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Vermessungsarbeiten fiir die Bahnhochlegung im Stadtgebiet
von Oldenburg (Oldb.)

Von Ing. (grad.) Konrad Peters, Minster (Westf.)

Als Eisenbahnen in der zweiten Hilfte des vorigen Jahrhunderts immer mehr die deutschen
Lande verkehrsmiflig erschlossen, wurde im Jahre 1867 im Groflherzogtum Oldenburg die ein-
gleisige Bahnlinie Oldenburg (Oldb) — Wilhelmshaven er6ffnet, die in den Jahren 1898—1908
zweigleisig ausgebaut wurde. Schon zwei Jahre spiter, im Jahre 1869, konnte auch die eingleisige
Strecke von Oldenburg (Oldb) nach Leer (Ostfriesland) in Betrieb genommen werden.

Wie alle Bahnbauten dieser Zeit kreuzten auch die Eisenbahnstrecken nach Leer und Wilhelms-
haven schienengleich die Straflen der alten Residenzstadt und teilten diese — an der Grenze
zwischen Altstadt und Pferdemarkt — in zwei Teile.

Aus der Zeit vor dem ersten Weltkrieg datieren schon die ersten Entwiirfe fiir die Bahnhoch-
legung. Als erster Teil dieser Entwiirfe erfolgte in den Jahren 1913—1915 die Hochlegung der
Bahnsteige des Hauptbahnhofs beim Bau des neuen Empfangsgebiudes. Die Hochlegung der
Strecken nach Leer und Wilhelmshaven konnte wegen des ersten Weltkrieges nicht mehr durch-
gefithrt werden.

Die Oldenburger mufiten auf ihre Bahnhochlegung noch ein halbes Jahrhundert warten. Sie
haben aber dadurch Briicken und bauliche Anlagen erhalten, die dem modernsten Stand der
Technik entsprechen und sich zweckmiflig und harmonisch in das im Wandel begriffene Stadt-
bild der aufstrebenden Grofistadt — 130 000 Einwohner — einpassen.

Vor Beginn der Bauarbeiten fiir die Bahnhochlegung mufite der Eisenbahnbetrieb auf Umfah-
rungsgleise — bestehend aus dem provisorischen Westkopf sowie den Ersatzgleisen nach Leer
und Wilhelmshaven — verlegt werden.
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Ubersichtsplan Oldenburg (Oldb) — Baubereich vor der Hochlegung

——

175

69




nirnz/-]lgé% Peters, Vermessungsarbeiten fir die Bahnhochlegung in Oldenburg (Oldb.) 135

Bild 2
Der Verkehr auf dem Bahnibergang HeiligengeiststraBe

Das eigentliche Bauprogramm umfafite im wesentlichen die Hochlegung des Westkopfes mit
neuen Gleis- und Weichenanlagen, den Bau eines neuen Postbahnhofs sowie den Neubau und die
Anhebung der Gleisanlagen im Betriebswerk. An den Westkopf schlieit die von 14 Pfeilerreihen
getragene 307,65 m lange und 12,10 m breite Hochbriicke aus Spannbeton an. Der Abzweig
nach Leer und Wilhelmshaven wird durch einen Weichenkopf vollzogen, der in allen Fahrten mit
100 km/h befahren werden kann. Die Dammstrecke nach Wilhelmshaven wurde, um unnétigen
Grunderwerb zu vermeiden, zuerst eingleisig gebaut. Nach Abbau der Umfahrung wurde die
zweite Dammbhilfte erstellt. Die 1850 m lange Strecke nach Wilhelmshaven enthilt drei Briicken-
bauten und eine Unterfiihrung. Die 1250 m lange Strecke nach Leer enthilt ein Briickenbauwerk.
Schon dieser kurze Uberblick iiber die groferen Bauvorhaben der Hochlegung zeigt, daff hier
fiir den Vermessungsingenieur interessante und schwierige Aufgaben — besonders auf dem Gebiet
der Ingenieurvermessung — zu l8sen waren.

Die Vermessungsarbeiten lassen sich in fiinf grofere Aufgabengebiete gliedern:
I. Herstellung der Planungsunterlagen,

IT. Einrechnung des Entwurfs,

ITI. Arbeiten fiir den Bau der Umfahrung,

IV. Absteckungen fiir die Hochlegung,

V. Schluflvermessungen und Anfertigung der neuen Planunterlagen.

. HERSTELLUNG DER PLANUNGSUNTERLAGEN

Die Arbeit des Vermessungsingenieurs fiir die Bahnhochlegung begann mit der Herstellung der
Entwurfsunterlagen. An deren Genauigkeit waren besondere Anforderungen zu stellen, da die
Hochlegung im bebauten Stadtgebiet ausgefithrt wurde. Die Planer bendtigten folgende Unter-
lagen:

