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Vom  intern ation alen  W ettbew erb um die Lim fjord-Brücke bei A alborg in D änem ark.
Von Fritz E i s e 1 e n.

achdem  wir im Jahr 1919 über 
den für den deutschen Briik- 
kenbau erfreulichen A u sgang des 
großen internationalen  W ettbe­
w erbes um eine E isenbetonbrücke  
über die A rsta-B ucht bei S tock ­
holm berichten konnten *), hat 
deutsche B rückenbaukunst neuer­
dings, w ie w ir in No. 13, S. 72 
dieses Jahrganges bereits m itge­

teilt haben, einen w eiteren  S ieg  bei dem internationalen  
B rückenw ettbew erb um eine Straßenbrücke über der, 
Limfjord zw ischen den S tädten  A alborg und Nörre- 
sundby in D änem ark davongetragen , w o bei 44 e in g e­
reichten  E ntw ürfen (von 38 versch iedenen  Verfassern) 
2 deutschen  Brückenbaufirm en —  der M a s c h i n e n  - 
f a b r i k  A u g s b u r g — N ü r n b e r g ,  W e r k  G u s t a v s ­
b u r g  b e i  M a i n z  zusam m en mit der Ingenieurfirm a  
C h r i s t i a n i  & N i e l s e n ,  K openhagen, sow ie der 
G u t e h o f f n u n g s h ü t t e  in Sterkrade zusam m en  
mit der Firm a M o n b e r g  & T h o r s e n ,  K open­
hagen  und A rch itekt Prof. Karl W a c h ,  D üsseldorf 
—  zw ei g leiche höchste Preise von je 12 500 Kronen  
zugesprochen w orden sind. Unter den 6 angekauften

E ntw ürfen befindet sich ein w eiterer, ausschließ lich  von  
deutschen Ingenieuren bearbeiteter Entw urf der Ges. 
H a r k o r t ,  Duisburg, zus. mit der T iefbauunterneh­
m ung Heinrich B u t z e r, D ortm und, den Arch. Prof. W. 
K r e i s  und C. A.  J ü n g s t ,  D üsseldorf, w ährend als 
B erater noch Prof. M ö l l e r  in B raunschw eig zur Seite  
stand. D ie schw eizerischen V erfasser des an 3. S telle  
preisgekrönten E ntw urfes und die Bearbeiter der übri­
gen  5 angekauften  Entw ürfe hatten  wir ebenfalls be­
reits früher genannt.

R eicht auch der B rückenw ettbew erb für den Lim- 
fjord-Uebergang in der B edeutung und Schw ierigkeit 
der A ufgabe nicht an den Stockholm er W ettbew erb  
heran, so handelt es sich immerhin um eine A ufgabe  
nicht gew öhnlicher Art, die eine nähere Besprechung  
verdient. Wir m üssen uns dabei schon mit R ücksicht 
auf den verfügbaren Raum  w ieder auf die deutschen  
Entwürfe beschränken, sow eit uns diese bekannt g e ­
w orden sind, selbst auf die Gefahr hin, daß uns w ieder  
der V orwurf „nationalistischer A ussch ließ lichkeit“ g e ­
m acht w ird ** ). Es lag  und lieg t uns fern, den W ert 
der aus dem A usland stam m enden A rbeiten zu unter-

*) D eutsche B auzeitung  1919, No. 53 11.
**) V ergl. „Schw eizerische B a u ze itu n g “ 1920, No. 16, S. 177.
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schätzen , die dort erzielten L eistungen totschw eigen  zu 
w ollen. Wir freuen uns vielm ehr, daß im W ettkam pf 
mit ebenbürtigen M itbewerbern die Siegespalm e den 
Entw ürfen verliehen w orden ist, an denen deutsche  
Brückenbaufirm en besonderen A nteil haben.

