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Abb. 2. Alte Amalienbriicke.

Bau einer elektrischen Hubbrticke iiber den Hunte - Ems - Kanał innerhalb der Stadt Oldenburg.
Von Regicrungsbnurat Popken, Yorstand des WasserstraBenamts Oldenburg i. O.Alle Rechte vorbehaltcn.

In der „Bautechnik" 1923, Heft 23, S. 213, und 1924, Heft 5, S. 33, 

wurde iiber den Ausbau des Hunte-Ems-Kanals auf seiner Strecke von 

Oldenburg bis Kampe Naheres berichtet.
Der annahernd 44 km lange Hunte-Ems-Kanal ist etwa in der Mitte 

des vorigen Jahrhunderts in kleinen Abmessungen mit einer Wasser- 

spiegelbreite von 13,50 m, einer Wassertiefe von 1,50 m und einer Sohlen- 
breite von 9 m erbaut worden. Er verbindet, wie der Name sagt, die 

Hunte, den linkseitigen NebenfluB der Weser, mit der Ems. Sowohl in 

der Hunte ais auch in der Ems macht sich Ebbe und Fiut bemerkbar.

Der Kanał verliiuft durch die groBen Hochmoorgebiete in ost-westlicher 

Richtung im Westen des Oldenburger Freistaats und diente friiher neben 

der Kleinschiffahrt auch 

besonders der Entwasse­
rung. Es ist ihm zu ver- 

danken, daB dort ini 

Laufe der Jahre bliihende 

Kolonien, Ziegeleien, Torf- 

verwertungsfabriken und 

groBe Moorgiiter entstehen 

konnten. Die anfangs 

eingebauten neun Holz- 

schleusen wurden, nach- 

dem sich die Hóhe des 

Hochmoors durch Ent- 

ziehung des Wassers von 

10 m auf 5 bis 6 m ver- 

ringert hatte, allmahlich 
ausgebaut, so daB das Abb. 1.

Kanalbett jetzt fast ganz
in den dem Moore untergelagerten Sanduntergrund, der fast in einer 

Hóhe von + 5  N.N. liegt, eingebaut werden konnte. Der wasserfiihrende 

Querschnitt des kleinen Kanals hat eine GrOfie von 16,87 m-. Seit dem 

Jahre 1921 wird der auf das Reich iibergegangene Hunte-Ems-Kanal auf 

seiner Anfangstrecke von km 0,000 (Einmiindung in die Hunte) bis 

km 29,300 (Ortschaft Kampe) zunSchst zum 600-1-Kanał vom Reich und 

Oldenburg ausgebaut; seine wasserfiihrende Flachę hat nunmehr eine 

GroBe von 66,25 m2. Bei Kampe verlauft der alte Hunte-Ems-Kanal in 

seiner alten Abmessung fast in nOrdlichcr Richtung weiter zur Leda und 

weiter zur Ems, wahrend der geplante sogenannte Kiistenkanal in Ab­

messung fiir 600-t-Schiffe nach Siidwesten verlauft, um in einer Entfernung 

von etwa 40 km den Dortmund-Ems-Kanal zu erreichen; von diesen 40 km 

liegen noch etwa 12 km auf Oldenburger Gebiet; diese 12 km befinden 

sich seit einigen Jahren im Bau, und der grofite Teil ist bereits fertig- 

gestellt.

Bei dem Ausbau zum 600-t-Kanal ist sowohl bei der Enteignung des 

Gelandes ais auch bei dem Errichten von Bauwerken darauf Riicksicht 

genommen, dafi ohne Schwierigkeiten der 1000-t-Kanal mit einem wasser-

fiihrenden Querschnitt von 83,41 m2 hergestellt werden kann. Die Diiker 

Briicken und die Schleuse Oldenburg haben danach ihre Abmessungen 

erhalten, die Verbreiterung wird spater einseitig um 5 m auszufiihren sein; 

die Wasserspiegelbreite betragt dann etwa 32 m.

In der Neubaustrecke befindet sich nur eine Schleuse, und zwar bei 

km 1,800 gleich westlich der Stadt Oldenburg. Die Scheitelhaltung des 

Kanals wird durch diese 105 m lange, 12 m breite Schleuse vom Ebbe- 

und Flutgebiet der unteren Hunte abgeschlossen. Wahrend die Briicken 

iiber die Scheitelhaltung des Kanals samtlich ais feste Briicken mit einer 

Stiitzweite von 42 m (die beiderseitigen Treidelwege werden mit unter- 

fiihrt) mit einer Konstruktionshohe von 4 m  iiber Wasserspiegel mit festen

Zu- und Abfahrrampen 

hergestellt werden konn­

ten (Abb. 1), machte der 

Briickenbau innerhalb der 
Stadt Oldenburg der Bau- 

verwaltung einige Schwie- 
rigkeiten.

Der Kanał verlauft von 

km 0,000 bis etwa 1,000 

durch eng bebautes Stadt- 

gehiet, aufierdem liegt die 

SturmfluthOhe zu dem an- 

grenzenden Gelande hier 

sehr hoch.

Beim Bau des alten 

Hunte-Ems-Kanals wurden 
die Wege und Strafien fast 

ausschliefilich durch ein- 

fach gebaute und leicht zu bedienende, Klappbrucken. uberfiihrt. Der 

Oldenburger Staat hatte Vorkehrung getroffen, dafi an diesen Weg-

kreuzungen Kolonisten, die laut Pachtvertrag die Bedienung der Briicke 

mit zu iibemehnien hatten, angesiedelt wurden. Der Staat iibernahm 

den Hausbau, und dic fiir die Bedienung aufzuwendenden Vergiitungen 

fielen ais Ausgabe fiir ihn nicht sehr ins Gewicht, wenn durch die

PachtermaBigung den Kolonisten bezw. Briickenwartern eine kleine Ver- 

giitung auch gewahrt wurde. Den Segelschiffen war es zudem móglich 

durchzufahren, ohne den Mast niederzulegen.

Auch innerhalb der Stadt Oldenburg, wo der Kanał eine Breite von

etwa 20 m hatte, wurden zwei Strafienziige mittels zweier Klappbriicken, 

wenn auch in etwas grofieren Abmessungen uberfiihrt. Es ist dies die 

sogenannte A m a lie nb r iicke  bei km 0,255 (Abb. 2) und die sogenannte 

C ac ilie nb r iic ke , die einen groBen Fuhrwerks- und FuBgangerverkehr 

aufweist, etwa bei km 0,830 (Abb. 3).

Dieser Kanallauf innerhalb der Stadt ist im Jahre 1856 gebaut worden; 

er lag vollstandig im Sandc, jedoch wurden die Ufer beiderseits durch 

dicht an dicht gesetzte Pfahle von 12 cm mittlerer Starkę gegen Abspiilen

Abb. 3. Cacilienbriicke.
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gesichert; bei tiefster Ebbe war nur eine Fahrtiefe v.on etwa 50 cm vor- 
handen, so daB der Schiffsverkehr besonders bei starkem Ostwind, wo 

die Fiut wenig hoch auflief, immer langere Zeit lahmgelegt wurde. 

Nach dem neuen Entwurf zum Ausbau des Hunte-Ems-Kanals wird diese 

Strecke derart erweitert, dafi bei tiefster Ebbe noch ein Wasserstand von 

etwa 3 m vorhanden und der Schiffsverkehr daher immer moglich ist.

In Abb. 2 ist die alte Klappbriicke, die im Jahre 1893 erbaut wurde, 

dargestellt. Sie ist den obenerwahnten beweglichen Briicken iiber den 

Kanał nachgebildet worden, ihre Mittelóffnung unter der Klappe erhielt 

jedoch eine um 2 m weitere Durchfahrtbreite, um grófiere Segelschiffe 

und den grofien Bagger der unteren Hunte durchlassen zu kOnnen. Die 
anderen Óffnungen, vier an der Zahl, hatten eine Weite von etwa 5 m, 

so daB sich eine Gesamtiange der Briicke von 28,45 m von Uferjoch zu 

Uferjoch ergab. Auf dem dritten Joch wurde das holzerne Portal, das 

den schweren Schwengel trug, angeordnet. Dieses Portal hatte die be- 
deutende Hohe von 7 m bei einer lichten Weite von nur 3,70 m. Das 

Bauwerk wurde anfangs von Hand bedient durch einfaches Herunterziehen 

des im Schwengel eingebauten Gegengewichts an herabhangenden Ketten; 
spater wurde eine einfache Windę eingebaut, da bei starkem Windę das 

Hochziehen mit grofien Schwierigkeiten verkniipft war. Im Jahre 1903 

wurde das hohe holzerne Portal, um Seitenschwankungen zu vermeiden, 

durch Verstrebungen verstarkt, auch wurden die einzelnen Pfahle der 

Pfahljoche durch Verschwertung fest miteinander verbunden. Im Jahre 1918 

ersetzte man das holzerne Portal durch ein eisernes, da es im Laufe der 

Zeit durch Witterungseinfliisse zerstOrt war. Im Friihling des Jahres 1926 

wurde die Brucke fiir den Offentlichen Vcrkehr gesperrt und bis auf die 

hOlzernen Pfahljoche, die fiir die Aufstellarbeiten der grofien eisernen 

Hubbriicke dienen sollten, abgebrochen. Eine kleine bewegliche Fufi- 

gangerbriicke wurde seitlich der Briickenbaustelle aufgebaut, um den 

starken FuBgangerverkehr von der einen zur anderen Seite des Kanals 

zu vermitteln; der Fuhrwerksverkehr wurde fiir die Bauzeit ganz unter- 
brochen, da die etwa 700 m oberhalb liegende Klappbriicke, die Cacilien- 

briicke (Abb. 3), diesen mit aufnehmen konnte.

Bei der Aufstellung des nachstehend naher zu behandelnden Entwurfes 

der neuen A m a lie nb r iicke  im Jahre 1921 waren nun folgende Gesichts- 

punkte mafigebend.

Larssen-Spundwanden. Auf beiden Ufern fiihren StraBen entlang, die 

bereits v0llig ausgebaut sind. Es war ferner nicht gestattet, einen Dreli- 

pfeiler in der Mitte des Kanals anzuordnen, um den Schiffsverkehr nicht 

zu behindern. Eine einarmige Drehbriicke hatte nach der Landseite zu 
einen Dreharm von etwa 2/3 der Spannweite, also von rd. 19 m Lange 

erhalten miissen, hierfiir reichte aber der Platz bei weitem nicht aus. 

Weiterhin ist die Wahl dieses Systems wegen des grofien Mehrverbrauches 

an Eisen unwirtschaftlich. Wirtschaftlicher ware eine Drehbriicke mit 

einem Pfeiler in der Kanalmitte, jedoch mufite auch auf diese Ausfiihrung 

verzichtet werden aus obengenannten Griinden und da wegen der be- 

schrankten Gelandeverhaitnisse der Kanał nicht erweitert werden konnte. 