1. Arbeitspline des Hochlegungsgebietes im Maflstab 1 : 1000 und 1 : 500,

2. Grundeigentumspline,

3. Querprofile und Lingenprofile des Bahnhofs und der freien Strecken.

Fir die Erstellung dieser Unterlagen wurde schon 1954 — im Hinblick auf die Hochlegung
— eine Katasterneumessung des Bahngebietes durch die Bundesbahn in Oldenburg ausge-
fihrt. Diese schwierigen und zeitraubenden Arbeiten — teilweise lagen nur Unterlagen der
Eisenbahnschlufvermessung in Rutenzahlen vor — waren fiir die spitere Herstellung der
Arbeitsplidne sehr vorteilhaft. Da diese Arbeiten nach der klassischen Methode ausgefiihrt wurden
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— d. h. orthogonal gemessen —, konnte aus Griinden der Wirtschaftlichkeit auf die Luftbild-
messung fiir die Planherstellung verzichtet werden. Auflerdem lag durch die Orthogonalmethode
ein Liniennetz und Zahlenwerk vor, das die spitere Einrechnung wesentlich erleichterte. Als
Grundplan wurden nach Aufmessung der Situation 10 Bldtter auf Aluminiumfolie im Maflstab
1:500 kartiert. Von der Aluminiumfolie wurden auf photomechanischem Wege die pausfihigen
Arbeitspline im Mafistab 1 : 1000 und 1 : 500 hergestellt. Arbeitspline werden fiir die Entwurfs-
bearbeitung von Bahnanlagen im allgemeinen im Mafistab 1 : 500 angefertigt. Sie enthalten alle
fiir den Entwurf wichtigen Anlagen wie Grenzen, Gebidude, Briicken, Durchlisse, Gleise, Wei-
chen, Signale usw. Geht der Entwurf, wie bei der Hochlegung, iiber die Bahngrenzen hinaus, so
wird auch das angrenzende Gelinde mit seiner Bebauung besonders sorgfiltig erfafit. Fiir die
Entwurfsbearbeitung wurden von dem Bahnhof und der freien Strecke die erforderlichen Lin-
gen- und Querprofile aufgenommen. Die in der Regel im Abstand von 50 m aufgenommenen
Querprofile bildeten gleichzeitig die Grundlage fiir die spiteren Erdmassenabrechnungen. Die
Querprofile wurden zur Sicherung im Bahnhof in das Liniennetz und auf der freien Strecke in
den Grenzen eingebunden.

Il. EINRECHNUNG DES ENTWURFS

Nach der Aufstellung des Entwurfs durch die Planung beginnt mit dessen Einrechnung und
mathematischer Durcharbeitung ein weiterer Arbeitsabschnitt fiir den Vermessungsingenieur. Bei
dem komplizierten Bauvorhaben der Bahnhochlegung wurde die Vermessung schon bei der end-
giiltigen Entwurfsbearbeitung beteiligt, da auf Grund der vielen Zwangspunkte im Stadtgebiet
eine zeichnerische Planung nicht ausreichte. Das galt vor allem fiir die Festlegung der Pferde-
marktbriickenachse, dem Weichenkopf-Abzweig, sowie dem sehr langen, mehrteiligen Korbbogen
nach Wilhelmshaven mit seinen Briickenbauten.

Zwangspunkte fiir die Lage waren das Amtergebiude, der Weichenkopf-Abzweig sowie alle
Straflenkreuzungen. Hohenzwangspunkte waren gegeben durch die Umgehungsstrafle (Lichter
Raum mit 4,50 m) sowie durch die endgiiltige Hohenlage der Straflen, bedingt durch Vorflut und
Stadtentwisserung. Ferner war als Grundlage fiir die Einrechnung die Geschwindigkeit fiir die
freie Strecke mit 100 km/h und fiir die Umfahrung mit 60 km/h festgelegt. Fiir die Gradienten
der Strecken war als grofite Steigung 1 :200 vorgesehen.
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Bild 3a
Lageplan ZiegelhofstraBe km 1,4 der Strecke nach Wilhelmshaven mit Bauzustanden und Zwangspunkten
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Bild 3b
Bauzustand ZiegelhofstraBe mit Umfahrungsgleis und Stiitzmauern

Bei den Briickenbauwerken und Stiitzmauern mufite fiir die Breite des Entwurfs neben der
Endlage und der Umfahrung noch ein entsprechender Arbeitsraum (Spundwinde usw.) fiir die
Bauausfithrung beriicksichtigt werden. Der Zwangspunke Ziegelhofstrafe (Wohnhiuser) zeigt in
den Punkten A und B, welche Mafle fiir die Breite des Entwurfs zu beriicksichtigen waren. Bei
dem Wohnhaus in A war ein Abstand von 3 m zur Gleismitte gefordert. Bei dem Wohnhaus in B
ergab sich die Maflkette aus dem Gleisabstand von 4,10 m (Briickenkonstruktion), dem Abstand
von 2,80 m bis zur Auflenkante Stiitzmauer sowie dem Mafl von 3,60 m bis zur Umfahrung.
Das Maf} von 3,60 m wird bedingt durch den StiitzmauerfuR sowie durch eine Spundwand, die
zur Sicherung der Baugrube beim Bau der Stiitzmauer neben der Umfahrung notwendig war.

