten 
besondcrs die gegeneinander geneigten Aussteifungen der 
nicht parallelen StraBen- und U-Bahntunnel, welche erheb
liche Langskrafte in die Baugrubenwande einleiteten. Zur 
Aufnahme dieser Langskrafte lieB man deshalb, so weit 
moglich, einen Erdkern zwischen beiden Tunnel bestehen. 
Dies hatte zur Folge, daB nordlich des Kurfurstendammes 
ein fiir die Stromversorgung der Bahnanlagen bendtigtes 
Urnformerwerk zwischen StraBen- und U-Bahntunnel erst 
nach deren Fertigstellung gebaut werden konnte (Bild 3). 
Zur Aufrechterhaltung des Gberfiacher.verkehrs auf dem 
Kurfiirstendamm und dem kreuzenden StraSenzug wurde 
die Baugrube groBtenteiis mit einer Fahrbahnabdeckung 

versehen. Diese muBte in Teilen auch fiir die Baustellen-
einrichtung und als Lagerfiache fiir Bauhilfsstoffe genutzt 
werden, da im Innenstadtbereich wenig Freiflachen zur Ver
fiigung standen. 

Der gleichzeitig mit dem U-Bahntunnel gebaute StraBen
tunnel wurde im Bereich der oberen Vorhalle als ein Ge-
meinschaftsbauwerk konstruiert. Um allzu groBe Tiefen-
lagen zu vermeiden, konnten die Zwischen- und Tunnel-
decken keine sehr groBen Abmessungen erhalten. Dies hatte 
zur Folge, daB bei groBeren Spannweiten iiber dem StraBen
tunnel eine schlaffe Bewehrung nicht mehr ausreichte. So 
wurde hier erstmals beim Berliner U-Bahnbau eine Tunnel-
decke auf einer Lange von 43,00 m senkrecht zur Tunnel-
achse vorgespannt ausgefiihrt. Der Beton wurde hierbei mit 
dem Giite B 450 eingebracht, wahrend der restliche Bau-
werksbeton tiberwiegend die Giite B 225 hat. 

Die Bauarbeiten zur Erstellung des Rohbaues begannen 
im September 1969, die Bauzeit fiir das Baulos H 95 betrug 
2*U Jahre. 
Der im Rahmen dieses Gemeinschaftsbauwerkes entstan-
dene StraBentunnel und der FuBgangertunnel von der Sy-
belstraBe zur WaitzstraBe unter dessen ndrdlicher Rampe 
konnten bereits am 16. November 1972 dem Verkehr uber
geben werden (s. BERLINER BAUWIRTSCHAFT 1972, 
Heft 22). 

Baulos H 96 Bahnhof Wilmersdorfer StraBe) 
Von Dipl.-Ing. Joachim Riebe, Technischer Hauptreferent beim Senator fur Bau- und Wohnungswesen 

Mit den Rohbauarbeiten fur das Baulos H 96 — mit dem 
Bhf. Wilmersdorfer StraBe — wurde am 2. Januar 1974 be-
gonnen. Nach 23/.ijahrlger Bauzeit fand am 20. September 
1976 die Rohbauabnahme statt. 
Das Los hat eine Lange von 680 m und erstreckt sich von 
der GiesebrechtstraBe im Stiden bis etwa 40 m nordlich der 
GoethestraBe. Auf den ersten Blick erweckt es den Anschein 
eines ganz normalen U-Bahnbauloses: ein Stiick Strecken
tunnel mit einem Bahnhof dazwischen, das Ganze gebaut 
als geschlossener Stahlbetonrahmen mit bitumindser AuBen-
abdichtung in einer Baugrube, die tiberwiegend aus Ramm-
tragerbohlwanden mit Holzsteifen bestand. Der Bau fand 
im Schutze einer Grundwasserabsenkung statt. 
Doch ahnlich wie bereits im Baulos H 95 erwies sich der 
Baugrund als schwierig. In einer Tiefe von 5,00 m bis 
maximal 15,00 m unter Gelande wurde eine schwer zu 
durchorternde Schicht Geschiebemergel im sonst gewohn-
ten Berliner Sandboden angetroffen. Damit verbot sich 
das Rammen der AuBen- und Mittelrammtrager in der 
ublichen Weise. Um ein Verlaufen der Trager zu ver
meiden, muBten sie als Bohrtrager eingebracht werden. 
Hierzu wurde fiir die Trager eine Bohrung abgeteuft und 
das Bohrgut durch eine Sandfiillung ersetzt. Erst in die

sem ausgetauschten Boden war eine maBgerechte Ram-
mung moglich. 
Im Bereich zwischen Stuttgarter Platz und etwa der Mitte 
zwischen KantstraBe und PestalozzistraBe kam die Er-
schwernis hinzu, daB an der Westseite die Baugrube in 
unmittelbarer Nahe der angrenzenden Hauser ausgehoben 
werden muBte. Um Setzungsschiiden an den Gebauden zu 
vermeiden, wurden anstelle der Rammtragerbohlwande 
Stahlbeton-Bohrpfahlwande angeordnet. 
Besondere Sorgfalt erforderten die Bauarbeiten im Be
reich der Stadtbahnbriicken. Hier muBten 2 S-Bahngleise 
und 5 Fernbahngleise unterquert werden. Die Briicken 
selbst sind von unterschiedlicher Konstruktion: Die Fern
bahngleise liegen auf aus dem Jahre 1938 stammenden 
Zweigelenkrahmen mit seitlichen Schlepptragern, die 
S-Bahngleise auf Durchlauftragern mit guBeisernen Stiit
zen, die 1881 entworfen und in den Jahren bis 1901 her
gestellt wurden. Die Griindungssohle der Briickenfunda-
mente liegt bei —2,20 m unter Gelande, die des U-Bahn-
tunnels bei —10,60 m. 
Unter diesen Briicken muBte der Tunnel bei voller Auf
rechterhaltung des Eisenbahnverkehrs erbaut werden. 
Dabei waren Setzungen der Briicken auf ein MindestmaB 
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zu beschranken, zumal wegen der unterschiedliehen 
Briickensysteme sovvohl vertikale wie auch horizontale Ver-
schiebungcn der Fundamente zu erheblichen Krafteumlage-
rungen und damit zu moglichen Schaden an den tiber
bauten hatten fiihren konnen (Bild 4). 

Die Forderung nach einer verformungsarmen Bauweise 
fuhrte dazu, daB zunachst die alten gemauerten Funda
mente unter den S-Bahnbriicken gesichert werden muBten. 
Hierzu erhielten sie eine umlaufende, im Mittel 50 cm 
dicke Manschette aus Stahlbeton, die ein seitliches Aus-
brechen einzelner Fundamentteile verhinderte. Danach 
wurde eine chemische Bodenverfestigung vorgenommen, 
die das gesamte Erdreich unter den Fundamenten von den 
Bruckenwiderlagern bis zum geplanten U-Bahntunnel er-
faBt und bis in eine Tiefe von ca. T.00 m unter Gelande 
reicht. 

Erst jetzt war es moglich, die beiden Bohrpfahiwande 
(Pfahldurchrr.esser 70 cm) abzuteufen, die im gesarnten 
Bruckenbereich als verfcrrnungsarmc Baugrubenwande 
vorgesehen warsr.. Tie Auss-.eifung der Baugrube erfolgte 
hier durch 4 Steifeniager.. wobei die oberste Lage aus 
Rundholzern mit 3i err. Hurchmesser und die drei unteren 
Lagen aus Stablsteuer. bestanden, die beim Einbau vor-
gepreBt wurden. In den iibrigen Bereichen des Bauloses 
waren nur drei Steifen'.agen aus Rundholzern erforderlich, 
wobei in einigen Teilbereichen die Aufgabe der oberen 
Steifenlage von den Fahrbahntragern der Baugruben-
abdeckung mit tibernommen wurde. In der so vorbereiteten 
Baugrube konnte dann der Stahlbetontunnel hergestellt 
werden. 

Wahrend der Bauzeit wurden die Bewegungen an den 
Bruckenfundamenten und -widcrlagern durch Kontroll-
messungen an 10 MeBpunkten iiberwacht. Die Setzungen 
blieben unter einem Wert von 1 cm, die Horizontalver-
schiebungen lagen geringfugig daruber. Diese Werte sind 
ein eindrucksvoller Beweis fiir die ZweckmiiBigkeit der 
angewandten Bauweise. 
Der Bahnhof Wilmersdorfer StraBe liegt direkt unter der 
KantstraBe in li/ofacher Tiefenlage. Das bedeutet, daB sich 
iiber der Bahnsteighalle noch die Schalterhalle befindet, 
die wegen ihrer geringeren Hohe als halbe Tiefenlage an-
gesehen wird. 
Eine Besonderheit der Tunnelkonstruktion besteht darin, 
daB fiir einen spater moglichen Bau einer kreuzenden 
U-Bahnlinie in der KantstraBe unter dem jetzigen Tunnel 
vorgesorgt wurde: Auf etwa 25 m Lange wurden die 
TunnelauBenwiinde verstiirkt und als Scheibentragwerke 
bewehrt, so daB der Tunnel sich wie eine unterirdische 

Brucke iiber eine tiefere Baugrube spannen kann. Hier 
konnte schon mit relativ geringen Kosten eine wirksame 
Vorsorge fur die Zukunft getroffen werden. 
Mit dem Betrieb der U-Bahnlinie 7 in Charlottenburg ent-
fallt die Notwendigkeit, grdBere oberirdische Fahrzeug-
strome durch die Wilmersdorfer StraBe zu fiihren. Dane-
ben entstand schon in einem friihen Planungsstadium der 
reizvolle Gedanke, diese relativ schmale StraBe in eine 
FuBgangerzone umzuwandeln und damit das vorhandene 
Einkaufszentrum attraktiver zu gestalten. Eine teilweise 
tiberdachung soli auch bei ungiinstiger Witterung zum 
Schaufensterbummel einladen. Die U-Bahn ist ein wesent-
licher Bestandteil dieses Konzeptes. Unter der KantstraBe 
stellt die sperrenfreie Schalterhalle die Verbindung zwi
schen nordlichem und siidlichem FuBgangerbereich her. 
Die Tunneldecke wurde durch groBztigige Lichtdffnungen 
aufgelockert. Fahrtreppen und insbesondere auch Fahr-
steige sorgen fiir einen bequemen fjbergang zwischen bei
den FuBgiingercbenen (Bild 5). 

Aucii bautechnisch sind U-Bahntunnel und FuBgangerzone 
eng miteinander verbunden: Ein grofier Teil der Funda
mente fur die Dachstiitzen stehen direkt auf dem U-Bahn
tunnel oder sind mit den Stahlbetonpfahlen der ehemaligen 
Baugrubenwande verbunden. Einige Stiitzen sind auch in 
die Konstruktion des U-Bahntunnels eingebunden, was 
nicht nur statische, sondern insbesondere elektrotechnische 
Probleme aufwarf, weil der ringsum isolierte Tunnel ein 
anderes elektrisches Potential besitzt als die sonst vor
handene „Wassererde". 
Sicher konnten im Rahmen dieses Beitrages nur einige 
der Probleme angeschnitten werden, die mit dem Bau der 
U-Bahn in der Wilmersdorfer StraBe auftraten. Jedoch 
darf mit Freude und nicht ganz ohne Stolz festgestellt 
werden, daB aus der engen Zusammenarbeit von Archi-
tekten„ StraBenbauern und U-Bahnbauern ein Gesamt-
bauwerk entstand, das man nicht nur als funktionell und 
iisthetisch gelungen bezeichnen kann, sondern das auch in 
seiner Art bisher einmalig in Berlin ist. 

Bild 5: U-Bahnhof Wilmersdorfer Str., I-ageplan 
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Baulos H 97 (Bahnhof BismarckstraBe) 
Von Dipl.-Ing;. Peter Miiller, Technischer Hauptreferent beim Senator fiir Bau- unci Wohnungswesen 

Zwischen den U-Bahnhdfen ..Deutsche Oper" und „Sophie-
Charlotte-PIatz" der in Ostwest-Richtung unter der Bis
marckstraBe verlaufenden U-Bahnlinie 1 — erdffnet im 
Jahre 1908 — liegt heute unter der StraBenkreuzung 
BismarckstraBe/Wilmersdorfer StraBe das Kreuzungsbau-
werk BismarckstraBe, in clem die neue U-Bahnlinie 7 unter 
der alten Linie 1 durchgefiihrt ist. Dieses Bauwerk gibt 
den Fahrgiisten die Umsteigemoglichkeit (Bild 6). 
Beim Baulos H 97 (Bauzeit: Oktober 1972 bis Marz 1975) 
war die Aufgabe zu ldsen, den alten zweigleisigen Strek-
kentunnel der Linie 1 auf eine Lange von rd. 130 m so 
aufzuweiten, daB auf beiden Seiten der Strecke je ein 
Seitenbahnsteig gewonnen werden konnte. Die Verande
rung des alten Tunnels und der Bau des Kreuzungsbau-
werks waren unter Aufrechterhaltung des Zugverkehrs 
auf der Linie 1 auszuftihren, der lediglich durch die Ein-
richtung einer Langsamfahrstrecke im Baubereich einge-
schrankt werden durfte. 