Wir haben im Jahrgang 1920, No. 23/24 über den 
Zweck und die B edingungen des W ettbew erbes ein­
gehend unter B eigabe von  Plänen berichtet, sodaß wir 
uns hier darauf beschränken können, die w ichtigsten  
G esichtspunkte noch einm al hervorzuheben.

Die A ufgabe war, an Stelle der einzigen , die beiden  
durch den Limfjord getrennten , einander unmittelbar 
gegenüber liegenden Städte A alborg und Nörresundby  
verbindenden, seit 1865 bestehenden schm alen P onton­
brücke (vergl. den Stadtplan Abbildung 1), die einer­
seits einen sehr lebhaften Straßenverkehr aufw eist, 
anderseits in ihrer für die Schiffahrt w enig  günstig  g e ­
legenen bew eglichen Durchfahrt einen starken Schiffs­
verkehr durchzulassen hat, durch eine neue Verbindung  
zu ersetzen, w obei deren Ausbildung als Ponton-Brücke, 
feste Brücke, Tunnel oder in anderer W eise den Be­
werbern frei geste llt war. Für eine feste  Brücke war 
dabei die B edingung gefälliger E rscheinung gestellt, 
dam it die schöne Einfahrt zw ischen Aalborg und N örre­
sundby nicht verunziert werde. Unser Kopfbild läßt die 
örtlichen V erhältnisse und den Charakter der Land­
schaft erkennen, die zu berücksichtigen waren. Im 
Uebrigen waren die bestm ögliche Befriedigung des Land- 
und W asserverkehres und die W irtschaftlichkeit der 
ganzen A nlage, für die eine begrenzte K ostensum m e im 
Programm nicht angegeben war, für die W ahl der A us­
bildungsart des neuen V erkehrsw eges entscheidend. 
B ezüglich der V erkehrsrichtung war daran festzuhalten, 
daß auf der A alborger Seite die V esteraagade, die seit 
Jahrhunderten den H auptverkehrszug bildet, auch in 
Zukunft den Zugang zur Brücke zu bilden hat, während 
in Nörresundby der Hauptverkehr jedenfalls über den 
Marktplatz als V erkehrszentrum  zu leiten war. Nach 
diesen G esichtspunkten war die R ichtung der neuen 
Brücke zu w ählen und das anschließende Straßennetz 
um zugestalten. Es war ferner darauf zu achten, daß 
beim Bau der neuen Brücke der jetzige V etkehr m ög­
lichst w enig  gestört w erden durfte.

Für eine feste Brücke war ferner B edingung, daß das 
Stromprofil nur m öglichst w en ig  eingeschränkt werden  
durfte und daß die Q uerschnittsfläche bei mittlerem  
W asserstand m indestens 2400 behalten mußte. Vör- 
geschrieben war ferner eine Fahrbahnbreite von 8,5 
mit beiderseitigen Bürgersteigen von je 3 ,0 m. Ueber 
der Fahrbahn war eine lichte Höhe von 5,5 m einzuhal­
ten. Ueber die Brücke sollte später eine eingleisige  
Straßenbahn geführt werden, was zu berücksichtigen  
war. Die B rückenlage sollte in der Höhe eine solche  
sein, daß M otorboote unter einem Teil derselben stets  
durchfahren können. Für die größere Schiffahrt war 
außerdem eine bew egliche Durchfahrt von  30 m Licht­
w eite vorzusehen mit einer W assertiefe von w enigstens  
9 m bei m ittlerem  W asserstand, während der Raum über 
der Durchfahrt bis zu 42 m Höhe in ganzer Breite frei 
zu halten war.

