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Alle Rechte vorbehaltcn. Zum funfzigjahrigen Bestehen der

Am 13. Juli d. J. konnte die Firma C. H. Jucho  in D o rtm und  auf 
50 Jahre ihres Bestehens zuriickblicken. Bei der grofien Bedeutung, die die 

Firma im Laufe der Jahre im deutschen Eisenbau erlangt hat, diirfte die Schil- 
derung des Werdeganges der Firma und 

ihrerSchópfungen allgemein interessieren.

Ais in der zweiten Halfte der sieb- 

ziger Jahre des vorigen Jahrhunderts 

infolge der allgemeinen wirtschaftlichen 

Notlage manches Unternehmen seinen 

Betrieb einstellen muBte, erlitt dieses 

Geschick auch die A.-G. Dortmunder 

Briickenbau in Dortmund. Zur Abwick- 

lung der noch schwebenden Auftriige, 

insbesondere der Fertigstellung der 

groBen Briicken iiber die Memel bei 

Tilsit, wurde der Briickenbau-Ingenieur 

der Dortmunder Union, C. H. Jucho , 

ais Leiter und Liquidator des Werkes be- 
stellt. Ais die Erledigung der schweben

den Auftrage sich dem Ende zuneigte, 

entschloB sich C. H. Ju ch o , das Unter

nehmen auf eigene Rechnung und unter 

seinem Namen weiterzufiihren, und lieB 

am 13. Juli 1877 die neue Firma unter 
dem Namen „D o r tm u n d e r  B riicken 

bau  C. H. Ju c h o "  in das Handels- 

register ais Einzelfirma eintragen.

Wahrend 29 Jahre war es dem 

Begriinder der Firma, dessen Bild in 

Abb. 1 wiedergegeben ist, vergOnnt, sein 

Unternehmen zu leiten und durch ziel- 

bewufite Tatkraft vorwartszubringen. Ais 

er am 1. Februar 1906 aus seinem arbeits- 

und erfolgreichen Leben abgerufen wurde, 

hinterliefi er seinen SOhnen $i\=3>ng.

H e in r ich  Ju ch o  und Dr. phil. Max 

Jucho  ein gut entwickeltes und fest 

gegriindetes Fabrikwesen.

Bei Aufnahme des Betriebes im Juli 1877 bestand die Belegschaft 

aus 30 Mann. Im ersten Jahre verlieBen 200 t das Werk. Die Jahres- 

erzeugung nahm stetig zu und erreichte im Jahre 1906, in dem der Be- 

griinder der Firma starb, die HOhe von 9988 t. ©r.=!3ng. H e in r ich  Jucho  

und Dr. phil. Max Jucho  bauten das Werk ihres Vaters weiter tatkraftig 

aus. Die Anzahl der jShrlich erzeugten Tonnen stieg weiter an, sie er

reichte im Jahre 1911 die Hohe von rd. 35000 und nach geringem

Abb. 1.

Firma C. H. Jucho in Dortmund.

Riickgang im Kriegsjahre 1917 sogar die HOhe von 41 000. Durch den Ver- 

lust des Krieges und durch die unruhigen Jahre nach dem Kriege trat ein 

bedeutender Riickgang in der jahrlichen Erzeugung ein; sie sank im Jahre 1919

bis auf 12 000 t. Seit dem Jahre 1920 

ist wieder ein — allerdings schwanken- 

des — Ansteigen der Jahreserzeugungen 

zu verzeichnen. Im Jahre 1926 betrug 

die Jahreserzeugung wieder 19 500 t.

Die Anzahl der Beamten und Ar- 

bciter, die vor dem Kriege die Hohe von 

2000 erreicht hatte, betragt jetzt 1000. 

Darunter sind 200 Beamte.

Die gesteigerte Erzeugung des 

Werkes konnte natiirlich nur durch Ver- 

besserung der Maschinen, durch Ratio- 

nalisierung der Erzeugungsweisen und 

durch Erweiterung der Fabrikanlagen er

reicht werden.

Die von C. H. Jucho  im Jahre 1877 

gepachteten und im Jahre 1886 teilweise 

kauflich erworbenen Werkanlagen wur

den nach und nach an Ort und Stelle 

vergrdfiert. Ais dann die Ortlichen Ver- 

haltnisse einen weiteren Ausbau des 

Dortmunder Werkes nicht mehr zulieBen, 

wurde 1907 das H am m er  Eisenwerk In 

H am m  (Westf.) ais Eisenbauwerkstatte 

gepachtet und 1914 kauflich erworben 
und schlieBHch in dem Dortmund be- 

nachbarten O rteW am be l im Jahre 1916 

ein groBeres FabrikgelSnde erworben, 

auf dem die Nietenfabrik, das PreBwerk, 

die Verzinkerei, der Fensterbau, der 

Streckmastebau, die Montagewerkzeuge 
und -gerate und das Eisenlager unter

gebracht wurden. —  Im Laufe der Jahre 

sind aus den einzelnen Fabrikations- 

zweigen des Werkes viele durch ihre 

Eigenart und Gute ausgezeichnete Erzeugnisse licrvorgegangen.

Fiir die deutschen und viele ausiandischen Eisenbahnen hat die Firma 

eine sehr grofie Anzahl eiserner Briicken, darunter sehr beachtenswerte 

Bauwerke geliefert. Im Jahre 1911 wurde ihr der Bau der beiderseitigen 

Rampenbriicken der 

grofiartigen Hoch- 

briicke iiber den

H. Jucho.

Abb. 2. Rampenbriicken der Hochbriicke bei Rendsburg. Abb. 3. Zusammenbau eines Geriistpfeilers.
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Abb. 6. Halle des Bahnhofes Alexanderplatz in Berlin. Abb. 7. Fordergeriist auf der Zeche Westerholt.

*) Vergl. „Die Bautechnik" 1927, Heft 8, S. 95. Siehe auch den Sonder- 
druck „Die Erneuerung der Eisenbahnbriicke iiber die Elbe bei Hamerten" 
von Reichsbahnoberrat Krefi, Hannover und Reichsbahnrat Z wach, 
Stendal. Berlin 1927. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn.

2) Vergl. „Die Bautechnik" 1926, Heft 11, S. 141.

Nord - Ostsee - Kanał bei 

R endsburg  iibertragen.

Die Firma fiihrte diesen 

grofien, 13500 t unifas- 

senden und sehr schwie- 

rigen Auftrag mit hervor- 
ragend durchdachten Mon- 

tageeinrichtungen in kur

zer Zeit durch. In Abb. 2 

ist ein Teil der fertigen 

Rampenbriicken und der 

Vorbaukran dargestellt, 

mit dem die Blechtrager 

iiber den Pfeilern und 

iiber dem Raum von 

Pfeiler zu Pfeiler einge

baut wurden. Abb. 3 

zeigt den Zusammenbau 

eines Geriistpfeilers durch 

einen Schwenkkran.

Ein beachtenswertes 

und schones, von der 

Firma hergestelltes Bau

werk ist auch die zwei

gleisige Eisenbahnbriicke 

iiber die Weser bei 

Rehm e (Abb. 4). Die 

Haupttrager dieser Brucke 

sind Gerbertrager mit Gelenken in der MittelOffnung.

In den letzten Jahren hatte die Firma Teile fur die grofien Eisenbahn- 

brucken iiber die Elbe bei H am erten*) und iiber den Rhein bei Duis- 

bu rg- H och fe ld2) zu liefern. Im laufenden Jahre hat die Firma grOfiere 

Briickenauftrage fiir B ritisch- Ind ien  iibernommen. An der Erbauung der 

grofien Donaubriicke bei Pancevo fiir Ju g o s la  w ien ist die Firma beteiligt.

Unter den vielen von der Firma ausgefiihrten Strafienbriicken verdienen 

besondere Erwahnung: die Baumgartenbriicke iiber die H ave l bei Pots- 

dam  (Abb. 5), die Strafienbriicke iiber die H ave l bei Spandau  und die 

wahrend des Krieges im Osten erbauten Strafienbriicken iiber die W eichse l 

bei G raudenz  und bei P łock  und iiber den Narew  bei Lom za.

An Wettbewerben fiir grofiere Briicken war die Firma Ju cho  vielfach 

beteiligt, so auch bei dem Wettbewerb fiir eine feste Strafienbriicke iiber 

den Rhein zwischen K o ln  u n d M iilh e im , fiir den sie den ausgezeichnet 

durchgearbeiteten und asthetisch hoch befriedigenden Entwurf „Deutsch- 
lands  S trom " lieferte (vergl. „Die Bautechnik" 1927, Heft 9).

Auf dem Gebiete des Eisenhochbaues sind an bedeutenderen Bahnhofs- 

hallen, die Jucho  herstellte, zu nennen die Bahnsteighallen in K re fe ld , 

die neue Bahnhofshalle in F rank fu r t a. M. und ais jiingste Ausfiihrung 

die sich durch ruhige, vornehme Wirkung und sehr gute Liiftung aus- 

zeiclinende Bahnhofshalle auf dem Bahnhof A le x and e rp la tz  in B erlin  

(Abb. 6). Ein durch seine schnelle Ausfiihrung und seine Grófle hervor- 

ragendes Bauwerk ist die im vorigen Jahre vollendete Kohlenmahlanlage

fiir das Grofikraftwerk 

R um m e lsbu rg . Gegen- 

wartig fiihrt die Firma 

die Eisenkonstruktionen 

fiir den schwierigen Um

bau der Staatsoper in 

B erlin  aus.

Die Firma Ju cho  hat 

es verstanden, die Erzeu- 

gung und Leistungsfahig

keit ihres Werkes jeweils 

den Bediirfnissen der 

verschiedenen Industrie- 

zweige an Eisenbauten 

anzupassen. So hat sie 

nicht allein auf dem Ge

biete des Briicken- und 

Ingenieurhochbaues, son

dern auch auf allen ande

ren Zweigen des Eisen- 

baues grofie Leistungen
zu verzeichnen.

Fur die Eisenhutten- 

Industrie lieferte sie Hoch- 

ofengeruste, Schragauf- 

ziige, Stahlwerks- und

Walzhallen und nament

lich nach eigener Bauart 

Erzbunker, dereń Eigenart darin besteht, dafi die Behaiter aus parabolisch 

geformten Hangeblechen ohne innere Aussteifung gebildet werden.