Zur Aufrechterhaltung des StraBenverkehrs im Baubereich 
wurde die in der Wilmersdorfer StraBe gelegene Bau
grube fur den Tunnel der Linie 7 vollkommen mit einer 
Abdeckung zur Aufnahme des StraBenverkehrs versehen. 
Die BismarckstraBe ist dagegen so breit, daB fiir den 
StraBenverkehr zu beiden Seiten der Baugrube fiir den 
Umbau der Linie 1 jeweils zwei Fahrspuren erhalten wer
den konnten. Dennoch wurde auch hier die Baugrube fast 
vollstiindig abgedeckt, was eine Arbeitsplattform iiber der 
mit Zugverkehr belasteten Bausteile und einen Zwischen-
lagerplatz schaffte, der bei relativ groBer Entfernung der 
iibrigen zur Verfiigung stehenden Lagermdglichkeiten drin-
gend erforderlich war. 

Die Breite der Wilmersdorfer StraBe ist durch den iiber 
20 m breiten Bahnhofsquerschnitt der Linie 7 und durch 
einen auf der Ostseite der Trasse vor Beginn der Tunnel-
bauarbeiten neu verlegten Abwasserkanal aus Stahlbeton-
rohren NW 1600 so weitgehend ausgenutzt (Bild 7), daB 
mit Rticksicht auf den geringen Abstand der vorhandenen 
fiinfgeschossigen Bebauung von der westlichen Tunnel-
wand eine weitgehend verformungsarme Baugrubenwand 
aus dicht bei dicht stehenden Htahlbetonbohrpfaiiien mit 
90 cm Durchmesser fiir die Bereiche nordlich una sudlich 
der Kreuzung auf insgesamt rd. 168 m Lange erforderlich 
war. Streckenweise ist der Abstand der Bauflucht von der 
westlichen Tunnelwand so gsring, daB wegen des Platz-
bedarfs der Bohrgerate eine Neigung der Pfahle gegen die 
Vertikale erfoigen rnu2te. die in extremen Fallen bis 6° 
betrug. 

Im iibrigen wurde fiir die Ausbildung der Baugrubenwande 
die Berliner Bauweise gewahlt, wofiir AuBenrammtrager 
I 400 im Abstand von 2 m zu beiden Seiten der Baugrube 
eingerammt wurden. Zur Verkiirzung der Steifenlangen 
und zur Zwischenunterstiitzung der fahrbahntragenden 
Abdeckungen waren auBerdem Mittelrammtragerreihen 
(IPB 300) erforderlich. Fiir die Rammarbeiten setzte die 
ausfiihrende Arbeitsgemeinschaft entsprechend den Aus-
schreibungsbedingungen eine mit einem schallschlucken-
den Mantel umkleidete Ramme ein. 

Wegen der nach den geologischen Aufschltissen bis in 7 
und mehr Meter Tiefe unter Gelande anstehenden Ge-
schiebelehm- bzw. Geschiebemergelschichten von teilweise 

Bild 6: U-Bahnhof Bisinarckstr., I.ageplan 

sehr fester Beschaffenheit und wegen der bei den voraus-
laufendcn Baulosen erworbenen Erfahrungen wurde fiir 
das Setzen der Rammtrager in der Ausschreibung fest-
gelegt, daB der Geschiebelehm und der Geschiebemergel an 
den Rammpunkten mittels Bohrungcn durchteuft werden 
sollte. Nach Verfullen dieser Bohrlocher mit Sand waren 
die Rammtrager anzusetzen und auf die Solltiefe hinuntcr-
zurammen. Beim Ausheben der Baugrube bestatigte die 
fast durchweg vorgefundene planmaBige Stellung und 
Lage der Trager die ZweckmaBigkeit des angewandten 
Verfahrens. 

Schon vor Beginn der Bauarbeiten hatte sich ein Anlieger 
mit der Sorge gemeldet, daB bei der geringen Entfernung 
seiner Fertigungsstatten von der Bausteile ein sehr wich-
tiger Produktionsvorgang, das Eichen elektrischer Zahler, 
durch Erschiitterungen infolge einzelner BaumaBnahmen, 
insbesondere beim Rammen der Trager, zum Erliegen 
gebracht werden wiirde. Seitens des Bauherrn wurde der 
Leiter des Instituts fiir Mechanik, mechanische Schwin-
gungslehre und Maschinendynamik an der T U Berlin, Herr 
Prof. Dr.-Ing. W. Sttihler, zur Beratung herangezogen. 
Durch entsprechende MaBnahmen im Bereich der Pro-
duktion der Firma unci durch zwischen ihr und der Bau-
leitung herbeigefiihrte Absprachen iiber eine Beschran-
kung besonders stdrender Bauarbeiten auf bestimmte 
Tageszeiten ist die Stdrung der Arbeitsablaufe auf ein 
Minimum beschriinkt worden. 

Die rd. 13 m tiefe Baugrube der Linie 7 wurde mit drei 
Steifenlagen ausgesteift, von denen die unteren beiden 
Lagen mit rd. 60 % der rechnerischen Steifenlasten vor-
gepreBt wurden, um mdglichst weitgehend Bewegungcn 
der Baugrubenwande im Bereich der sehr nahen Bebauung 
zu verhindern. 

In bezug auf den Entwurf, besonders aber hinsichtlich der 
Bauausfuhrung bestanden erhebliche Schwierigkeiten im 
Bereich des Umbaues der Linie 1. Der alte Tunnel bestand 
aus einem unbewehrten Trogquerschnitt in Beton mit einer 
den Trog oben aussteifenden Decke aus Stahltragern, zwi
schen denen. ebenfalls unbewehrt, Betonkapp^n gespannt 
waren. Die Deckentrager waren in der Tunnelmitte durch 
eine zwischen den Gleisen stehende Reihe von Stahlsttitzen 
mit darauf in Tunnellangsrichtung liegenden Unterziigen 
aus Stahl unterstutzt. Der alte Tunnel war im Lichten 
nur rd. 6,5 m breit. Fiir den Bahnhofsbereich mit zwei 
Seitenbahnsteigen hatte die Planung eine lichte Breite 
von 14,8 m vorgesehen (Bild 8). Mit Rticksicht auf diese 
Vorgaben war der alte Tunnel abzureiBen. Der neue Tunnel 
wurde als geschlossener Stahlbetonrahmen mit einer zwi
schen den Gleisen stehenden Stutzenreihe aus Stahlbeton 
erstellt. 

Fiir den vorerwahnten Abwasserkanal NW 1600, in der 
Wilmersdorfer StraBe bereits vorhanden und im Bereich 
der BismarckstraBe auch schon mit den Kammern fiir 
Oberhaupt und Unterhaupt eines Diikers unter dem Tunnel 
der Linie 1 versehen, war der Diiker selbst nahe der dst-
lichen Tunnelwand der Linie 7 im Zuge der Umbauarbeiten 
an der Linie 1 von der Arbeitsgemeinschaft Tunnelbau in 
Zusammenarbeit mit der Leitungsverwaltung einzubauen. 
Der Diiker besteht aus zwei Rohren NW 1000 und einem 
Rohr NW 400 aus duktilem GuBeisen mit einer Ummante-
lung aus Beton. Aufgrund der guten Zusammenarbeit der 
Beteiligten ist diese Aufgabe ohne wesentliche Verzdgerung 
der Rohbauarbeiten am U-Bahntunnel bewaltigt worden. 

Der Abbruch des alten Tunnels begann mit dem Abbruch 
der Deckenkappen iiber einer Schutzriistung. Die Wande 
des Trogquerschnitts wurden bei Anwendung eines Oldruck-
Sprengverfahrens blockweise abgebrochen, wobei die hori-
zontalen Arbeitsfugcn von der Herstellung dieses unbe
wehrten Betons deutlich erkennbar waren. 

Fiir die Abfangung der Gleise, die schon fiir den Abbruch 
der alten Tunnelsohle erforderlich war, waren vorweg 
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auflerhalb des alten Tunnelquerschnitts 
zwei Reihen von Tragern IPB 300 ge-
rammt worden, die gleichzeitig auch zur 
Aufnahme der Lasten aus der Abdek-
kung der Baugrube erforderlich waren. 
Nach Entfernen der alten Tunneldecke 
wurde eine dritte Tragerreihe zwischen 
den unter Verkehr liegenden Gleisen von 
der inzwischen vorhandenen Abdeckung 
aus gerammt. Diese Tragerreihe wurde 
mit auf den Kdpfen der Rammtrager 
aufgelegten Unterzugen aus I 550 als 
MlttelunterstUtzung der GleisbrUcke ge-
braucht, um die Lange der erforderlichen 
GleisbrUckenquertrager entsprechend den 
gegebenen Einbaubedingungen moglichst 
gering halten zu konnen. Das Rammen 
der mittleren Tragerreihe von der Ab
deckung der Baugrube aus mit einem 
am Ausleger eines Mobilkrans hiingen-
den Rammbaren erfolgte zu Zeiten mit 
etwas seltenerem Zugverkehr auf der 
Linie 1. Mit der Montage von Langsgur-
ten an den beiden aufieren Mittelramm-
tragerreihen waren die Vorbereitungen zum Einbau der 
GleisbrUckenquertrager beendet. 
Vor Beginn der Abbrucharbeiten am alten Tunnel hatte 
die Bauabteilung des Verkehrsbetriebes beide Gleise durch 
den Einbau von jeweils drei Gleisbruckenlangstragern fur 
das Umsetzen vom Schotterbett auf die GleisbrUckenquer
trager vorbereitet. An diese auf den Schwellen liegenden 
Langstrager IPB 160 waren die Schwellen mit vier Zug-
bolzen M 22 je Kreuzungspunkt angehangt. Diese Kon-
struktion gestattete, unter den Schwellen auf einer Lange 
zwischen 3 und 4 m den Schotter zu entfernen. In den so 
freigelegten Bereichen waren bei Lage der Schienenober-
kante 55 cm uber der Oberkante der Tunnelsohle die als 
GleisbrUckenquertrager vorgesehenen IPB 260 bzw. IPBv 220 
jeweils zwischen zwei Schwellen einzuschieben. Die Qucr-
trager wurden dann mit Hilfe von Zugstangen (4M27 
je Aufhangepunkt) an den vorher moatierter. Langsgurten 
der aufieren RammtragerreSoea and an den Kopftragern 
der mittleren Reihe aufgenangt AaschlieSend warde cue 
alte Tunnelsohle mit dem schon erwahnten Oldruckspreng-
verfahren at- gebrochen. 
Nach Fe'irtigsteifaxsg uer neuen Tunnelsohle wurden die 
Gleise uber die Gleisbruckenliingstrager auf Klotzstapeln 
abgesetzt uad es konnten die GleisbrUckenquertrager de-
montiert werden. Die Rammtrager der mittleren Reihe 
wurden unterhalb der Sohle geschnitten, die Rammtrager-
aussparungen in der Sohle geschlossen und der Sohlen-
balken betoniert. 
Vor Herstellung der MittelstUtzenreihe wurden die Gleise 
nach Absprache mit dem Verkehrsbetrieb soweit ausein-
andcrgerUckt, daB die StUtzen in einer entsprechend an-

) 2,53 1,55 

HGW'31,9 

ho 50 
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rohr 0 1600 Stb. 

Ausgleichbeton 

Bohrpfahlwand 

'Raum fur 
Schmutzwasser-Hebeanlage 

gepaBten Schalung unter Verwendung von Ortbeton aus-
gcfUhrt werden konnten. Auch der auf Bild 8 unterhalb der 
Tunneldecke erkennbare Teil des Deckenbalkens wurde 
noch aus Ortbeton hergestellt. 
FUr die Herstellung der Tunneldecke hatte die ausfUhrende 
Arbeitsgemeinschaft einen Sondervorschlag gemacht, nach 
dem ein im Hochbau gebrauchliches Verfahren den auf 
dieser Tunnelbaustelle gegebenen Verhaltnissen angepaBt 
wurde. Danach waren Schalungstrtiger IPB1300 in Rich
tung der Deckenspannweite zu verlegen, die durch mehrere 
Reihen von Hilfsjochen langs der Tunnelachse bei Frei-
halten der beiden Lichtraumprofile fUr den Zugverkehr 
abzustUtzen waren. Der Tragerabstand liegt bei rd. 1,85 m. 
Auf die untercn Flansche dieser Schalungstriiger wurden 
vorgefertigte 10 cm dicke Betonplatten gelegt, deren Lange 
der DeckenstUtzweite entsprach. Diese Betonplatten bilde-
ten die Schalung fUr den Ortbeton, der zusammen mit den 
vorgefertigten Platten die Deckenkonstruktion bildet. In 
den vorgefertigten Platten befindet sich sowohl eine in 
Tunnellangsrichtung liegende Verteilerbewehrung als 
Hauptbewehrung fur den Schalungsfall als auch die untere 
Hauptbewehrung in Tunnelquerrichtung fur die endgultige 
Deckenkonstruktion. AuBerdem ist eine Bewehrung im 
Fertigteil verankert, die das Zusammenwirken beider Kon-
struktionsteile der Decke fUr den Endzustand, also eine 
VerdUbelung garantiert. Nach Fertigstellen der oben be-
schriebenen Schalung wurde die erforderliche obere Beweh
rung der Tunneldecke verlegt und eine zusatzliche Ver
teilerbewehrung uber den Fertigteilen und durch die Scha-
lungstrager hindurch montiert. Danach wurde die geplante 
Deckendickc durch Einbringen von Ortbeton vervollstandigt. 

Bahnhofsquerschnitt Linie 1 
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Erwahnenswert schcint, daB die Betonfertigteile bei einem 
Eigengewicht zwischen 3 und 4 t von einem entsprechenden 
Mobilkran verlegt werden konnten. 