Einrechnungs- und Absteckungsnetz

Die Bauarbeiten fiir die Hochlegung begannen 1963 mit dem Bau von mehreren Teilstiicken
der Stiitzmauern und Spundwinde im Westkopf und im Betriebswerk. Fiir die Absteckung
dieser Teilstiicke mufiten kurzfristig die entsprechenden Gleis- und Weichenanlagen im
Endzustand und fir die Umfahrung eingerechnet werden. Als Einrechnungsgrundlage wurden
fir den Westkopf und das Betriebswerk Standlinien gewihlt, die der Endlage der Achsen
der Gleise 3, 11 (Rampengleis) und 14 entsprachen. Dabei wurde das Gleis 3, linkes
Gleis der Pferdemarktbriicke, weiter verlingert bis zur Auguststrafle, so dafl die Pferde-
marktbriicke und der Weichenkopf-Abzweig ebenfalls auf diese Standlinie gerechnet werden
konnten. Das neue Gleis 3 wurde schon, im Hinblick auf das Briickenwerk, fiir die Pla-
nung Ortlich zu den Gebduden festgelegt und in das Liniennetz eingebunden. Auf Grund dieser
Mafinahme konnten die Planer den Westkopf von dieser Achse zeichnerisch entwickeln. Die Ein-
rechnung zeigte, daf} nur geringe Abweichungen auftraten. Ein Weichenkopf und ein Briickenbau-
werk sind Einrechnungskorper, die in sich keine Spannung und Fehlerverteilung zulassen. Sie
bilden ein eigenes System auf der Standlinie im allgemeinen Messungsnetz. Die weitere Einrech-
nung der Strecken nach Leer und Wilhelmshaven vom Weichenkopf-Abzweig aus erfolgte eben-
falls im eigenen Netz, das an den Straflenkreuzungen in das ortliche Polygon eingebunden
wurde. Das so entstandene Einrechnungsnetz wurde auflerdem an den Hiusern neben der Bahn
festgelegt. Diese Mafinahme war sehr zweckmifig fiir das Auffinden und die Sicherung der
Messungspunkte sowie fiir die spitere Hochlegung des Netzes nach den Dammschiittungen. Das
Einrechnungsnetz, das teilweise aus den Haupttangenten der Bogen bestand, wurde somit gleich-
zeitig die Grundlage fiir die gesamte Absteckung der Hochlegung und Umfahrung. Zur Kon-
trolle wurden die im Liniennetz gemessenen Strecken aus Koordinaten gerechnet. Der Fehler aus
allen gerechneten Strecken gegeniiber den gemessenen Strecken betrug im Mittel + 4 cm.



Verm.-Ing.

140 Peters, Vermessungsarbeiten fir die Bahnhochlegung in Oldenburg (Oldb.) Nr. 4/1937
~
s
u‘ﬁqhg\a/
i ~
~
- \
1
of == vorhandenes Liniennetz \
2 = Einrechnungsnetz | |
I L = Brickenbauwerke i i
\ !
\ i s
i |
Gleis 14
g ”
| gl i
2%
i "é. i '1 Oldenburg (0idb)
! 1 i 22
I § Westhopl | i
km 23 =t i i i
: nach Leer
—r Gleis 3 5
gl & el Prerdemarktbauwerk g i km 00
gl g ! i !
2 g I !
Si Ed . ! i
<l |

Bild 4
Einrechnungsnetz

Weichenkopf-Abzweig

Der schwierigste Teil der Einrechnung war die mathematische Durcharbeitung des in allen Fahr-
ten mit 100 km/h befahrenen Weichenkopfes Abzweig. Hier lagen durch Zwangspunkte, hohe
Geschwindigkeiten und eine kurze Entwicklungslinge besondere Verhiltnisse vor. Durch den
Zwangspunkt Ziegelhofstrafle (Bild 3) war bedingt, daff die letzten 40 m der Pferdemarkt-
briicke einen Halbmesser R = 1200 m erhielten, Mindesthalbmesser fiir V. = 100 km/h ohne
Uberhdhung.

Hierdurch lag auch die Lage der Kreuzung zu den Weichen 4 und 5 — Regelausfithrung fiir
4,75 m Gleisabstand — fest. Ebenso war der Halbmesser fiir die Innenbogenweiche 2 mit 1500 m
gegeben, da der abzweigende Strang der Weiche mit 100 km/h befahren wird. Die weitere Ent-
wicklung der Linienfiihrung nach Wilhelmshaven sowie die Einrechnung der Weichenverbindung
2—3 ist in den beiden Einrechnungsskizzen (Bilder 5 a+b) dargestellt. Im Anschlufl an Weiche 2
war es nur moglich, das noch verbleibende kurze Stiick bis zum Zwangspunkt Ziegelhofstrafle
mit Halbmessern zwischen 550 und 600 m zu schlieflen. Dadurch waren fiir diesen Gleisabschnitt
grofle Uberhdhungen gegeben, die sich aus der Geschwindigkeit mit V. = 100 km/h errechnen.
Fir die Uberhshungen, die Rampenlingen und die Lingen der Ubergangsbogen war auf Grund
der kleinen Halbmesser nur eine Losung mit den Mindestwerten gegeben. Fiir die Berechnung
dieser Werte ist die Oberbauvorschrift der DB mafigebend. Da die Weichen in der Uberhhung
liegen, war ein Weichenhthenplan (Bild 6 b) aufzustellen, der die Hohenlage der Weichen zuein-
ander festlegt. Eine Weiche in der Uberhdhung hat durch ihre durchgehenden Schwellen im ab-
zweigenden Gleis eine andere Neigung und Hohe als im Stammgleis.