Die schwierige Griindung des Strompfeilers und die grofie Lange der 

Leitwerke wurden auBerdem das Bauwerk wesentlich verteuert und 

dieses System unwirtschaftlich gemacht haben. Der Verkehr mit langen 

Schleppziigen verbot auch von vornherein den Einbau eines Mittel- 

pfeilers.

Bei der Wahl einer K lappb riicke  galten dieselben Gesichtspunkte 

wie fiir die Drehbriicken. Ein- und zweifliiglige Klappbriicken gebrauchen 

fiir den Gegengewichtsarm einen erheblichen Platz, der nicht vorhanden 

war, zumal die lichte HOhe zwischen hochstem Hochwasser und Bauwerk- 

unterkante sehr gering war. Es hatte in diesem Falle die ganze Gegen- 

gewichtskonstruktion iiber die lichte Durchfahrthohe oder in die Fahr- 

bahnhohe gelegt werden miissen, dadurch wiirde die Konstruktion aber 

schwieriger und das Ansehen der Brucke gelitten haben; es mufite auf 

die Ausgestaltung des Strafienbildes Riicksicht genommen werden.

Ais giinstigste LOsung kam daher nur e ine‘H ubb r iic ke  in Betracht.

Nachdem im grofien und ganzen von der Bauverwaltung die Piane 

und Berechnungen, nach denen die Brucke gebaut werden sollte, festgelegt 

waren, wurde diese gegen Ende des Jahres 1925 beschrankt ausgeschrieben. 

Das giinstigste Angebot machte die Maschinenfabrik Augsburg-Nurn- 

berg A.-G., dic die Herstellung der Brucke in Blechtragerkonstruktion 

mit an Seilen hangenden Gegengewichten in den Tiirmen und mit selbst- 

sperrenden Spindeln vorschlug. Den gesamten Mechanismus hat die 

Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg, Werk Gustavsburg bei Mainz, selbst 

hergestellt und eingebaut, die eigentliche Blechtragerkonstruktion hat sie 

ais Generaluntemehmerin an die Gutehoffnungshiitte in Oberhausen iiber- 

geben; der Unterbau nebst den Tiirmen wurde der Tiefbaufirma H. Molier, 

Wilhelmshaven-Riistringen, die auch das billigste Angebot abgegeben 

hatte, weiter iibertragen, die elektrische Einrichtung lieferte die Firma 

Siemens & Schuckert, Berlin.
Bevor auf die Ausgestaltung im einzelnen eingegangen wird, sollen 

zunachst allgemeine Gesichtspunkte, die fiir die Ausfiihrung der Brucke 

in dieser Form in Frage kamen, kurz erlautert werden.

Abb. 3a. Lageplan der Brucke. Mafistab 1 :3000.

Die lichte We'ite der Briicke ergab sich aus der Breite der spater auf 

dem erweiterten Hunte-Ems-Kanal verkehrenden Flufikanalschiffe von

10,50 m. Bei dem geforderten zweischiffigen Verkehr und bei einem 

Abstande von 2 m von den Uferwerken (SpundwSnden) und zwischen den 

beiden sich kreuzenden Schiffen ergab sich daher eine Weite von 27 m 

(2m  + 10,5 m + 2 m 4- 10,5 in -f 2 m •= 27 m). Die Stiitzweite der Brucke 

mufite daher 28 m betragen; auf die Durchfiihrung des beiderseitigen 

Treidelweges wurde auf dieser Strecke verzichtet, da an der unteren Hunte 

und wegen des in der Nahe gelegenen Hafens Oldenburg ein Treidel- 

verkehr doch nicht mehr moglich war. Die Gelandehohe (Strafie) lag 

hier auf + 3,60 N. N., das hOchste Hochwasser (Sturmflut) auf + 3 N. N. 
Ais erforderliche Durchfahrthohe wurde hier, wie auf dem Kanał, eine 

solche von 4 m gefordert. Die Unterkante der Brucke mufite 

bei der SturmfluthOhe von + 3  N.N. an den Auflagern auf 

+ 7 N.N. liegen.

Die Amalienbriicke liegt im Stadtbereich Oldenburg und 

verbindet im Zuge der Amalien- und Nordstrafie den Stadtteil 

Oldenburg mit dem Stadtteil Osternburg (Abb. 3 a). Wegen 

der bereits bestehenden engen Bebauung war es nicht moglich, 

die beiderseitigen Strafien so hoch anzurampen, dafi eine 

feste Briicke zu den obigen Bedingungen gebaut werden 

konnte. Es blieb daher nur noch der Bau einer beweg­

lichen Brucke iibrig. Der Wahl einer D rehbriicke  standen 

die Ortlichen Verhaltnisse entgegen. Der Kanalquerschnitt ist 

im Stadtgebiet auf das kleinste zulassige Mafi eingeschrankt 

und erhalt. zurzeit senkrechte Ufereinfassungen aus eisernen

Abb. 4. Zusammenbau der Briicke.

Abb. 5. Querschnitt der Brucke.
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Abb. 8. Gesamtbauplan der Brucke.

Abb. 7. Brucke in gehobener Lage.

Mit Riicksicht auf das StraBenbild wurden dic Briicken auf fahrten so 
ausgebildet, daB die Briicke an beiden Ufem von zwei massiven Pfeilern 

aus Klinkermauerwerk eingerahmt wurde, die gleichzeitig die Gegen- 

gewichte und die Antriebvorrichtungen in sich aufnahmen. Ferner wurde 

Bedacht darauf genomnien, daB die Fufiganger beim Offncn der Briicke, 

wenn dies auch nur einige Minuten erforderte, beim Obersteigen der hoch 

liegenden Brucke nicht langer aufgehalten wurden.

Bei der Ausbildung der eigentlichen Briickenkonstruktion muBte wegen 

der geringen Durchfahrthohe und wegen der zu vermeidenden Anrampungen 

der StraBen und wegen der hoch auflaufenden Sturmfluten auf eine geringe 

KonstruktionshOhe ganz besonderer Wert gelegt werden, denn jede unnótige 
Anrampung der StraBen war wegen der dichten Bebauung unbedingt zu 

vermeiden. Alle diese Bedingungen wurden am besten erfiillt bei An- 

ordnung eines vollwandigen Haupttriigers, und hier wiederum bei Anordnung 

des Haupttriigers zwischen der Briickenfahrbahn und den konsolartig an- 

geordneten FuBsteigen; auf besonderen Konsoien sind die FuBwege seitlich 

am Blechtriiger ausgekragt (Abb. 4 u. 5) und vor die oberen Turmausgiinge 

so weit vorgezogen und iiber den Blechtriiger verliingert, daB vier anfangs 

geplante, das Gesamtbild sehr beeintrachtigende Vorbauten wegfallen 

konnten. Durch die gewUhlte Innenlage der Haupttrager, die etwas iiber 

BriistungshOhc des Geliinders iiber die Fahrbahn hinausragen, wird der 

Liingsverkehr von Fahrbahn und FuBwegen streng voneinander geschieden. 

Die neuere Entwicklung des Schnellverkehrs in den StraBen der Grofi- 

stadte macht eine derartige Scheidung des L;ingsverkehrs nicht nur erwiinscht,

sondern geradezu zu einem Gebot. Bei Briicken, wo sich der Verkehr 

aus den benachbarten StraBen zusammenzieht und naturgemiiB dichter 

wird, wird das wirksamste Verbot gegen beliebiges Oberąuercn der 

StraBe die Absperrung sein, die durch die Lage des vollwandigen Haupt- 

triigers zwischen Fahrdamm und Fufiweg am volIkommensten erreicht 

wird.')'

Diese Abtrennung der FuBwege hat hier tioch besondere Vorteile. 

Da verlangt wird, daB die Brucke in gehobener Lage fiir den FuBgiinger- 

verkehr benutzt werden kann, so ist es fiir den Briickenwilrter, der allein 

die Verantwortung trilgt, wesentlich Ieichter, den Verkehr auf der hoch- 

gefahrenen Brucke zu ubersehen, wenn nur die FuBwege von den FuB- 

gangern benutzt werden, ais wenn sich der Verkehr in einem ungeordneten 

Strome durcheinander in der ganzen Bruckenbreite iiber Fahrdamm und 

FuBsteig ergiefit. Auch ist dabei von sclbst die Verkehrslast in gehobener 

Lage der Briicke auf die Breite der FuBwege bcschrilnkt, entsprechend der 

Belastungsannahme In der statischen Berechnung. Abgesehen davon werden 

die Absperrungssicherungeu bei der gehobenen Briicke wesentlich einfacher 

und Ieichter ais bei der Briicke mit auBenlicgendcn Haupttrilgcrn. Bei 

der Wahl zwischen Fachwerkbrilcke oder einem vollwandlgen Trager 

wurde letzterem der Vorzug gegeben, da sich die vo!lwandige Konstruktion 

besser in das Landschaftsbild einfiigt (Abb. 6 u. 7). Bei allen beweglichen 

Briicken hat man das Bestrebcn, die Fahrbahntafel und die Abdcckung

') Yergl. „Die Bautechnik" 1925, Heft 39, S. 516.
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Abb. 11.
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mdglichst leicht zu machen, damit die zu bewegenden Massen moglichst 

gering werden. Die gewahlte Fahrbahnabdeckung mit hergestellten Hanf- 

seilen hat den Vorteil der Leichtigkeit und grofien Haltbarkeit. Durch 

diese Abdeckung liefi sich erreichen, dafi an den Briickenenden die 

Strafie nur bis zur Ordinate -f-4,11 N.N., also nur um 51 cm gegeniiber 

ihrem alten Zustande gehoben zu werden brauchte.

Die architektonische Ausbildung derHubtiirme wurde von der Forderung, 

den Fufigangerverkehr iiber die gehobene Briicke zu leiten, beeinfluflt, 

da Treppen und Laufgange zu den Brilckenfahrwegen bei gehobener Briicke 

angeordnet werden mufiten. Durch die Anordnung dieser Treppen und 

LaufgSnge wurde der Grundrifi der Hubtiirme im Verhaltnis zu der Briicke 

sehr umfangreich, und die Aufbauten wirken, namentlich in der Langs­

richtung der Briicke betrachtet, bei ihrer geringen Hohe aufierordentlich 

massig; um diese massige Wirkung mOglichst einzuschranken, wurde seit­

lich an den Titrmen der erste Treppenlauf ais Freitreppe angeordnet.

Im einzelnen ist iiber die Grundung der vier Aufbauten folgendes 

zu sagen:

Vor Aufstellung des Entwurfes waren langere Beobachtungen des 

Grundwassers vor den anzustellenden Bohrungen notwendlg, da eine 

durchaus sichere Grundung ohne die kleinsten Sackungen von grdfiter 

Wichtigkeit war. Wenn die Bewegungsvorrichtungen auch nachstellbar 

angeordnet werden korinten, so mufite doch jede Bewegung der zwischen 

die vier Tiirme eng eingepafiten Briicke sehr von Schaden sein.