Fiir die Zecheninćlustrie wurden von der Firma viele FOrdergeriiste 

und Schachthallen gebaut. Abb. 7 veranschaulicht das fiir die Zeche 

Westerholt gelieferte grofie Fordergeriist mit Schachthalle.

Die aufbliihende Elektrizitatswirtschaft und das Rundfunkwesen brachten 

neue AbsatzmOglichkeiten, die die Firma nicht unbenutzt liefi. Aus dem 

H am m er Werk, das fiir den Masten- und Funkturmbau besonders ein- 

gerichtet wurde, gingen unzahlige Maste, auch viele hohe Tiirme zur

Kreuzung von breiten Fliissen und fiir das Funkwesen abgespannte und

freistehende Funktiirme in alle Weit hinaus. Abb. 8 veranschaulicht einen 

Turm fiir die Kreuzung des Rheines bei R e ifiho lz  mit Starkstrom- 

leitungen und Abb. 9 stellt die freistehenden Funktiirme in Koln dar.

Abb. 4. Eisenbahnbriicke iiber die Weser bei Rehme.

Abb. 5. Baumgartenbriicke iiber die Havel bei Potsdam.
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Ais Trager fiir die elektrischen Leitungen von Eisen- und Strafienbahnen 

haben die Jucho-S treckm aste  (D. R. P.) grofie Verbreitung gefunden. 

Sie werden im Werk W am be l nach einem patentierten Verfahren mit 

Spezialmaschinen aus I-Eisen hergestellt.

Die im Jahre 1910 im Dortmunder Werk eingerichtete Abteilung fiir

Behalterbau und schwere Blecharbeiten liefert Wasser- und Olbehalter fiir

die Hiittenwerke, Gasfange, Rastpanzer, Winderhitzermantel, Staubsammler, 

Waschergehiiuse, Giefipfannen u. dergl., Kessel fiir Eisenbahnwagen und 

Behalter fiir Zucker-, Zement- und chemische Fabriken.

Ais in der Zeit der Not nach dem Kriege die Bestrebungen nach 

Kohlenersparnis und richtiger Warmewirtschaft einsetzten, schuf die Firma 

Jucho  eine Abteilung fiir Abwarmeverwertung. In dieser Abteilung 

werden alle fiir die Verwertung des Abdampfes notigen Anlagen und 

auch vollstandige Heizanlagen fiir industrielle Unternehmungen hergestellt.

Das schnelle Anwachsen des Automobilverkehrs gab der Firma Ver- 

anlassung, einen besonderen Fabrikationszweig fiir die Hersteliung von 
Anlagen zur Aufbewalmtng und Entnahme von Ólen und feuergefahrlichen 

Betriebsstoffen ins Leben zu rufen.

Die Nietenfabrik, die zunachst nur fiir den eigenen Bedarf arbeitete, 

wurde 1908 so erweitert, dafi der Verkauf ihrer Erzeugnisse aufgenommen 

werden konnte. In der Nietenfabrik wurden auch Preflteile aller Art

hergestellt. Die giinstige Entwicklung dieses Fabrikationszweiges fiihrte

zur Einrichtung eines besonderen Prefiwerkes in Wambel, in dem na- 

mentlich Isolatorenstiitzen fiir elektrische Leitungen hergestellt werden.

Um den Anforderungen besonderer Zweige des Eisenbaues zu geniigen, 

wurde im Jahre 1918 im Dortmunder Werk eine Maschinenbau-Abteilung 

eingerichtet. In ihr werden die maschinellen Einrichtungen fiir bewegliche 

Briicken, fiir elektrische Krane, fiir fahrbare Bunker, fiir Montagegerate 

aller Art und fiir den Bedarf der iibrigen Abteilungen erzeugt.

Die vorstehenden kurzeń Angaben zeigen, zu welch einem weit- 

verzweigten und bedeutenden Unternehmen sich die Firma Jucho  im 

Laufe der Jahre entwickelt hat, das imstande ist, allen Bediirfnissen des 

vielseitigen Eisenbaues zu geniigen, und dessen Starkę besonders darin 

zu sehen ist, dafi es sich schnell fiir den wechselnden Bedarf der ver- 

schiedenen Zweige des Eisenbaues umstellen kann.

Das Aufbliihen des Werkes ist neben der Umsicht und Tatkraft der 

Besitzer vor allem wohl dem Umstande zu verdanken, dafi die leitenden 

Kopfe des Werkes sich die Erforschung der Betriebswissenschaft und der 
Rationalisierung der Arbeit bis ins kleinste in allen Zweigen des Unter- 

nehmens haben angelegen sein lassen. Auch das Studium amerikanischer 

Eisenbauwerkstatten an Ort und Stelle, die Ubertragung der dortigen

Aue Redue vorbei,aiten. £>je Erneuerung der Eisenbahnbriicke iiber die Elbe bei Hamerten.
Von Reichsbahnrat Zwach, Stendal.1)

Die Montage der eisernen Oberbauten.

Bereits bei der Aufstellung des Gesamtbauplanes fiir die Brucke war 

d<ivon ausgegangen worden, dafi ais letzter Oberbau der der 106 m 

weiten Schiffahrtoffnung montiert werden wiirde. Spater wurde diese 

Annahme zur zwingenden Notwendigkeit, ais man sich namlich, um die 

Schiffahrtoffnung von Geriisten frei zu halten, dazu entschlofi, diesen

Oberbau von beiden Seiten aus frei vorzubauen. Dieses bedingte, dafi 

die beiden Seitenteile der Brucke vorher von Osten und Westen her bis 

an diese Offnung heran vorgestreckt wurden. Da nun der westliche Teil 

um die Flutbriicke, die das 300 m breite westliche Vorland iiberspannt, 

langer ist ais der ostliche, so war es das Gegebene, mit dem Bau der 

Flutbriicke zu beginnen.
Die Ausfiihrung hatte die Firma Eilers, Hannover. Anfang Februar 1925 

begann sie mit dem Einrichten der Bausteile und schlug auf dem siid- 

westlichen Lagerplatz, den die Firma Windschild & Langelott nach Fertig- 

stellung der Pfeiler der Flutbriicke zu raumen im Begriffe war, ihre

Buden auf. Neben den Baracken 

fiir die Kraftstation, in der eine 

Lokomobile von 50 PS Druckluft und 

elektrische Energie erzeugte, fiir das 

Baubureau, die Schmiede und das 

Magazin errichtete sie auch eine 

Wohnbaracke fiir 20 Stammarbeiter, 

die sie aus Hannover mitgebracht 

hatte. Fiir das Heranschaffen der 

Bauteile standen ihr zwei Baugleise 

zur Verfiigung. Ein elektrisch be-

>■) Ober die K o n s tru k tio n  der 
eisernen Oberbauten vergl. „Die Bau- 
technik" 1925, Heft 15 und 1927,
Heft 8, Aufsatze von Reichsbahn- 
oberrat Krefi. —• Wegen der Pfeiler- 
bauten vergl. „Die Bautechnik“ 1926,
Heft 3 u. f., Aufsatz des Yerfassers.

triebener Auslegerkran, dessen Ausleger 25 m lang war, hob die Bauteile 

von den Eisenbahnwagen herab auf den Lagerplatz oder vcrlud sie auf 

Montagewagen, die auf dem in der Briickenachse vorgestreckten Montage- 

gleis liefen.

Die Montage der Briicke wurde erschwert durch die strengen Forde

rungen, die die Elbstrombauverwaltung an die Geruste stelitc. Es durften 
gleichzeitig nur zwei Offnungen eingeriistet sein. Ferner durften wegen 

der glatten Abfiihrung des Hochwassers und des Eisganges die Geruste 

nur je eine Stiitze erhalten (Abb. 1). Da die Stiitzweite der Flutiiber- 

bauten im allgemeinen 34,2 m betragt, so ergab sich unter Berucksichtigung 

der Breite der Pfeiler fiir die Geriisttrager eine Spannweite von etwa 16 m. 

Um die Last des Oberbaues und der fiir den Zusammenbau erforderlichen 

Einrichtungen auf diese Lange mit Sicherheit zu tragen, waren sechs 

nebeneinanderliegende 150 erforderlich, die mit Riicksicht auf die un- 

gleichmafiige Lastverteilung nach den Seiten hin dichter lagen (Abb. 2). 

In der Mitte der Offnung lagerten sie auf einem Bock auf, dessen beide

Ansicht

Abb. 1. Montagegeriist fiir die Flutbriicke.

Abb. 9. Funkturme in KOIn.

Arbeitsweisen auf das eigene Werk, 

soweit sie sich fiir dcutsche Ver- 

haitnisse dazu eignen, und die Ein- 

fiihrung amerikanischer Maschinen 

haben viel zu dcm Aufstieg des 

Unternehmens belgetragen. Die 
Abb. 8. Turm fiir die Kreuzung Studien dieser Fragen sind im Fach-

des Rheines bei Reifiholz schrifttum veroffentlicht worden und
mit Starkstromleitungen. so dem deutschen Eisenbau allge-

mein von Nutzen gewesen.

Das Werk Jucho  ist fiir den Wiederaufstieg der deutschen Industrie 

gerustet. MOchte die deutsche Wirtschaft recht bald wieder erstarken! 

Dann wird auch dem Werke Jucho der wohlverdiente Lohn in dem 

weiteren Aufbliihen aller seiner Fabrikationszweige nicht ausbleiben. 

_________ Schaper.
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Abb. 2. Schnitt durch das Montagegcriist fiir die Flutbriicke.

Pfosten aus einem 1 26 gebildet wurden, wodurch die Durchflufiweite nur 

um 26 cm eingeschriinkt wurde. Durch einen oberen Querriegel aus 136 

waren diese miteinander verbunden und durch ein Strebenkreuz aus 126 

gegen seitliche Krafte widerstandsfahig gemacht. Der notige tragfahige 

Untergrund wurde durch Pfahlroste bezw. Schwellroste hergestellt.

Die anderen Enden der Geriisttrager lagerten mittels kraftiger, durch 

Rundeisen verankerter Schwellenlager, auf den Gesimsvorspriingen der 

Eisenbetonauflagerplatten der Pfeiler auf. Die, wie bereits friiher erwahnt, 

nach reinen Zweckmafiigkeitsgrundcn gewahlte Pfeilerform erwies sich 

auch hier ais vorteilhaft. Die aus 4 cm starken Bohlen bestehende 

Arbeitsbiihne stiitzte sich durch Vermittlung von ąuergelegten 1 16, die 

etwa 1,50 m Abstand voneinander hatten, auf die Geriisttriiger. Sic war 

so breit, dafi sie nicht nur den von Tragerebene bis Triigerebene 6,80 m 

breiten Oberbau, sondern noch zwei Montagekrane mit ihren 9,5 m von- 

einander entfcrnt liegenden Laufschienen aufnehmen konnte.