Im Rahmen dieser Arbeit kdnnen nur einige besonders wichtige Grundsitze und Teile der Ein-
rechnung beschrieben werden. Ebenso kann auf die vielen Anderungen, die sich naturgemif§ im
Laufe einer mehrjihrigen Bauzeit bei einem groflen Bauvorhaben ergeben, nicht eingegangen
werden. Als Ergebnis der Einrechnung wurden die Einrechnungspline 1 :500 gefertigt, die auf
1:1000 verkleinert, die Grundlage fiir die Planfeststellung mit Offenlegung der Pldne bildeten.
Fir die Planfeststellung war der Vermessung auferlegt, den betroffenen 40 Eigentiimern das
von ihnen abzugebende Gelinde 6rtlich anzuzeigen. Dazu wurden die neuen Achsen abgesteckt.
Von den Achsen aus wurde nach den von der Planung aufgestellten neuen Querprofilen (Bild 18)
das abzutretende Gelinde durch Holzpfihle vermarkt. Nach den Einrechnungsplinen wurden
cbenfalls die Grunderwerbspline 1 :500 aufgestellt, die die vorliufige Flichengrofle der abzu-
tretenden Grundstiicke enthalten. Die endgiiltige Grofle der Trennstiicke wird durch die Schluf3-
vermessung ermittelt.
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Bild 5a und b
Einrechnungsskizzen fir den Korbbogen nach Wilhelmshaven km 1,0 — 2.2

Bild 6a
Weichenkopf Abzweig im Endzustand mit den beiden Umfahrungsgleisen
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Bild 6b
Weichenhohenplan Abzweig

Bild 7
Oberbauarbeiten im Weichenkopf Abzweig
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lll. ABSTECKUNG DER UMFAHRUNG

Fiir die Aufrechterhaltung des Eisenbahnbetriebes wihrend der eigentlichen Bauarbeiten
wurden neben der neuen Trasse die beiden Umfahrungsgleise nach Leer und Wilhelmshaven
verlegt — V = 60 km/h. Bei der Durchfiihrung dieser Arbeiten wurden 15000 m? Gelinde
freigemacht, 15000 m3 Mutterboden abgetragen und 12000 m® Sand fiir das Umfahrungs-
planum eingebracht. Die verlegte Gleislinge betrug 3750 m. Die Einrechnung der Umfahrung
war — unter Beachtung der Zwangspunkte und des notwendigen Bauraumes — im Rahmen
der gesamten Einrechnung erfolgt. Die Absteckung wurde vom vermarkten Einrechnungsnetz
ausgefiihrt und die abgesteckten Punkte an den Gebduden und an den alten Streckengleisen nach
Leer und Wilhelmshaven gesichert. Fiir die Hohenlage wurde das gesamte Hochlegungsgebiet
mit einem Netz von Hohenbolzen — Abstand etwa 100 bis 200 m — iiberzogen. Hin- und Riick-
nivellement mit ZeiR-Opton und /2 cm Latte. Die NN-Hohen, die somit das Ausgangsnetz fiir
alle Hohenmessangen der Hochlegung bildeten, wurden in Olfarbe angeschrieben. Eine zwedk-
mifige Mafinahme, die zur Arbeitserleichterung und Fehlervermeidung diente.

Fiir die Erdmassenabrechnung — Abtrag Mutterboden und Auftrag Planum (Bild 18) — wurden
die Planungsprofile benutzt, die noch mit Zwischenprofilen im Abstand von 25 m erginzt wor-
den waren.

Der Anschlufl von den Streckengleisen zu den Bahnsteigen und dem Bw erfolgte durch einen
Bauweichenkopf fiir V. = 40 km/h. Fiir die Gestaltung des Weichenkopfes war besonders wich-
tig, die kiirzeste Entwicklungslinge zu erreichen, damit mdglichst ein grofler Teil des Westkopfes
zwischen den Stiitzmauern — wie Bild 10 zeigt — fiir die Sandanschiittung frei war. Zwangs-
punkte waren fiir den Bauweichenkopf durch die Umfahrungsliicke in der nordlichen Stiitzmauer
sowie das Amtergebiude gegeben.

Die Finrechnungspline wurden mit der neuen Situation — Signale, Schranken, Posten usw. —
erginzt. Fiir die Dauer der Umfahrung lagen damit Streckenpline im Mafistab 1 : 500 vor.

zu den Gleisen 11-18

Bauweichen
601 — 679

Gleislage vor
der Hochl.

£Frmpfl Geb.

Bild 8
Bauweichenkopf mit den Umfahrungsgleisen

(Fortsetzung folgt)
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Vermessungsarbeiten fiir die Bahnhochlegung im Stadtgebiet
von Oldenburg (Oldb.)
Von Ing. (grad.) Konrad Peters, Minster (Westf.)

(Schluf)

IV. ABSTECKUNGSARBEITEN FUR DIE HOCHLEGUNG

Am 27. 9. 1964 wurde die Umfahrung in Betrieb genommen. Nach Riickbau der alten Gleisan-
lagen begannen an allen Baustellen die Arbeiten fiir die eigentliche Hochlegung. Die Hochlegung
des Westkopfes war besonders schwierig. Sie konnte aus betrieblichen Griinden nur in drei gro-
flen Bauabschnitten erfolgen.

1. Bauabschnitt

Bau der letzten Stiitzmauerabschnitte mit dem westlichen Widerlager der Pferdemarktbriicke.
Sandschiittung zwischen den Stiitzmauern bis zu den Bauweichen 601—619. Bild 10 zeigt unter
A den ersten Teil der Schiittung im Westkopf, wihrend Bild 9 die Schiittung im Querprofil zeigt.
Nach Herstellung des Planums Einbau der Gleise 1, 2, 3 und 23 mit den Weichen 11, 13 bis 17,
23, 24 und 26 als Bauweiche. Am 26. 1. 1966 Inbetriebnahme der hochgelegten Strecke nach Leer.
Riickbau der Umfahrung nach Leer mit den Bauweichen 601—619. Herstellung eines neuen Bau-
weichenkopfes mit den Weichen 501—505 fiir die Umfahrung nach Wilhelmshaven.