Ein Jalir vor den Entwurfsarbeiten wurden in der Nahe der Briicken- 

baustelle einige Grundwasserbeobachtungsbrunnen einfachster Art mit 

Kiesumhiillungen und mit einem unten eingebauten Holzfilter beiderseits 

des Kanals abgesenkt und der Wasserstand in ihnen beobachtet. Wie 

anzunehmen war, bestatigte es sich, dafi bei dem durchlassigen, zum 

Teil aufgeschiitteten Sandboden die Hohe des Grundwassers mit dem 

Ebbe- und Flutwasser der unteren Hunte wechselte. Bei Ebbe senkte 

sich die Grundwasserlinie zu dem etwa 20 m breiten alten Kanalbett, das 

in seinem alten Zustande nur eine Einfassung von dicht an dicht nicht 

allzu langen Holzpfahlen erhalten hatte, stark ab, wahrend bei eintretender 

Fiut ein Ausgleich mit dem riickwartigen Gelandegrundwasserstand zu 

beobachten war; so durfte durchweg angenommen werden, dafi bei einer 

durchschnittlichen Gelandehohe von + 3,60N .N . der Grundwasserstand

bei +2,00N .N . liegen wiirde; nachdem 

die eisernen Larssen - Spundwande auf 

dieser ganzen Kanafetrecke beiderseitig 

gerammt worden waren, bestatigte sich 

diese Annahme der Bauverwaltung. Die 

eiserne Spundwand war, wie in den 

ersten Tagen beobachtet werden konnte, 

noch nicht ganz wasserdicht; die Rost- 

bildung verhinderte aber schon nach 

einigen Wochen den Durchflufl des 

Wassers vollkommen, es war also fiir 

die Zukunft mit einem gleichbleibenden 

Grundwasserstand ohne Beeinflussung 

durch die Ebbe und Fiut der unteren

Hunte zu rechnen. Fiir die Wahl der

Grundung waren hiermit genaue Anhalts-
punkte gegeben.

Der Untergrund innerhalb der Stadt 
Oldenburg ist ein sehr wechselnder, und 

wegen der zum Teil eingelagerten Darg- 

und Moorschichten war es nicht ratsam, grofie Lasten 

unmittelbar auf den Untergrund zu ubertragen. Aus den 

aus Abb. 8 hervorgehenden Bodenuntersuchungen ergab 

sich folgender Befund: Von Ordinate + 3,60 N.N. bis 

+ 0,45 N.N. wurde vor Jahren aufgeschiitteter Mutter-

boden und sehr loser Baggersand aus der Hunte er­

mittelt, bis — 0,75 N.N. lag anmooriger Boden (Darg-

boden), darunter folgte bis — 3,75 N.N. feiner Schlamm- 

sand, bis — 6,25 N.N. Kiessand, und darunter wiederum 

wurde sehr feiner weifier Sand angetroffen. Es war anzunehmen, dafi 

der feste Kies tragfahig genug war, aber bei der Proberammung stellte 

sich heraus, dafi die Pfahle noch weiter abzurammen waren, erst bei

einer Tiefe bis — 7,00 N.N. erwiesen sie sich ais geniigend tragfahig.

Bei der Ausschachtung wurde sodann festgestellt, dafi der Baugrund eine 

solche Festigkeit hatte, dafi eine Einfassung mit einer Holzspundwand

sich eriibrigte. Das Wasser konnte mit kleinen Handpumpen aus der

Baugrube leicht abgehalten werden, so dafi die Rammebene unter dem 

Schutze einer wasserseitig vorgesehenen Spundwand vóllig trocken ge­

halten werden konnte.

Die eisernen Spundwande (Bauart Larssen), geliefert von der Dort- 

munder Union, wurden wasserseitig an den beiden Tiirmen entlang ge­

rammt und seitlich noch um etwa je 5,20 m iiber die Tiirme hinaus ver- 

Uingert, um die Baugrube vor Flutwasser sicher zu schiitzen und spateren 

Schwierigkeiten beim Aufstellen der Ramme dicht am Turmbauwerk zu 

begegnen. Bei der Anordnung dieser Spundwandabschliefiung war Bedacht 

darauf genommen, dafi die Gurteisen, in die die Anker eingreifen, ent- 

gegen der sonst iiblichen Bauweise nach der Landseite zu verlegt wurden, 

um besonders in dem Ebbe- und Flutgebiet der unteren Hunte das sehr 

haufig beobachtete Anhangen von Schiffsfahrzeugen von vornherein aus- 

zuschalten.-) Wie Abb. 9, 10 u. 11 naher angibt, liegen diese Gurteisen etwa 

in der Htihe von -j- 1,00 N.N. Die Ankermuttern sind in der jedesmal hohl 

liegenden Bohle so verlegt, dafi eine Beschadigung vom Wasser her 

durchaus ausgeschlossen wird, aufierdem sind die Anker in kugelig aus- 

gebohrten Unterlagsplatten verlegt, damit die Muttern nicht einseitig 

beansprucht werden. Die Ankerstangen sind zweiteilig geliefert und mit 

aus dem Vollen gebohrtem Ankerschlofi versehen. Sie werden landseitig 

an Eisenbetonplatten in Grofie von 1,20 X  1,20 X  0,26 m verankert. Die 

Ankerstangen wurden zum Teil durch den Boden nach ruckwarts durch- 

gebohrt, mit Winden dann durchgestofien, zum Teil aber auch mittels 

eines Spiiirohres durchgespiilt, um unnotige Bodenbewegungen und spatere 

Neupflasterungen zu vermeiden. Die Ankerplatten sind in besonderen 

Gruben abgesenkt. Sowohl die sichtbaren Teile der eisernen Spundwande 

ais auch dereń Anker, Ankerplatten und Eisenbetonfundamente mit Eisen- 

betonrost wurden mit dem bei der hiesigen Bauverwaltung gut erprobten 

Inertol von der Firma „Norddeutsche Industrie-Gesellschaft Schaeffer & Kohl- 

rausch, Hannover" doppelt gestrichen, um die Teile gegen den Angriff

schadlicher Grundwasser zu schiitzen.

W
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Abb. 12. Ankerplatte.

Um den Druck des Bauwerks auf 

die Spundwand weiter zu ver- 

mindern, wurden Schnigpfahle 

in Neigung 6:1 gerammt, es 

geniigten daher vor den Tiir- 

men Spundwande von Profil Ii, 

wahrend unter der Strafie und 

seitlich iiber die Tiirme hinaus 

das hochwertige Profil III ein­

gebaut werden mufite. Die 

Starkę der Anker, dereń Ge-

2) Vergl. „Die Bautechnik"
1927, Heft 11, S. 132.
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Abb. 14. Ankerplattc,
— -----------------------------------1200
Abb. 13. Ankerplattc.

abzuhalten, sodann aber auch, um den Boden im Laufe der Rammung 

durch die Pfahle zu verdichten und die Tragfahigkeit des Untergrundes 

hierdurch zu erhOhen. Ais oberen AbschluB erhielten diese Spundwande 
2 L  120-120 • 12 bezw. 15 und ein Flacheisen ais Abdeckung von 224- 10 

bezw. 277 ■ 10. An den Stelien, wo die Ankerstangen durch das Beton- 

fundament hindurchgefiihrt werden mufiten, wurden sie mit etwas weiterem 

Rohrstiick umhiillt, um bei etwaigen Sackungen eine falsche Beanspruchung 

auszuschalten. Die Spundwande wurden geliefert von den „Vereinigten 

Stahlwerken Dortmunder Union, Dortmund" (Abb. 15 u. 16).

Bei der oben geschilderten gunstigen Hohenlage des Grundwasser- 

standes entschloB sich die Ortliche Bauverwaltung, auch mit Riicksicht 

auf den aggresslven Boden, dazu, die grofien .Lasten durch einen holzernen 

Pfahlrost auf den Untergrund zu iibertragen; unter den Auflagern der 

Brucke wurden die Pfahle zum Teil sehr dicht geranimt. Von der An­

ordnung einer durchgehenden Eisenbetonplatte unter beiden Turmen 

wurde Abstand genommen, und zwar aus Sparsamkeitsriicksichten und 

weil mit Riicksicht auf die guten Rammergebnisse ein Nachsacken der 

Tiirme nicht mehr zu befiirchten war. Die Pfahle wurden auf Ordinate 

+ 1,00 N.N. abgeschnitten, sie greifen 20 cm in die Betonblockfundamente 

ein, und da das Grundwassser, wie oben geschildert, nicht unter Ordinate 

+ 2,00 N.N. absinkt, so ist damit ein Verfaulen der PfahlkOpfe so gut 

wie ausgeschlossen. (SchluB folgt.)

windę aufgestaucht geliefert wurden, haben entsprechend wechselnde 

Lange und Abmessung erhalten (Abb. 12, 13 u. 14).

Die Bauverwaltung legte Wert darauf, die Baugrube zunachst nach 

der Wasserseite fest abzuschlieBen, um die Hochwasser von +3,00 N.N.

■ti.ea

Z7000

T *3,86

Schnitt 

durch festes 

Auflager.

Schnitt 

durch bewegliches 

Auflager. Abb. 16. Schnitt durch 

Landanschlufi in Bruckenmitte,

Die neuen Flugzeughallen A und B in Hamburg-Fuhlsbiittel.
Von Oberbaudirektor Leo, Hamburg.

In der Uberzeugung, daB der Deutsche Flugverkehr trotz aller Ein- 

schrankungsversuche weiterhin einen grofien Aufschwung nehmen wiirde, 

schritt Hamburg dazu, durch einen planmaBlgen Ausbau den Hamburger 

\ , Flughafen so zu gestalten, daB er den gesteigerten Anforderungen ge-

k \ e \ niigen kann. Um dieses Ziel zu erreichen, war es zunachst erforderlich,

N \ X V V  \« groBe Hallen zu bauen, die die Unterbringung auch der grOBten in Frage

\ i }Pt==n kommenden Flugzeuge sowohl fiir Berge- ais auch Ausbesserungszwecke

\ \( gestatten. Daran anschliefiend mufiten Raume fur die Unterbringung von

Fliegern, fur Werkstatten, Bureaus und Raume fiir Aufenthalt und Ab- 

fertigung des reisenden Publikums geschaffen werden.

Im Jahre 1925 wurde die Flugzeughalle A, im Jahre 1926 die Flug- 

zeughalle B im nordlichen Teile des Fiughafens erbaut. Die Anordnung 

der beiden Hallen wurde so getroffen, dafi sie zusammen mit dem zwischen 

ihnen geplanten Verwaltungsgebaude und den vor ihm platzartig er- 

weiterten Zufahrtstrafien den Schwerpunkt der Gesamtanlage mit einer 

den Flugplatz behcrrschenden Achse bilden (Abb. 1).