Bleibt noch der Hinweis darauf, daB mit Riicksicht auf 
die Aufrechterhaltung des Zugverkehrs auf der Linie 1 nur 
auf verhaltnismiiBig kurzen Abschnitten des Baubereichs 
die Fahrstromschienen abgeschaltet und demontiert wer

den konnten, was neben den Zugfahrten selbst ein beson-
deres Risiko fiir die an der Bauausfiihrung Beteiligten be-
deutete. 
Guter Bauvorbereitung, laufenden Absprachen, standiger 
fjberwachung und guter Zusammenarbeit aller an diesem 
Bauwerk Beschaftigten ist das Gelingen des Wcrkes zu 
verdanken. 

Baulos H 98 (Schildvoririeb) 
und 
Baulos H 99 (Bahnhof Richard-Wagner-Platz) 
Von Dipl.-Ing. Dietrich von Scheibner, 
Technischer Hauptreferent beim Senator fiir Bau und Wohnungswesen 

Das Baulos H 98 war nur bergmannisch zu erstellen, da 
beim Wechsel der Trasse von der Wilmersdorfer in die 
Richard-Wagner-StraBe nicht weniger als 23 Hauser zu 
unterfahren waren. Im grdBten Bereich steht am First 
fester Mergel an, so daB sich die Voraussetzungen fiir den 
Einsatz eines Schildes relativ gunstig gestalteten. Der 
vorgesehene Bauabschnitt hatte nur 2 x 400 m Lange, was 
generell von den Bietern aus kalkulativen Griinden als 
unokonomisch beurteilt werden muB. Da aber die Schild-
bauweise ca. 2»/ 2mal so teuer ist wie die Berliner Bau
weise, ist eine Verlangerung der Schildstrecke trotz man-
cher Vorteile iiber das unbedingt erforderliche MaB hinaus 
nicht vertretbar. Die Bieter wurden aufgefordert, alter-
nativ zweischalig in Stahlbeton und einschalig in StahlguB 
anzubieten. Interessant war, daB alle den Stahlbctonring 
giinstiger kalkulierten. Das mag seine Ursache u. a. in der 

Bild 9: Ferttge Tunnclrohre 

Standortfrage Berlin und der Konjunktursituation 1970 
haben. Die Frage nach einem Druckluftschild zur Vermei-
dung einer Grundwasserabsenkung erubrigte sich, da die 
beiden Nachbarlose wegen ihrer Anschlusse an bestehende 
Tunnel in offener Bauweise mit Grundwasserabsenkung 
hergestellt werden muBten und ihre Trichter den hier an-
gesprochenen Bereich ohnedies erfaBten. Eine weitere Auf-
lage war, daB der Startschacht fur beide Fahrten in der 
Richard-Wagner-StraBe eingerichtet werden muBte, um 
die Stdrungen auf der stark frequentierten Wilmersdorfer 
StraBe gering zu halten. Das TJmsetzen des Schildes war 
also von vornherein einzuplanen. Die zugelassenen Tole-
ranzen der Schildfahrt zum Lichtraumprofil betrugen 10 cm. 
Fiir die Schildkonstruktion selbst wurde dem Bieter keine 
Auflage gemacht. 
Den Zuschlag erhielt die Arge, bestehend aus den Firmen 

Foto: Klaus Lehnartz 
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Hausunterfahrung Wilmersdorfer StraBe 
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die unterfahrenen Jliiuscr durch 
des Sandes 

Wayss & Freytag K G und Griin & Bilfinger GmbH. Sie 
bot mit dem halbmechanisierten Buhnenschild und dem 
Wendeltubbing als AuBenring ein Verfahren an, das in 
Berlin 1963 bis 1965 schon einmal im Baulos H 85 mit Er-
folg angewendet worden war. Auch diesmal erfolgten Vor-
tricb und Steuerung iiber 4 x 6 hydraulische Pressen 
a 1000 kN. Ein Kreisringerektor erlaubtc iiber seine 
hydraulische Steuerung ein ruhiges und genaues Verlegen 
der Tubbings, wahrend durch seinen frci gehaltenen Innen-
raum ein kontinuierlicher Materialtransport von und zur 
Schildbrust moglich war. Eine weitere Fortentwicklung 
war die umklappbare und verschiebliche Arbeitsbiihne. Sie 
wurde neben weiteren vier eingebauten flcxiblen Verbau-
platten im Bedarfsfall zum Brustverbau herangczogen. Die 
Schneiden der Biihnen waren leicht demontierbar; somit 
konnte man sich an den in unterschiedlichen Hohen anste-
henden festcn Mergel leicht anpassen. Ein Hydraulikbagger 

mit auswcchselbarem Loffel oder MeiBel loste den Boden 
und schob ihn auf ein Forderband. Im iibrigen war Aus-
riistung und Ablauf dem Baulos H 85 vergleichbar. 
Die Rohbauarbeiten begannen im Oktober 1970 und ende-
ten Im Miirz 1973. Die mittlere Vortriebsleistung betrug bei 
der ersten Rohre 4,10 m/Tag, bei der zweiten 5,60 m/Tag. 
Die Tiibbingherstellung erfolgte in einer Feldfabrik direkt 
auf der Bausteile. Um mit der Herstellungstoleranz fiir die 
Tubbings unter 1 mm zu bleiben, trieb man mit deren 
Schalelementen einigen Aufwand. Dies machte sich schon 
dadurch bezahlt, daB auf einen Ausgleichstorkretbeton als 
Abdichtungstrager verzichtet werden konnte. Sicher iibte 
man dabei auch den einschaligen Ausbau. 

Die Abdichtung besteht aus zwei fabrikmaBig beschich-
teten BitumenschwciBbahnen mit Jutegewebeeinlage und 
0,1 mm dickem, einseitig beschichtetem Kupferriffelband. 
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Bilder IS a und bi Im Schildvortrieb unterfahrene neuverlejrte 
YVasserleltung; I.angssdinitt (oben) und Querschnitt (unten) 
T 

Der Innenring zur Aufnahme des Wasserdrucks wurde in 
drei Abschnitten (Sohle, Sockel und Scheitel) hergestellt. 
Die Sohle und das Sockelelement folgten der vorgegebenen 
Trassenspur, wahrend das Obcrgewdlbe sich der Schildspur 
anpassen muBte, um eine Schwachung der 21 cm dicken 
Schale zu vermeiden. Der Innenraum verlief durch seine 
7 m langen Schalsatze polygonfdrmig und erhielt alle 21 m 
eine Dehnungsfuge. Die zwei Bchalwagea fur das Gewolbe 
waren so konstruiert, daS der eine zusammengekiappt 
unter der selbsttragenden Schalhaut des vorderen ver-
fahrcn werden konnte. Die Bewehrung aus vorgefertigten 
Mattenkoiben war zwischenzei'lich selbsttragend an der 
neuen Einbauste'.le ••"•rlegu Auf diese Weise erzielte man 
eine groBe Herstellungsiei^vu-g fiir den Innenring. Erst als 
die Einfiiisse der zweiten Schildfahrt auf die erste Rdhre 
abgeklungen waren. begarui man mit dem Innenausbau. 
Das war fur das Gewolbe nach ca. 300 m Schildvortrieb 
der Fall oder zeitlich ausgedriickt i / i Jahr nach Start der 
zweiten Rdhre (Bild 9). 
Eine besondere Anerkennung verdient die Leistung beim 
TJmsetzen des Schildes aus dem Ziel- in den Startschacht. 
Es erfolgte mit Hilfe eines leicht montierbaren Portalkrans 
und eines Tiefladers (Bild 10). Diese Arbeit, einschlicBlich 
des Umsetzens des Portals, war in 21/2 Tagen abge-
schlossen. 
Die anliegenden Hauser wurden standig durch ein Fein-
nivellcment beobachtet. Rund 50 MeBstellen ergaben eine 
recht gute Ubersicht iiber das Setzungsverhalten der be-
bauten Flache. Im Bild 11 wurden die maximalen Setzun
gen bei Fahrt I und die Endsetzungen, Fahrt I und II, auf-
getragen. Aus diesen beiden Kurven kann man den EinfluB 
aus Fahrt II allein folgern. Im Vergleich zu I sind hier 
die Setzungen deutlich kleiner. Das wird vermutlich mit 
den eingcspielten Arbeitsablaufen beim Vortrieb vor der 
Brust und beim Verpressen des Ringspaltes zusammen-
hiingen. Auffiillig ist, daB der Verlauf nicht symmetrisch 
ist und zwar zu Lasten des Bereiches uber Rdhre I. Wahr-
scheinlich wurden bei Fahrt I aufgelockerte Zonen durch 
Fahrt II wieder verdichtet. Die Setzungsmulde laBt sich 
ungcfiihr mit einer 35°-Linie als Tangente an die Rohren 
begrenzen. Entsprechende Untersuchungen beim Schild-

SCHN/TT A-A 

vortrieb H 85 ergaben einen Winkel von 45°. Dort stand 
aber locker bis mitteldicht gelagerter Sand an und der 
durchfahrene Bahndamm hatte keine gute Verdichtung 
am FuB erfahren. Die durchschnittliche Neigung der Mulde 
mit 1 : 750 liegt in dem fiir Mauerwerk zumutbaren MaB. 
Entsprechend waren nur wcnige und unbedeutende Scha
den an der unterfahrenen. Bebauung zu verzeichnen. 

Sudlich der ZillestraBe fehlte iiber dem First der naturliche 
Schutz auf festem Mergel. tiber eine chemische Bodenver
festigung wurde ein kunstliches Aquivalcnt geschaffen. Auf 
den Bildern 12 a und 12 b erkennt man deutlich das Kon-
struktionsprinzip dieses so erzeugten stiitzendcn Gewdlbes. 
Bei tangierendem Verlauf zur uberbauung wurden die 
Hauslasten iiber die Verfestigung direkt in eine Tiefe ge-
fiihrt, in der keine Beeintriichtigung aus der Schildfahrt 
mehr zu befiirchten war (Bild 12 c). Weitere Haussiche-
rungen erfolgten iiber Bohrpfahlwande und, zum Schutz 
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Bild 14: U-Bahnhof Kichard-IVagner-Flatz, Uageplan 

vor Druckwellen beim Vortrieb, in Form von Injektions-
schleiern. 
Die Verfestigung wurde von der Fa. Bachy hergestellt. Sie 
bot einen fur die damalige Zeit groBen Lanzenabstand von 
1,50 m an. Zum Nachweis eines ausreichenden Ausbreit-
maBes hat sie auf einem unmittelbar benachbarten Ruinen-
grundstiick eine Probeverfestigung in ca. 6 m Tiefe durch 
gefiihrt. Sie wurde freigelegt und es zeigte sich bei alien 
16 Lanzen in der einen Richtung ein AusbreitungsmaB von 
0,75 m, wahrend in der andercn bei alien Bohrungen gleich-
gerichtet nach ca. 0,60 m die Verfestigungszone aufhorte. 
Der groBere Aktionsradius lag eindeutig in Richtung der 
Grundwasserstrdmung und gleichzeitig, was noch signifi-
kanter ist, im Gefallle der Grundwasserabsenkung. Es wird 
vermutet, daB sich viele Schwebstoffe im Stromschatten 
des groBeren Kornes ablagerten und so unterschiediiche 
Durchliissigkeiten verursacht hatten. Die bei dieser Gelegen-
heit entnommenen Kernbohrungen ergaben eine Festigkeit 
von 2,5 N/mm' (25 kp/cm?). 

In der statischen Berechnung des Tubbingrings wurde die 
im Bebauungsplan ausgewiesene 4-stockige Bebauung mit 
einem Keller bis 4 m unter Mfinrif :r. Bau- and ruiuzustand 
beriicksichtigt. 
Kurz vor dem Zielschacht muBte eine neu verlegte Misch-
wasserleitur.t: von 3600 mm Durchmesser mit nur wenigen 
cm Uberde'.kur._ ur-tirfshren werden. Die Buugruba fiir 
diese Leitur-gsveriegung war bewuBt offen geblieben und 
fiir die Siiuat.cr.er bei der. Unterfahrungen eingerichtet 
worden (Bilder 13 a, b). Vor allem konnte man jederzeit 
das Rohr durch sine rerstellbare Aufhangung in seiner 
absoluten Lage batten. Dazu wurden, sobald sich der Schild 
niiherte, standige MeBkontrollen durchgefuhrt und mit dem 
SpannschloB die Aufhangung entsprechend korrigiert. Die 
Rammtrager der Baugrube endeten unmittelbar an der Bau-
grubensohle und waren durch Sohlenbeton gesichert. Die 
Trager der Rohraufhangung und die Fahrbahntrager waren 
seithch an einem Ausgleichtriiger, der auf einem Holz-
unterbau gebettet war, fixiert. Auf diese Weise blieben die 
zu befurchtenden relativ groBen Bewegungen des Bau-
grubenverbaus unabhangig von denen der Abfangekon-
struktion. Gurtungen und Verbiinde des Verbaus waren ver-
schraubt, um die Bewegungen an den Knotenpunkten flexi-
bel zu halten. Erst am Ende der zweiten Schildfahrt ver-
fiillte man wie iiblich die Baugrube. 