2. Bauabschnitt

Weitere Schiittung des Westkopfes bis zu den neuen Bauweichen 501—505. Bild 10 zeigt unter B
den zweiten Teil der Schiittung. Bau der Gleise 4 und 5 mit den Weichen 12, 20, 22 und 25—30.
Am 22. 5. 1966 Inbetriebnahme des hochgelegten Gleises Wilhelmshaven—Oldenburg, eingleisiger
Betrieb. Riickbau der Umfahrung nach Wilhelmshaven mit den Bauweichen 501—505. Einbau der
Bauweiche 506 fiir die Gleise 7 und 8.
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Bild 9
Querprofil. km 0,460 im Westkopf mit den Umfahrungsgleisen
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Bild 10a bis ¢
Hochlegung des Westkopfes in 3 Bauabschnitten
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Bild 11
Gleislage im Westkopf nach der Hochlegung

Bild 12
Neue Gleislage im Betriebswerk mit Stitzmauern
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3. Bauabschnitt

Restschiittung im Westkopf und Herstellung des Planums fiir die Hebung der Gleise 9 und 10.
SchlieRung der Umfahrungsliicke durch eine Stiitzmauer. Einbau der Weichen 21 und 31—33.
Riickbau der Bauweiche 506 und Anschlufl der Gleise 7 und 8 an den Endzustand.

Durch die Hebung des Westkopfes wurde der Umbau und die Hochlegung des Postbahnhofes
bedingt. Ebenso mufiten auch die Gleise 11—18 im Bw nach Lage und Hohe (Bild 13) mit allen
Gleisen und Weichen erneuert werden.

Die Einrechnung des Westkopfes war fiir den Bau der Umfahrung und der ersten Stiitzmauer-
abschnitte (Zwangspunkte) bereits erfolgt. Nach Einrechnung der Bauzustinde (Bauweichen)
waren vom Vermessungsdienst die Weichenbeschaffungsskizzen aufzustellen. Sie enthalten alle
Angaben, die von den Lieferwerken fiir dic Konstruktion und Herstellung der Weichen bendtigt
werden. Die Absteckung der Weichen und Gleise im Westkopf erfolgte nach Absteckplinen,
Mafstab 1 : 500. Die gute und genaue Sicherung der Messungslinien war fiir die Absteckung be-
sonders wichtig, da diese nach den Schiittungen und Bauzustinden immer wieder hergestellt wer-
den mufiten. Da alle Richtungen mit dem Theodoliten gefluchtet werden, ist bei sorgfiltiger Ar-
beit in der Gleisabsteckung eine Genauigkeit von * 3 mm zu erreichen.
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Bild 13

Langenprofil der Pferdemarktbriicke mit den neuen und alten Gleisgradienten im Westkopf und im Bw

Das Pferdemarktbauwerk

An die Stiitzmauern des Westkopfes schliefit die 307,65 m lange und 12,10 m breite Spann-
betonbriicke iiber den Pferdemarkt an. Die beiden in Schotter verlegten Briickengleise ruhen in
jeweils 15 Einzeliiberbauten mit trogformigem Querschnitt. Neben den Widerlagern tragen 14
Pfeilerreihen die 30 Uberbauten. Die Pfeilerreihen — ein Fundament — bestehen aus zwei

Auflen- und einem Doppelpfeiler in der Mitte.

Die Lage der Pfeiler und die Linge der Stiitzweiten wurden in Zusammenarbeit mit der Stadt-
planung festgelegt. Fiir diese Mafle waren die Fluchtlinien der alten und neuen Straflen bindend,
da im Anschluf} an die Bahnhochlegung eine Umgestaltung aller Straflen fiir den Bereich des
Pferdemarktes erfolgt.
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Bild 14

Stutzreihen der Pferdemarktbriicke mit ostl. Widerlager
und Stutzmauern — Links die beiden Umfahrungsgleise

Bild 15

Briicke im Endzustand — Rechts einfahrender Zug
auf der Umfahrung nach Wilhelmshaven
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Fiir die Straflen- und Briickenplanung wurde 1963 die Achse des Gleises 3 nach ortlicher Her-
stellung durch vier Hauptpunkte vermarkt (Eisenrohre in Beton) und in das Messungsnetz der
Stadt eingebunden. Fiir die einwandfreie Festlegung der Briickenpfeiler zu den Straflenfluchten
wurden auflerdem zur Ausschaltung des Netzfehlers alle wichtigen Zwangspunkte (Hiuser,
Straflenfluchten usw.) auf die Achse (Gleis 3) eingemessen. Vermessung, Straflen- und Briicken-
planung arbeiteten so von vornherein mit den gleichen Zahlen. Nach Abschluff der Briicken-
planung erfolgte 1964 eine erste Absteckung der Pfeilerfundamente, da vor dem Briickenbau
eine groflere Anzahl verschiedener Versorgungsleitungen der Stadt zu verlegen waren. Diese
Messung war auflerdem die Absteckgrundlage fiir die Arbeiten, die zur Verdichtung des Unter-
grundes unter den Pfeilerfundamenten — bis zu 7 m unter Gelinde durch Tiefenriittler — aus-
gefithrt wurden.