Die Arbeitsbiihne lag mit Riicksicht auf die Ausbildung der eisernen 

Flutiiberbauten ais Deckbriicke auf Ord. + 36,19, wohingegen das bereits

Abb. 3. Montagegerust fiir die Strombriicke.

Abb. 4. Schnitt durch das Montagegcriist fiir dic Strombriicke.

erwahnte Montagegleis, auf dem die Bauteile bis an den gerade im 

Bau beflndlichen Oberbau heranrollten, etwa in Hohe der endgiiltigen 

Briickengleise auf Ord. + 40,96, also 4,77 m hoher lag. Der eine Portal- 

kran diente deshalb im allgemeinen dazu, die Stiicke von dem Montage

gleis auf die Arbeitsbiihne zu schaffen, wahrend der zweite Portalkran 

den Einbau besorgte.

Der Zusammenbau geschah in der iiblichcn Weise so, dafi zunachst 

der Untergurt ausgelegt und mit Schraubenspindeln unter Berucksichti

gung der erforderlichen Oberhohung in die richtige Lage gebracht wurde. 

Dann wurden die Fullstabe und Querverbande und darauf die Obergurt- 

stabe und die Fahrbahn unter standiger Uberwachung und Regelung der 

Hohenlage der einzelnen Knotenpunkte eingebaut.

War ein Oberbau zusammengesetzt, so wurde er vernietet und sogleich 

die Montage des nachsten Oberbaues in Angriff genommen. Das Auf- 

reiben geschah elektrisch und das Nieten mit Druckluft. Diese lieferte 

ein Kompressor, der von einer Lokomobile von 50 PS angetrieben wurde. 

Die Lokomobile betrieb gleichzeitig eine Dynamomaschine, die den elek- 

trischen Strom fiir Licht und Kraft erzeugte.

Die vollkommen gleiche Ausbildung der sieben Uberbauten 12 bis 18 

erleichterte die Montagearbeiten erheblich. Sie trug dazu bei, dafi sieli 

die Belegschaft gut einarbeitctc und das Arbeitstempo immer mehr 

zunahm. Weiter kam dem Arbeitsfortschritt zugute, dafi die Elbstrombau- 

verwaltung mit Riicksicht darauf, dafi es in den Sommer ging und Eisgang- 

gefahr ausgeschlossen war, am 22. April 1925 genehmigte, dafi noch eine 

Stiitze im halben Felde errichtet wurde. Hierdurch war es der Firma Eilers 

moglich, mit den ihr zur Verfiigung stehenden Tragern eine weitere Óffnung 

einzuriisten. Eine Verzogerung erlitt die Fertigstellung leider durch einen 

dreiwOchlgen Lohnstreik.

An dic Reihe der gleichgeartcten Oberbauten 18 bis 12 schliefit sich 

der Oberbau 11 an, der ais Kragtrager ausgebildet ist. Er weicht sowohl

hinsichtlich der Ausbildung der einzelnen Gliedcr ais auch dadurch von

den iibrigen ab, dafi bei ihm auch die Niete aus hochwertigem Baustahl 

St 48 hergestellt waren, im Gegensatz zu den Nieten der Flutiiberbauten, 

die aus Stahl 37 bestanden. Dies bedingte eine gewisse

Umstellung der Nietarbeiter, fiir die das Schlagen der

St 48-Niete etwas Neues war.

frgendwelche Schwierigkeiten ergaben sich jedoch 

nicht. Der nachste Uberbau, der zu dem Kragtrager 11 

gehorige Schwebetrager 10 ęnthielt das schwerste Stiick 

der gesamten Flutbriicke. Es war der Quertrager, der den 

Obergang von der 6,8 m breiten Flutbriicke zur 9 m 

breiten Strombriicke vermittelte. Sein Gewicht betragt 

12 t. Es war jedoch moglich, nachdem die Kranschienen 

iiber den Pfeiler IX hinaus verlangert und durch einen 

besonderen Geriistbock unterstiitzt worden waren, beide 

Montagekrane zu Hilfe zu nehmen und so den Quertriiger 

an seinen endgiiltigen Platz zu bringen und dort einzubauen.

Am 7. September 1925 waren dic Arbeiten an der 

Flutbriicke innerhalb der vorgeschriebencn Fertigstel- 

lungsfrist beendet. Wahrend dieser Zeit waren hier im 

Durchschnitt 80 Mann beschaftigt.

Inzwischen hatte die Firma Fried. Krupp A.-G., 

Friedrich - Alfredhiitte, Rheinhausen, mit dem Einrichten



Abb. 6. Beginn des freien Yorbaues. Offnung 6 ist noch eingeriistet.
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der Baustelle auf dem ostlichen 

Ufer, dem Bau der Montage- 

geriiste in den ersten Offnungen 

und dem Aufbau des Montagekrans 

begonnen. Auch sie verwendete 

eiserne Gcriiste, denn es durften 

auf Anordnung der Elbstrombau- 

verwaltung im Sommer (vom 

1. April bis 15. November) gleich- 

zeitig nur vier Geriiststutzen, im 

Winter nur drei stehen. Wegen 

der grofieren Stiitzweiten von 
45 m, gegenuber 34 m bei den 

Offnungen der Flutbriicke, wurden 

ais Geriisttrager Walztrager 132 

ver\vendet, die durch ein Sprenge- 

werk versteift waren (Abb. 3). Je 

zwei dieser Trager waren durch 

senkrechte und wagerechte Quer- 

verbande zu einem raumlichen 

Gebilde verbunden (Abb. 4). Die 

Verbindung beider Raumfachwerke 

stellten Quertr3ger her, die aus 

1 24 mit Sprengwerken bestanden.

Auf ihnen ruhten die mittleren 

Geriisttrager, die zusammen mit 

den I-Eisen der Haupttrager die 

Belagtriiger stiitzten. Auf diesen 

lag der Bohlenbelag auf, der, 

gleich wic bei dem Eilersschen 

Montagegerust, die Arbeitsbiihne darstellte, auf der sowohl die neuen 

Oberbauten ais auch die Portalkrane fiir die Montage ihren Platz fanden. 

Weitgehende Verwendung von Schraubenverbindungen ermoglichte ein 

schnelles Verbinden und Zerlegen der Geriistteile und ein verhaitnismafiig 

leichtes Handhaben. Aufierdem bot sie die Móglichkeit, die Trager ver- 

schiedenen Spannweiten leicht anzupassen und sie spaterhin anderweitig 

zu verwenden. Auch fiir die Kruppschen Geriiste bildeten die kraftigen 

Gesimsvorspriinge der Eisenbetonauflagerplatten ein willkommenes Auf

lager.

Die Bauteile gelangten auf dcm Baugleise bis zum Lagcrplatz. Hier 

wurden sie durch einen Portalkran vom Eisenbahnwagen gehoben und auf 

dem Lagcrplatz gelagert, oder auf die Montagewagen verladen, um auf 

diesen bis zur Vcrwendungstellc zu rollen. Dort nahm sie der Montage- 

kran, ein elektrisch betriebener Portalkran, zum Einbau in Empfang. Der 

Zusammenbau geschah in der gleichen Weise, wie er bereits bei der 

Flutbrucke geschildert worden ist, nur dafi es sich hier, entsprechend den 

grofieren Spannweiten und der anders gearteten Ausbildung der Uber

bauten, um die Handhabung schwererer Stiicke handelte (Abb. 5). Die 

Hebezeuge mufiten dementsprechend kraftiger und die Kraftanlage umfang- 

reicher sein. Eine von einer Lokomobile getriebene Dynamomaschine 

sorgte fiir die erforderliche elektrische Energie und die Beleuchtung der 

Baustelle, wahrend die zum Nieten erforderliche Druckluft von 7 at ein 

Kompressor erzeugte, der von einem Dieselmotor angetrieben wurde. Ein 

gleicher Satz diente ais Reserve.

In den Offnungen 1, 2 und 3 hatte je eine Geriiststiitze geniigt. Fiir 

die Offnung 4 mit ihrer Spannweite von 67 m waren dagegen zwei 

Stiitzen vorgesehen, und auch diese erwiesen sich ais unzureichend. Der 

Oberbau dieser Offnung driickte namlich derartig stark auf das Montage

gerust, dafi es sich in nicht vorhergesehener Weise durchbog. Es wurde

deshalb unter dem Gerbergelenk 

nachtraglich ein Holzbock erbaut, 

der den Druck des Gelenkes auf- 

nahm, es jedoch nicht vcrhindern 

konnte, dafi der Gelenkpunkt sich 

um 8 cm senkte. Nachteilige 

Folgen hatte diese Senkung nicht, 

sie wurde bei dem freien Vorbau 

der Offnung 5 beseitigt.

Der Vorfall mahnte jedoch 

zur Vorsicht bei der Montage 

der anderen Seitenijffnung der 

Offnung 6. In dieser wurde nach 

Einholung der Genehmigung der 

Elbstrombauverwaltung gleich von 

Anfang an aufier den bereits vor- 

her geplanten Geriisten ein Holz

bock zur Unlerstiitzung des Ge

lenkes vorgesehen (Abb. 6). Er 

erwies sich ais sehr zweckmaBig. 

Eine unbeabsichtigte Senkung des 
Gelenkes wurde vermleden. So

wohl der Holzbock ais auch die 

eisernen Stiitzen der Offnungen 6 

bis 9 standen auf Pfahlrosten. Das 

Rammen dieser Pfahle muBtc

wegen Eisgangs mehrmals unter- 

brochen werden. Auch wurden

die bereits gerammten Pfahle 

durch den Anprall des Eises 
wieder gelockert, so daB sic vor dem Aufbringen des Geriistes nach- 

geschlagen werden mufiten. Um durch den ungewohnlich hohen Wasser- 

stand in der Arbeit nicht allzu lange aufgehalten zu werden, legte man 

dic Pfahlkopfe hóher, ais anfangs vorgesehen war, und kiirzte gleich- 

zeitig die eisernen Stiitzen. Trotzdem lieB es sich nicht verhindern, daB 

das Hochwasser die Pfahlkopfe tagelang iiberspiilte und das Aufbringen

der eisernen Stiitzen und des Holzbockes verzogerte.