Bezüglich der W asserverhältnisse ist zu bem erken, 
daß Ebbe und F lut zwar nur A bw eichungen vom  m itt­
leren W asserstand bis 20 cin nach unten und oben her­
vorrufen, daß aber bei langanhaltendem  W estw ind der 
W asserstand nach bisherigen B eobachtungen bis 1,2 m 
gesteigert, bei Ostwind bis zu 1 m gesenkt werden  
kann. D ie m ittlere S trom geschw indigkeit beträgt nach  
beiden R ichtungen nur 0,4 m/Sek., steigt, aber oft bis 
1 m. In der R ichtung nach Osten sind sogar H öch stge­
schw indigkeiten  bis 2 ,2 m, nach W esten  bis 1,6"' be­
obachtet worden. Der Limfjord friert zwar selten  zu, 
en tw ick elt aber in jedem  W inter E isgang, der nam ent­
lich von W esten  her bedenklich ist und die alte P on ton ­
brücke mit ihren engen Oeffnungen unter E isstauungen  
bis zu 2 m mehrfach zersprengt hat.

Schw ierig sind die B odenverhältn isse. Unter dem  
Fjordbett lieg t eine m ächtige Schlam m schicht, unter der 
Schichten gem ischt aus Schlam m und Sand folgen. Der 
in T iefen bis zu 30 111 unter M. W. liegende feste Bau­

grund (vergl. das Längsprofil A bbildung 3) bestellt teils  
aus feinem  oder grobem  Sand, teils aus Kies, teils aus 
Ton oder aus M ischungen der versch iedenen  Mate­
rialien. Es sei hier bem erkt, daß die Pfeiler der seit 
40 Jahren bestehenden E isenbahnbrücke mit Luftdruck  
bis auf den festen  Baugrund, hier reiner feiner Sand, g e ­
führt sind. Sie sind außerdem  noch mit starker Stein­
schüttung um geben und haben bisher allen  Angriffen  
Stand gehalten . Dem  A usschreiben w aren T abellen über 
die T ragfähigkeit von P fählen b eigegeb en , die, ohne 
den festen  Baugrund zu erreichen, in den Schlam m  ein­
geram m t werden.

Unter den eingegangen en  44 E ntw ürfen stellen  3 die 
neue V erbindung als T unnel, 7 w ieder als Pontonbrücke 
dar, wälirend bei 2 w eiteren  E ntw ürfen auch noch 
Pontonbrücken als A lternative vorgesch lagen  werden. 
A lle übrigen E ntw ürfe bilden die Brücke als festes Bau­
werk und m eist mit K lappendurchlaß (in einem Fall auch 
mit Drehbrücke). D as Preisgericht hat seinem  Urteil 
leider keine allgem einen G esichtspunkte vorausgeschickt, 
nach denen diese 3 A usb ildungsm öglichkeiten  gegen ­
einander in ihrem W ert abzuw ägen  waren. G egen die 
Tunnelausführung sprachen vor allem  wohl die überaus 
hohen K osten  bei der erforderlichen großen L ängenent­
w icklung trotz für den V erkehr ungünstiger langer Stei­
gungen, die m eist mit 1 : 30, in 1 E ntw urf sogar mit 
1 : 20 angenom m en wurden. Die T unnelenden beein­
trächtigen außerdem die A usnutzung des Ufers zu Kai­
anlagen mit ausreichender W assertiefe. Trotz sorg­
fältiger Durcharbeitung mehrerer dieser Entwürfe („N e- 
d e n V a n d e  n“ und „ S a n s  i n t e r r u p t i o  n“) kom ­
men sie daher nicht in B etracht. D ie vorgeschlagenen  
P ontonbrücken bieten anderseits gegenüber der jetzi­
gen Brücke nicht die entsprechenden V orteile trotz 
nicht geringer K osten , nam entlich w enn die Pontons, 
um dem E is besseren D urchgang zu gewähren, weiter 
auseinander geleg t w erden, und w enn das ganze Bau­
werk in E isenbeton h ergestellt wird (Entwurf „Pons 
novus navium “). Ein E ntw urf („ U n u n te r b r o c h e n e  
V e r b in d u n g “) leg t zw ischen die Pontons der Durch­
fahrt noch einen Tunnel ein, von dem sich das Preisgericht 
nur unw esentliche V orteile verspricht, während er den 
N achteil mit sich bringt, daß die auf dieser Strecke her­
geste llte  größere T iefe, sich n icht erhalten wird, sodaß 
die Gefahr des A ufsetzens der B rücke auf dem Boden 
besteht. Ein Entw urf („O h n e  A n k e  r“) verbindet 
eine feste  K lappenpartie und feste  W iderlager mit einer 
Pontonbrücke größerer Spannung, bei der der Ueberbau 
als w agrechter Träger zur A ufnahm e des E isdruckes aus- 
geb ildet w erden soll, sodaß die hinderliche und bei E is­
gang gefährliche V erankerung fortfallen  kann. Das 
Preisgericht hält dem E isdruck gegenüber diese Hori­
zontalversteifung für nicht entfernt ausreichend.