A llg e m e in e  A u s b ild u n g  der H a lle n . Die aus den Abb. 2 u. 3 er- 

sichtliche allgemeine Anlage jeder der Hallen A und B zeigt ais gemeinsamen 

Grundgedanken die Anordnung von zwei- und dreistockigen Seitenbauten fiir 

Bureau- und Werkstattzwecke usw. an jeder Hallenseite. Diese Gruppierung 

ist sowohl fiir die allgemein ais gliicklich empfundcne Wirkung (Abb. 4

u. 5), wie fiir die konstruktive Ausbildung mafigebend gewesen. Sie 

war auch mitbestimmend fiir die Wahl der Schiebetore, die sich ohne 

Raumverlust fiir die Hallen vor die Seitenbauten bei Óffnung der Hallen 

schieben lassen.

Wahrend aber Flugzeughalle A zwei, durch eine Mittelstiitze ge- 

trennte Offnungen von je 30 m 1. Torweite und einer lichten TorhOhe 

von 6 m, eine Hallentiefe von 30 m und zwei seitliche, zweistockige An-

Alle Rechte vorbeha!ten.

Bis zum Friihjahr 1925 

spielte sich der Flugverkehr, 

der hauptsachlich Ortliche 

Bedeutung hatte, ausschliefi- 

lich auf dem sudlichen Teil 

des Fiughafens Hamburg- 

Fuhlsbiittel vor den bereits 

vorhandenen schuppenarti- 

gen Gebauden ab (Abb. 1).

Mit Einsetzen eines ge- 

ordneten regen Flugver- 

kehrs bei Beginn der Flug- 

jahreszeit 1925 anderten 

sich die Verhaltnisse voll- 

kommen. Die vorhandenen 

alten Flugzeughallen ge- 

niigten in keiner Weise zur 

Unterbringung der neueren, 

grofieren Flugzeuge, ob- 

wohl dic Bestimmungen 
des Versailler Vcrtrages 

dem Deutschen Luftverkehr 

die grofiten Hemmungen 

und Einschrankungen auf- 

erlegten und unter anderem 

Deutschland auch nicht ge- 

statteten, Flugzeuge in den 

Abmessungen und Motor-

.R-SOOm.

'Halle A

F  Fliegerschu/e 
f  Funkturm
S A!te Hallen u.Węrkstatten 
T BenzintonksleHen 
1/ Verv,-oltvngsgcbautie 
-------Flugptotzgcenze

starken zu bauen, wie sie i___j bauten von je 3 0 X 6  m2 Grundfiache besitzt, hat die Flugzeughalle B

Technik und Wirtschaft ver- ° ' ° 11 n  erheblich grOBere Ausmafie. Ihre Mittelhalle hat eine durch Mittelstutzen
langten. Abb. 1. nicht eingcengte freie TorOffnung von 80 m 1. Weite und 8m  1. Hohe
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erhalten; dic Tiefe der 

Halle betragt 40 m; die 
beiden dreistóckigen aufie- 

ren Anbauten weisen

Grundflachen von je S X r ^ r — ^~  '' ' " — K --------
40 X  8 m2 auf? Urspriing- 

lich war beabsichtigt, der 

Halle B eine Mittelstutze 

zu geben. Da aber dic 

Mehrkostcn bei Fortfall 

dieser Mittelstutze nur 

etwa 25 000 R.-M. be- 1 '
tragen hatten, also in Abb. 4. Ansicht der Halle A,

keinem Verhaltnis zu

dem Vorteil standen, den eine lichte Tortjffnung von 80 m gegen

iiber zwei Offnungen von je 40 m fiir die Einfahrt in die Flugzcug- 

halle und die volle Ausnutzung des Hallcnraumes bot, wurde von 

der Anordnung einer Mittelstutze Abstand genommen. Entsprechend 

den gesteigerten Ausmafien wuchsen auch die Gewichte der Eisen- 

konstruktionen und Kosten der beiden Hallen; Flugzeughalle A ent­

halt 130 t Eisenkonstruktion, das sind 72 kg fiir 1 m2 Grundflachc, 

wahrend fiir Flugzeughalle B rd. 310 t, das sind 97 kg fur I m2

Pfetten mit Bimsbeton- 

Kassettendccke und Rube- 

roidabdeckung tragen. Ais 
Eisenbaustoff wurde St 37 

verwendet. Die Seiten­
wande der Halle A sind 

ais ausgemaucrte Eisen- 

faehwerke ausgebildet.

Der bei F lu g z e u g ­

h a lle  B ohne Mittelstutze 

ausgcbildcte Torbinder ist 

zur Ersparnis an Eisen- 

gewieht ais Zweigelenk- 

bogen mit Zugband unter 

dem FuGboden ausgebildet. Damit die Formanderungen des Torbinders 

wahrend der Aufstellung und bei der Aufbringung der Dachhaut voll- 

kommen symmetrisch zur Mittclachse verlaufen und ein schadliches 

Arbeiten in der Dachhaut und damit Rissebildung und Undichtigkeiten tun- 

lichst vermieden waren, wurde der Torbinder mit zwei unter den End- 

standern sitzenden beweglichen Auflagern angeordnet (Abb. 6 a) und das 

Zugband bei der Aufstellung genau in seiner Mitte durch einen Betonklotz 

verankert und spater in ganzer Lange einbetoniert (Abb. 6 u. 7).

Pendelsfutze-
■30300. -30300- -30360--

Bindertroger

Bindertroger̂

'Binder!
yL 100-100-10 
~-2B!eche 12 
.2130

\ BinderJI\
rTTTTT
I BinderE\ Abb. 6. Systemc 

der Hallen A und B.
. i \Btnder.W\ ; : :

! • i  ! V
jyV-;

r n i T
Bindertroger Geienk Binderrrdger

Abb. 6a.

Bewegliche Auflager des Torbinders.

SeifenUcht- 
Windtrager’ ■Windtrager

Katzentrager
Torbinder

FuOboden
Zugbarnr • l/eronkerang des Zugband es Die Anordnung eines frei beweglichen 

Zugbandes in einem Kanał, der die Be- 

sichtigung und bauliche Unterhaltung des 

Żugbandes gestattet hatte, wiirde hohe 
oetonstutĘn J g  Kosten und erhebliche Schwierigkeiten in

--- --- -------  — der Entwasserung verursacht haben, weil

die Abwasserkanalc auf dem Flughafen 

so hoch liegen, daB fiir die Entwasserung des Zugband-Kanales eine 

besondere Pumpe hatte eingebaut werden miissen. Das nach der Auf­

stellung der Halle einbetonierte Zugband konnte fiir Eigenlast ais elastisch, 
fiir Wind und Schneebelastung ais starr angenommen werden.

Auf den Torbinder (Abb. 8 u. 9) stiitzen sich die beiden Binder- 

trager; sie haben in FuBbodenhOhe der Hallenriickwand ihr festes 

Auflager und stiitzen sich elastisch beweglich auf den Torbinder. Auf den 

Bindertragern und auf den hallenseitigen Betonsaulen der Anbauten 

ruhen die ais Gerbertrager ausgebildeten Dachbinder, die ihrerseits 

die Gerberpfetten tragen. Senkrecht zu den Toren sind an 4 Stellen

-- 3SS00--
Bindertroger

Binderauftager.Halle B.

Grundflachc der Halle erforderlich waren. Die Hallen haben 

keine Oberlichter erhalten und sind in den Giebelfiachen der —  

Torwand und der Riickwande reichlich mit Glasfiachen versehen 

(Halle A: 346 m2, das sind 19 °/0 der Grundflache; Halle B: 827 m2, das 

sind 25,8 %  der Grundflache). Die Beleuchtung der Hallen hat sich ais 

aufierordentlich giinstig erwiesen. Die Kosten der Flugzeughalle A be- 

trugen rd. 170 000 R.-M., die der Halle B rd. 430 000 R.-M.

D ie  H a llensystem e . Der Untcrschicd der fur die Hallen A und B 

gewahlten Systeme der Eisenkonstruktion geht aus der Abb. 6 hervor.

Bei der F lu g ze u g h a lle  A ist der Torbinder ais Balken auf drei Stiitzen 

mit Gerbergclenk ausgebildet. An ihn schlicBt sich iiber der Mittelstiitze 

ein ąuergelagerter Bindertrager an, mit dem vier ais Trager auf drei 

Stiitzen mit Geienk angeordnete Langsbinder verbunden sind, die die

Abb. 5. Ansicht der Halle B.



TorbinderVerg!asung-

Abb. 10. Dachdichtungen der Halle B,

Verbindungssteg

Abb. 7 a. Flugzeughalle B. 

Mitnehmerkonstruktion an den Toren

Abb. 7. Flugzeughalle B, 

Schnitt durch die Tore.

Abb. 7b. Torpuffer.
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Krantrager fiir 9 t Nutzlast quer zur Halle an den 
Bindern angehangt.

Besondere Aufmerksamkeit wurde den Wind- 

verbanden geschenkt, zumal nicht nur Wind von 

aufien auf die Konstruktion wirken kann, sondern 

auch von innen durch die geoffneten Tore. Es sind 

an der Riickwand und an der Vorderseite der Halle 

wagerechte Verbande in Torhohe angeordnet 

(Abb. 6 u. 9); die auf den riickseitigen Verband 

wirkenden Windkrafte tliefien unmittelbar in die 

festen Lager der beiden Bindertrager ab, wahrend 

die Krafte der vorderen Windtrager zum Teil 

unmittelbar in die Lager der Torbinder gefiihrt 

werden und zum Teil —  soweit namlich der vor- 

dere Verband seine Auflager an den Bindertragern 

hat —  durch den Untergurt der Bindertrager in 

dereń feste Lager an der Riickseite der Halle 

gefiihrt werden. Die geringe daraus erwachsende 

Druckbeanspruchung kann der Untergurt, der im 

allgemeinen auf Zug beansprucht wird, ohne 
weiteres aufnehmen. Etwas schwieriger gestaltete 

sich die Obertragung der Windkrafte aus den in 

der Dachhaut liegenden Verbanden (zwischen 

Torbinder und nachstem Binder sowie zwischen 

Hallenriickwand und Dachbinder 4), die ent- 

sprechend den Dachbindern ais Gerbertrager aus- 

gefiihrt wurden; sie erforderte an jedem der vier 

Eckpunkte der Halle eine besondere senkrechte 

Windverstrebung. Endlich sind noch, um die 

ganze Konstruktion steifer zu gestalten, die Auf- 

stellung zu erleichtern und die Knicksicherheit der 

Obergurte der Bindertrager zu gewahrleisten, in 

der Dachebene parallel zum Torbinder und rechts 

und links vom Bindertrager je ein Verband 

angeordnet.

H a lle  B: E isenbausto ffe . Uberschlag-

liche Vergleichsberechnungen hatten gezeigt, dafi 

bei Verwendung von St 48 statt St 37 sich bei 

Torbinder und Bindertragern eine Gewichtsersparnis 

von etwa 15 %  erzielen liefi. Bei den Dach­

bindern, Pfetten und Verbanden erwies sich St 48 

gegenuber St 37 unwirtschaftlich. Fiir diese Teile 

wurde daher St 37 gewahlt.