Nicht nur hinsichtlich der Unterstiitzung des Gelenkpunktes, sondern 

auch in anderer Beziehung hatte man bei der Montage der Offnung 4 

gelernt. Die Laufschlenen fiir den Montagekran reichten bei dieser 

Offnung gerade von einem Pfeiler bis zum anderen, infolgedessen konnte 

man den Kran nicht weit genug vorfahren, um auch den Kragarm und ins- 

besondere die Stander und das Portal iiber Pfeiler V fertig zu montieren. 

Dies mufite vielmchr mit einem Mastkran, der vorher zum Aufbau des 

Montagekranes gedient hatte und spater beim freien Vorbau noch weiter 

Verwendung finden sollte, geschehen. Da es sich um die Hebung 

besonders schwercr Stiicke handelte, so w'ar dieser Zwang recht lastig und 

zeitraubend. Bei Offnung 6 wurden deshalb die Laufschienen so weit 

iiber den Pfeiler hinausgefiihrt, daB der gesamte Uberbau mit Hilfe des 

Montagekranes zusammengesetzt werden konnte.

Durch das Hochwasser, das die Fertigstellung der Offnung 6 ver- 

zogert hatte, wurde natiirlich auch der freie Vorbau des Uberbaues der 

Offnung 5 aufgehalten, insbesondere des Teiles, der sich an die Offnung 6 

anschlofi. Statt am 20. April wurde erst am 26. Mai begonnen, und zwar 

damit, dafi die Stiitze fiir die Riickhaltkonstruktion auf den Obergurt 

gebracht wurde. Auf der Westseite hatte man hiermit drei Wochen friiher 

begonnen und war nun dabei, den Kran zu montieren.

Dem Freivorbau der Offnung 5 lag folgender Gedanke zugrunde: 

Zwei Auslegerkranc von 18 m Hohe, die auf dem Obergurt der Offnung 5

Abb. 5. Montage der Strombriicke.
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Abb. 9- Freier Yorbau der MjttęlOffnung, fertig bis auf das SchluCfcld.

blechen angesclilossen liefen iiber ein

Pendeljoch, das auf dem Obergurt des 

Uberbaues 4 bezw. 6 in der Nahe des

Gerbergelenkes stand, bis zu dem drei

Feldweiten entfernten Obergurtknoten- 

punkte. Hier endeten sie in Traversen, 

die mit Hilfe von Keilen auf dem Ober

gurt befestigt waren.

Im einzelnen ging der freie Vorbau 

in folgender Weise vor sich: Zunachst 

galt es, fiir jeden Kran auf der be

treffenden Seitenoffnung eine Plattform 

in Hohe des Obergurtes der Mittel-

Offnung zu schaffen. Mittels einer be

sonderen Holzriistung wurde deshalb 

zunachst das Pendeljoch der Hilfs-

Abb. 7. Freier Vorbau der Mittelóffnung: a) Bau des ersten Feldes, b) Bau des zweiten Fcldes. konstruktion iiber dem Gerbergelenk
aufgerichtet (Abb. 7 a). Letzteres war 

schon friiher mit Riicksicht darauf, dafi sich der Uber

bau der Seitenoffnung nach Entfernung des Geriistes

frei tragen mufite, durch auf den Obergurt und den

Untergurt aufgenietete Flacheisen und Winkel ge

schlossen worden. Dieses Pendeljoch bildete auf der

einen Seite die Unterstiitzung der Plattform, die auf

der anderen Seite an den Endknotenpunkt des Ober

gurtes der Mittelóffnung angeschlossen war. Auf ihr 

lagerten dic Kranschienen. Der Kran wurde nunmehr 

mittels eines Auslegermastes in Stellung gebracht. Das 

Hochbringen der schweren Kranstiicke auf diese Weise 

war schwierig und zeitraubend. Der Kran bestand aus 

einem fahrbaren Untergestell. Auf ihm war die Kran- 

saule errichtet, die durch vier Verstrebungen nach 

allen vier Ecken des Untergestelles abgesteift war. 

Drehbar an die Saule war der Ausleger angeschlossen. 

Weiter befanden sich auf dem Untergestell in einer 

Bude die elektrisch betriebenen Winden, die sowohl 

die Lasten forderten, ais auch den Ausleger hoben 

und senkten. Das Verschwenken des Auslegers geschah 

von Hand. Zur Erhohung der Standsicherheit gegen 

seitliche Krafte wurde die Kranspitze durch Drahtseile 

gehalten, die auf dem Vorlande verankert waren. Bevor 

der Kran anfing zu arbeiten, wurden die vorderen 

Kranraderpaare durch Unterklotzen des Untergestells 

entlastet.

Ais erstes Stiick nahm der Kran den Untergurt des

1. Feldes. Um diesen moglichst weit unter den Kran 

hinunterzuschieben, hatte man die Fahrbahnlangstr3ger 

Abb. 8. Freier Vorbau der Mittelóffnung. fiir das erste halbe Feld frei vorgebaut und liefi auch

spaterhin die Fahrbahn den Haupttragern um eine halbe 

laufen, setzen immer je ein Feld zusammen. Nachdem es vernietet ist, Feldweite vorauseilen. Das eingebaute Untergurtstiick wurde voruber-

riicken sie in dieses vor, um das nachste Feld zusammenzusetzen. Um gehend durch Zugbander gehalten. Dann wurden die unteren Verbande

den frei vorgebauten Feldern, die noch dazu durch die Krane belastet und was noch an der Fahrbahn fehlte, eingebaut, sowie das Zufuhrgleis

waren, das Gleichgewicht zu halten, waren besondere Riickhaltkon- weiter vorgetrieben. Es folgte der Einbau der Zwischenstander und

struktionen notig. Sie bestanden aus Zugbandern, die sich aus sieben Zwischenstreben und weiterhin der Hauptstrebe. Nun war es mOglich,

lose aufeinander Iiegenden Flacheisen zusammensetzten. Sie waren einen weiteren Quertrager anzuschliefien und die Fahrbahn fiir das 1. Feld

an den oberen Endknotenpunkt des Uberbaues 5 mit kraftigen Knoten- fertigzustellcn. Der Einbau der Hauptstander nebst den dazu gehorigen
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Absteifungen zur Erzielung der erforderlichen Knicksicherheit und des Ober- 

gurtstabes mit den Querverbanden und wagerechten Verbanden bildeten 

den SchluB des Zusammenbaues des 1. Feldes. Nachdem noch gepriift 

war, ob die Oberhohung der Yorschrift, auf die spater noch naher ein

gegangen werden soli, entsprach, wurden die Zugbander entfernt und die 
Knotenpunkte vernietct.

An den Auflagern waren wahrend des freien Vorbaues besondere 

Veranderungen notig. Auf dem Pfeiler IV befindet sich das feste Auflager 

des groBen Oberbaues, auf dem Pfeiler III das feste Auflager des Schwebe- 

tragers der Seitenoffnung 4. Die Beweglichkeit beider Oberbauten gegen- 

einander wird durch das Pendelgelenk in der Óffnung 4 hergestellt. Wie 

bereits erwahnt, war aber dieses Geienk wahrend der Montage der Seiten

offnung und des freien Vorbaues der Mitteloffnung durch Platten und 

Winkel, die auf den Obergurt und Untergurt aufgenietet waren, geschlossen. 

Mit Riicksicht auf Temperaturanderungen muBte deshalb die Langsbeweg- 

lichkeit an anderer Stelle geschaffen und zu diesem Zweck auf Pfeiler III 

ein yorlaufiges bewegliches Lager hergestellt wrerden. Auch der ent- 

sprechende Pfeiler auf dem anderen Ufer, der Pfeiler VI, erhielt ein yor

laufiges bewegliches Auflager. Bewegiich muBte dieses Auflager aller

dings erst nach Schlufi der Mitteloffnung sein, um die Langsbeweglich- 

keit des alsdann noch geschlossenen Gelenkes in Óffnung 6 zu ersetzen. 

Wahrend des freien Vorbaues dagegen war es durch Keile festgelegt, 

um unbeabsichtigte Bewegungen des Ubcrbaues 6 und des anharigenden 

Teiles des Oberbaues 5 zu verhuten, die sich auBer auf das eben 

erwahnte Auflager nur noch auf das bewegliche Auflager auf Pfeiler V 

stiitzten.

Nachdem das erste Feld vernictct war, wurde die Kranbahn vorgetrieben 

und dic Riickverankerung des Kranes beseitigt. Der Kran fuhr in das

erste Feld vor und wurde durch Abklotzen festgestellt. Dann wurde dic 

Arbcltsbiihne montiert (Abb. 7b). Diese Arbeitsbiihnc entsprach einer 

Forderung der Elbstrombauverwa!tung. Sie sollte vor allem eine Gefahr- 

dung der Schiffahrt durch herabfallende Gegenstande verhindern. Sie 

muBte deshalb so dicht sein, dafi auch das Hindurchfallen von Nieten
unmoglich gemacht wurde. An den Stellen des Oberbaues, unter denen

das Schutzgertist fehlte, durfte nicht gearbeitet werden.

Das Schutzgcriist bestand aus einer Eisenkonstruktion, die an dcm 

Ontergestell des Kranes hing und den Oberbau vollkomtnen umfaflte 

(Abb. 8). Sie lud um eine Feldweite nach vorn aus. Ihr vollkommen 

dichter Bohlenbelag befand sich also immer unter dem Felde, das gerade

vorgebaut wurde. Infolge ihrer kraftigen Ausbildung war es mOglich,

selbst am aufiersten Punkte Stiicke bis zu 10 t Gewicht zu lagern. Dadurch, 

und weil sie wegen ihrer dichten Abdeckung ein ebenso sicheres Arbeiten 

wie auf festem Boden gestattete, forderte sie die Montage wesentlich. 

Fiir den Schutz der Arbeiter, dem auch die Biiline diente, war noch ein 

standig besetztes Motorboot da.

Nach Fertigstellung der Biihne ging es an den Vorbau des 2. Feldes, 

der dem des 1. Feldes im wesentlichen glich. Zuerst der Einbau der 

Untergurte, die an den Zugbandern aufgehangt wurden. Dann der Einbau 

der Zwischenstander und Zwischenstreben sowie der Hauptstreben. Vor- 

bau der Fahrbahn und des Zufuhrgleises, Einbau der Uauptstander und 

endlich Schliefien des Feldes durch Einbau der Obergurte, nebst den 

erforderlichen Querverbindungen und wagerechten Verbanden. Nachdem 

die richtige Oberhohung festgestellt war, wurden die Zugbander entfernt 

und die Knotenpunkte vernietet. So ging es von Osten her iiber vier Felder, 

von Westen her iiber drei Felder. Offen blieb noch das 4. Feld von Westen 

her, das Schlufifeld (Abb. 9). (SchluB folgt.)