Die übrigen Entw ürfe zeigen  säm tlich festen  Ueber­
bau, zum eist in E isen, bei 4 E ntw ürfen in E isenbeton, 
von denen der mit dem K ennw ort „H o j b r o “ auch 
durch A nkauf ausgezeichnet ist. W ir kom m en auf die­
sen Entwurf, der neben der K lappvorrichtung zwei 
w eit gespannte E isenbetonbögen  mit Zugband (in 
„G ußeisenbeton“) zeigt und zu dessen  Ingenieuren der 
Erfinder dieser B auw eise, Ob.-Brt. Dr.-Ing. E m p e r -  
g e r , W ien, gehört, noch an anderer S te lle  zurück. Zu 
um fangreiche k ostsp ie lige  Eingriffe in die Ufer, die 
Schw ierigkeit und K ostsp ie ligk eit der R üstung bei dem 
sch lechten  Untergrund, die nur sk izzenhaft bearbeitete  
Gründung schlossen  den Entw urf, dessen  E isenbeton- 
Ueberbau als in v ielen  B eziehungen tü ch tig  konstruiert 
bezeichnet, wenn auch der hohe E isenprozentsatz ge­
rügt wird, von  der P reisverteilu ng nach dem Urteil 
des Preisgerichtes aus.

Für die W ahl des S ystem s und der Spannw eiten  
des U eberbaues w aren w irtsch aftlich e  und ästhetische  
G esichtspunkte, sow ie die W ahl der G ründungsart m aß­
gebend. I' ür die gesch ild erten  U ntergrund verhältn isse  
komm en hauptsächlich  zw ei G ründungsform en in B e­
tracht, näm lich hoher, b is in den festen  B augrund g e­
ramm ter P fahlrost und L uftdruckgründung. B ei der 
W ahl ein es E isen beton-P fah lrostes kom m t der G ustavs- 
hurger Entw urf zu verh ä ltn ism äß ig  kleineren  Spann-
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w eiten  und unter der Fahrbahn liegenden Irägern , die 
kein stärker betontes neues M otiv in die L andschaft 
bringen, sich dieser vielm ehr nach dem Urteil des P reis­
gerichtes am besten einpassen, während der E ntw urf 
der G utehoffnungshütte bei A nw endung von  L uftdruck­
gründung unter V erm eidung der größten  T iefen  zu 
großen Spannungen greift und d iese als über der F ahr­

bahn liegen d e B ögen ausb ildet, von  denen  
gericht bei großartigem  A ussehen  der B rücke , 
zu dom inierende W irkung in der L andschalt je •
In w irtschaftlicher B eziehu ng w erden d agegen  
E ntw ürfe zu den vorte ilh a ftesten  g e r e c h n e t ,  die  
haupt in B etracht kom m en können. —

(F o rtse tzu n g  folgt.)