Im Mai 1965 wurde mit dem Briickenbau begonnen. Bevor ein grofieres Bauwerk abgesteckt wird,
ist in jedem Fall vorher vom Vermessungsdienst in Zusammenarbeit mit der Bauleitung Genauig-
keit, Methode und Sicherung der Absteckung festzulegen. Dazu ist ein genauer Uberblick iiber
den Umfang des Bauvorhabens, Baustelleneinrichtung, Bauabschnitte und die Art der Bauaus-
fihrung notwendig. Ferner sollte der Vermessungsingenieur eine Uberpriifung der von der
Firma eingereichten Ausfiihrungspline vornehmen, soweit die Angaben Lage und Hohen des
Bauwerkes betreffen.

Vor der Absteckung der Pfeiler und Widerlager wurden die durch ein starkes Holzgeriist ge-
schiitzten Hauptpunkte genau iiberpriift. Von den Hauptpunkten aus erfolgte die Absteckung
der beiden Widerlager und der Pfeilerreihen in der Achse des Gleises 3. Da der letzte Teil der
Briicke im Bogen R = 1200 m liegt, erfolgte die Absteckung des westlichen Widerlagers
und der Pfeilerreihe 14 radial zum Bogen. Die abgesteckten und vermarkten Punkte wurden
nach beiden Seiten des Bauwerkes gesichert. Die Sicherungspunkte — Eisenrohre oder stwrke
Holzpfihle mit Schutzgitter — wurden so angeordnet, daf} sie auflerhalb des Arbeitsraumes der
Baustelle lagen. Nach dem Bau jeder Pfeilerreihe wurde diese iiberpriift und gleichzeitig die
Absteckung fiir die folgende Reihe nochmals gepriift.

Fir die Hohenmessungen bei der Bauausfiihrung dienten Hohenmarken, die in Abstinden von
30 bis 40 m an den Hiusern neben dem Bauwerk in einer Hohe von 6 m iiber NN angebracht
waren.

Die Briickenbauwerke

Neben der Pferdemarktbriicke waren fiir die Bahnhochlegung noch weitere 5 Briickenbauten
auszufithren. Die Tabelle gibt einen kurzen Uberblidk tiber Ausfithrung und Daten der Briicken.

Bauwerk km Kon- L-Weite L-Hohe  Kreuzungs- Schnitt
struktion winkel

Auguststr. Spannbeton-

nach Leer 1,334 iiberbau 15,00 4,00 66,9100 ®  Geraden

Ziegelhofstr. zwei Stahl- Gerade m.

nach 1,368 iiberbauten 12,50 4,00 67,0500 8 Ubergangs-

W-haven bogen

Elsdsser Str. zwei Stahl- Kreis

nach 1,730 iiberbauten 2300 & 450 98,0950 mit Kreis

W-haven

Melkbrink zwei Spann-

nach 2,250  beton- 12,50 3,35 96,1050 8  Geraden

W-haven iiberbauten

Nedderend

nach 2,557  Stahlbeton 3,00 2,40 94,0000 8  Geraden

W-haven
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Die Vermessungsarbeiten fiir Briickenbauten lassen sich im allgemeinen in fiinf Arbeitsginge
gliedern:

1. Einrechnung und Festlegung der zeichnerisch geplanten Trasse,

2. Absteckung des Baukorpers in der Ortlichkeit und Ubergabe der Absteckung an den Baudienst,
3. Uberpriifung einzelner Bauabschnitte — gegebenenfalls schon nach der Einschalung,

4. Aufmessung der Anlage nach der Fertigstellung,

5. Setzungsmessungen.

Die Briicken fiir die Hochlegung wurden wihrend der Dammschiittungen 1965/66 gebaut. Fiir
die Aufstellung der Ausfithrungspline durch den Briickenbau waren zunidchst kurzfristig vom
Vermessungsdienst die genauen Kreuzungswinkel anzugeben. Die eingerechneten und abgesteck-

Bild 17
Bricke Elsasser StraBe mit Umfahrungsgleis nach Wilhelmshaven
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ten Bahnachsen lagen zu diesem Zeitpunkt fiir die Schiirtung der Dimme vor. Die Straflenachsen
wurden von der Stadtplanung im Hinblick auf den spiteren Ausbau der Straflen geplant.

Dem Vermessungsdienst wurden die Straflenachsen als Abstinde zu bestimmten Gebiuden und
Grenzpunkten iibergeben. Die Achsen mufiten daher zunichst in die Ortlichkeit iibertragen und
vermarkt werden. Da somit Straffen- und Bahnachsen vermarkt vorlagen, ergab sich als ratio-
nellster und sicherster Weg fiir die Bildung der Schnitte die Herstellung der Schnittpunkte im
Gelinde und Messung der Kreuzungswinkel mit dem Theodoliten. Nach Sicherung der Achsen,
Festlegung der Messung im Netz und Rechnung der Kontrollen, erfolgte als nichster Arbeitsgang
die Absteckung der Widerlager.

Die Sicherung der Absteckpunkte erfolgte im Benehmen mit der ortlichen Bauleitung — Uber-
gabe der Absteckung.

Die Hohenfestpunkte fiir den Bau der Briicken lagen vom Bau der Umfahrung her vor. Abstand
vom Bauwerk nicht iiber 20 bis 40 m — kurze Zielweite fiir den Baudienst. Bei der Bauausfiih-
rung wurden die Einschalungen der einzelnen Widerlager iiberpriift. Nach Fertigstellung der
Widerlager wurden nochmals Lage und Hohe genau iiberpriift.