Inbetriebnahme einer neuen Flugzeughalle auf dem Bremer Flughafen.
Alle Rcchtc vorbehaIten. Von Baudirektor Stuhring, Bremen.

Auf dem Bremer Flughafen ist eine neue Flugzeughalle vor kurzem 

in Betrieb genommen worden. Die Halle hat eine lichte Weite von 80 m, 

eine Tiefe von 30 m und eine lichte Hohe von 8 m. In der ganzen Breite 

der Halle ist an ihrer Riickseitc ein Werkstattcnanbau von 6 m Tiefe an-

sttitze in zwei Óffnungen von je 40 m Weite aufzuteilen. Auf den 

deutschen und auslatidischen Flughafen hatte zu der Zeit keine Halle 

eine groBere Toroffnung ais 40 m. Erfreulicherwelse wurde jedoch fiir 

die Bremer Halle beschlossen, keine Mittelsttitze in der Toroffnung an

geordnet, in dem 

Tischlerei, Schmiede, 

Schlosserei, Lager- 

raume, Heizung, Auf- 

enthalts- und Wasch- 

raume fiir Monteure 

und drei Kraft- 

wagenhallen unter

gebracht sind. Die 

Heizung ist nur fiir 

den Werkstattanbau 

vorgesehen; auf eine 

Heizung der Halle ist 

zunachst verzichtet 

worden. Ais der Bau 

der Halle im Jahre 

1925 beschlossen 

wurde, bestand die 

Abslcht, die 80 m 

breite Toroffnung 

durch eine Mittel-

zuordnen, sondern 

eine freie Toroffnung 

von 80 m zu schaffen. 

Diese Konstruktions- 

anderung, mit der 

Bremen bahn- 

brechend vorgegan- 
gen ist —  Hamburg 

ist inzwischen dem 

Beispiel gefolgt1) — 

und die den verhalt- 
nismaBig geringen 

Meliraufwand von 

rd. 10 000 R.-M. be- 

dingte, erweist sich 

schon jetzt ais rich

tig. Auf dem Flug-

') Vergl, „Die
Bautechnik" 1927,
Heft 22, S. 311.

Abb. 1. Vorderansicht der Halle.

Abb. 2 Seitenansicht der Halle.
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hafen verkehren schon jetzt Flug- 

zeuge mit iiber 30 m Spannweite 

und nach teilweise schon weit durch- 

gearbeiteten PlSnen der deutschen 

Flugzeugindustrie ist damit zu 

rechnen, daB in niichster Zukunft 

GroBflugzeuge mit iiber 50 m Spann

weite tagliche Gaste auf den groBen 

Flughafen sein werden. Ob fiir die 

GroBflugzeuge der nachsten Jahre 

eine lichte Tor- und Hallenhohe 

von 8 m und eine Hallentiefe 

von 30 m geniigen oder ob hierfiir 

in Zukunft bei neuen Hallen grófiere 

Mafie zu wahlen sein werden, 

bedarf sehr der Oberlegung.

Die neue Bremer Halle stellt 

einen typischen Industriebau dar.

Sie ist gegriindet auf Biindein von 

Eisenbetonpfahlen, auf die durch 

ein durćhgehendes Eisenbeton-
fundament die Lasten ubertragen werden. Der Baugrund ist sehr 

ungunstig —  2,0 bis 3,0 m Ton mit unterlagerndem, aufierordentlich 

wenig tragfahigem feinen Schwemmsand —  und vcrlangte die Verwendung 

von 140 Stiick 12 m langen Eisenbetonpfahlen. Die Abb. 1 u. 2 zeigen 

Vorder- und Seitenansicht der Halle; in Abb. 3 ist ein Biindel von auf- 

geschlagenen Eisenbetonpfahlen vor dem Einbringen des Fundamentbetons

Abb. 3. Biindel von Eisenbetonpfahlen vor dem Einbringen 

des Betons.

Kassettenplatten, die mit teerfrcier 

Pappe mit aufgcprefitem Aluminium- 

tiberzug (Tropenstrapazoid der Firma 
A. W. Andernach, Beuel a. Rh.) ab- 

gedichtet sind, wird von einem 

eisernen Pfettenbelag getragen, der 

auf eisernen Fachwerktriigern ruht, 

die auf den Fronttrager und auf 

die Standcr der Riickwand aufge- 

lagert sind. Der Fronttrager ist in 

zwei parallel liegende Trapeztrager 

von 10 m Scheitelhohe aufgelost, 

die ais Balken auf zwei Stiitzen die 

Weite von 80 m freitragend iiber- 

spannen (vergl. hlerzu Abb. 5, 6 u. 7).

Der Konstruktion liegen zu- 

grunde die Belastungsannahmen: 

Dachbelastung 200 kg/m2, Winddruck 

150 kg/m2 und die zulassige Bean

spruchung: Flufieisen entsprechend 

dem preufiischen Ministerialerlafi
II 9. 156 vom 25. Februar 1925 1400 kg/cm2 bezw. 1600 kg/cm2; Pfahl- 
belastung 35 t.

Der Aluminiumuberzug der Dachpappe bildet dank seiner leuchtend 

weifien Farbę ein vorziigliches Erkennungsmittel fiir die Flieger und hat 

aufierdem den Vorteil, dafi er die Sonnenstrahlen zuriickwirft und dadurch 

selbst bei voller Sonnenbestrahlung unter dem Hallendach eine verhaltnis-

und in Abb. 4 ist die Herstellung des Eisenbeton-Dachgesimses der 

Halle wiedergegeben.

Die Seitcnwande der Halle sind eiserne Strebefachwerke. Die Riick- 

wand ist ein eisernes Standerfachwerk. Die Fachwerke sind mit Klinkern 

ausgemauert. Aus architektonischen Griinden ist aufierdem noch eine 

Klinkerverblendung yorgesetzt. Die Abdeckung der Halle aus Bimsbeton-

mafiig niedrige Temperatur entstehen lafit und die Gefahr einer Explosion 

der unter dem Dach sich ansammelnden Benzindampfe stark herab- 

mindert.

Die Toróffnung von 80 m wird geschlossen durch zehn Schlebetorc 

von je 8 m Breite und 8 m Hohe. Die Tore laufen auf Schienen und 

werden in die seitlich der Toróffnung angeordneten beiden Tornischen

Abb. 4. Herstellung des Eisenbeton- 

Dachgesimses der Halle.
Abb. 5.

Seitenansicht der Eisenkonstruktion.

Abb,. 6. Eisenkonstruktion. Yorderansicht,
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ausgefahren. Trotz des 

Gewichtes von rd. 6400 kg 
fiir jedes Tor lassen sich 

dank der Anordnung gut 

wirkender Kugellager die 

Tore von Hand gut be

wegen. Sollte sich indeB 

die nachtragliche Anbrin- 
gung einer elektrisch an- 

getriebenen Bewegungs- 

vorrlchtung der Tore noch 

ais erwunscht heraus- 

stellen, so macht das keine 
Schwierigkeiten. Die na- 

turliche Bellchtung der 

Halle geschieht durch je 

ein breites Glasband an 

der Vorder- und Riickwand.

Oberlicht ist yermieden 

worden, weil die Unter

haltung der Dichtung 

immerhin etwas unbeąuem 

ist. Fiir die kunstliche 

Belichtung der Halle sind 

12 Stiick elektrische Licht- 

strahler mit 200 Wattver- 

brauch angebracht. Der HallenfuBboden ist mit hochkant gestellten StraBen- 

klinkern auf kraftiger, abgewalzter Schlackenunterlage befestigt.

Die Gesamtbaukosten der Halle betragen rd. eine halbe Million R.-M. 

Es sind rd. 270 t Elsenkonstruktion, rd. 300 m3 Eisenbeton und rd. 650 m3 

Klinkermauerwerk eingebaut. Die Arbeiten fiir die Herstellung der Ha'le 

wurden Offentlich ausgeschrieben. Sie sind zwei Bremer Firmen iiber- 

tragen worden, und zwar die gesainte Eisenkonstruktion der Firma 

Schellhaas & Druckenmiiller und die iibrigen Arbeiten, insbesondere also 

die Griindung, die Wandę, der FuBboden und die Bedachung der Firma 
Schaffer & Co.

Vor der neuen Halle und den vorhandenen Gebauden ist ein 50 m 

brelter, 250 m langer, besonders befestigter Vorplatz mit einer gewalzten 

Schottcrdecke auf schwerem Unterbau aus Bauschutt und Packlage her

gestellt. Der ganze Vor- 

platz hat Oberflachen- 

teerung erhalten.

DerBremerFlughafen, 

dessen Ausbau durch die 

Inbetrlebnahme der neuen 

Halle einen bedeutenden 

Schritt weiter gekommen 

ist, hat zurzeit eine zum 

Landen und Startcn nutz- 

bare Flachę von 600 m 

Lange und 600 m Breite. 

Diese Flachę soli auf 

1000 m Lange und 1000 m 

Breite vergrófiert werden. 

Der ganze Platz ist grtind- 

lich drainiert, eingeebnet 

und mit einer abgewalzten 

Schlackendecke befestigt. 

Erfreulicherweise ist dank 

des vorhandenen guten 

Tonbodens die mit Schlak- 

ken uberschiittete Gras- 

narbe iiber Erwarten 

schnell und kraftig durch 

die Schlacke hlndurch ge- 

wachsen, so dafi der Platz jetzt bei vorbildlicher Trockenheit und Festig

keit, die von den Fliegern sehr angenehm empfundene Grasnarbe hat. 

Die Befestigungsart des Bremer Flugplatzes wird von sachverstandiger 

Seite allgemein ais mustergiiltlg gelobt. Der Platz erfreut sich dieset- 

wegen und wegen seiner fiir das An- und Abschweben giinstigen, 

durch keine nahen Gebaude beeintrachtigten freien Lage besonders bei 

den Flugzeugfiihrern einer grofien Beliebtheit. Auch bezilgllch der Ent-

fernung von dem Zentrum der Stadt steht der Bremer Flughafen giinstiger

da ais die mcisten andern grofien Flughafen. Der Platz ist mit Auto 

in etwa zehn Minuten vom Marktplatz zu erreichen und hat Elsenbahn- 

anschluB. In nachster Zeit wird dic Zufahrt zum Bremer Flughafen 

noch durch den Bau einer 25 m breiten Strafie mit Strafienbahn wesentlich 

yerbessert werden.