Vermischtes.
Ehrendoktoren technischer Hochschulen. Rektor und 

Senat der Technischen Hochschule zu D r e s d e n  haben 
auf einstimmigen Antrag der Bauingenieur-Abteilung dem 
Geh. Brt. Friedr. G e r  l a c h ,  orclentl. Prof. an der Techn. 
Hochschule ¡11 Danzig, „i 11 A n e r k e 11 nu n g s e i n e r  
h e r v o r r a g e n d e n  V e r d i e n s t e  a u f  d e n  v e r ­
s c h i e d e n s t e n  G e b i e t e n  d e s  S t ä d t e b a u e s  i n  
w i s s e n s c h a f t l i c h e r  u n d  p r a k t i s c h e r  B e z i e ­
h u n g  s e i n e s  ü b e r a u s  e r f o l g r e i c h e n  E i n t r e ­
t e n s  f ü r  d i e  a l l g e m e i n e  W e r t s c h ä t z u n g  d e r  
t e c h n .  W i s s e n s c h a f t e n  u n d  f ü r  d i e  H e b u n g  
d e s  A n s e h e n s d e r t e c h n ,  B e r u f e “ die Würde eines 
D o k t o r -  I n g e n i e u r s  e h r e n h a l b e r  verliehen. — 

Die Not der Büchereien der Technischen Hochschulen. 
Von der Technischen Hochschule Wien erhalten wir die 
nachstehende ,.Notbitte“, die wir gern zur Kenntnis unserer 
Leser bringen. Unsere reichsdeutschen Hochschulen sind 
leider in ähnlicher Lage:

„Die ungeheure Bücherteuerung in Oesterreich macht 
es besonders der Bibliothek der Technischen Hochschule in 
Wien unmöglich, von den Neuerscheinungen auf tech­
nischem, mathematischem, natur- und kunsthistorischem 
Gebiet auch nur die allerwichtigsten Werke anzukaufen. Es 
ergeht daher an alle auf diesen Gebieten schriftstellerisch 
Tätigen die herzliche Bitte, dieser für den wirtschaftlichen 
und kulturellen Aufbau Oesterreichs so wichtigen Bibliothek 
je ein Stück ihrer neuen Werke geschenkweise oder doch 
zu wesentlich geminderten Preisen zu überlassen“. —

Wettbewerbe.
Einen Wettbewerb zur Erlangung von Entwürfen für 

die Errichtung eines Gebäudes für das Postscheckamt in 
Frankfurt a. M. fordert die Ortsgruppe Frankfurt des „Bun­
des deutscher Architekten“, um zu erreichen, daß sich das 
an der Senckenberg-Straße in der Nähe des alten Bürger- 
hospitales zu errichtende Gebäude in seinem künstlerischen 
Aufbau harmonisch in das Stadtbild eingliedere. —

Wettbewerb der Baugenossenschaft Brebach im Saar 
gebiet. Die Genossenschaft beabsichtigt, in diesem Jahr 
etwa 44 Eigenheime zu errichten und hat unter den saar­
ländischen Architekten einen W e t t b e w e r b  z u r  E r ­
l a n g u n g  g e e i g n e t e r  E n t w ü r f e  ausgeschrieben. In

Zum 70. Geburtstag von Heinrich Müller-Breslau.
ES fei© ] 11 ungebrochener Schaffenskraft und Frische 

vollendet am 13. Mai d. J. Heinrich M ü l l e r -  
B r e s l a u ,  den wir unter den Männern, die 
unsere moderne Statik forschend und leh­
rend auf- und ausgebaut haben, wohl als-den 
volkstümlichsten im besten Sinne des Wortes 

bezeichnen dürfen, wenn unter Volk hier die große Ge­
meinde der schaffenden Ingenieure der ganzen Welt ver­
standen wird, die der Statik als eines unentbehrlichen Rüst­
zeuges nicht entbehren können, sein 70. Lebensjahr. Was 
ihm diesen Ruf verschafft hat, ist die Eigenart seiner Lehr­
bücher, die auf fremden und eigenen Forschungen fußend, 
deren Ergebnisse durch glänzende rechnerische und zeich­
nerische Methoden stets mit dem Blick auf die praktische 
Verwendung auswerten, die Untersuchungen zwar bis ¡11 die 
letzten theoretischen Konsequenzen durchführen, dann aber 
vereinfachte, für die Praxis brauchbare Formeln entwickeln 
unter Nachweis der damit verbundenen Fehlerquellen So 
sind bei ihm der reine Wissenschaftler und Praktiker in sel­
tener Weise mit einander verbunden.