Fur den spateren Bahnbetrieb lagen besonders ungunstigc 
Verhiiltnisse im Hinblick auf die mogliche Ubertragung von 
mechanischen Erschutterungen und von Kdrpcrschall auf 
die daruber befindlichen Wohnhauser vor. Da unter den ge
gebenen Umstanden die wirksamste Diimpfung in der Aus-
ftihrung des Oberbaues lag, wurde ein Auftrag fiir entspre-
chende Schwingungsuntersuchungen vergeben. Dafiir wur
den Vergleichsmessungen an bereits gebauten Oberbaukon-
struktionen durchgefuhrt. Dabei ergab sich, daB hier der 
Einbau einer Gummimatte unter dem Schotterbett bei sonst 
iiblichem Holzschwellenbau oder der sogenannte Wiener 

Oberbau (Kunststoffschwellen in einer Ummantelung aus 
Rippengummi auf Steinwollmatten in einer Betonwanne) 
optimal waren. Gegen die Wiener Ldsung sprachen der 
relativ groBe Platzbedarf und die fehlende Betriebserfah-
rung, vor allem in Kurvenstrecken. Es wurden 4 cm dicke 
Gummimatten aus Altgummi mit einzelnen GummifiiBchen 
auf der Unterseite eingebaut. Die Matten wurden auch seit-
lich hochgefuhrt. Wesentlich ist, daB keine Fremdkdrper im 
Bereich der FiiBchen Schallbrucken bilden. Alle StoBstellen 
muBten deshalb sorgfiiltig verklebt, die Randanschlusse an 
den Beton gut abgedichtet und eine Drainage fiir Wasser 
eingebaut werden. Eine in Auftrag gegebene Messung wird 
die Wirksamkeit der Dammung unter Betrieb iiberpriifen. 
AbschlieBend kann man sagen, daB Schildvortrieb auch bei 
den Berliner geologischen Verhaltnissen machbar ist. Sicher 
bringt der Vortrieb unter Druckluft, d. h. ohne Grundwas
serabsenkung und mit einschaligem wasserdichtem Ausbau, 
keine unuberwindbare Schwierigkeit mehr. 
Das anschlieBende Baulos H 99 umfaBt den Bahnhof 
Richard-Wagner-Platz (Bild 14), ein Urnformerwerk sowie 
eine Kehr- und Aufstellanlage. Es ist wieder in Berliner 
Bauweise hergestellt worden. 
Der Bahnhof ersetzt den ehemaligen Endbahnhof gleichen 
Jsamens der Linie 5, die mit dem Bau dieses Bauloses still-
gelegt werden muBte. Der alte Bahnhof wurde vollstandig 
abgerissen, weil er einstmals fiir Kleintichtraum ausgebaut 
worden war. Zum anderen liegt die neue Trasse aufgrund 
verschiedener Zwangspunkte in einer groBeren Tiefenlage. 
Lediglich der Rohbau des drtlichen Gleises der alten Linie 5 
wurde weitmoglichst erhalten, um weiter nordlich in die 
neue Aufstellanlage einzubinden. Mit ihr gewann man 
ein Uberfuhrungsgleis vom Klein- zum GroBlichtraumprofil, 
so daB im Bedarfsfall Bahnmeisterfahrten zwischen beiden 
Netzteilen durchgefuhrt werden konnen. 
Die Aufstellanlage hat zwei Aufstellgleise fur je 12 Wagen 
und beiderseits seitlich davon die spateren Streckengleise. 
Der anfangliche Gedanke, auch die letzteren in voller Lange 
zum Aufstellen von Ziigen zwischenzcitlich zu nutzen, 
wurde wieder fallen gelassen, da die kurze Zeit bis zur 
Streckenverlangerung den dann erforderlichen Umbau nicht 
rechtfertigte. So kann auf dem westlichen Gleis nur ein 
Standzug als Betriebsreserve aufgestellt und das ostliche 
Gleis zu Rangierfahrten aus dem uberfuhrungsgleis genutzt 
werden. 
Hier dicht vor der Spree ist das Ende des Rohbaues fiir 
diese Teileroffnung, der zu beschreiben war. Er enthalt mit 
drei Kreuzungsbauwerken, einem StraBentunnel, dem 
Schildvortrieb und dem Bauwerk Wilmersdorfer StraBe, in 
das die FuBgiingerzone einbezogen wurde, schwierige und 
interessante Ingenieuraufgaben. So eine Konzentration ist 
im Citybcreich iramer zu erwarten. Aber auch die beiden 
nachsten Teilstrecken bis nach Spandau hin verlangen auf 
Grund berechtigter aber erschwerender Auflagen der Um-
welt teilweise vollig neue konstruktive Wege im Berliner 
U-Bahnbau. 
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Ausbau der U-Bahnhofe der Linie 7 
Konstanzer StraBe bis Richard-Wagner-Platz 
Von Dipl.-Ing-. Gerhard Riimmler, Ltd. Baudircktor beim Senator fur Bau- und Wohnungswesen 

Da in den weitverzweigten U-Bahnnetzen der GroBstadte, 
wie London, Paris und nicht zuletzt in Berlin, die Menschcn 
einen betrachtlichen Teil ihrer Zeit wahrend des Berufsver-
kehrs in der U-Bahn verbringen, gewinnt der asthetische 
Anspruch immer mehr an Bedeutung 
Gingen die Gestalter, vornehmlich in den ftinfziger Jahren 
bei der Gestaltung von U-Bahnhdfen davon aus, diese nur 
auf die ZweckmaBigkeit abzustimmen, das heiBt auf die 
Verkleidung der Bahnhofswande und statisch notwendigen 
Stutzen mit keramischem Material, um der leichten Ab-
waschbarkeit geniige zu tun und setzten diese Bahnhdfc 
so Associationen frei zu groBen Badezimmern, be-
gann in der 2. Halfte der sechziger Jahre der groBe Ge-
staltungsprozeB hin zu der Unverwechselbarkeit des Ortes 
U-Bahnhof. 
Attraktivitiit wurde immer mehr gefragt und hier seien 
nur Beispiele wie Bayerischer Platz, Fehrbelliner Platz, 
Zwickauer Damm u. a. genannt. 
Die dort angewandten Gestaltungskriterien wurden auch 
bei dem neuen Streckenabschnitt der Linie 7, von Fehr
belliner Platz bis Richard-Wagner-Platz fortgesetzt. 
Es schien im Hinblick auf den Ausgleich der Finanzmittel 
ratsam, nach dem wichtigen Verkehrsknoten Fehrbelliner 
Platz mit der ihm adaquaten Gestaltung, bei dem, wie 
ein normaler Bahnhof im Arbeitsjargon heiBt, „Durch-
huscher" Konstanzer StraBe, etwas gemaBigter in der Ver-
wendung der Gestaltungsmittel zu bleiben. 

So wurde nach der Vielzahl der bisherigen Verwendung von 
bahnhofshohen Wandplatten, von GroBkeramiktafeln von 
60 X 80 cm, wieder auf das Mittelmosaikmaterial von 
5 X 5 cm bei dem Haltepunkt Konstanzer StraBe zuriick-
gcgriffen und zwar in den Hauptfarben schwarz, weiB, gelb, 
orange. Es entstanden so an den Wanden Farbbimder in 
ihrer Relevanz zuriickgehend auf Farben des Wapperis der 
Stadt Konstanz am Bodensee. In diese Bander hineinkom-
poniert sind die Farbflachen fiir die Reklametafeln. 

Die Mittelstiitzen auf derr. M::te"bahr.steig sind mit natur-
farbenem Aluminium -^r^le^uet. 

Der Kiosk sowie das Diensthaus, hier bereits mit inte-
griertcm Zugabfertigerpodest mit schwarzbraunen, farb-
beschichteten, industriell vorgefertigten bahnhofshohen 
Wandpaneelen. Die geformte Decke, in die besondere 
Elemente fiir die Beleuchtung eingearbeitet wurden, sind 
in einem rubinroten Farbton zu den iibrigen Farbkonstella-
tionen kontrastiert. 
Bei dem Bahnhof Adenauerplatz mit seiner Citylage und 
seiner Umsteigefunktion zur spateren Linie 3, sind entspre
chend der oberirdischen Bedeutung des Platzes, am End-
punkt der Wilmersdorfer StraBe in Kreuzung mit dem Kur-
furstendamm, besondere Elemente entwickelt worden, die 
auch hier mit der Unverwechselbarkeit des Ortes dem Fahr-
gast signalisieren sollen, daB er sich im Bereich der wichti
gen Magistrale Kurftirstendamm befindet. 
Hier wurden wiederum industriell vorgefertigte, farbbe-
schichtete und bahnhofshohe Wandelemente verwendet, die 
in Meanderband ahnlicher Form die Addition des Anfangs-
buchstabens des Namens Adenauer enthalten. In den Haupt
farben gelb des Untergrundes, schwarze Versalie mit 
weiBem Band. Auf gelbem Grund Bahnhofsname in groBen 
und kleinen schwarzen Buchstaben. Mittelstiitzen mit Alu
minium, die Mittellage der Treppen mit Kiosk und Dienst-
raum mit kreisfdrmigem Porzellanmosaik in gelbem Farb
ton verkleidet. 
Eine Besonderheit: in der abgespannten Rabitzdecke sind 
die jeweils in Fahrrichtung liegenden Lamelleneinschiibe in 
Pfeiiform an den Bahnhofsenden eingelegt. 
Diese beiden Beispiele zeigen schon, daB es dem Architekten 
darauf ankommt, durch Verwendung neuer Gestaltungs-
elemente von Bahnhof zu Bahnhof die Strecke attraktiver, 
lebendiger und abwechslungsreicher zu gestalten. 

Hierbei bieten sich bei den strengen Forderungen, die der 
Betrieb an Abnutzung, leichte Sauberung und Betriebs-
sicherneit stellt, vier wesentliche Hauptbereiche an: 
1. Wandgestaltung: 

a) Aufteilung der Flachen 
b) Art des Materials 

Bild 15: U-BahnhOi Konstanzer ?tra2e 
Foto: Keinhard Friedrich 

Bild 1G: L'-Bahuhof Adenauerplatz, Bahnsteig Linie 7 
Foto: Ueinhard Friedrich 



c) Addition von Elementen 
2. Beleuchtungselemente 
3. Gestaltung der Decke 
4. Gestaltung der Bahnhofseinbauten wie 

a) Treppenanlagen 
b) Kioske 
c) Diensthaus bzw. -raum 
d) Bahnsteigmbbel wie Banke, Hinwcise, Papierkorbo 

usw. 
Es gilt sichcrlich bei Architektcn seit Corbusier als beson
ders kreativ, die Bahnhofswande und Stiitzen, d. h. die we-
sentlichen statischen Elemente, in dem verformbaren Kon-
sti uktionsmaterial, dem Beton, sichtbar wirken zu lassen. 
Beispiele in Munchen und Berlin haben aber gezeigt, daB 
dieser Gestaltungsidce Grenzen gesetzt sind. Das Material 
ist schwor zu s&ubern und die Gefahr der nachtriiglichen 
Verklcidung mit pflegeleichtem Werkstoff, um eine be-
triebsgerechte Sauberung zu gewiihrleisten, ist sehr groB. 
So sind es die zeitgemaBen Industrieprodukte, die den f unk-
tionellen Anforderungen gestalteriseh adiiquat zu sein haben 
und die Zielrichtung fur die Art der Materialien vorgeben. 
Die Vielzahl der Produkte liiBt dem gestaltenden Architek-
ten noch genug Spielraum, um auf diesem Instrument vir-
tuos spielen zu konnen. Es sei denn, es mangelte ihm an 
Fantasie. 
Bei dem Haltepunkt Wilmersdorfer StraBe gait es, aus 
dem Namen heraus eine Gestaltungsbeziehung zu ent-
wickeln. Bot sich hier doch der Begriff Wilmersdorf mit 
seinem Wappen an, das als heraldisches Hauptmerkmal eine 
Bourbonlinie zeigt. Vom Verfasser wurde dieses Element 
umgcsetzt in eine additive Ikonografie des Motives, in ein 
grobmaschiges Mosaik aus Keramikplatten, aus dem die 
Tragkonstruktionen der Bahnhofsbeleuchtungen von den 
Wanden im Deckenbereich iiber den Gleisen bis zu den 
Bahnsteigkanten verlaufen, um hier die Lichtrohren 
0 300 mm zu tragen, die parallel zu den Bahnsteigkanten 
gefiihrt werden. 
Die Mittelstiitzen stehen in ihrem kaffeebraunen Material, 
hier industriell vorgefertigt, druckgepreBt und durchge-
farbt in ihrer Farbmonochromie unterstreichend zur Ge-
samtgestaltung der WandSacher.. Die Flachen der Wande 
an den aufgehenden Treppen '.vuruen mit ge.t>e~. > êm-
mosaik belegt. 
Das Rohrsvstem der groBen Leuchtbiinder lauft ais Motiv 
mit geringerr. Suerschnftt aus dem Mittelbereieh des Bahn-
steiges in die VsrtfiEerfcallen, die unter der FuBgangerzone 
iiegen, hineiru 
Der Haltepunkt Bi3~urckstraBe ist ein Umsteigebahnhof 
zwischen den Luruer. 1 und 7. 
Hier wurden bei der Anwendung des Materials technisch 
schlichte Gestaltungselemente bevorzugt, die im Abwechs-
lungsrhythmus zu den visuell einpragsamen Gestalteinheiten 
des davor liegenden Bahnhofes Wilmersdorfer StraBe und 
des nachfolgenden Bahnhofes Richard-Wagner-Platz liegen. 
Der Bahnhof der Linie 1 ist eine jetzige Einfiigung in den 
1908 erstellten Tunnel mit neuen Seitenbahnsteigen. Da 
diese durch die technischen Vorgaben nicht mehr sehr breit 
ausgefiihrt werden konnten, bestand von vornherein eine 
Beschrankung in der Farbwahl des Materials, um eine durch 
potentielle starke dunkle Farben hervorgerufene optische 
Engc auszuschlieBen. 
Der Verfasser wahlte aus diesem Grund eine Silberfarbe, 
die auf die industriell vorgefertigten tunnelhohen Wand-
platten ebenfalls industriell aufgebracht worden ist, um dem 
Verkchrsbauwerk hier die ihm adequate und erwiinschte 
Farbneutralitat zu sichern. Die Farbigkeit wurde hier in die 
Deckenflachcn gelegt. Eine statisch notwendige Wand-
scheibe zwischen den Gleisen in der Ebene der Mittelstiitzen 
ist von dem Ktinstler Kischko farbig in freier Form gestal-
ten worden. 
Die monochrome Farbgebung der Wandflachcn setzt sich 
iiber die unterirdischen Verteilerhallen bis hin in den Bahn
hof der Linie 7 fort, die die Linie 1 in der zweiten Tiefen
lage unterfahrt. Der konstruktiv bedingt tiefer liegende 