Abb. 7. innenansicht der Eisenkonstruktion.

Alle Rechte vorbchalten.

Fremdkórper, der die Formanderungen der Schuttung und damit die 

Druckverteilung beeinflussen kann, Es lassen sich folgende Falle unter- 

scheiden:

«. Ist die Mefidose nachgiebiger ais die Schuttung, so geht der 

Kraftstrom an ihr vorbei (Glockenbildung!). Die Druckanzeige wird zu 

gering.

Quetschhcthn 
i- 3 mm

Druckverteilung im Baugrunde.
I. Die Ergebnisse neuerer Versuche.

Von Prof. SDi*.=3ng. F. Kogler, Freiberg i. Sa., und Regierungsbaufiihrer ®r.=3ng. Scheidig, Langenhessen.

(SchluB aus Heft 29.)

R u hed ru ck p r in z ip . Das Ruhedruckmanometer hat die Aufgabe, 

den auf die McBdosenmembran ausgeubten Druck zu messen, ohne dafi 

iiberhaupt eine Bewegung der Membran auftritt.

Der Vorteil des Manometers mit beweglicher Quecksilbersaule, wie 

auch des Federmanometers, ist, dafi sich nach Eintritt einer kleinen Be- 

wegung das Glelchgewicht von selbst einstellt. Auf diesen Vorteil muB man 

verzichten, wenn man eine Bewegung der Membran verhindern will. An 

Stelle der selbsttatlgen Druckanzeige tritt eine Bedienung jedes einzelnen 

Druckmessers von Hand, um den erforderlichen Gegendruck herzustellen.

Dadurch wird die Apparatur verwickelt und die Messung sehr umstandlich.

Eine Verminderung der Membraneinsenkung kann man auf die Art 

erreichen, dafi man mehrere einfache Manometer, z. B. vler, hintereinander 

schaltet (Abb. 12b). Die Grófie der Einsenkung betragt dann nur noch 

7„ von der des einfachen Manometers.

Stellt man den Gegendruck durch eine Quecksilbersaule mittels Stand- 

rohrs und Quecksilberpumpe (Abb. 12c) her, so wird man beim Óffnen 

des Hahnes H  die Membraneinsenkung vollstandig vermeiden kónnen, 

wenn der Gegendruck richtig eingestellt war. Da der Druck jedoch un- 

bekannt ist, lassen sich erhebliche Einstellfehler und damit Membran- 

bewegungen nicht vermeiden. Der Ruhedruck kann nur durch mehr- 

maliges Probieren gefunden werden.

Durch Kombination der Manometerformen b und c erhalt man ein 

Ruhedruckmanometer, mit dem man selbst bei grófieren Einstellfehlern des 

Gegendruckes Membraneinsenkungen der Mefidose nahezu vollstandig ver- 

meiden kann.

Die Ruhedruckmanometer haben sich ebenfalls gut bewahrt. Infolge 

ihrer umstandlichen Bedienungsweise wird man sie aber nur dort an- 

wenden, wo sich das Schutzdosenprinzip nicht durchfuhren laBt, z. B. 

bei Messung des Sohldruckes unter starren Belastungskórpern. Doch 

lassen sie sich auch in die Schuttung einbauen; man kommt dann mit 

erheblich weniger MeBdosen aus.

Z u sam m en fa ssung  der E rfah rungen  iiber Druckmessung in 

Schiittungen: Eine in die Schuttung eingebaute MeBdose bleibt stets ein

W asser

(juecksilber

Ouechsilber- 
.g pumpe

a)

- Bleirohrleilung 
zur MeBdose

Abb. 12. Manometer.

a) Mit einfacher Quecksilbersaule.

b) Mit mehrfacher

c) Mit Quecksilberpumpe (Ruhe

druckmanometer).

/9. Ist die MeBdose weniger nachglebig ais die Schuttung, so zleht 

sie die Kraftlinien in sich hinein; sie wirkt in der Schuttung gewisser- 

maBen wie eine Eiseneinlage im Eisenbeton. Die Druckanzeige wird zu 

grofi erhalten.

y. Ist die Mefidose „uberstarr", d. h. mufi mit einer kleinen Gegen- 

bewegung gegen den Sand gearbeitet werden, so macht sich der „passive 

Erddruck" geltend; die Druckanzeige wird viel zu grofi erhalten.

i  Etehhi , * 1
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Abb. 14.

Abb. 13 u. 14. Versuche KOgler - Scheidig. Prozentkurven der Druck- 

verteilung im trockenen Sande fiir verschiedene Tiefen. Grenzkurve der 

Druckverteilung (Lotrechter Druck). p0 —  0,35 kg/cm2; Lastflachen 1580

und 900 cm2.

Abb. 13.

S. Die Einsenkung der Mefidosenmembran bleibt auf die Druck- 

messung ohne wesentlichen EinfluB, wenn sie gerade so groB ist wie die 

Formanderung der Schiittung an dieser Stelle, wenn die MeBdose nicht 

vorhanden ware. Obwohl diese Forderung praktisch nicht streng zu er- 

fiillen ist, so kommen unsere MeBvorrichtungen ihr doch dem Wesen 

nach nahe. Die gute Obereinstimmung der Einzelwerte wie auch die 

Rechnungskontrolle der gesamten gemessenen Bodenreaktion haben ihre 

Brauchbarkeit und Zuverlassigkeit bewiesen,15)

4. D ie B e lastungskO rper. Die Ortliche Belastung der Sandschiittung 

wurde durch einen eisernen Behalter mit dickem Boden erzielt; durch 

Fiillung mit Wasser konnten die Bodenpressungen stetig geiindert werden. 

Unter dem Behalter lagen die Lastiibertragungskorper aus Holz, Eisen und 

Beton. Die Last wirkte stets an der Oberflache der Schiittung.

b) Das V ersuchsverfah ren .

Nach dem Einbau der Mefidosen in einer wagerechten Ebene auf 

einer Sanduntcrlage von etwa 20 cm wurden zunachst samtliche Mano- 

meter abgelesen. Auf diese „Nullablesung“, d. h. Ablesung ohne jede 

Belastung der MeBdose, waren dann alle weiteren Ablesungen zu beziehen. 

Vor jeder Neuschiittung wurde die Nullablesung wiederholt. Nach Ein

bringen des Sandes in mehreren 10 cm hohen Lagen bis zur gewiinschten 

Hohe wurde nach dem Glatten und Abziehen der Oberflache wieder ab

gelesen. Die Differenzen der Ablesungen ergaben die Eigenspannungen 

der Schiittung. Hatte sich die Schiittung mehrere Tage gesetzt und „be- 

ruliigt", so wurde abermals abgelesen.

Der BelastungskOrper allein, ganz vorsichtig auf die Oberflache der 

Schiittung aufgesetzt, ergab die erste Belastungsstufe. Der Bodendruck an 

der Sohlflache des Belastungskórpers, p0 — Q :F  (die Last Q  gleichmaBig 

auf die ganze Flachę F  verteilt angenommen) betrug 0,150 kg/cm2 bis zu

1,05 kg/cm2. Die weiteren Laststufen lieferte dann die Fiillung des Be- 

halters mit Wasser, bis die Mefigrenze der Manometer erreicht war oder 

Formanderung durch Auftrieb eintrat. Bei jedem Belastungsstadium wurden 

die vom Druck betroffenen Manometer abgelesen. Gemessen sind die 

senkrechten Komponenten in der Schiittung. Die Druckanzeigen von Dosen 

gleicher Entfernung von der Achse faBte man zu einem Durchschnittswert 

zusammen; dabei lagen die einzelnen Messungswerte meist innerhalb 10% 

Abweichung von ihrem Mittel.

Zur Verwendung kamen starre und biegsame, kreisrunde und 

ąuadratische Lastplatten von 900, 1580, 7700 und 10000 cm2 Grund

flache, die mittig und aufiermittig, gleichformig oder durch eine Einzellast

I5) Weitere Einzelheiten und Erfahrungen iiber die Mefivorrichtung 
finden sich in: S c h e id ig , Die Verteilung senkrechter Driicke in 
Schiittungen. Dissertation, Freiberg i. Sa., 1926.

in der Mitte oder randig belastet wurden. Die SchiittungshOhen betrugen

10, 20, 30, 40, 50, 60 cm.

c) D ie  V ersuchsergebn isse .

1. V e rsuchse rgebn isse  fiir k le in e re  B e las tung sflachen .

Samtliche Versuche haben, was die Gestalt der Druckverteilungs- 

kurven anbelangt, grundsatzlich die gleichen qualitativen Ergebnisse ge- 

liefert, wie sie die Belastungsfalle der Abb. 13 u. 14 darsteilen. Die 

Belastungsgrundfiache ist kreisrund und verhaitnismaBig klein; der Be

lastungskorper darf ais starr angesehen werden. Im einzelnen ergab sich 

folgendes:

1. In allen wagerechten Ebenen in verschiedener Tiefe unter der Sohl

flache des Belastungskórpers zeigt sich dasselbe charakteristische Bild der 

Druckverteilung: dic Spannungen im aufieren Bereiche der gedriickten 

Flachę sind aufierordentlich gering gegeniiber den Werten in der Mitte 

der Flachę. Die in der Baupraxis angenommene g le ic hm a fiig e  Druck- 

v e r te ilu n g  ist n irgend s  vo rhanden ; der Querschnitt des Spannungs- 

haufens hat eine der Wahrscheinlichkeitskurve ahnliche Gestalt.

2. Bei w'echselnder Grofie der Belastung haben sich bei den bisherigen 

Versuchen die lotrechten Komponenten des Druckes an irgend einer Stelle 

der Schiittung mit hinreichender Genauigkeit p ro po rt io n a l der aufge- 

brachten Last ergeben. Die oben wiedergegebenen Versuche in Pennsyl- 

vania habe das gleiche festgestellt; aus den Versuchsergebnissen Goldbecks 

kann man es ebenfalls ableiten. Die Proportionalitat gilt, solange kein 

Gleiten im Sande eintritt. Beginnt der Belastungskorper ruckweise unter 

Wellenbildung an der Oberflache und unter seitlich und nach oben ge- 

richtetem Ausweichen des Sandes einzusinken, dann nehmen die Driicke in 

der Achse und in der Nachbarschaft der Lastwirkungslinie (Mittendriicke p„i) 

starker zu, ais der vorerwahnten Proportionalitat entspricht. Wir be

schranken uns im folgenden auf den praktisch wichtigen Berelch unter

halb der Gleitgrenze; fiir ihn kann das Proportionalitatsgesetz mit hin

reichender Genauigkeit ais giiltig erwiesen gelten.