Nach Angabe der Firma Spaeter soli iibrigens 

die Werkstattbearbeitung des St 48 gegeniiber 

St 37 einige Schwierigkeiten bereitet haben, die 

zum Teil darauf zuriickzufiihren sein sollen, dafi 

der Baustoff nicht vollkommen homogen war, 

sondern vereinzelt harte Stellen aufwies. Auch 

war der Verschleifi an Arbeitsstahlen bei Be- 

arbeitung des St 48 erheblich hoher ais bei Be- 

arbeitung von St 37; so konnte man beispielsweise 

mit einem Bohrer im Materiał aus St 48 nur 

75% der Locher bohren, die man im Materiał 

aus St 37 hatte bohren kOnnen.

Vielfach stiefi man auch beim Bohren auf so 

harte Stellen, dafi ein Bohrer nach dem anderen 

versagte und man zum Brennapparat griff, ein 

kleines Loch brannte und dieses Loch mit dcm 

Bohrer aufweitete.

Auch beim Hobeln sollen sich ahnliche 

Schwierigkeiten gezeigt haben, die erkennen liefien, 

dafi die von der Firma verwendeten Arbeitsstahle 

dem neuartigen Baustoff nicht vollkommen ge- 

wachsen waren.

D ie Tore. Der wichtigste Bauteil einer Flug­

zeughalle sind die Tore, da von ihnen die Betriebs- 

sicherheit der Halle abhangt.

Die Anforderungen, die man an die Flugzeug- 

hallentore stellt, sind verschiedener Art.

1. In b e tr ieb s techn ische r  B e z ie h u ng

a) mussen sie jederzeit auch bei ungiinstiger 

Witterung (starkerem Wind, Eis oder Schnee) 

schnell geoffnet und geschlossen werden 

kónnen;

b) miissen sie vollkommen betriebssicher sein 

(Versagen einzelner Teile darf keinen 

Grund fiir die Unmdglichkeit des Offnens 

oder Schliefiens bieten);
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Abb. 8. Eisenkonstruktion der Halle B.

c) miissen sie in geóffnetem Zustande wenig Raum einnehmen und 

die freie Etnfahrt in die Halle an keiner Stelle behindern;

d) die Ftihrungen, besonders die untere, darf kein Hindernis fiir das 

Hinein- oder Hinausziehen der Flugzeuge bieten und auch keine 

den Verkehr gefahrdenden Schlitze aufweisen, besonders wenn 

dic Halle auch fiir das Publikum zuganglich ist.

2. In techn ischer B eziehung .

Sie miissen:

a) alle auftretenden Krafte, Wind- und Stofikrafte verschiedener Art 

mit Sicherheit aufnehmen konnen;

b) leicht sein, so daB ihre Bewegung moglichst geringe Krafte er­
fordert;

c) gegen Arbeiten der Torfuhrungen, hervorgerufen durch Langen- 

anderungen und Durchbiegungen infolge aufierer Belastungen, 

Temperaturen oder Sackungen der Fundamente jederzeit unemp- 

findlich sein;

d) sie diirfen bei Windstdfien nicht klappern oder aneinanderschlagen;

e) sie miissen vollkommen dicht sein und dicht schliefien.

Da die unter 1 und 2 aufgefiihrten Forderungen einander vielfach 

gegenuberstehen, bezw. einander aufheben und durchkreuzen, stellt eine 

Torkonstruktion einen Ausgleich der verschiedensten Anforderungen dar, 

der beeinfluBt wird durch die Wichtigkeit, die man der einen oder anderen 
Forderung beimiBt.

Im vorliegenden Falle wurde der groBte Wert auf die Betriebssicher- 

heit geiegt.

Es wurden daher eiserne Schiebetore von je rd. 8 m Breite gewahlt, 

die, wenig empfindlich, in ihren Abmessungen so gehalten wurden, daB 

sie auch bei starksten Belastungen durch Wind, StoBkrafte oder Be- 

hinderungen durch Eis und Schnee in ihrer Betriebssicherheit nicht ge- 
fahrdet werden.

Einzelheiten der Tore, besonders die jMitnehmerkonstruktionen der 

einzelnen Tore, die grofien StofikrSften ausgesetzt sind, die Endpuffer und 

die Dichtungen gegeneinander sowie die obere Torfiihrung nach dem 

Breestschen Patent Nr. 306416 sind in Abb. 7a u. 7b dargestellt.

Da die Tore vorlaufig 

von Hand bewegt werden 

(elektrischer Antrieb ist 

fiir spater beabsichtigt) und 

mit einer Geschwindig­

keit von 1,50 m/Sek. be­

wegt w'erden kOnnen, das 

Gewicht eines Tores etwa

3,5 t und die Zusammen- 

driickbarkeit der Puffer 

etwa 8 cm betragt, so kann 

die beim Aufprallen der 

Tore auf die Puffer auf- 

tretende Stofikraft P  unter 

Vernachiassigung der elasti- 

schen Formanderungsarbeit 

der Tore mit Hilfe der

, , mv- P s
Gleichung L —

berechnet werden. Setzt 

man in diese Gleichung 

die vorstehenden Werte 

ein, so ergibt sich eine 

'Stofikraft von 7 bis 8 t; sie 

wird durch die angewende- 

ten Yerbande und unteren

Torfundamente aufgenommen, ohne schadliche Erschiitterungen in den 

Anbauten hervorzurufen.

Da die auf die Tore wirkenden Windkrafte recht hohe, vielfach stofi- 

wreise auftretende Krafte durch die Schienen auf den Unterbeton ausiiben, 

wurden die Schienenstege mit den Schienenschwellenwinkeln verbunden, 

um hierdurch einem Ermiiden bezwr. einer Zerstórung des Betons durch 

die Rilttelkrafte vorzubeugen. Die Anordnung und Ausbildung der Tore 

hat sich bisher praktisch bewahrt; sie konnen durch zwei Mann bewegt 

werden.

Die Dacheindeckung der Halle B besteht aus den besonders zur 

Isolierung geeigneten, im Halleninnern gut wirkenden Stegkassettenplatten 

aus Bimsbeton, mit teerfreier Dachpappe (Rexitekt) bekleidet. Die Steg­

kassettenplatten, die eine Freilange von 2,50 m und eine Breite von 0,50 m 

besitzen, erwiesen sich ais sehr widerstandsfahig gegen Bruch durch 

aufiere Belastung und waren imstande, gleichmafiig verteiltc Belastungen 

von etwa 1700 kg/m- ais Bruchlast auszuhalten. Sie werden noch durch 

besondere Sturmhaken gegen HochreiBen gesichert. Diese Sicherung war 

erforderlich, da sich bei Halle A gezeigt hatte, dafi bei einem starken 

Sturm von 35 m/Sek. Geschwindigkeit (Windstarke 12) auf grćifieren Flachen 

ein rechnerisch feststellbarer Unterdruck (Sog) von rd. 60 bis 70 kg/m2 

auftrat, der die dort verwendeten Bimsbeton-Kassettenplatten zum Teil 

zerstorte.

Besondere konstruktive Mafinahmen bedingten die in dem Dacii 

parallel zum First iiber den Gelenken und Auflagern der Dachbinder ver- 

laufenden Dehnungsfugen. Da das Dach eine Neigung von 1 : 10 hat, so 

dringen Wind und Schnee erfahrungsgemafi leicht durch die mit Riicksicht 

auf das Arbeiten der Dachkonstruktion bedingten Dehnungsfugen hlndurch 

und verursachen dann einen spriihartigen Wassereinbruch.

Dic iiber den festen Bindergelenken angeordneten Dehnungsfugen 

liefien sich unbedenklich mit Hilfe von Zinkblech ais eine Art Feder- 

gelenk ausbilden; die iiber dem beweglichen Bindergelenk angeordnete 

Fugę wurde aber entsprechend den im Briickenbau iiblichen Grtindsatzen 

ais Schleppblechkonstruktion ausgebildet und noch mit einer unter der

Dehnungsfuge angebrachten Rinne ausgestattet, um mit Sicherheit alles

eindringende Wasser abzufangen (Abb. 10).

S ta tis ch e  Berecli- 

n u ng  der E is e n k o n ­

s tru k tio n  der H a lle  B. 

Der von der Bauyerwal- 

tung fiir die Ausschrei-

bung durchgefiihrten Be­
rechnung der Eisenkon­

struktion wurden die be- 

kannten PreuBischen Mi-

nisterial - Bestimmungen 

vom 25. Februar 1925 zu- 

grunde geiegt.

Bei Berechnung des

Torbinders ist ais Un-

bekannte —  wie iiblich — 

der wagerechte Schub ein- 

gefiihrt.

Er wurde nach der For-

l'S o - S a  
ni cl . o be-

2 Sa2 ■ p '

rechnet. In dem Nenncr

■i" Sa2 • o =  2’ Sn2 S ist
b  F

die Langenanderung des 

Zugbandes bei standiger 

Last berucksichtigt.Abb. 9. Eisenkonstruktion der Halle B.
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Die Berechnung ergab einen wagerechten Schub

fiir Eigenlast v o n ................................................................. + 120,301

„ Schneelast v o l l ....................................................... ..... 51,201

infolge einseitigcr Kranlast...............................................   . -f- 1,221

„ von W in d ...............................................................   . -r 7,121
und infolge von AbkilhIung(Annahme desSystemschlusscs 

bei + 10° und einer Temperaturanderung von + 30°) —  8,45 t

also eine groBte Kraft von rd. 180 t, zu deren Aufnahme 2 C 30 gewahlt 

wurden.

Die Druckstabe wurden nach dem w-Verfahren bemessen. Die zu- 

lassigen Beanspruchungen der aus St 48 hergestellten Stabe des Tor- 

binders konnten nach den obengenannten Bestimmungen bei sorgfaltiger 

Beriicksichtigung aller in Frage kommenden Kelastungen auch von Wind, 
Temperatur usw. zu 2080 kg/cm2 angenommen werden.

Die Eisenbetonkonstruktionen der Anbauten bieten — rein konstruktiv 

betrachtet — kaum etwas Bemerkenswerles. Die Haupttragglieder sind 

3-geschossige Stockwerkrahmen.

E isenbeton-  und  iM aurerarbeiten . Die tragenden Teile der An­

bauten sind in Eisenbeton, dic der Halle in Eisen, die Wandę ais Eisen- 
fachwerk ausgebildet.

Demzufolge hat auch das Mauerwerk der Aufienwande im allgemeinen 

keine statischen Zwecke zu erfitllen, sondern dient nur zur Wandverkleidung 

und muBte so durchgebildet werden, daB es bei geringen Kosten regen- 

undurchlassig und wanneisolierend wurde. Es wurde zu diesem Zwecke 

in 30 cm Gesamtstarke aus zwei halben Steinen mit Luftschicht hoch- 

gefiihrt, die in der gewohnten Weise durch verzinkte Drahte verbunden 

wurden. Durchbinder, an denen bekanntlich leicht Feuchtigkeit durch- 

schlagt, sind nach MOglichkeit vermieden und gelangten nur dort zur Ver- 

wendung, wo sie sich nicht vermciden liefien, namlich an den Leibungen 

der Tiiren und Fenster.