Hochlegung der Streckengleise nach Leer und Wilhelmshaven

Nadh Inbetriebnahme der Umfahrungen wurde noch Ende 1964 mit den Dammschiittungen fiir
die Gleise nach Leer und Wilhelmshaven begonnen. Der Damm der eingleisigen Strecke nach
Leer konnte auf Bundesbahngelinde geschiittet werden. Der Damm der zweigleisigen Strecke nach
Wilhelmshaven wurde dagegen, um groferen Grunderwerb zu vermeiden, zuerst eingleisig ge-
schiittet. Trotzdem muften noch etwa 7000 m? Gelinde von 40 Eigentiimern erworben werden.
Vor Einbringung der 150 000 m® Erdmassen fiir beide Strecken wurden etwa 8000 m® Mutter-
boden ausgebaut.
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Bild 18
Querprofil km 1,8 der Strecke nach Wilhelmshaven

Das Querprofil km 1,8 der Strecke nach Wilhelmshaven zeigt als Beispiel die Erdbewegungen,
die fiir den Bau der Umfahrung und der hochgelegten Gleise ausgefiihrt wurden. A = Ausgangs-
profil, B = Abtrag Mutterboden Umfahrung, C = Eingebrachter Sand fiir Planum Umfahrung,
D = Abtrag Mutterboden fiir Hochlegung, E = Dammschiittung fiir Gleis Wilhelmshaven—
Oldenburg und F = Schiittung der zweiten Dammhilfte fiir das Gleis Oldenburg—Wilhelms-
haven. Neben dem Ausgangsprofil waren also fiir die Erdmassenabrechnung noch jeweils 4 bis 5
Abrechnungs- und Kontrollprofile zu nehmen. Das bedeutet, dafl fiir beide Strecken etwa 650
Querprofile gemessen wurden. Zihlt man die Querprofile fiir den Bau der Stiitzmauern, fiir die
Hebung der Gleise im Bw sowie die Profile fiir die Sandschiittung im Westkopf dazu, so kann
mit rund 1000 Ausgangs- und Abrechnungsprofilen fiir die Hochlegung gerechnet werden.
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Bild 19
Dammschittungen im Abzweig von der ZiegelhofstraBe aus gesehen

Fiir die Dammschiittungen mufiten zunichst die Achsen des Gleises nach Leer und des Gleises
Wilhelmshaven—Oldenburg (halbe Dammschiittung) 6relich abgestedst werden. Die im Bogen
im Abstand von 20 m und in der Geraden im Abstand von 50 m vermarkten Absteckpunkte
wurden an den Hiusern und an den Umfahrungsgleisen gesichert. Die Schiittung der neuen
Dammquerschnitte erfolgte nach den Ausfithrungsprofilen von den abgesteckten Gleisachsen aus.
Hohenfestpunkte lagen vom Bau der Umfahrung in Abstinden von 100 bis 200 m vor. Am
Dammfufl verlegte Betonschalen fithren das Oberflichenwasser an die vorhandene oder durch
eine Tiefenentwisserung hergestellte Vorflut ab. Aufierdem mufiten wegen &rtlicher Zwangs-
punkte (Grenzen, Hiuser) mehrere kleine Betonstiitzmauern sowie einzelne Trockenmauern am
Dammfufl gebaut werden.

Nach Fertigstellung der Ddmme und Briicken erfolgte nach Hochlegung des Liniennetzes die tri-
gonometrische Absteckung der neuen Gleisachsen. Am 26. 1. 1966 wurde zunichst die Strecke
nach Leer (vgl. Absteckung Westkopf) in Betrieb genommen. Damit konnte nach Riickbau der
Umfahrung die Dammliicke km 1,1 im Gleis nach Wilhelmshaven geschlossen werden. Am 22. 5.
1966 wurde auch der eingleisige Betrieb fiir die Strecke nach Wilhelmshaven freigegeben. Bis Ende
1966 wird nach der Schiittung der zweiten Dammbhilfte der zweigleisige Ausbau der Strecke nach
Wilhelmshaven beendet sein.

Vermessungsarbeiten fiir Griindungen und Setzungen der Bauwerke

Die Griindungen der Briicken, Stiitzmauern und Hochbauten im Rahmen der Hochlegung wurden
von der Beschaffenheit des Baugrundes bestimmt. Fiir die Fertigung der Bauausfithrungspline
waren daher Untersuchungen des Baugrundes durch Bohrungen und Sondierungen auszufiihren.
Nach den vorldufigen Planungsunterlagen wurden die entsprechenden Punkte fiir die Bohrtrupps
in der Ortlichkeit nach Lage und Héhe abgestedst und in einem Lageplan 1 : 500 eingetragen.
Die Baugrunduntersuchungen ergaben fiir die einzelnen Bauwerke sehr unterschiedliche Ergeb-
nisse. Vor allem im Bereich des Westkopfes war durch Torf und Feinsand ein sehr schlechter
Baugrund gegeben.
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Nach Auswertung der Bodenuntersuchungen wurden unter Beriicksichtigung der Kosten folgende
Griindungen gewihlt: Fiir die Stiitzmauern Flachgriindungen mit Platten bis zu 5 m. Erwartete
Setzung bis zu 20 cm. Fiir die Pferdemarktbriicke eine Flachgriindung. Gemeinsames Fundament
der Stiitzreihen mit Verdichtung des Untergrundes bis zu 7 m unter Gelinde durch Tiefenriittler.
Setzungen bis zu 2 cm. Fiir die Straflenbriicken nur eine Flachgriindung bis zu 2 m unter Ge-
linde. Setzungen bis zu 5 cm. Fiir das Postvorhaben wurde eine Pfahlgriindung gewihlt.