Teil der Kreuzungsflache der Linie 1 im Deckenbereich des 
Bahnhofes der Linie 7 ist farbig durch unter diesem Flfi-
chenteil angebrachte groBflachige Deckenpaneelc optisch 
herausgehoben. Die Beleuchtung ist bei beiden Bahnsteigen 
als eine mit den Bahnsteigkanten mitlaufende Leuchtrohre 
gefiihrt, aus denen die Lautsprecher, als gleichsame Aste 
aus einem Stamm, hcrauswachsen. 
Die in den Wandflachcn notwendigen Brandabschnitte sind 
zur Gestaltung herangczogen worden und nehmen in ihrer 
senkrechten Farbstruktur die waagerecht liegenden Tafeln 
dor Bahnhofsnamen auf. 
Bei dem U-Bahnhof Richard-Wagner-Platz gait es mit den 
Mittcln dor Gestaltung eine Beziehung zu dem Namen 
Richard Wagner herzustellen. Zum einen konnte diose die 
Farbkonstellation, zum zweiten die Architektur der Decke, 
der Wande und der Stiitzen und zum dritten die additive 
Verwendung gleichgestaltiger, aber thematisch vorschioden 
aussagender Bildelemonte sein. 
Die Entwicklung der Architektur des Bahnhofes, der leeren 
und rohen Tunnelrdhre, bezog sich auf die relativ groBe 
Hohe des Rohkorpers. In dem Rohling wurde uber den senk-
recht zu den Bahnsteigkanten stehenden, mit statisch not
wendigen rechteckigen Querschnitt versehenen Stiitzen cine 
groBe fischbauchahnlichc Form eingehalngt, aus der groBe 
Anno auskragen, die an den Vorderseiten runde hohe Ton-
nenformen halten, in denen die Beleuchtung der Bahnsteige 
liegt. Diese Kragarmo stoBcn in die iiber den Gleisen gegen-
liiufigen und holier liegenden Deckenteile ein. Die Bahnhofs
wande sind mit starkfarbiger Grobkeramik belegt, aus 
deren Formaten 11,5 cm X 24 cm formal tunnelhohe Klarn-
merelemente entwickelt wurden, die jeweils einen Stahlrah-
men umfassen, in dem reproduzierte Entwiirfe von Btihnen-
bildern zu Opern von Richard Wagner, im Unterdruckver-
fahren ausgefiihrt, eingelogt worden sind. Die Wande und 
Stiitzen sind mit Grobkeramik in starken gelben und blauen 
Farben verkleidet. Dies in Anlchnung und Association zu 
Farbhaltungen der Zeit, in der das Rathaus Charlotten
burg, also zwischen 1S00 und 1910, erbaut wurdo, d. h. gol-
dene hier gelbe, blaue und licht orangene Farbtdnungen. 
Das Blau der Stiitzen, das ornamental in das Gelb einlauft, 
kehrt in den tieferliegonden Deckenteilen und den Auslegern 
wieder. Die hoher licgendon Deckcnbcreiche iiber den 
Gleisen sind mit einem lichten Orangerot behandelt, das 
in die Umrahmungen dor reproduzierten Biihnenbildont-
wtirfe einlauft. 
Um dem wartenden Fahrgast die Mdglichkeit zu geben, sich 
mit den dargcstellten Theinenkreis zu beschiiftigen. sind i:: 
den Mittelstiitzen kleine Hinweistafeln mit Erlauterungen 
zu den jeweiligon Bilddarstcliungen eingelegt worden. 
Ein ganz besonders gliicklicher Umstand fiir den Architek-
ten lieB die Beziehung der Ausgcstaltung zum Namen des 
Bahnhofs noch in dor Attraktivitiit steigern. 
Dem Verfasser gelang es mit dankenswerter Unterstiitzung 
des Wirtschafters und des damaligen Abtcilungsleiters der 
Abteilung Tiefbau und jetzigen Scnatsdirektor Lckutat, die 
aus dem ehemaligen Vergniigungsetablissement und Hotel 
„Bayerischer Hof" goretteten Mosaikon in der groBen un
terirdischen Verteilcrhalle unter der Kreuzung Otto-Suhr-
Allce mit der Richard-Wagner-StraBe, einzubauen. 
In dem in der Potsdamer StraBe 24 gelegenen, 1903 von dem 
Architekten Walther erbauten Komplex, befand sich ein 
groBer Bankettsaal, uber dessen quadratischen GrundriB 
eine kreisfdrmige Decke angobracht war, die in acht Scg-
mentteilen in romanisierendcr Darstellung Figurcn der 
Szene des deutschen Mittelalters enthielt. 
Diese figuralen Darstellungcn, es sind dies Hermann zu 
Thiiringen 1190—1217, Reinmar von Zweter um 1255, Elisa
beth von Thuringen 1207—1231, Wolfram von Eschenbach 
um 1170 bis um 1220, Tannhauscr etwa 1205—1270, Ludwig 
von Baycrn 1287—1347 und Walther von der Vogelweide 
1170—1230, haben durch ihren Einbau hier nun einen direk-
ten Bezug zum Namen des Bahnhofes und somit auch zu 
den Opcrn Richard Wagners. In der klcinen unterirdischen 
Verteilerhalle in der Richard-Wagner-StraBe sind zwei Mo-
saiken, darstellend Heinrich den II. und Otto don GroBen, 
ebenfalls rcstauriert, angobracht worden. 
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Bild 17 (oben): U-Bahnhof Wilmersdorfer StraBe 
Foto: Belnhard Friedrich 

Bild 18 (rechts): U-Bahnhof BismarckstraBe, Bahnsteig Linie 7 
Foto: Koinhard Friedrich 

Bild 19 (rechts unten): U-Bahnhof Richard-Wagner-I'latz 
Foto: Rcinhard Friedrich 

Da der Bayerischc Hof ia der Potsdamer StraBe in der 
Trasse der spateren ^fr<ygrrt"bffrm liegt und durch Kriegs-
einwirkungen sowieso zerstirt war, wurde das Gebaude in 
der Zwischenzeit gesprengt. Vorher ist die gesamte Decke 
entsprechend der Aufteilung in acht Segmente zerlegt 
und rechtzeitig vor der Sprengung ausgebaut worden, 
um diese in der unterirdischen Verteilerhalle an besonderer 
Stelle anzubringen. Damit konnte ein fiir die Berliner Land-
schaft der Gebrauchskunst um 1910 wichtiges Dokument 
gerettet und erhalten werden. Es war dem Verfasser um so 
wichtiger, diese Arbeiten zu bewahren, da das Mosaik aus 
der Fabrik Wagner stammt, deren vom Architekten 
Scliwechten im romanischen Stil nachempfundenes Fabri-
kationsgebaude in Berlin-Rudow leider der Spitzhacke be
reits zum Opfer gefallen 1st. 

Die Figurenteile wurden sorgfaltig unter Verwendung eben
falls geretteter Mosaiksteine restauriert und bieten sich in 
alter Schdnheit clem Fahrgast und somit dem Burger dieser 
Stadt zur standigen Freude an. 

In diese Gesamtvorstellung eingebettet ist die Verwendung 
eines ehemaligen Zugangsportales aus dem Jahre 1906. Es 
wurde nach Stillegung des ehemaligen Bahnhofes Richard-
Wagner-Platz am 1. 05.1970 ausgebaut und gegeniiber dem 
Rathaus Charlottenburg nach Restaurierung wieder errich-
tet. So konnte durch diese Bewahrung ein Zusammen-
halt eines zeitgerechten Architekturmdbels des friihen Jahr-
hunderts mit dem Rathausbau Charlottenburg hergestellt 
werden. 
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Eine FuBgangerzone entsteht 
Von Baustadtrat Dr. Erhart Korting 

Langsam nimmt der FuBgangerbereich Wilmersdorfer 
StraBe Formen an. Nach jahielangem U-Bahnbau wird nun 
seit f/t Jahren zwischen Stuttgarter Platz und KantstraBe 
sowie zwischen KantstraBe und SchilleistraBe ein FuBgan-
geibeieich ausgebaut. Im Spiitherbst 19 < 8 sollen die Kau-
malinahmen abgeschlossen sein. Zur U-Bahnerdffnung am 
28. April d. J . wird gleichzeitig eine Art Richtfest fur den 
FuBgangerbereich geieiert. 
Der Sinn und Zweck von FuBgiingerzonen ist umstritten. 
Vor einigen Jahren begann man, tiberall in der Bundes-
republik Deutschland FuBgiingci bereiche anzulegen. In 
diese Zeit fallt auch die Pianung fur die Wilmersdorfer 
StraBe, denn was jetzt im Jahre 19(8 baulich vollendet wird, 
geht aiif einen Architektenwettbewerb aus dem Jahre 19/1 
zuiiick. Die Stadtplaner hatten den StraBenraum entdeckt, 
der fur mehr Wohnqualitat dem FuBganger zur Verfiigung 
gestellt werden sollte. Inzwischen sind wir dem Gedanken 
der FuBgangerzonen gegenuber etwas skeptisch geworden. 
Die Erlahrungen anderer Stadte haben uns auch die nega-
tiven Auswirkungen von FuBgangerbereichen vor Augen 
gefiihrt. Zu diesen negativen Auswirkungen gehdrt insbe
sondere die Abdriingung des flieBenden Verkehrs in die Sei-
tenstraBen. Dazu gehdrt aber auch die Gefahr einer Ver-
ddung der StraBe nach GeschaftsschluB. Eine StraBe wie 
die Wilmersdorfer StraBe, in der es fast nur noch Geschafte 
und keine Wohnungen mehr gibt, in der sich keine Kinos 
oder Lokale befinden, schlaft ab 7 Uhr abends. 
Trotz dieser etwas skeptischen Vorbemerkungcn kann sich 
das Ergebnis in der Wilmersdorfer StraBe sicher sehen las-
sen. Das auffalligste Charakteristikum des FuBgangerbe-
reichs ist die teilweise Uberdachung. Um den Einkaufsbum-
mel nicht vom Wetter abhangig zu machen, haben die 
Architekten ein fassadenbegleitendes Vordachsystem er-
dacht. Ein etwa 4 m breiter Streifen entlang den Hauser-
fronten soil von einer durchsichtigen Decke, ahnlich der im 
Olympiastadion, iiberdacht werden. Beiderseits der Kant
straBe wird die StraBe in fast ganzer Breite mit einem 
Dach iiberzogen. 
Die Dachkonstruktion rd aus 
nur zum Teil ausgefiihrt. Rund 2100 m* werden uberdaeht 
sein, das ist ein Sechste! der gesamten FuBgangernache. 
Fiir'die Fort iuir—r der uberdachung in spaterer Zeit sind 
jetzt schon Fundaments in den Boden eingebracht, um spa-
ter die Prla.sTerur.s- rucht wieder aufrei:3en zu miissen. 
Neunzig F ' ~ - ' a ~ j r : haben hundertsiebzig Kubikmeter Be
ton verschluns-en. Den Dachern ist nicht nur zugedacht 
worden, die FuBganger vor Regen zu schtitzen. Sie sollen 
auch die breite und etwas ode Wilmersdorfer StraBe archi-
tektonisch auflockern. 
Architektonisch aufgelockert werden soli der FuBganger-
bereich auch durch sogenannte Verkaufscontainer. Die 
sechsundzwanzig Meter breite Wilmersdorfer StraBe ist fur 
einen FuBgangerbereich eigentlich zu breit. Sie soli des-

FuBganger/one 'Wilmersdorfer StraBe, Modellfotos 

halb immer wieder durch Laden auf der StraBe unterbro-
chen und in Passagen geteilt werden. Dreizehn Quadrat-
meter groBe Verkaufskioske, zweiundvierzig an der Zahl, 
werden diese Aufgabe ubernehmen. Das Land Berlin hat fur 
den Bau dieser Verkaufskioske keine Gelder zur Verfugung 
gehabt. Wir haben deshalb das Risiko, den Bau und die 
Unterverpachtung der einzelnen Kioske, an einen General-
pachter iibertragen, der die Kioske auf seine Kosten erstellt 
und fiir die Containerstandplatze monatlich eine Pacht an 
das Land Berlin abfiihrt. 