Alle Stellen, wo sich das Mauerwerk gegen dic Eisenbetongcrippc 

lehnt, wurden besonders sorgfaltig gegen Durchschlagen von Feuchtigkeit 

mit heifien Goudronanstrichen gesichert.

Die Fachwande in den Riickwanden der Halle sind sehr weit gespannt. 

Stander und Riegel sind bis zu 5 m Abstand angeordnet, so daB Felder 

von 5 X 5  =  25 tn2 entstehen. Die groBten Stander im Mittelteil der 

Hallenriickwand sind zur Verringerung der Belastungslange durch den 

wagerechten Windtńiger in Hohe der Untergurte der beiden Bindertrager 

gestiitzt. Um zu verhtiten, daB die Wandę durch Windkrafte eingedriickt 

werden, wurden die einzelnen Flachen durch in dic Fugen eingelegte 

Flacheisen in der iiblichen Weise besonders bewehrt.

Da die Langenflnderungen der Hallenkonstruktion infolge von Eigenlast, 

Schnee, Wind und Temperatur recht betrachtlich sind, wurde, um Risse

zu vermeiden, darauf geachtet, daB beim Hoehfiihren des Mauerwerks 

Halle und Anbauten vollig getrennt werden.

Von einer besonderen Blitzschutzanlage wurde Abstand genommen, 

da die Eisenkonstruktion des Daches einen hohen Blitzschutz bietet, je­

doch wurden alle Eisenteile durch Kupferdraht miteinander verbunden und 

an mehreren Stellen geerdet.

Die in jeder Flugzeughalle erforderlichen Benzingasabsauger, zum 

Absaugen der schweren, nahe iiber dem Boden lagernden Benzingase 

werden in den Toren und der Riickwand der Halle vorgeschen, bieten 

jedoch konstruktiv nichts Neues, eben so wenig die Benzinabscheidcr.

Der FuBboden in den Flugzeughallen ist besonders grofien mechanischen 

Kraften durch die Lasten der Flugzeuge und Automobile und zerstorenden 

chemischen Einflussen ausgcsetzt.

Mit Riicksicht auf die Kostcnfrage konnte die aus einer Klinkerflach- 

schicht vorgesehene Abdeckschicht noch nicht aufgebracht werden, jedoch 

wurde der Unterbeton, der auf einer 15 cm starken, festgewalzten Schlackcn- 

schicht rulit, mit Eisen bewehrt und somit eine feste unverriickbare Unter­
lage geschaffen. Nur zwischen den Torschienen wurde ein besonderer 

Estrlch aufgebracht und durch eine aus Duromit bestehende 5 mm starkę 

Harteschicht gesichert, da hier spatere Nącharbeiten sich sehr schwer 

hatten ausfuhren lassen.

H e izung san lage . lin Siidanbau ist eine Zentral-Niederdruck-Dampf- 

heizung eingebaut, die vorlaufig allerdings nur die Aufgabe hat, die beiden 

Anbauten mit Warme zu vcrsorgcn.

Dic ganze Anlage ist aber so durchgebildet, dafi die Kesselanlage 

vergrofiert werden kann und auch die Halle durch Anordnung einer Luft- 

heizung mit Warme versorgt werden kann. Um spater die hierzu erforder­

lichen Bauarbcitcn, Aufreifien der Kellerfufiboden usw., zu vermeiden, sind . 

bereits jetzt die unter dem HallenfuBboden vorzusehenden Kanale fiir 

Leitungen mit eingebaut. Auch sind die Tore so durchgebildet, daB zur 

Vermeidung von Warmeverlusten infolge von Ausstrahlung durch die Tor- 

wandbleche, auf der Torinnenseite eine holzerne Verschalung jederzeit 

beąucm angcbracht werden kann.

A llgem e ine s . Dic Aufstcllung der Entwiirfe fiir die Hallen A und B 

geschah durch das Ingenieurwesen der Baudeputation Hamburg unter Mit- 

wirkung von Herrn Oberbaudirektor Dr. S chum acher bei der aufieren 

Formgebung und im Einvernehmen mit der Hamburger Luftschiffshallen- 

Gesellschaft (Freihcrr von der G o ltz) beziiglich der in den Hallen 

zu befriedigenden Bediirfnisse. Die Gesellschaft hat auch die Kosten der 

Halle A und ihre Bauausfiihrung, letztere mit Unterstiitzung durch das 

Ingenieurwesen, beschafft. Die Halle B ist vom Konstruktionsbureau des 

Ingenieurwesens bearbeitet, wahrend die Bauausfiihrung von der 5. Ingenieur- 

abtcilung beaufsichtigt wurde.

Yermischtes.
Beton u. Eisen, Internatlonales Organ fur Betonbau (Verlag von 

Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 20. Mai erschienene Heft 10 
(1,50 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: Prof. Dr. A. K ral: Eisenbeton­
konstruktionen bei neueren Industriebauten in Slovenien (SHS). —  Ing. 
Artur Julius Fahnauer f : Neue Wege zur Berechnung monolithischer 
Bogenreihen. —  Ferdinand Sch le lcher: Ober die Berechnung
der Senkungen von steifen Fundamenten.

Voni Dammbau Festland—Sylt. Der hochwasserfreie Eisenbahn- 
damm durch das Wattenmeer vom Festlande nach der lusel Sylt (vergl. 
„Die Bautechnik" 1926, Heft 1, S. 14) ist fertiggestellt. Am 1. Juni d. Js. 
wird der Eisenbahnverkehr iiber den Damm nach Westerland auf Sylt 
in feierlicher Weise im Beisein des Herrn Relchsprasidenten von H inden- 
burg  erOffnet werden.

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Bauausfiihrung wird in nachster 
Zeit in der „Bautechnik" erscheinen.

Tagung fiir Photogrammetrie, veranstaltet durch die Gruppe 
Schleslen der Scktion Deutschland der Internationalen Gesellschaft fiir 
Photogrammetrie. Die Tagung findet am 9. und 10. Juni 1927 in der 
Technischen Hochschule B reslau statt. Aufier V ortragen  wird eine 
A u ss te llu n g  von Instrumenten und ausgefiihrten Arbeiten geboten. 
Auskunft ertellt Privatdozent Dr. Feyer, Breslau 9, Pautstrafle 33.

Die III. Hauptversammlung der Studiengesellschaft fiir Auto- 
mobilstraflenbau findet am 27. und 28. Mai in K o ln , Augustiner Platz 7, 
statt. U. a. werden folgende Vortr3ge gehalten: Frcitag, den 27. Mai, 
vorni. 11 Uhr: Prasident E u tin g , Grundsatze beim Ausbau des deutschen 
Landstrafiennetzes fiir die Bediirfnisse des Kraftwagenverkehrs; Baudirektor 
A rn tz , Deutschlands Lage im internationalen StraBennetz. Sonnabend, 
den 28. Mai, vorm. 9 Uhr: Geh. Reg.-Rat Prof. O tzen , Ministerlalrat 
2r.=3»9- Speck, Baudirektor A rn tz , Burgermeistcr S chne ider und 
Regierungsbaumeister H e ttich : Berichte iiber einzelne Durchgangsstrafien.

GeschweiBte Eisenbauten, Zu derMitteilungln der „Bautechnik" 1927, 
Heft 1, S. 20 sei erganzend noch kurz iiber den Bau eines neuen fiinf- 
stOckigen Werkstattengebaudcs der Sharon-Werke der Wcstinghouse Co.

berichtet. Das Gebaude mifit 
21,34 x  67,06 m im Grund­
riB, hat eine Hohe von 
24,38 m iiber Erdgeschofi- 
Fufiboden und ist ein Eiscn- 
fachwerkbau mit 20 cm 
starker Backsteinausmaue- 
rung und gespundeten holzer­
nen FuBboden. Der Entwurf 
dieses Bauwerks war von 
vornherein auf geschweiBte 
Stabverbindungen berechnet, 
wahrend bei friiheren Eisen­
bauten die urspriinglich vor- 
geschencn Nictverbindungen 
erst wahrend des Zusammen- 
baues durch geschweifite er- 
setzt wurden.

Uberall wo der Enlwurf 
es gestattete, waren Haupt- 
und Nebentrager durchlaufend 
ausgebildet (vergl. Abb.), was 
eine besonders sorgfaltige 
Ausbildung und Schweifi- 
arbeit an den StóBen notig 
machte, da bekanntlich ge- 
rade dort betrachtliche nega- 
tive Bicgungsmomente auf- 
zunehmen sind. Man erzielte
auf diese Weise eine Ersparnis von etwa lfa des Gesamtgewichtes an 
Baustahl, der freilich die Mehrkosten fiir dic hochwertige SchweiBarbeit 
gegeniiberstehen. Ki.

Die Griindung neuer Kaianlagen auf zylindrischen Eisenbeton-. 
Brunnen fiir dic Erweiterung der Werften im Hafen von Bremerton, Wash., 
ist bemerkenswert wegen der neuartigen Ausfuhrung, der erheblichen 
Beschrankung der Baustelleneinrichtung und der Kostenersparnis infolge



Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen. 317

Abb. 2. 

Langsschnitt

Die fiir den Unterbau 
der fluBseitigen Brunnen 
(Abb. 2) erforderliche Pfahl- 
grtindung bot nach den 
Erfahrungen friiherer 
Hafenbauten in Bremerton 
keine Schwierigkeiten, ob- 
schon man Pfahle bis zu
32,5 m Lange zu ver- 
wenden genOtigt war. In­

folge des sehr nachgiebigen Bodens sanken sie unter den ersten Ramm- 
schiagen bis zu 15 m und wurden solange gerammt, bis bei einem Bar- 
gewicht von rd. 2,5 t und 18 m FallhOhe kein weiteres merkbares Ein­
dringen zu beobachten war. Ki.

Die voriaufigen Leitsatze des Reichsausschusses fiir Normung 
und Priifung von StraBenbaustoffen. Der ReichsausschuB fiir Normung 
und Priifung von StraBenbaustoffen hat gleich am Tage seiner Griindung 
im Reichsverkehrsministerlum am 16. Marz 1927 die Grundlage fiir seine 
kiinftigen Arbeiten gelegt, indem eine Anzahl von Leitsatzen bekannt- 
gegeben worden sind, die nichts anderes enthalten, ais daB sie den Ver- 
such machen, dasjenlge, was auf dem Gebiete der einzelnen StraBen- 
baustoffe bekannt ist, zusammenzufassen und aufierdem die Aufgaben 
kurz zu umreifien, die in der nachsten Zeit gelOst werden miissen. Die 
Leitsatze waren vorher in dem AusschuB fiir „wissenschaftliche und 
praktische Strafienbauforschung" der Stu. f. A. durchberaten worden. Dieser 
AusschuB hat aus Vertretern aller deutschen Hochschulen und der Material- 
priifungsanstalt Berlin-Dahlem bestanden. Wertvoile Vorarbeiten hat auch 
der Deutsche Verband fiir Materialpriifung der Technik geleistet, in dem 
die Mehrzahl der Hochschuldozenten vertreten sind. Wie gleich vorweg 
betont werden soli, sind diese Leitsatze nichts Endgiiltiges; im Gegenteil, 
sie sollen auf Grund weiterer wissenschaftlicher Forschung und Erfahrung 
an den Strafien moglichst vervollkommnet werden. Das soli gerade Auf- 
gabe des neu gegriindeten Ausschusses sein, in dem aufier den Forschungs- 
anstalten die wegeunterhaltungspflichtigen Verbande und die Bauindustrie 
vertreten sind. Die Kritik hat an diesen Leitsatzen sofort elngesetzt, die 
mit Dank angenommen wird, die aber fehlgeht, wenn sie annimmt, dafi 
diese vo r iau fig e n  Leitsatze bereits ais bindend anzusehen selen.