Heinrich Müller-Breslau ist am 13. Mai 1851 zu Breslau 
geboren. Er studierte von 1871—1875 an der Gewerbe- 
Akademie zu Berlin. Dann ließ er sich in Berlin a ls  Zivil 
Ingenieur nieder, zugleich aber war er lehrend und forschend 
tätig. Seine ersten Veröffentlichungen waren das „Elemen­
tare Handbuch der Festigkeitslehre“, seine „Theorie und Be­
rechnung einfacher Bogenbrücken“, seine „Elemente der gra­
phischen Statik der Baukonstruktionen“, welch’ letztere schon 
den Grundstein seines späteren Hauptwerkes bildete Ein Ruf 
•i" !f- v  r Su 8 Hochschule ¡11 Hannover 1883 ’ eröffnet? 
ihm die Möglichkeit, seine Tätigkeit noch mehr als bisher 
auf die des Forschers und Lehrers einzustellen. Hier ent­
stand vor allem sein Werk „Die neueren Methoden der
168

Aussicht gestellt sind 3 Preise von 4500. 3500 und 2000 M. 
und 3 Ankäufe von je 1000 M. Preisrichter sind u. a.: Dr.- 
Ing. Julius A m m e r ,  Stadtbaurat in Saarbrücken; Oskar 
F e i  b e i ,  Architekt, Gemeindebaumeister Karl F r a n k  
und Hüttenbaumeister Fritz K l e i n ,  sämtlich in Brebach. —

W e ttb e w e rb  fü r  e in  E lia s  H o ll-D e n k m a l für Augsburg. 
Nachdem ein im Jahr 1914 veranstaltetes Preisausschreiben 
für ein Elias Holl-Denkmal für Augsburg nicht zu einem be­
friedigenden Ergebnis geführt hatte, wurde vom S ta d t r a t  
Augsburg ein neuerlicher Wettbewerb für ganz B a y e rn  a u s ­
geschrieben, zu dem die früheren Preisträger und a n d e re  
namhafte Künstler eingeladen wurden. Die B e te ilig u n g  
war eine sehr lebhafte, die Prüfungskommission h a t te  ü b er 
29 Arbeiten, darunter zwei Varianten, zu entscheiden. An­
gesichts der ziemlich gleichen Qualität der in die en g e re  
Wahl gekommenen Arbeiten wurden vier Preise zu  je 
1000 M. verteilt, von denen zwei die Hrn. R e s c h  und 
L a n d a u e r ,  je einen weiteren Professor G e o rg  A 1 - 
b e r t s h o f e r  und Bildhauer Georg M ü l l e r ,  sä m tlich  
in München, bekamen. Es wurde beschlossen, eine A rbeit 
der Hrn. R e s c h  und L a n d a u e r  dem Stadtrat z u r  A u s­
führung zu empfehlen. —