Laufen macht miide — Bummeln und Schauen noch mehr. 
Auch daran wurde gedacht. Am nordlichen und sudlichen 
Ende der FuBgangerzone werden unter Baumen StraBen-
mobel angeordnet, zu einem Ruheplatz, der nach dem Ein-
kaufsbummel zum Verweilen einladt. Vielleicht reizt so ein 
Ruheplatz auch den einen oder anderen zum Schachspielen 
oder zu einem gepflegten Skat. 
Wer sich jedoch lieber beim Anblick filieBenden Wassers 
entspannt, muB sich in den Bereich siidlich der Pestalozzi-
straBe bemiihen. Dort sollen Wasserspiele dem einen Be-
ruhigung, dem anderen Anregung geben. 
Den Wasserspiclen gegenuber — nordlich der Pestalozzi-
straBe — befindet sich die sogenannte SpiclstraBe. Dies 
wird leider kein richtiger Spielplatz, aber nach dem Vorbild 
anderer FuBgiingerzonen eine Tummelflache fur Kinder, die 
durch Erhohungen und Vertiefungen vom iibrigen FuBgan
gerbereich abgetrennt wird. 
Nach den Vorstellungen der von uns beauftragten Archi
tekten wird sich auch die Oberflache der FuBgangerzone 
von der ublichen Gehwegbefestigung unterschciden. Das 
hervorragende Element ist eine 8 cm dicke, grun einge-
farbte Gehwegplatte, die in einem Rastersystem verlegt 
wird Das Raster wird durch verschieden breite Kleinstein-
pflasterstreifen unterbrochen und mit schwarzem Anamc-
sit abgesetzt. Dieses „Charlottenburger Parkett" soil an-
zeigen, daB es sich nicht um eine gewdhnliche StraBe 
handelt. 
Berlin hat in der Vergangenheit bei vielen Bauvorhaben den 
Mut gehabt, neue Wege zu gehen. Hier sei nur an die fur 
die Internationale Bauausstellung 1957 errichteten Bauten 
erinnert. Auch der FuBgangerbereich Wilmersdorfer StraBe 
ist ein Wagnis, insbesondere was die uberdachung und die 
Verkaufs-Container auf StraBenland betriffc. Insofern ist 
diese BaumaBnahme, die den Steuerzahler insgesamt 
5 7 Millionen D M kostet, nicht nur eine komplizierte Tief-
b'au- und HochbaumaBnahme mit sehr vielen technischen 
Schwierigkeiten, sondern auch ein Experiment eines auBer-
gewohnlichen FuBgangerbereichs, uber die man nicht nur 
in der Vergangenheit, insbesondere im Abgeordnetenhaus 
lange diskutiert hat, sondern uber den auch in der Zukunft 
von Stadt- und Verkehrsplanern weiter nachgedacht wer
den muB. 
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IHK: Sorge um die Bauwirrschafr 
In ihrem Jahresberlcht 1977 weist die Industrie- und Han-
delskaramer darauf hin, daB Entwicklung und Zusammen-
setzung des Bauvolumens im Baujahr 1977 nur unzurei-
chend erkennen lassen, mit welchen Schwierigkeiten die 
Bauwi r tschaft zu kiimpfen hatte. Zu keiner Zeit war die 
Beschaftigung des Bauhauptgewerbcs kapazitatsdeckend, 
was vor allem an der rasch abfallenden Nachfrage im Woh-
nungsneubau lag. Die Bauwirtschaft hat durch das dra-
stische Zurtickfahren der Wohnungsneubau-Programme 
einen krisenhaften AnpassungsprozeB durchzumachen, der 
mit der Freisetzung einer groBen Zahl von Arbeitskraften 
einhergeht. Die Zahl der gewerblichen Arbeitnehmer im 
Bauhauptgewerbe ging von 43 800 im Jahre 1970 auf 27 100 
im Berichtsjahr um fast 40 c / c in sieben Jahren zuriick. Die 
Kammer stellt daher die Frage, bis zu welcher Grenze die 
Bauwirtschaft noch schrumpfen kann, ohne daB ihre Lei-
stungsfiihigkeit, auf die die Stadt unverzichtbar angewiesen 
ist, in Frage gestellt wird. Fiir das Jahr 1978 bef iirchtet die 
IHK, daB die Zahl der gewerblichen Arbeitnehmer im Bau
hauptgewerbe auf rund 25 000 absinken wird. Es ist des-
halb bei den anstehenden baupolitischcn Entscheidungen 
unerliiBlich, auch Kapazitiits- und Beschaftigungsaspekte zu 
beriicksichtigen, betont die Kammer. Dariiber hinaus sind 
zuverlassige Anhaltspunkte iiber die langerfristige Nach-
frageentwicklung notwendig. 

Zur Reduzierung des Wohnungsneubaus auf 5000 bis 6000 

Wohneinheiten jahrlich in den 80er Jahren meint die IHK, 
daB dies gerade ausreicht, um die Wohnungen zu ersetzen, 
die in den festgelegten Sanierungsgebieten abgerissen wer
den sollen. Damit lafit sich jedoch nicht eine Erneuerung 
des Wohnungsbestandes erzielen, die wegen der starken 
tiberalterung der Mehrzahl der Wohnungen dringend erfor
derlich ist. Der Senat wird aufgefordert, den kiinftigen 
Wohnungsbedarf unter Beriicksichtigung der Bevdlkerungs-
entwicklung und dem gewiinschten Wohnstandard erneut 
zu analysieren. 
Zur Modernisierung stellt die Kammer fest, daB es schwie-
rig ist, den Umfang abzuschiitzen, den die Wohnungs-
modernisierung bei der gegebenen Rechtslage uberhaupt 
annehmen kann, da sich die Mieter immer hsiufiger solchen 
Vorhaben aus Angst vor Mieterhdhungen widersetzen. Zu-
dem ist die angestrebte qualitative Verbesserung des Woh-
nungsangebots nicht durch die Modernisierung allein zu 
erreichen, insbesondere, wenn langfristig lediglich 5000 Er-
satzwohnungen fiir abgerissene pro Jahr gefdrdert werden 
sollen. 
In der Einschiitzung der bauwirtschaftlichen Lage unci der 
Zukunftsaussichten kommt die IHK in ihrem Jahresbericht 
zu den gleichen Ergebnissen und Forderungen wie die 
Fachgemeinschaft Bau in ihrer Prognose 1978 im Dezem-
ber vorigen Jahres. 

Ki 

Statistisches Landesamt Berlin: 

Im Dezember auBergewdhnlicher Umsatzanst ieg im Bauhauptgewerbe 
Aufgrund der Neuordnung der Statistiken im Produzieren-
den Gewerbe hat sich seit Januar 1977 der Berichtskreis 
der monatlich meldenden Betriebe des Berliner Bauhaupt-
gewerbes vergrdBert. Diese Ausdehnung beruht — neben 
den Auswirkungen des tjberganges auf das Unternehmcns-
konzept — hauptsachlich auf der Einbeziehung des bisher 
im Verarbeitenden Gewerbe erfaBten Fertigteilbaus sowie 
des ehemaligen Bauhilfsgewerbes (Geriistbau, Fassadcn-
reinigung, Gebaudetrocknung). Die Angaben des neuen Be-
richtskreises sind daher mit denen des alten nicht unmittel
bar vergleichbar. 

Im Bauhauptgewerbe von Berlin TT"est'1 warden Ende De
zember 1977 — nach neuem Berichtskreis hochgerechnet — 
31 504 Beschaftigte gezahlt. Gegenuber dem Vorrr.ouat er
gibt dies einen Ruckgang um 1235 Beschaftigte oder 3,8 %. 
Im gleichen Zeitraum verruinierte sich die Zahl der ge
werblichen Arbeitskr^-'te :.~ 1215 auf 26 072. Dies ent-
spricht einem Rflctcgs ig ™ 4,5 %. 
In den Betrieben des altar. Berichtskreises verminderte sich 
im Berichtsmonat die auf alle bauhauptgewerblichen Be
triebe hochgerechr.ete Beschaftigtenzahl — verglichen mit 
der des entsprechenden Vorjahresmonats — um 4463 oder 
12,8 %. Dabei nahm die Zahl der gewerblichen Arbeits-
kriifte um 4167 (14,2 %) ab. 
Von den Beschiiftigten in den Betrieben des Bauhaupt-
gewerbes wurden im Dezember 1977 an 21 Arbeitstagen 
insgesamt 3,0 Mio. Arbeitsstunden geleistet. Auf einen 
Arbeitstag umgerechnet waren dies 23,1 % weniger als im 
Vormonat. Nach der alten Berichtskreisabgrenzung ergibt 
ein Vergleich mit dem Ergebnis vom Dezember 1976 eine 
Abnahme der Arbeitsstunden um arbeitstaglich 9,4 %. 
Der baugewerbliche Umsatz ohne Mehrwertsteuer betrug 
im Berichtsmonat 885,1 Mio. DM. Er lag damit um 585,4 
Mio. DM bzw. 195,3 % iiber dem Wert des Vormonats. Ins
gesamt wurden 1977 Umsatze in Hohe von 3240,5 Mio. D M 
erzielt. 
Im Vergleich zum Dezember 1976 wurden von den Betrie
ben des alten Berichtskreises im Berichtsmonat 93,8 % oder 
421,8 Mio. D M mehr umgesetzt. 
Die monatlich meldenden bauhauptgewerblichen Betriebe 
von Berlin (West) — neuer Berichtskreis — gaben fiir den 
Monat Dezember 1977 Auftragseingange in Hohe von 118,4 
Mio. D M an. Damit ergibt sich gegenuber dem Vormonat 
eine Abnahme von 18,2 Mio. DM bzw. 13,3 %. 
Fiir das Jahr 1977 belief sich der Wert der eingegangenen 
Auftriige auf insgesamt 1740,0 Mio. DM. 

Anmerkung 
Es hatte wenig Sinn, den genannten Zahlen unci Prozent-

satzen iiber den Ruckgang der Bescliiiftigten weitere hin-
zuzufiigen. Wesentlich ist, daB der Ruckgang an Beschdf-
tigten ab Ende Oktober 1977, dem Hochststand des letzten 
Jahres, crlieblich holier war als er nach dem langjdhrigen 
Mittel seit 1962 hatte sein diirfen. Er war auch grbBer 
als im Vorjahr und damit in seiner Entwicklung recht uner-
freuiich. 
Bei den geleisteten Arbeitsstunden ist das nicht anders. 
Der Vergleich der Gesamtleistungen von 1977 zu 1976 ist 
interessanter als das Zahlenspiel im Vergleich zum Vor
monat oder zum gleichnamigen Monat des Vorjahres. Tat-
?cc'ne ist, daB die Jahresleistung von 1976 auf 1977 von 
±7,3 Mio geleisteten Arbeitsstunden auf Ji3,9 Mio Stunden 
gefatlen ist. Die Differenz von 3,9 Mio Stunden entspricht 
einer Minderleistung gegenuber dem Vorjahr von rd. 8,2 %. 
Die Hochrechnung des Riickganges auf rd. /,// Mio Stunden. 
aufgrund der Zahlen vom 31. 8. 1970 wurde damit als 
richtig bestatigt; (Menu siehe BBW Heft 23/77, Seite 601, 
Abs. „Die Leistung" unter Kurzanalvse nach Stand vom 
31. 8. 1977). 
Der auBergewohnliche Umsatzanstieg im Bauhauptge
werbe ist ein Paradebeispiel dafiir, daB Umsatz nicht 
gleich Leistung oder Bautiitigkeit gesetzt werden darf. Denn 
bei iiberdurchschnittlichem Ruckgang der Beschdftigten 
und geleisteten Arbeitsstunden kann die Bautiitigkeit 
nicht zunehmen. Wie bereits bei der Interpretation der 
Zahlen voyn November 1977 herausgcstellt, ist der auBer-
oewblinliche Umsatzanstieg auf das Auslaufen der ge-
setzlichen Regclung zur Fbrderung des Wohnungsbaues, 
%uf bessere Leistungsabgrenzung am Ende eines jeden 
Jahms und den Zwang zur Abrechnung infolge Erhbhung 
der Mehrwertsteuer zum 1. 1. 1978 zririicksufuhren. Zu 
konjunkturellen Schliissen darf die auBergewohnliche Um-
satzsteigerung auf keinen Fall herangezogen werden. 

Die weitere Abnahme der Auftragseingiingc im Dezember 
1977 deutet auf die Schivdchen der konjunktxtrellen Lage 
hin. Zur Belebung des Friihjahrsgeschaftes ware ein An-
stieg der Auftragseingange besser gewesen. 
Die Lage auf dem Arbeitsmarkt ist genau so unerfreulich. 
Die Arbeitslosenzahlen der Bauarbciter stiegen Ende Fe-
bruar 1978 auf iiber 5000 an und erreichten damit ein 
Maximum in dem vergleichbaren Zeitraum seit 1962. Da-
gegen gingen die offenen Stellen von J/6 im Januar auf 
32 Ende Februar 1978 zuriick. Seit 1962 waren die offenen 
Stellen bisher in keinem Jahr Ende Februar unter 100 ab-
gefalien; von Januar auf Februar ergab sich in diesem 
Zeitraum immer ein Zuwachs an offenen Stellen. 
Die Lage im Bauhauptgewerbe ist also weiterhin trostlos. 

Dipl.-Ing. Hans-Joachim Steig 
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Subvention.erte Betriebsberatungen fur die Berliner Bauwirtschaft 
Von Dipl.-Kfm. Horst li i 11 i g 

Im Rahmen der Mittelstandsfbrderungsprogramme des 
Bundes und der Lander ist auch 1978, wie schon in den 
Vorjahren, die Subventionierung von Baubetriebsberatun-
gen fiir kleine und mittlere Bauuntemehmen vorgesehen. 
Die Subventions-Mbglichkeiten gelten in gleicher Weise fiir 
das Baugewerbe wie fiir die Bauindustrie. 
Im folgenden soli detailliert auf die Subventionen (Zweck 
und Hohe), Arten der subventionierten Beratung und das 
Antragsverfahren eingegangen werden. 