Es sind die folgenden vier Leitsatze herausgegeben worden:

I. fiir nattlrliche Gesteine ais Strafienbaustoff, Bearbelter Prof. Dr. 
Burchartz , Berlin-Dahlem,

II. fiir Asphalt ais Strafienbaustoff, Bearbeiter Prof. Dr. N eum ann , 
Stuttgart,

III. fiir Teer ais Strafienbaustoff, Bearbeiter Prof. H oep fne r, Danzig,
IV. fiir Beton ais Strafienbaustoff, Bearbeiter Prof. Dr. S pangenberg , 

Miinchen.

Zu I. N a tiir lic he  G es te ine  fiir Straflenbauzwecke sind auf folgende 
Elgenschaften zu priifen:

1. Petrographische Beschaffenheit,
2. Gefilge- und Bruchflachenbeschaffcnheit,
3. Raumgewicht, spez. Gewicht, Dichtigkeitsgrad und Undichtigkeitsgrad,
4. Wasseraufnahme,
5. Frostbestandigkeit,
6. Sattigungskoeffizient,
7. Druckfestigkeit,
8. Abnutzbarkeit,
9. Kanten- und Stofifestigkeit,

10. Zahigkeit,
11. Widerstandsfahigkeit gegen Zertriimmern,
12. Korngrofie und -form des Schottermaterials.

Die Verfahren zu 1, 8 und 10 sind noch nicht festgelegt. Es miissen 
noch erst Forschungsarbelten geleistet werden, wie sie auszubilden sind, 
damit die an den einzelnen Priifungsstellen vorgenommenen Untersuchungen 
sich vergleichen lassen.

Auch zu 12 besteht noch kein einheitliches Verfahren. Hier wird 
der Siebnormenausschufi der Deutschen Industrie beim V. D. I. noch mit 
zu entschelden haben. Fiir Osterreich ist dieser Gegenstand bereits durch 
das Senormblatt B 3102 festgelegt. Prof. 2)r.=2,ug. G rengg  in Wien, der 
das osterreichische Normenblatt: .Natiirliche Gesteine fiir Strafiendecken 
und Gleisbettung" bearbeitet hat, setzt an den deutschen Leitsatzen aus, 
dafi sie noch zu wenig Bedacht auf Arbeiten der letzten Jahre nehmen, 
die in den westlichen Landem sowie in Oesterreich ausgefuhrt worden 
sind. Diese Kritik erscheint dem unberechtigt, der die Entstehung der 
Normen mit erlebt hat und weiB, dafi gerade diese Arbeiten reiflich schon 
mit erwogen worden sind und slcherlich in der nachsten Fassung irgend- 
wie beriicksichtigt werden.

Viel wichtiger ist die Frage, die im ubrigen fiir alle Leitsatze gilt, 
wie die Verfahren vereinfacht werden konnen, damit schnell ein Urteil 
iiber die Beschaffenheit gewonnen wird.

Zu II. Die Leitsatze fiir A sp h a lt enthalten alles das, was durch den 
D. V. M., die Zentrale fur Asphalt und Teer, die Vereinigung technischer 
Oberbeamter deutscher Stadte und die Berichte der internationalen Strafien- 
kongresse vorgearbeitet worden ist. Es werden aber noch viele Fragen zu 
kiaren sein, z. B. iiber die Priifung und Bewertung der Asphaltemulsjonen.

Zu III. Die Leitsatze fiir Teer lassen erkennen, dafi dic Erkenntnls 
auf diesem Gebiete noch gering ist und hier noch sehr viel aufbauende 
Arbeit zu leisten ist.

Zu IV. Die ftir Beton in Bauwerken erlassenen Vorschriften sind 
sinngemaB auf den StraBenbeton angewendet worden.

Abb. 3. Betonieren der Brunnen.

Wie bereits erwahnt, ergab die Verwendung von Tonerdezement eine 
wesentliche Kostenersparnis infolge seiner schnellen Erhartung, die die 
Anlage ausgedehnter Lagerpiatze entbehrlich machte. Die Brunnen wurden 
nach ,Abb. 3 stehend betoniert, 16 bis 20 Stunden in der Schalung 
belassen, 24 Stunden spater abgesenkt und mit gewOhnlichem Portland- 
zement-Beton ausbetoniert. Dieser Schnellbetrieb gestaltete sich so wirt­
schaftlich, dafi demgegeniiber der Mehrpreis von 45 000 $ nicht ins Ge­
wicht fiel, da die gesamten 234 Brunnen auf einem neben dem neuen 
Kai errichteten Geriist von nur 6 X  30 m Ausdehnung hergestellt werden 
konnten.

von Verwendung schnellerhartenden Tonerdezements. Nach einem Bericht 
von J. J. M an n in g  und W. F. W ay in Eng. News-Rec. vom 3. Marz 1927 
sollte der neue Kai fiir das Uberholen und Ausbessern alter und die Aus- 
riistung und Einrichtung neu in Dienst zu stcllender Schiffe dienen. Da­
zu muBte er Anlegeraum fiir vier GroBschiffe und eine Ankertiefe von 
mindestens 11,90 m unter MNW haben, ferner fiir die Aufnahme schwerster 
Nutzlasten und die Aufstellung eines 350-t-Kranes berechnet sowie mit den 
erforderlichen FOrder-, Lade- und Gleisanlagen ausreichend versehen sein.

Fiir so schwere Beanspruchungen und so grofie Abmessungen war 
die Ausfiihrung eines hOlzernen Bollwerkes nicht moglich, und die Ver- 
wendung von Betonpfahlen ware wegen der grofien Griindungstiefe am 
vorderen Kaiende und der deshalb dort erforderlichen Pfahliangen zu 
kostspielig geworden.

Da bei einem aiteren Teile der Werft die Griindung zweler Kais mit 
zylindrischen Eisenbetonbrunnen auf Holzpfahlunterbau sich bereits bewahrt 
hatte, griff man mit einigen Abanderungen auch hier dazu. Abb. 1 a und b 
zeigen den Regeląuerschnitt sowie einen Querschnitt unter dem vor- 
erwahnten 350-t-Kran, Abb. 2 einen Langsschnitt des rd. 400 m langen 
Kals. Danach ware zwar fiir den landseitigen Teil des Kais die Griindung 
auf Betonpfahlen statt auf Brunnen an sich mOglich gewesen. Das hatte 
jedoch einmal eine doppelte Werkplatzanlage fiir das Betonieren von 
Pfahlen und Brunnen erfordert und hohere Einrichtungskosten ergeben. 
Aber auch abgesehen vom Kostenpunkte besaB die Brunnengriindung 
gegeniiber der Griindung auf Pfahlen mehrere Vorteile; so hatte z. B. 
nach dem genannten Bericht ein Hohlzylinder von etwa 1,40 m Durch- 
messer dieselbe Tragfahigkeit wie 18 Eisenbetonpfahle von 45 X  45 cm 
Querschnitt, die ihrerseits 3,7 mai soviel Eisen und 2,65 mai soviel Beton 
erfordern. Die Pfahle haben ferner eine 6,8 mai so grofie Oberflache 
zwischen Ebbe- und FluthOhen, sind also — da hier der Beton ahnlich 
wie das Holz erfahrungsgemafi am meisten gefahrdet ist —  um ebensoviel 
mehr der Zerstorung ausgesetzt. Endlich war man an den zustandigen 
Stelien zu der Ansicht gelangt, daB. Eisenbetonbrunnen der verwendeten 
Art erheblich weniger Risse an der Oberflache zeigen ais Pfahle. So 
unbedenklich an sich derartige Haarrisse in gewOhnlichem Boden und 
Siifiwasser sind, so erwiinscht war es doch, sie im Seewasser zu vermeiden.

Abb. la. 

Regeląuerschnitt.

Abb. 1 b. Querschnitt 

unter dem Kran.
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Der Erfolg des ganzen Unternehmens wird davon abhangen, ob es 
gelingt, in Zukunft aus der Anwendung im Bauwesen die nStigen 
Erfahrungstatsachen zu gewinnen, um die Leitsatze iiberpriifen und zu 
endgiiltigen machen zu kónnen, d. h., ob die Bauverwaltungen und die 
Unternehmer sie berucksichtigen und ihre Erfahrungen bekanntgeben 
werden. In dieser Hinsicht will der eingangs genannte Reichsausschufi 
anregend wirken. Dr. N eum ann .

Ein Bauingenieur in einer Lokomotivfabrik. Die Baldwin-Werke, 
die bekannte amerikanische Lokomotivfabrik, beschaftigen zur Instand- 
haltung ihrer Anlage einen „Engineer of Plant", den man wohl ais ihren 
Baudirektor bezeichnen darf, und haben dazu einen Beamten mit bautechni- 
scher Vorbildung gewahlt. Seine Aufgabe geht aber iiber die bauliche Unter- 
haltung der Anlage weit hinaus, sie umfafit geradezu die Leitung des 
gesamten Dienstes mit Ausnahme des eigentlichen Lokomotivbaues.

Von der GrOfie dieser Aufgabe gibt der Umfang der Anlagen der 
Baldwin-Werke einen Begriff; sie bestehen aus zwei Teilen, einem in 
Philadelphia und einem in Eddystone. Der Baudirektor hat seinen Sitz 
in Philadelphia, in Eddystone hat er einen Vertreter. Die Anlage in 
Philadelphia hat eine iiberbaute Flachę von 7,3 ha; die Zahl der Gebaude 
betragt 55; sie haben bis acht Stockwerke. Ihre Fufibodenflache ist iiber 
20 ha, ihre Dachflache gegen 8 ha grofi. Die Fensterflachen umfassen
2,5 ha; 4 %  dieser Giasfiachen sind jahrlich zu ersetzen. Fiir Erneuerung 
des Anstrichs der Gebaude und ihrer Teile werden jahrlich etwa 
20 000 Dollar aufgewendet. Bei der Anlage in Eddystone sind sogar fast 
30 ha iiberbaut, und zwar mit 185 Gebauden, die zusammen eine Fufi­
bodenflache von fast 35 ha haben. Sie zeichnet sich gegeniiber der Fabrik 
in Philadelphia auch dadurch aus, dafi sie eine etwa 40 km lange Gleis- 
anlage in Vollspur und Anlagen, auf denen die Lokomotiven auf See- 
schiffe verladen werden, besitzt.