W e ttb e w e rb  S ta d t s p a r k a s s e  v e r b u n d e n  mit Stadtbank 
R e c k lin g h a u se n . Unter den 60 eingegangenen E n tw ü rfe n  
wurde durch einstimmigen Beschluß des Preisgerichtes der 
Entwurf No. 21 „Am Markt“, Verfasser Prof. K a r l  W a c h  
und Arch. Heinr. B e c k  in Düsseldorf mit dem I. P re is ,  der 
Entwurf No 1 „Am Markt“, Verfasser Architekt B. D. A. 
Alwin H a u s  zu Bielefeld mit dem II. Preis: der E n tw u rf 
No. 17 „Neues Leben“, Verfasser F. L u c a s  und R eg.- 
Bmstr. G. R ö d e l ,  Architekten zu Cöln mit dem I I I .  P re is 
ausgezeichnet. Der Stadtgemeinde wurden die E n tw ü rfe  
No. 8 „Glück auf“, Verfasser Stadtbaumeister H  o 0 s e zu 
Herne. No. 11 „Rentabel“, Verfasser C. P o h l i g ,  M itarbei­
ter Paul S c h m i d t ,  Architekten zu Recklinghausen, und 
No. 55 „1921“, Verfasser Arch. M. R o n n e b u r g e r  zu 
Essen- zum Ankauf empfohlen. —

In h a lt: Vom in te rn a tio n a len  W ettb ew erb  um die Limfjord- 
B rücke bei A alborg  in D änem ark . — Zum 70. G eburtstag  von 
H einrich M üller - B reslau . —  V erm isch tes. — W ettbew erbe .

V erlag der D eutschen B auzeitung, G. m. b. H., in Berlin.
F ür die R edak tion  v eran tw ortlich : I. V. F ritz  E i s e 1 e n in Berlin. 
B uchdruckerei G ustav  Schenck N achflg. P. M. W eber in Berlin.

Festigkeitslehre und der Statik der Baukonstruktionen“, 
das sich namentlich auf den grundlegenden Arbeiten von 
Castigliano aufbaut. Im Jahr 1887 folgt dann der I. Band 
seines bedeutendsten Werkes, die „Graphische Statik“, die 
mit der ersten Arbeit v. J. 1881 nicht mehr viel gemein hat. 
Dieses Werk hat den Weltruf von Müller-Breslau begrün­
det. Das Jahr 1888 brachte ihm einen Ruf an die Technische 
Hochschule Charlottenburg, wo er als Nachfolger Winklers 
den Lehrstuhl für Statik und Brückenbau übernahm. Hier 
entstanden die beiden folgenden Bände der „Graphischen 
Statik“, hier stellte er Untersuchungen über Erddruck zu­
sammen mit F. Kötter an, die die Coulomb’sche Theorie bis 
zu gewissem Grade bestätigen. In dieser Zeit fällt auch eine 
umfangreiche Gutachter-Tätigkeit bei staatlichen und pri­
vaten Aufgaben. 1

Aber auch auf praktischem Gebiet ist Müller-Breslau 
mit Erfolg tätig  gewesen. I11 seine Hannoversche Zeit fällt 
der Bau der Ihne-Brücke, bei dem er den durch einen Bo­
gen versteiften Balken verwendet; ein verbessertes Füh- 
rungsgerüst für Gasbehälter, die Ausbildung und Berech­
nung' der Domkuppel und der übrigen Konstruktionen des 
Berliner Domes fallen u. a. in seine Berliner Zeit.

An Auszeichnungen und Anerkennung hat es Müller- 
Breslau nicht gefehlt. Im Jahr 1889 wurde er ordentliches 
Mitglied der preuß. Akademie des Bauwesens, 1891 der 
preuß. Akademie der W issenschaften. Die American Aca­
demy of arts and Sciences zu Boston ernannte ihn zu ihrem 
Ehrenmitglied und als einer der ersten wurde ihm der 
Doktor-Ingenieur ehrenhalber verliehen. Nach den neuen 
preußischen Bestimmungen über die Altersgrenze der Pro­
fessoren hat Müller-Breslau leider seinen Lehrstuhl auf- 
geben müssen. So wird ihm 11111 so mehr die Zeit verbleiben, 
weiter zu forschen und durch seine Schriften weiter be­
fruchtend zu wirken. Das wünschen und erhoffen alle, die 
in Verehrung zu ihm aufblicken. — Fr. E.
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