Zweck der Subventionierung; 
Der Erfolg eines Unternehmens ist in steigendem MaBe von 
einer zeitgem&Ben Fuhrung des Unternehmens abhangig, 
insbesondere von dem oft vernachlassigten Bereich der Ver-
waltung bzw. der kaufmannischen Organisation. 
Typisch fur kleine und mittlere Baubetriebe ist es, daB der 
Unternehmer meist mit dem technischen Ablauf der Bau-
stellen sehr in Anspruch genommen ist. Ihm bleibt daher 
kaum Zeit, sich uber moderne FUhrungstechniken und ver-
waltungstechnische Hilfsmittel zu informieren und diese 
dann auch in seinem Unternehmen anzuwenden. Anderer-
seits ist es aus Kostengrtinden im Gegensatz zu GroBunter-
nehmen nicht moglich, spezielle kaufmannische Fiihrungs-
kriifte zu beschaftigen. 
Der Unternehmer sollte daher die Hilfe qualifizierter Be-
ratcr in Anspruch nehmen. die ihm Vorschlage tiber not-
wendige und mdgliche Rationalisierungen machen konnen. 
AuBerdem sollte dem Berater die Moglichkeit gegeben wer
den, die Durchfuhrung seiner Vorschlage zu uberwachen, 
da erst eine einwandfreie Durchfuhrung die Rationalisie-
rungseffekte zeigen kann. 
Wahrend es im Bereich der Steuer- und der Rechtsberatung 
schon lange ublich ist, sich auBenstehender Berater zu be-
dienen, wird viel zu seiten die Moglichkeit betriebswirt-
schaftlicher Beratungen durch spezielle Baubetriebsberater 
genutzt. Ein Grund fur die mangelnde Inanspruchnahme ist 
unter anderem, daB sich ein Kosten-Nutzen-Vergleich einer 
betriebswirtschaftlichen Beratung nur schwer durchfiihren 
laBt. 
Zweck der Subventionen ist es daher, durch Minderung der 
Beratungskosten den Unternehmer zu veranlassen, in sei
nem Unternehmen eine betriebswirtschaftliche Beratung 
durchfiihren zu lassen. Damit sell das Zlei der StSxkmxg 
mittelstiindiger Bauuntemenmen verwirkiickt -.veruen. cue 
aufgrund ihrer sroBeren Anpassungsfi-higkeit einen wicn-
tigen Bestandteil der Bauwirtschaft darstellen. 

Arten subventtocirTfrr Beratungen 
Gegenstand der Beratung konnen alle tur die Fiihrung eines 
Unternehmens wicirtigen Funktions- und Gestaltungspro-
bleme sein. H:es silt auch tiir nachweislich gaplanie Unter-
nehmensgrur.uur-sen. Ausdrucklich von der Forderung aus-
genommen sine z. 3. Steuer- und Rechtsberatungen, Bera
tungen in Versicherungsfragen und gutachterliche Stellung-
nahmen. 
Subventioniert werden somit 
— allgemeine betriebswirtschaftliche Beratungen (Erstbe-

ratungen und gegebenenfalls AnschluBberatungen) 
und 

— spezielle betriebswirtschaftliche Beratungen in den Be-
reichen 
— E D V (elektronische Datenverarbeitung) 

— Kooperationsvorhaben 
— Investition (sofern fiir die Investition Kredite des 

Bundes oder der Lander in Anspruch genommen 
werden sollen). 

Innerhalb von 5 Jahren werden maximal 15 Tagewerke der 
allgemeinen und 15 Tagewerke einer der speziellen be
triebswirtschaftlichen Beratungen subventioniert. Die Tage
werke beinhalten sowohl die Untersuchungen des Beraters 
im Unternehmen als auch die Berichtsabfassung durch den 
Berater. Jedem Tagewerk ist ein Einsatz von 8 Stunden 
einschlieBlich Fahrzeiten zugrunde zu legen. Uber 15 Tage
werke hinausgehende Beratungen muB das Unternehmen 
in voller Hohe selbst tragen. 
Weiterhin stehen Subventionen fur Kontaktbesuche (max. 
V2 Tagewerk) und sog. Nachschaubesuche (fruhestens 
l jahr nach BeratungsabschluB) zur Verfugung. 

Hohe der Subventionen 
Das Honorar des Beraters kann zwischen dem Unterneh
men und dem Berater frei vereinbart werden. Die Sub
ventionen werden in Abhangigkeit vom Honorar, maximal 
aber von DM G20,—• je Tagewerk berechnet. Es muB aller-
dings davon ausgegangen werden, daB ein Honorar von 
D M 620,—• je Tagewerk in den meisten Fallen mindestens 
vereinbart werden wird, so daB dieser Betrag als Basis-
honorar fiir die Ermittlung der Subventionen bezeichnet 
werden kann. 
Je nach UnternehmensgroBe betragt die Subvention zwi
schen 25 % und 75 % des Basishonorars (vgl. Schaubild). 

Antragsverfahren 
Die Subventionen (Zuwendungen) werden iiber sogenannte 
Zuwendungsleitstellen verteilt. 
Zuwendungsleitstelle fur Berliner Baubetriebe, die Mitglied 
der Fachgemeinschaft Bau von GroB-Berlin sind, ist der 
Hauptverband der Deutschen Bauindustrie. Dabei ist es 
unerheblich, ob der einzelne Berliner Baubetrieb dem 
Baugewerbe oder der Bauindustrie zuzurechnen ist. 
Wesentlich ist allein die Zugehorigkeit zur Fachgemein
schaft Bau. 
Der beratungswillige Betrieb muB bei der Zuwendungsleit
stelle einen ZuschuB 

— entweder unter Benennung eines bereits ausge-
wahlten Beraters 

oder 
— mit der Bitte um Benennung eines entsprechenden 

Beraters 
beantragen. Es ist empfehlenswert, bereits einen Berater 
benennen zu konnen, da somit das Bewilligungsverfahren 
beschleunigt wird. 
Bei der Auswahl des Beraters, der von der Zuwendungs
leitstelle als Fachberater anerkannt sein muB, sollte sich 
der Baubetrieb mit der Fachgemeinschaft Bau, Tel. 87 04 31 
(Herr Kirchwitz) in Verbindung setzen, da dort aner-
kannte Baubetriebsberater genannt werden konnen. Die 
Fachgemeinschaft Bau bzw. ein von ihr benannter Be
rater verfiigt auch iiber die notwendigen Antragsformu-
lare fiir subventionierte Beratungen. 
Die Abrechnung des Beraters erfolgt direkt mit dem be-
ratenden Unternehmen, an das nach Zahlung des Hono-
rars an den Berater die entsprechenden Subventionen von 
der Zuwendungsleitstelle ausgezahlt werden. 

Art der Tatigkeit 
des Beraters 

Umsatz des zu 
beratenden Unternehmens 
im letzten Geschaftsjahr 

Basishonorar 
je Tagewerk 

DM 

Subvention je 
Tagewerk 

% D M 

verbleibende Kosten 
fiir das Unternehmen 

je Tagewerk 
DM 

allgemeine und bis 1,5 Mio DM 620,— 75 % 465,— 155,— 
spezielle betriebs von 1,5 bis 3,0 Mio DM 620,— 50 % 310,— 310,— 
wirtschaftliche von 3,0 bis 8,0 Mio DM 620 — 25 % 155,— 465,— 
Beratungen iiber 8,0 Mio DM keine Subventionen 

Kontaktbesuche 
(nur bis 8,0 Mio DM 310,— 100 % 310,— — 
% Tagewerk) 
Nachschau
besuche 

bis . 8,0 Mio DM 620,— 100 % 620,— 
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Gemeinschaft junger Unternehmer 
im Gesprach mit Berl iner Abgeordneten 
iiber die Mittelstandsforderung 

Am 29. Marz 1978 trafen sich auf clem Lehrbauhof der 
Fachgemeinschaft Bau drei Abgeordnete der im Berliner 
Abgeordnetenhaus vertretenen Parteien und die Gemein
schaft junger Unternehmer zu einem mehrstundigen Ge
sprach uber die Mittelstandsforderung. Fiir die SPD war 
der Abgeordnete Herbert Blume vertreten und fur die 
F.D.P. der Abgeordnete Prof. Dr. Jiirgen Kxinze; beide sind 
wirtschaftspolitische Sprecher ihrer Fraktion. Fiir die 
C D U nahm der Abgeordnete Hans-Joachim Boehm teil, 
Vorsitzender des Wirtschaftsausschusses im Berliner Abge
ordnetenhaus. 

Die Abgeordneten stellten in Kurzreferaten fest, daB die 
bisherigen MaBnahmen der Mittelstandsforderung nicht 
ausreichen und deshalb ein gezielter MaBnahmenkatalog 
erarbeitet und aufgestellt werden mufi, um der tiberwiegend 
mittelstandisch strukturierten Berliner Wirtschaft die ndti-
gen Hilfen bei der Bewaltigung ihrer spezifischen Probleme 
zu geben. Wahrend der CDU-Abgeordnete Boehm ein spe-
zielles Gesetz zur Mittelstandsforderung anstrebt, glaubt 
der SPD-Abgeordnete Blume uber eine Wirtschaftsforde-
rungsgesellschaft mehr zu erreichen. Der F.D.P.-Abgeord-
netc Prof. Dr. Kunze trat demgegeniiber fiir ein „MaB-

nahmenprogramm mit umrissener fmanzieller Dotierung" 
sowie einen Feuerwehrfonds fiir kritische Falle ein. 
Die anschlieBende Aussprache mit der Gemeinschaft junger 
Unternehmer hatte die besonderen Probleme der mittel-
standischen Bauwirtschaft als Schwerpunkt; dies sind unter 
anderem die zahlreichen VerstdBe, die im Zusammenhang 
mit der Verdingungsordnung fiir Bauleistungen (VOB) auf-
treten, die Wettbewerbsverzerrungen zuungunsten der klei-
nen und mittleren Betriebe, die Schwierigkeiten bei der Be
waltigung des zunehmenden Umfangs von gesetzlichen Be-
stimmungen und vor allem die zum Teil mangelhafte Zah-
lungmoral der dffentlichen Auftraggeber. Gerade das letzte 
Thema wurde ausfuhrlich diskutiert, wobei auch die dies-
beztiglichen kritischen Ausfuhrungen des Hauptgeschafts-
fuhrers der Fachgemeinschaft Bau, Dietrich Teuffert, vor 
dem WirtschaftsausschuB des Abgeordnetenhauses am 
20. Februar 1978 zur Sprache kamen. 

Die drei Abgeordneten versprachen den Teilnehmern der 
Sitzung, ihre zahlreichen Anregungen aufzunehmen und in 
der kunftigen Mittelstandsforderung zu verarbeiten. Ins
besondere wollen die Abgeordneten den Zahlungsverzdge-
rungen der dffentlichen Hand nachgehen. M. K. 

S O Z I A L R E C H T L I C H E U M S C H A U 

Leiteiuler Angestellter / Kiindigung 
Grundsatzlich liegt in der Mitteilung der Kiindigungsabsicht 
des Arbeitsgebers an den Betriebsrat die Aufforderung, zu 
der beabsichtigten Kiindigung Stellung zu nehmen. Nach 
dem Urteil des Bundesarbeitsgerichts vom 26. 5. 1977 (2 A Z R 
135/76; DB 1977, 1852) gilt dies dann nicht, wenn die Be-
teiligten sich im unklaren sind, ob der Arbeitnehmer, dem 
gekiindigt werden soil, Leitender Angestellter im Sinne des 
§ 5 Abs. 3 Betriebsverfassungsgesetz ist. Ist dies zweif slhaft 
und besteht damit auch Zweifel, ob es Qbernaapt enter An-
hdrung des Betriebsrats bedarf. mufi der Arbeitgeoer dem 
Betriebsrat eir.deutis: zu erkennen geben, daB er nicht nur 
eine Mitteilung gem&B 510S B e t r V G bezweckt. sondern zu-
gleich, zumicclest vorsorgUirih, auch das Anhdrungsverfah-
ren gemaC i 102 Abs. 1 BeirVG einleiten Will. 
In einem snicben Fall, wenn also zweifelhaft ist. ob die be-
abs'chtigte Klund;— ng einen Leitenden Angesteilten be-
trifft. legt allein die Mitteilung der Kiindigungsabsicht und 
der Kiindigursrsgrur.de es dem Betriebsrat noch nicht nahe, 
die nach § 102 Abs. 2 und 3 BetrVG erforderlichen uberle-
gungen anzustellen. Bleibt der Zweck der Unterrichtung des 
Betriebsrats durch eine zu unbestimmte Mitteilung des Ar-
beitgebers unklar und berat der Betriebsrat daraufhin nur 
daritber, ob es sich um einen Leitenden Angesteilten han-
delt ohne sich mit der beabsichtigten Kundigung selbst zu 
befassen, hat der Arbeitgeber das Anhdrungsverfahren nicht 
ordnungsgemaB eingeleitet und die Kundigung ist damit 
unwirksam. 
Im vorliegenden Fall hatte die Arbeitgeberseite nicht dar-
tun konnen, daB es sich um einen Leitenden Angesteilten 
handelte; deshalb kam es entscheidend auf die Frage an, 
ob ein echtes Anhdrungsverfahren eingeleitet und durchge
fiihrt worden war. 