3. Fiihrt man den Quotienten p0 =  Q : F  aus Gesamtlast und Last- 

flache ein, der ais „gleichformig verteilt gedachter S oh ld ru ck  unter der 

Lastplatte" zu deuten ist, und driickt man den an irgend einer Stelle der 

Schiittung gemessenen, von der Ortlichen Belastung herriihrenden lotrechten 

Druck in Hundertteilen von p0 aus, so erhalt man ais Folgę des Proportio- 

nalitatsgesetzes die fiir alle Belastungen innerhalb der Gleitgrenze giiltigen 

Prozentkurven der Abb. 13 u. 14.

4. Da der Rauminhalt des Spannungshaufens gleich der aufgebrachten 

Last Q  sein mufi, so folgt aus der eigenartigen Gestalt der Spannungs- 

verteilungskurve, dafi der M itte nd ru ck  pm in geringen Tiefen unter der 

Sohlflache des Lastkorpers grofier ais p0 wird. Im Falle der Abb. 13

ist pm in 10 cm Tiefe 220 %  von pg gemessen 
worden, nach Abb. 14 in 20 cm Tiefe noch zu 

128 %  von p0.

5. Aus der Tatsache, dafi der Mittendruck pm 

mit der Tiefe abnimmt, darf man riickwSrts fol- 

gern, dafi er nach oben hin noch wachst, dafi er 

also an der Sohle des Belastungskórpers wahr- 

scheinlich noch grofier sein wird ais 220 °/o- Es 

ergibt sich in der Sohlflache eine Druckverteilung, 

wie sie in Abb. 15 u. 16 iibe r der Sohlflache ge- 

zeichnet ist. Sie ist auch durch unmittelbare 

Messungen in der Sohlflache bestatigt worden. 

Hiernach steht fest, dafi unter der Sohle eines 

starren Belastungskórpers, wie er beim Versuche 

verwendet worden ist, keineswegs eine gleich- 

mafilge Verteilung des Bodendruckes herrscht, 

sondern dafi der Druck von einem hohen  

GrOfitw erte in der Mitte (p ,n«  2,5 p0) nach 

dem Rande zu rasch abfallt bis zu einem sehr 

k le in e n  Werte am Rande selbst, dessen GrOfie

Abb. 15 u. 16. I<urven gleichen lotrechten Druckes (Isobaren). 

Zu den Belastungsfallen der Abb. 13 u. 14.
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von den Randbedingungen abhangt. Wenn der Korper auf der Oberflache 

der Schiittung aufsitzt, wie beim Versuch, kann der Randwert praktisch 

gleich Nuli gesetzt werden; er wachst mit zunehmender Grundungstiefe.

6. Aus den Prozentkurven der Abb. 13 u. 14 lassen sich ohne weiteres 

die „Kurven gleichen Druckes" entwickeln, die zu der Isobaren- 

d a rs te llu n g  der Druckverteilung in Abb. 15 u. 16 fiihren. Die Werte 

unterhalb einer Tiefe von 60 cm sind hier nach den Formeln von Stroh- 

schneider und Boussinesq berechnet. Die im oberen Teile der Schiittung 

gemessenen Spannungen gehen in die berechneten zwanglos uber. Auch 

aus den Isobaren ergibt sich das oben geschilderte Druckverteilungsbild 
unter der Sohle.

Die Darstellung der Isobaren findet sich an verschiedenen Steilen 

der Literatur, aber in Anlehnung an die Darstellung der amerikanischen 

Versuche unrlchtig. Die in Pennsylvania18) ermittelte Kurvenschar ist 

namlich falsch, weil alle Isobaren im Lastrande miindend gezeichnet sind; 

richtlge Darstellung vergl. Abb. 15 u. 16. Die Annahme einer gleichformig 

verteilten Bodenreaktion in der Sohlflache scheint aber auch fiir Terzaghi17) 

so selbstverstandlich gewesen zu sein, dafi er die Abbildung ohne weiteres 

-ais richtig angesehen hat. Die von ihm gebrauchte Bezeichnung „%  des 

maximalen Bodendruckes" bedarf ebenfalls der Berichtigung, es muB „°/0 

des mittleren (gleichfórmig angenommenen) Sohldruckes” heifien. Die Iso- 

barendarstellung nach dem amerikanischen Muster hat auch Stern in die 

Erlauterungen zum osterreichischen Normenentwurf1S) iibernommen; dabei 

ist aufierdem der Hinweis unterblieben, dafi die Ergebnisse nur fiir kleine 

Lastkórper gelten; die Obertragung auf grofie Lastkórper ist aber nicht 

ohne weiteres zulassig; siehe nachstehend.

7. Die Grenzfiache der Druckverteilung verlauft im Meridianschnitt 

s o , wie es die Abb. 13 bis 16 zeigen. Auf ihre Ermittlung ist bei 

unseren Versuchen besonderer Wert geiegt worden, da die Apparaturen 

der Amerikaner fiir die Messung dieser kleinen Driicke durchweg zu un- 

•empfindlich waren. Fiir verschiedene Sandtiefen h ergaben sich die 

Grenzwinkel <p0 gegen die Lotrechte, am Lastrande gemessen, zu:

h —  Ocm y>0 =  35° gemessen

// =  10 

h —  20 

h —  30 

h =  40 

h =  50

: 40C 

=  45° 

=  50o 

=  55° 

=  60°

h =  60 cm ip0 =  65 0 gemessen

h =  70 

h =  80 

/z =  90 

h =  100 

* =  110

:70°

=  75°

=  80° geschatzt 

=  82°

=  85°

10) Eng. Rec. 1914 I. S. 608 und 1915 I. S. 330. Bericht dariiber: 
Org. f. Fortschr. d. Eisenbahnw. 1915, S. 33 u. 376.

17) „Erdbaumechanik auf bodenphysikaiischerGrundlage“, Leipzig 1925, 
S. 228.

1S) S tern , Belastung des Baugrundes. „Sparwirtschaft", Beilage des 
Oenig 1925, Heft 7, S. 70, sowie 1927 ais Sonderheft.

unten durch und driickt infolgedessen an ihrem Rande weniger auf 

den Sand.

Solange eine Platte ais ,starr“ angesehen werden darf, ist es natiir- 

lich gleichgiiltig, ob man eine Einzellast in der Mitte oder nahe am Rande 

ringsherum verteilt aufbringt. Dagegen ist eine biegsame Platte aufierst 

empfindlich und erzeugt eine Druckverteilung, die die Art der Belastung sehr 

genau widerspiegelt. Abb. 18a zeigt die charakteristische Form der Druck-

Abb. 17. Druckverteilung in 40 cm Tiefe, unter Platten verschiedener 

Steifigkeit bei gleicher GróBe und gleicher mittiger Belastung. 

A) Eisenplatte, E J  —  2,8 • 10s kgcm2; B) drei Eisenplatten; C) Beton- 

platte und Eisenplatte, £ 7 =  19,3 ■ 109 kgcm-. Schiittung: Sand,

=  0,15 kg; cm2.

Q

Melkbsne-Klcm

Die Grenzkurve der Druckverteilung hat am Rande des Belastungs- 

l<orpers also eine Neigung von 35° gegen die Lotrechte und wird mit 

zunehmender Tiefe immer flacher; in einer gewissen Tiefe tl scheint sie 

.sich asymptotisch der Wagerechten zu nahern. Die obengenannten Grenz

winkel haben sich ais unabhangig von der Belastung p0 und von der 

•Grófie der Belastungsfiache erwiesen. Wohl aber hangen sie von der 

■Grundungstiefe und von der relativen Dichte der Schiittung ab. Dariiber 

spater.

Die Grenzkurve der Druckverteilung pafit sich in die Isobarenschar 

.gut ein und vervollstandigt das Spannungsbild unter einer órtlichen Be

lastung, die durch einen starren Lastkórper mafiiger Grofie hervorgerufen 

wird und die Schiittung nicht iiber die Gleitgrenze beansprucht.

2. V ersuchse rgebn isse  fiir grófiere B e la s tung sflachen ;

E in flu fi der P la tte n s te if ig k e it .

Auf die Frage, welche Gestalt die Druckverteilungskurven annehmen, 

wenn die Lastplatte grófiere Abmessungen erhalt, soli spater im Zusammen- 

liange mit in gleicher Richtung liegenden weiteren Betrachtungen ein- 

gegangen werden. Hier sei zunachst nur folgendes festgestellt:

Von erheblichem Einflufi auf die Spannungsverteilung ist die Steifig

keit der Platte oder des Kórpers, der die órtliche Last In den Sand iiber- 

tragt. Die Abb. 17 u. 18 geben den Vergleich zwischen drei sehr ver- 

-schieden steifen Platten bei der Messung der Driicke in 40 cm bezw. 

10 cm Tiefe.

Die eisernen Belastungsplatten haben einen Durchmesser von 99 cm 

und eine Starkę von 2,5 cm. Sie wurden mit einem Lastkórper von 

45 cm Durchmesser belastet; im Falle A der Abb. 17 ohne Zwischenlage, 

im Falle B mit eisernen Zwischenplatten von 2,0 und 2,5 cm Starkę und 

im Falle C mit einer Betonplatte von 12 cm Starkę und einer eisernen 

Platte von 2 cm Starkę ais Zwischenschicht.

Das gleiche gilt fiir die Abb. 18. Es zeigt sich deutlich, dafi in den 

Fallen A der Mittendruck pm sehr viel grofier ist ais in den Fallen B und C 

und dafi die Druckverteilung nicht so weit nach aufien hin geht. Die 

Platte biegt sich bei der Belastung nach Fali A in der Mitte nach

J3 300% o jo  sean •

Abb. 18. Dasselbe wie Abb. 17, in 10 cm Tiefe. A) Eisenplatte, 

E J —  2,8 • 103 kgcm2; B) Beton- und Eisenplatte, E J — 19,3 • 108 kgcm2.