Nach Fertigstellung der Bauwerke wurden in bestimmten Zeitabstinden Setzungsmessungen an
kleinen Kontrollbolzen aus Aluminium durchgefiihrt. Hierzu diente ein automatisch horizontie-
rendes Zeiss-Nivellier (Ni 2) und die Nivellierlatte 05 mit 5 mm Einteilung. Die bisher fest-
gestellten Setzungen betragen im Schnitt fiir die Briicken 2 cm, fiir das Pferdemarktbauwerk
3 mm und fiir die Stiitzmauern im Westkopf 6 cm. Zusatzmessungen fiir ein seitliches Kippen
der Stiitzmauern ergaben keine Ergebnisse.

Fiir alle Bauwerke wird eine Tabelle mit den Meflergebnissen gefiihrt. An Hand der Lagepline
und Daten ist genau festzustellen, wann und wo die Setzungen erfolgt sind. Auch ein Vergleich
mit den Ergebnissen aus der Bodenuntersuchung ist gut durchzufiihren — Vergleiche mit den
errechneten Setzungen.

V. SCHLUSSVERMESSUNGEN UND ANFERTIGUNG DER NEUEN PLANUNTERLAGEN

Im Mirz 1967 werden mit Inbetriebnahme des Gleises Oldenburg—Wilhelmshaven und der Post-
gleise die grofleren Bauvorhaben der Hochlegung im wesentlichen abgeschlossen. Vom Vermes-
sungsdienst sind mit den Schluflvermessungen und der Anfertigung der neuen Planunterlagen
noch vielfdltige Arbeiten zu leisten, die sich nach den Fachgebieten Liegenschaften sowie Gleis-
und Bautechnik unterscheiden.

1. Liegenschaften

a) Herstellung der urspriinglichen Grenzen, soweit diese durch die Bauarbeiten (Pachtflichen)

N

nicht mehr vermarkt und kenntlich sind.

o
=

Fortfithrungsmessungen fiir das von 40 Eigentiimern abzutretende Geldnde.
c) Einmessung der neuen Gebidude.

d) Berichtigung des Bundesbahnliegenschaftsbuches. Kataster- und Grundbuchbereinigung.

e

Einmessung der neuen Kulturarten (Schienenweg usw.). Berichtigung der Steuerpline.

-+
N2 S

Herstellung neuer Liegenschaftspline im Mafistab 1 : 1000.

Priifung der Grundeigentumsgrenzen, des Besitzstandes und der Rechtsverhdltnisse.

uq
=

2. Gleis- und bautechnische Vermessungen

Herstellung, Sicherung und Vermarkung des Liniennetzes nach der Hochlegung.

lep Y
=

Uberpriifung des Hohennetzes (Festpunktkartei), da zahlreiche Hohenbolzen im Landesnetz
durch Gebiudeabbruch wegfallen.

¢) Erginzung der Absteckpline (Gleiskataster) mit allen Zahlen.

~

d) Aufmessung der neuen Situation soweit sie nicht in Absteckplinen erfafit ist. Dazu gehdren
Signale, Sprechsiulen, Bahnsteige, Lampen, Vorfluter, Entwisserungen, Stiitzmauern, Trocken-
mauern usw.

e) Kilometrierung der Strecken nach dem Umbau.

f) Setzungsmessungen an Stiitzmauern, Briicken und Dimmen.

g

vl

Herstellung der neuen Strecken- und Bahnhofspline im Mafistab 1 : 1000 sowie der verzerr-
ten Bahnhofspline fiir den Betrieb. Mafistab Linge = 1 : 3000, Breite = 1 : 1000.

h) Durchrechnung der Hochlegung mit Speicherung aller Koordinaten durch die Grofirechen-
anlage der DB in Frankfurt (Main).
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Nach Abschluf aller Arbeiten miissen Ortlichkeit, Vermessungspline, Liegenschafts-Kataster,
Grundbuch und Bundesbahnliegenschaftsbuch iibereinstimmen.

SCHLUSSBETRACHTUNG

Mit der Hochlegung der Bahnlinien in der Stadt Oldenburg (Oldb) unter Aufrechterhaltung des
Bahnbetriebes wihrend der Bauzeit ist eines der interessantesten Bauvorhaben der DB abge-
schlossen worden. Im Rahmen dieser Arbeit, die vor allem fir den Vermessungsingenieur ge-
schrieben wurde, konnte nur ein kurzer Uberblide iiber die grofieren Arbeiten der Hochlegung
— im besonderen Hinblidk auf Organisation, Gestaltung und Art der Vermessung — gegeben
werden. Uber das einzelne Detail, wie Formeln, Mefimethoden und Vorschriften der DB, gibt die
einschligige Fachliteratur ausreichend Auskunft.

Dariiber hinaus moge diese Arbeit dem Studierenden und Jungingenieur zeigen, welche inter-
essanten Aufgaben auf dem Gebiet der Ingenieurvermessung bei der DB anfallen.