Arbeitsentgelt fiir freigestellte Betriebsratsmitglicder 
GemaB § 37 Abs. 4, Satz 1 Betriebsverfassungsgesetz darf 
das Arbeitsentgelt eines frcigestellten Bctriebsratsmitglie-
des nicht geringer bemessen werden als das vergleichbarcr 
Arbeitnehmer Nach dem Urteil des Bundesarbeitsgerichts 
vom 17.5.1977 (1 AZR 458/74; BB 1977, 1400) gilt dies 
auch dann, wenn der fruhere Arbeitsplatz des Betriebsrats-
mitgliedes ersatzlos fortgefallen ist. In einem solchen Fall 
hat das Betriebsratsmitglied keinen Anspruch auf den 
Durchschnittslohn samtlicher in seiner Lohngruppe tatigen 
Arbeitnehmer, sondern auf den Lohn von Arbeitnehmern 
mit vergleichbarer Tatigkeit, die auch das Betriebsratsmit
glied ausuben wurde, wenn es nicht freigestellt ware. 

Verzicht auf Kundigungsschutz nach Klageerhebung 
in Ausgleichsquittung 
Das Bundesarbeitsgericht hat mit Urteil vom 6.4.1977 
(4 AZR 721/75; BB 1977, 1400) iiber folgenden Sachverhalt 
entschieden: 
Der Arbeitnehmer, der am 13. 8. zum 30. 9.1974 gekiindigt 
wurcle, erhob am 23.8.1974 Kundigungsschutzklage, die 
clem Arbeitgeber am 18. 9.1974 zugestellt wurde. Die Giite-
-.-erhandlung vor dem Arbeitsgericht fand am 24.9.1974 
statt. Am 30. 9.1974 unterzeichnete der Klager im Betrieb 
der Bekiagten eine Ausgleichsquittung, in der er bestatigte, 
daB damit samtliche Anspriiche aus dem Arbeitsverhaltnis 
und seiner Boendigung — gleich aus welchem Rechtsgrunde 
— ausgeglichen sind. 
Darin erkliirte er auBerdem, daB er gegen die Kundigung 
keine Einwendungen erhebt und die Bescheinigung sorg-
fiiltig gelesen hat. Im Kammertermin vor dem Arbeits
gericht focht der Klager diese Erkliirung wegen arglistiger 
Tauschung an. 
Seine Klage blieb ohne Erfolg. 
Das Bundesarbeitsgericht fiihrt aus, daB der Arbeitnehmer 
in der Ausgleichsquittung auch auf seine Anspriiche aus 
dem Kundigungsschutzgcsetz wirksam verzichten kann. Ein 
solcher Verzicht kann auch noch nach Rechtshangigkeit der 
Kiindigungsschutzklage und Beginn des Kiindigungsschutz-
prozesses erklart werden. Jedoch sind dann an die Eindeu-
tigkelt der entsprechenden Verzichtserklarung besonders 
strenge Anforderungen zu stellen. Die o. w. Erkliirung ist 
fiir diesen Zweck deutlich genug. Aus der Tatsache, daB 
dem Arbeitnehmer eine solche Ausgleichsquittung nach Be
ginn des Kundigungsschutzprozesses vorgelegt wird, kann 
auch nicht auf Argiist des Arbeitgeber gcschlossen werden. 
Die an sich zuliissige Anfcchtung der Erkliirung greift da
her nicht durch. 

Arbeitserlaubnis fiir ausliindische Auszubildende 
§ 19 Abs. 1, Satz 1 Arbeitsfdrderungsgesetz verlangt, daB 
nichtdeutschc Arbeitnehmer zur Ausubung einer Beschafti-
gung einer Erlaubnis der Bundesanstalt fiir Arbeit bediir-
fen. Ohne diese Erlaubnis ist die Beschiiftigung nicht zu
lassig. Auf die Art der Beschiiftigung kommt es nicht an. 
Das bayerische Oberste Landesgericht hat durch BeschluB 
vom 29. 7.1977 (3 ObOWi 123/77; BB 1977, 1402) bestatigt, 
daB auch ein Lehrverhaltnis als Beschiiftigung in diesem 
Sinno gilt. Dies ergibt sich aus § 168 Abs. 1 A F G ; nach die
ser Bestimmung rechnen zu den Arbeitnehmern alle Per-
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sonen, die als Arbei tc r oder Angestellto gegen Entgelt oder 
zu ihrer Berufsausbildung beschiiftigt sind. A u c h § 9 der 
Arbeitserlaubnisverordnung sieht f u r Ausbildungsverhalt-
nisse keine Ausnahme vor. 

Mitbest immung bei AnderungskUndlgung 
Eine Anderungskundigung, das heifit Kundigung des A r -
beitsvcrhiiltnisses mit gleichzeitigem Angebot des Abschlus-
ses eines neuen Arbeitsvertrages hat bei Annahme des Ange-
bots und damit Fortsetzung des Arbeitsverhaltnisses keine 
Einstellung zur Folge. Daher besteht in diesem Falle — 
alo bei Annahme — kein Mitbestimmungsrecht des Be-
triebsrats. 

W i r d der Betriebsrat vor dem Ausspruch einer Anderungs
kundigung gehdrt, so erstreckt sich die Anhdrung sowohl 
auf die Kundigung als auch auf das damit verbundene A n 
gebot des Neuabschlusses eines Arbeitsvertrages. 
Diese Grundsatze hat das Landesarbeitsgericht Niedersach-
sen mit Ur te i l vom 29. 8. 1977 (7(2) Sa 1417/76; B B 1977 
1503) bestiitigt. 
Das L A G f i ihr t in anderem Zusammenhang weiter aus, daB 
der Widerspruch eines Betriebsrats keine rechtliche W i r -
kung hat, wenn die Begrundung auf einen im Kata log des 
§ 99 Abs. 2 Betriebsverfassungsgesetz nicht genannten 
Grund gestiitzt wird. Es ist dann davon auszugehen, daB 
die Zustimmung als erteilt gilt, wenn der Betriebsrat zwar 
fristgerecht Widerspruch erhebt, aber keinen der gesetz
lichen Griinde nennt, aus denen sich ein Weigerungsrecht er-
geben konnte. 

Kundigung wegen Krankhei t 
Das Landesarbeitsgericht Diisseldorf hat in zwei Entschei-
dungen vom 3. und 24. 6.1977 (17 Sa 625/77 und 722/77; B B 
1977, 1504) zur Frage der Kundigung wegen langfrist iger 
Erkrankungen des Arbeitnehmers Stellung genommen. 
Der Arbeitnehmer war bereits 5 Monate arbeitsunfahig, 
und es stand im iibrigen zweifelsfrei fest, daB er auch nach 
einer etwaigen Genesung seinen alten Arbeitsplatz wegen 
der gesundheitlichen Entwicklung nicht mehr ausfiillen 
konnte. Das L A G hat die Ki indigung f i i r zulassig erachtet, 
obwohl der Arbeitnehmer bereits 7 Jahre dem Betrieb an-
gehdrte. 
In der zweiten Entscheidung f i ihr t das L A G aus, daB die 
jahrelange Hinnahme krankheitsbedingter Fehltage des 

Arbeitnehmers durch den Arbeitgeber nicht einen Verzicht 
auf die Kundigungsmdglichkeit bedeute. Der Arbeitgeber 
verletzt dadurch wedor die gebotene Rticksichtnahmc noch 
die Fursorgepflicht, wenn er sich schlieBlich dazu ent-
schlieBt, sich von diesem Arbeitnehmer zu trennen. Jede 
andere Betrachtungsweise wurde sich zum Nachteil der A r -
beitnchmerschaft auswirken: Wiirde man nalmlich dem 
Arbeitgeber anlasten, daB er nicht bereits zu einem fr i ihc-
ren Zeitpunkt gekiindigt habe, so wiirde dies letztlieh dazu 
fiihren, daB ein Arbeitgeber wesentlich f r i iher erwiigen 
miiBte, ob er eine Ki indigung aussprechen soil, als er dies 
gegebenenfalls beabsichtigt. 

Vergabe von Buchungsarbeiten 
— Mitbestimmuug — 
Das Landesarbeitsgericht Hamm hat durch BoschluB vom 
3. 12.1976 (3 T a B V 68/76; D B 1977, 2190) entschieden, daB 
dem Betriebsrat ein Unterrichtungs- und Mitberatungsrecht 
nicht zusteht, wenn der Arbeitgeber plant, einen Teil der 
Buchungsarbeiten an eine andere F i r m a zu vergeben, um 
laufende Buchungsriickstande aufzuarbeiten. 
§ 90 Betriebsverfassungsgesetz findet keine Anwendung. 
Danach hat der Arbeitgeber den Betriebsrat zu unterrich-
ten, wenn er BaumaBnahmen, technische Anlagen, Arbeits-
verfahren und Arbeitsablaufe oder Arbeitsplii tze plant und 
die vorgesehene MaBnahme, im Hinbl ick auf ihre Auswir 
kungen mit dem Betriebsrat zu beraten. 
Das L A G f i ihr t aus, daB Gegenstand der hier angesproche-
nen Planung nicht Arbeitsverfahren oder Arbeitsablaufe 
im Sinne des Betriebsverfassungsgesetzes sind. 
Der Sinn des § 90 Betr V G ist es, zu gewiihrleisten, daB 
durch den Betriebsrat schon im Planungsstadium die be-
rechtigten Belange der Arbeitnehmer geltend gemacht und 
beritcksichtigt werden konnen. Aus dieser Zielsetzung er
gibt sich, daB nicht jede Anweisung hinsichtlich der vom 
einzelnen Arbeitnehmer zu verrichtenden Arbei t dem Be
triebsrat mitzuteilen und mit ihm zu beraten ist. 
Zweck der Beteiligung des Betriebsrats in diesem Rahmen 
ist nicht die Verhinderung von Entlassungen oder der E i n -
cparung von Arbeitspliitzen, sondern allein die Gestaltung 
der im Betrieb vorhandenen Arbeitspliitze und der Arbeits
ablaufe und Arbeitsverfahren. Sofern die Planung zu Be-
triebsanderungen und damit zu wirtschaftl ichen Nachteilen 
der Arbeitnehmer fi ihrt , richtet sich die Beteiligung des 
Betriebsrats nach den § 111 f f . B e t r V G . 

BERLINER B A U N O T I Z E N 

Neue FuBgiingerzoe." 1„ Reimekentiorf 
Die StraBe A m Schafersee ;r. Reinickendorf soli als F u B 
gangerbereich tungrestajtet and darum gemaB § 4 des Ber
liner StraBengesetzes f f i r den dffentlichen Fahrverkehr 
nicht mehr zur Ver f i igung stehen. Die Flache erstreckt sich 
aus Richtung ResidenzstraSe von der vor dem Grundstuck 
A m Schafersee N r . 5 anzulegende Kehre bis zur Brienzer 
StraBe. Die Zufahrtsmdglichkeit bis zu den Parkplatzen der 
Grundstucke A m Schafersee N r . 11 bleiben durch entspre-
chende Verkehrszeichenregelung erhalten. Bedenken und 
Gegenvorschlage konnen vorgebracht werden innerhalb 
eines Monats vom Tage der Verdffentl ichung im Amtsblat t 
f i i r Ber l in an beim Bezirksamt Reinickendorf, Abtei lung 
Bauwesen, Rathaus, Zimmer 135 a. 

Gestaltung der Seitenstreifen der HeerstraBe 
Aus der Antwor t des Senats auf eine Anf rage der C D U zu 
diesem Thema ist zu entnehmen, daB aufgrund dor gegebe
nen Zusicherung die Bezirksamter Charlottenburg und 
Spandau gebeten worden sind, Gestaltungsmdglichkoiten zu 
untersuchen und f i i r eine entsprechende Realisierung zu 

sorgen. Das Bezirksamt Charlottenburg wird fu r eine regel-
maBigo Pflege der Seitenstreifen sorgen. Weiterhin ist f i i r 
den Entwurf der Investitionsplanung 1978 bis 1982 vorgese
hen, in den Jahren ab 1982 im Zusammenhang mit dem Neu
bau der nordlichen Ortsfahrbahn der HeerstraBe eine gartne-
rische Gestaltung des nordlichen Seitenstreifens im Bereich 
des Bezirkes Charlottenburg durchzufiihren. V o m Bezirks
amt Spandau — Gartenbauamt — wi rd vorlaufig kein AnlaB 
gesehen, auBer der allgemeinen gartnerischen Pflege der 
Seitenstreifen besondere MaBnahmen zu ergreifen. Ledigl ich 
werden westlich der WilhelmstraBe im Rahmen einer Son-
derpflanzaktion im Jahre 1978 entlang clem siidlichen Fahr-
bahnrand der HeerstraBe und 1979 entlang dem nordlichen 
Fahrbahnrand StraBenbaume gepflanzt, um den Allee-
charakter der HeerstraBe nach Westen fortzusetzen. 

GorkistraBe in Tegel wird FuBgangerbereich 
In Tegel soli mit dem Bau der FuBgangerzone GorkistraBe 
begonnen werden. Wie der Stadtrat f i i r Bauwesen in Rei 
nickendorf, Hans-Joachim Gardain mitteilt, werden in den 
nachsten Wochen zunachst die GruBdorf-, Schlieper- und 
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Feuerbestandig ummanteln? 
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