Schiittung: Sand, /?0 =  0,11 kg/cm2.

verteilungskurve fiir eine mittige E in ze lla s t  auf b iegsam er P la tte  mit 

dem bemerkenswert hohen Gesamtwerte in der Mitte (pm x  3p). Abb. 19 

gibt die Druckverteilung in 20 cm Tiefe unter einer R and las t auf 

b iegsam er P la tte ; die Lage der Belastung beeinflufit hier in hóchstem 

Mafie den Ort des Spannungsgrófitwertes, der nicht unter der Last liegt, 
sondern etwas nach der Mitte hin; in Plattenmitte selbst ist die Spannung 

sehr gering. Aus den Spannungen in 20 cm Tiefe ist die wahrscheinliche 

Druckverteilung unter der Sohlflache abgeleitet.

Abb. 19. Druckverteilung unter einer elastischen Platte 

bei randiger Belastung.

Schlufi. Weitere Ergebnisse und Beobachtungen sollen in den in 

dieser Zeitschrift demnachst folgenden weiteren Aufsatzen im Zusammen- 

hange mit theoretischen Betrachtungen und fiir die Praxis bestlmmten Ab- 

leitungen uber die Druckverteilung im Baugrunde gegeben werden.
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neuerung der Eisenbahnbriicke uber die Elbe bei HSmerten. — Inbetriebnahme einer neuen Flug- 
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Yermischtes.

Abb. 2. Fertigstellen des Staudammes.

Schriftleitung: A. Las ku s, Geh. Regierungsrat, Berlin-Friedenau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Solin, Berlin.

Druck der Buchdruckerei Gebruder Ernst, Berlin.

Die Wasserkraftanlage Lappin bei 
Danzig. Die Ende Januar 1927 in Betrieb 
genommene Wasserkraftanlage Lappin ist 
die zweite Staustufe des Radaunewerkes der 
Freien Stadt Danzig, die das letzte, ober
halb der Staustufe BOlkau noch auf Danziger 
Gebiet vorhandene Gefaile der Radaune in 
einer Hohe von rd. 14 tn ausnutzt. Ebenso 
wie die umfangreichen Anlagen der Staustufe 
Bólkau ist auch die Wasserkraftanlage Lap
pin von der Siemens-Bauunion ausgefuhrt 
worden.

Nach dem Maiheft 1927 der von der 
genannten Firma herausgegebenen Mittei
lungen wurden die Bauarbeiten im Juli 1925 
begonnen und gegen Ende des Jahres 1926 
fertiggestellt. Im Gegensatz zu den An
lagen der Ausbaustufe Bólkau —  Wehr,
Werkkanal, Sammelbecken, Eisenbetondruck- 
rohrleitung, Krafthaus und Unterwasserrege- 
lung, die dort raumlich weit auseinander- 
liegen, —  drangen sich bei der Staustufe 
Lappin alle Bauarbeiten auf verhaltnismafiig 
engem Raum zusammen (Abb. 1). Die órt- 
lichen Verbaitnisse gestatteten die Erfassung 
des verfiigbaren Gefalles durch einen Stau- 
damm im Flufital der Radaune bei Lappin 
dicht oberhalb des Wehres Bolkau und 
die Schaffung eines Staubeckens von rd. 100 000 m3 Inhalt.

In dem Staudamm eingebaut liegen dicht neben dem alten Flufibett 
der GrundablaB und am linken Talhang das Einlaufbauwerk und die Hoch- 
wasserentlastungsanlage. Vom Einlaufbauwerk fiihrt ein kurzes Eisen- 
betondruckrohr zum Krafthause, das dicht am Fufie des Staudammes er- 
richtet ist. Neben der verdeckt verlegten Druckrohrleitung und dem Kraft
hause ist das in mehrere Hóhenstufen unterteilte Absturzbecken der Hoch- 
wasserentlastungsanlage gelegen. Ein kurzer Unterwassergraben fiihrt das 
Wasser vom Krafthaus und der Entlastungsanlage zuriick in das Flufibett 
der Radaune. Ebenso wie bei der Staustufe Bólkau ist auch hier das 
Flufibett dicht unter der Einmundung des Unterwassergrabens betrachtlich 
vertieft und durch zwei Durchstiche begradigt worden, um das am Unter- 
lauf liegende Gefaile vollstandig nutzbar zu machen.

Der Staudamm (Abb. 2) ist ein lagenweise geschiitteter Erddamm, 
Da der Untergrund aus durchlassigem Sand und Kies besteht, die nur in 
grofierer Tiefe durch unregelmafiig gelagerte Tonschichten durchsetzt sind, 
war die Abdichtung des Staubeckens unter dem Staudamm besonders 
wichtig. Der Damm hat daher iiber dem Geiande eine Abdichtung aus einem 
schrag vorgelagerten Lehmkern erhalten, dessen Fufi noch mehrere Meter 
tief in das Erdreich unter der Beckensohle hineinreicht. Nach unten hin 
wird der Lehmkern durch eine bis zu 8 m lange hólzerne Spundwand 
fortgesetzt, die in die Tonschichten hineingreift. Ais weitere Sicherheit 
zur Abdichtung des Beckens hat der Lehmkern in Gelandehóhe noch eine 
wagerechte Verbreiterung, einen „Lehmteppich", erhalten. Diese Dich- 
tungsmafinahmen haben sich seit der Inbetriebnahme ais zweckmafiig er- 
wiesen; der Staudamm ist bisher undurchlassig geblieben. Das Kraft
haus wurde bei den im Untergrund vorhandenen Schwimmsandschichten 
durch eine eiserne Spundwand bis zu 17 m Lange gesichert.

Die Hochwasserentlastungsanlage am linken Talhang besteht aus einer 
10 m breiten Offnung, durch die die Hochwassermengen, im Hóchstfalle 
bis zu 60 m3/Sek., abgefilhrt werden. Ein Segmentschiitz verschlieflt die 
Offnung und halt durch eine Schwiinmregelung den festgesetzten Stau 
selbsttatig auf gleicher Hóhe.

Abb. I. Lageplan.

Technische Hochschule Aachen. Die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs 
ehrenhalber ist verliehen wrorden dem Hutteningenieur Dr. jur. h. c. Emil 
M ayrisch  in Luxemburg, in Anerkennung seiner hervorragenden Ver- 
dienste um die Entwicklung des Eisenhuttenwesens.

Der Neubau, Halbmonatsschrift fur Baukunst, Wohnungs- und Sied
lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am
10. Juli ausgegebene Heft 13 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: 
Architekt Hans J es sen: Neubauten des Realgymnasiums in Berlin- 
Lichtenrade und des Landhauses B. in Berlin-Frohnau. — Architekt Gerhardt 
Jobst: Markte in Batavia. —  Konrad S traufi: Die Keramik im Dienste 
der Architektur. _____________

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

Reichsbahnoberrate D raese l, Mitglied der R. B. D. Stettin, ais Mitglied 
zur R. B. D. Essen, Som m er, Mitglied der R. B. D. Kónigsberg (Pr.), ais 
Mitglied zur R. B. D. Stettin, K n ie , Dezernent der R. B. D. Regensburg, 
ais Dezernent zur R. B. D. Augsburg und G e b h a rd t, Vorstand des R. B. A. 
Neu-UIm, ais Vorstand zum Reichsbahn-Bauamt Ingolstadt, die Reichs- 
bahnrate Schro ter, Vorstand des R. V. A. Halle (Saale), ais Vorstand zum 
R. V. A. Frankfurt (Main), Kurt M u lle r , Vorstand des R. V. A. Paderborn, 
ais Vorstand zum R. V. A. Halle (Saale), W id ing e r , Vorstand des Reichs- 
bahn-Neubauamts Eidelstedt, ais Vorstand zum R. B. A. Eschwege, Koll- 
mann ,  Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Offenbach (Main), ais Vor- 
stand zum R. B. A. Halle (Saale) 1, Rem pp, bisher bei der R. B. D. Altona, 
zum R. B. A. Hamburg, H ubne r , bisher beim R. B. A. Hamburg, ais 
Vorstand zum Reichsbahn-Neubauamt Eidelstedt, M e tz ig , bisher bei 
der R. B. D. Frankfurt (Main), ais Vorstand zum Reichsbahn-Neubauamt 
Offenbach (Main), M ónch , bisher beim R. B. A. Custrin, zur R. B. D. 
Essen, Friedrich R ich te r , bisher beim Reichsbahn-Bauamt Leipzig 2( 
zur R. B. D. Trier, K lager, bisher beim Reichsbahn-Bauamt Ulm, ais 
Vorstand zum Reichsbahn-Neubauamt Tuttlingen, M o lt , bisher beim 
Reichsbahn-Bauamt Calw, zum Reichsbahn-Neubauamt Tuttlingen, Reinhold 
W agner, bisher beim Reichsbahn-Bauamt Schorndorf, zum Reichsbahn- 
Bauamt Ludwigsburg, A ich e le , bisher beim Reichsbahn-Bauamt Boblingen, 
zum Reichsbahn-Neubauamt Stuttgart 1, Albert G r im m ,  Lelter einer 
Abteilung beim R. A. W. Ingolstadt, ais Vorstand zum R. M. A. Passau und 
Paul K oe file r, bisher beim Z. M. A. der Gruppenverwaltung Bayern in 
Miinchen, ais Leiter einer Abteilung zum R. A. W. Miinchen sowie die 
Reichsbahnbaumeister E if ie nhaue r , bisher beim R. B. A. Koblenz 2 
(Bezirk Trier), zum R. B. A. Koblenz 1 (Bezirk Koln), und H e lbe rg , 
bisher beim R. M. A. Freiburg (Breisgau), ais Leiter einer Abteilung zum 
R. A. W. Brandenburg West.

Oberwiesen: Reichsbahnrat Paul W erner, bisher ais oberster Betriebs- 
leiter zur Eisenbahngesellschaft Altona-Kaltenkirchen-Neumunster beurlaubt, 
zur R. B. D. Berlin; zum Reichsbahn-Bauamt Ulm: die Reichsbahnrate 
Hermann E n filin , bisher Vorstand und Eugen Eger, bisher Hilfsarbeiter 
des aufgelósten Reichsbahn-Neubauamts Ulm.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnrate S tie r l, bisher Mit
glied und Franz Peters, bisher Dezernent beim R. Z. A. in Berlin sowie 
der Reichsbahnamtmann Max W enze l bei der R. B. D. Miinchen.