Alle diese Gebaude mit ihrer Ausstattung an Hebezeugen, Maschinen 
aufier Werkzeugmaschinen, Aufziigen, elektrischen und anderen Leitungen 
werden vom Baudirektor instand gehalten. Er verfiigt zu diesem Zweck 
iiber einen Stab von Gehilfen, denen wiederum die ausfiihrenden Arbeits- 
krafte unterstehen. Um diese leiten zu konnen, diirfen sich seine Kennt- 
nisse nicht auf das engere Gebiet des Bauingenieurs beschranken, sondern 
er mufi auch in der Lage sein, schwierigere Aufgaben aus dem Gebiete 
des Maschinenbaues, der Elektrotechnik und anderer Gebiete zu ldsen.

Einen wesentlichen Teil der Arbeit des Baudirektors und seines Stabes 
macht naturgemafi die Oberwachung des baulichen Zustandes der Gebaude 
aus. Sowohl das Mauerwerk wie die eisernen Tragteile, die Fufiboden 
und Decken, auch die Dacher werden dauernd besichtigt, um etwaige 
Schaden an ihnen beizeiten zu erkennen. Auf lose Niete und dereń 
Ersatz, auf Rosterscheinungen und dereń Beseitigung wird besonders ge- 
achtet. In allen Gebauden sind Anschlage zu machen, die die zulassige 
Belastung der Fufiboden angeben, und die Einhaltung dadurch vor- 
geschriebener Beschrankungen wird streng iiberwacht. Die Decken haben 
im allgemeinen eine Tragfahigkeit von 1170 kg/m2, die am starksten be- 
lasteten aber von 3230 kg/m2.

Die Lasten aufziige werden zweimal wochentlich, die Personenaufziige 
taglich nachgesehen. Die Behalter fiir das Druckwasser zum Betrieb der 
Aufziige werden einmal im Jahre gesaubert und neu gestrichen. Die 
Krane werden dauernd iiberwacht, die wichtigsten von ihnen werden 
taglich untersucht. Es handelt sich dabei in Philadelphia allein um 
155 elektrisch und 82 von Hand betriebene Laufkrane, um 180Ausleger- 
krane, von denen die Mehrzahl fiir Handbetrieb eingerichtet ist, um vier 
Laufkrane und 17 Auslegerkrane mit Druckwasserantrieb; alle diese Krane 
haben zusammen 438 Motoren mit 5662 PS. Die Hebeketten an den 
Kranen werden monatlich einmal nachgesehen; dabei wird jede Woche 
ein bestimmter Teil des Werkes ' vorgenommen. Zu diesen Arbeiten 
kommt noch die Oberwachung der Wasserleitungen, namentlich der fiir 
Feuerloschzwecke, aber auch der fiir Trinkzwecke, der Bader, Aborte
u. dergl., der Olleitungen, der Luftleitungen und Luftbehalter und endlich 
auch die Beaufsichtigung der Wachtmannschaften, dic auf 35 Posten 
verteilt sind.

Dem Baudirektor fallt neben der baulichen Unterhaltung der Ge­
baude auch der Neubau zn. Die Piane dafiir werden unter seiner Mit- 
wirkung von einem beratenden Ingenieur bearbeitet, der frilher Baudirektor 
war. Fiir die Ortliche Bauleitung grófierer Neubauten werden besondere 
Krafte eingestellt. Die Zahl der hier beschaftigten Arbeiter schwankt je 
nach den im Gang befindlichen Bauten. Zurzeit betragt sie in Eddystone 
mehrere hundert, weil die dortigen Anlagen so ausgebaut werden, dafi 
sie in Zukunft das Hauptwerk bilden. Wkk.

Patentschau.
Bearbeitet von Reglerungsrat D onath .

Schiitzenwehr. (KI.
84 a , Nr. 435 720 vom 
21. 11. 1924 von Ma- 
sch in e n fab r ik  A ugs ­
bu rg - N iirn be rg , A.-G. 
in Niirnberg.) —  Bei 
Schiitzenwehren, die in 
mehrere selbstandig auf- 
zuziehende Wehrtafeln 
unterteilt sind, werden 
die Losstander c mit den 
Wehrtafeln /  von einem

starken, drehbaren Querbalken a getragen, der an seinen beiden Enden 
mittels Zapfen b in Lagern ruht; zur Fiihrung der Schiitztafeln sind 
LJ-Eisen e angeordnet. Soli das Wehr geschlossen werden, so wird der 
Balken a nebst Wehr um die Zapfen b um 90° gedreht, so dafi sich die 
Fuhrungen e fiir die Schiitztafeln gegen den Anschlag g  legen und die 
Wehrtafeln in die Verschlufilage } ' gebracht werden. Der Querbalken 

kann auch mittels Walzbogen an seinen beiden Enden 
auf Walzbahnen aufruhen.

Vorrichtung zum Einspiilen von Hohlpfahlen.
(KI. 84c, Nr.432544 vom 2. 9. 1923 von Siemens- 
B auun io n  G. m. b. H. Kommanditgesellschaft in 
Berlin.) —  Um beim Einspiilen von Hohlpfahlen in 
den Boden unter Verwendung einer auf einen 
Pfahlkopf aufgesetzten Rammhaube zu vermeiden, 
dafi durch Rammschlage auf die Haube die Spul- 
diise so fest in den Boden eingetrieben wird, 
dafi kein Wasser austreten kann und die Spiilung 
unterbrochen wird, setzt man an das Sptilrohr b 
innerhalb des Pfahles a einen Schlauch c an, der 
durch die schrag durchbohrte und abnehmbare 
Rammhaube d fiihrt. Beim Rammen kann das 
Rohr b hochgezogen werden, ohne dafi Erde in die 
Spiilduse eintritt und diese verstopft.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn  - G ese llscha ft. Versetzt: Reichs- 

bahnoberrat Lorenz, Werkdirektor des R. A. W. Berlin, ais Mitglied zum 
R. Z. A. in Berlin, die Reichsbahnrate K riese l, Vorstand des R. B. A. 
Liegnitz 2, ais Vorstand zum R. B. A. Konigsberg (Pr.) 2, Karl H o ffm an n , 
Vorstand des R. B. A. Allenstein 1, ais Vorstand zum R. B. A. Liegnitz 2, 
Ewald K retschm ar, bisher beim Reichsbahn-Neubauamt Ebersbach (Sa.), 
zur R. B. D. Oppeln, dic Reichsbahnbaumeister Popp , Leiter einer Ab- 
teilung beim R. A. W. Schwerte, ais Leiter einer Abteilung zum R. A. W. 
Miilheim-Speldorf, Bohm , Leiter einer Abteilung beim R. A. W. Opladen, 
ais Leiter einer Abteilung zum R. A. W. Schwerte und W iens , Leiter einer 
Abteilung beim R. A. W. Miilheim-Speldorf, ais Leiter einer Abteilung zum 
R. A. W. Recklinghausen.

Obertragen: dem Reichsbahnrat G ie h le r , bisher bei der R. B. D. 
Berlin, die Stellung ais Werkdirektor beim R. A. W. Berlin.

Ausgeschieden: Reichsbahnoberrat K arlF ritzen  in Dusseldorf infolge 
seiner Ernennung zum Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium, die 
Reichsbahnrate Sr.=3ng. Hans R e ing ruber infolge seiner Ernennung zum 
Oberregierungsbauratim Reichsverkehrsministerium,Dr.jur.Walter S chm id t 
in Dresden, Dr. jur. K ie fe r in Ludwigshafen und Dr. jur. F r iebe  in 
Oppeln infolge ihrer Ernennung zum Regierungsrat im Reichsverkehrs- 
ministerium.

Bayern. Der mit dem Titel und Rang eines Oberregierungsbaurates 
ausgestattete Oberbauamtmann und Vorstand des Neubauamts Niirnberg 
fiir den Ausbau der Grofischiffahrtstrafie Rhein—Main— Donau Friedrich 
A rno ld  ist in gleicher Diensteigenschaft in etatmafiiger Weise an die 
Regierung der Pfalz mit dem Dienstsitz in Speyer berufen worden.

In etatmafiiger Weise sind in gleicher Diensteigenschaft berufen 
worden: der mit dem Titel und Rang eines Oberbauamtmannes aus­
gestattete Bauamtmann des Strafien- und Flufibauamts Regensburg Karl 
BOsenecker an das Strafien- und Flufibauamt Simbach und der Bau­
amtmann des Strafien- und Flufibauamts Simbach Adolf B u llm ann  an 
das Strafien- und Flufibauamt Regensburg.

Preufien. Versetzt: die Regierungs- und Baurate bezw. Regierungs- 
baurate (W.) G ra m b e rg l vom Neubauamt fiir Briickenbauten in Schwedt 
a. d. Oder an die Verwaltung der Markischen Wasserstrafien in Potsdam, 
Heinrich W itte  von Haltern nach Koblenz unter Ubertragung der Ver- 
waltung des Wasserbauamts I daselbst, Le B lanc von Schwedt a. d. Oder 
an die Rheinstrombauverwaltung in Koblenz; die Regierungsbaumeister 
(W.) Waldemar M iigge von Morsum auf Sylt nach Rodenas, H irsch vom 
Wasserbauamt in Verden a. d. Aller an die Elbstrombauverwaltung in 
Magdeburg.

Ubertragen wurde dem Regierungsbaurat (W.) ®r.=3ng. F reund  in 
Schwedt a. d. Oder die Verwaltung des Neubauamts fiir Briickenbauten 
daselbst.

Unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst iiberwiesen wurden: die 
Regierungsbaumeister (W.) K n ie fi dem Vorarbeitenamt in Verden a. d. 
Aller, S teckhahn  dem Wasserbauamt in Verden a. d. Aller.

Die Staatspriifung hat bestanden: der Regierungsbaufuhrer Heinz 
K roseberg (Eisenbahn- und Strafienbaufach).

IN H A L T : Bau einer elektrischen Hubbriicke iiber itcn Hunte-fims-Konni tnnerhnlb der 

Stadt O ldenburg. — Die neuen Flugzeughallen A und li In Hamburg-Fuhlsbfittel. — V e rn i I s c h t e s :  

Inhalt von Beton u. Eisen, Internationales Organ fur Betonbau. — Vom Dammbau Festland — Sylt. — 

Tagung fur Photogrammetrle. — III. Hauptversamm lung der Studlengesellschaft fur Automobil- 

straQenbau. — GeschwelBte Eisenbautcn. — Grundung neucr Kałanlagen auf zylindrischen Eisen- 

beton - Brunnen. — Vorlfluflge Leltslltze des Reichsausschusses fur Normung und Prufung von 

StraGenbaustoffen. — Ein Bauingenieur In einer Lokomotlvfabrik. — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l ­

n a c h r i c h t e n .

Schriftleitung: A. L a s k u s , Geli. Reglerungsrat, Berlin-Friedenau.
Ycrlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerei Gebruder Ernst, Barlin.
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