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Alle R ech te  V orbehalten. F ü r n ich t verlaD gte B e iträge  k e in e  G ew ähr.

Vom intern ation alen  W ettbew erb  um die L im fjord-Brücke bei A alborg in Dänem ark.
Von Fritz E i s e 1 e 11.

011 den beiden, m it g leichen  P rei­
sen  an erster S te lle  au sgezeich n e­
ten  E ntw ürfen  is t  in den A bbil­
dungen 2— 5 in No. 37 und in den  
A bbildungen  7 — 9 in dieser Num ­
mer der E ntw urf „V i d t  s p a e n ­
d e n  d e “ der B rückenbau-A nstalt 
G ustavsb urg  u. a. F . dargestellt, 
vo n  deren w eiteren  E ntw ürfen  
auch noch  derjen ige m it dem  

K ennw ort „ B e t o n  o g  J e r n “ erw ähnt sei.
D ie B rücke w ird bei beiden  E ntw ürfen gegen  die 

bisherige L age der Schiffbrücke (vergl. L ageplan A bbil­
dung 2 in N o. 37) derart nach W esten  gesch w en k t, daß  
sie w ink elrech t zur Ström ung und nahezu parallel zu 
der n icht w e it en tfernten  E isenbahnbrücke lieg t. Es 
wird dadurch eine L in ie gefunden , bei der die Grün­
d u n gsverh ältn isse  w en iger schw ierig  sind, bei der die  
alte B rücke m it geringer A enderung am nördlichen  
Ende w ährend des ganzen  B aues in alter L age und Form  
erhalten b leiben  kann, bei der die M öglichkeit der 
D urchführung von  H afengleisen  unter den R am pen g e ­
geben  ist, und bei der sich nach M einung der V erfasser  
auch g ü n stigere  V erhältn isse  für den L andverkehr, für 
die Schiffahrt und die Schaffung neuer K aian lagen  an 
der O stseite der B rücke ergeben. D as P reisgerich t ist 
der M einung, daß d ie L age, deren V orzüge nach v er­
sch iedener R ich tu n g  an erkannt w erden, durchV ersch ie- 
bung nach O sten noch verbessert w erden könnte.

D ie  S p ann w eiten  und die A nordnung der H aupt­
träger, d ie ganz oder größ ten te ils  unter die Fahrbahn  
g e leg t w urden, sind  nam entlich  durch ästh etisch e R ück­
sich ten  bestim m t, an d erseits auch durch d ie G ründungs­
verh ä ltn isse . E s sind m äßige Spannw eiten  gew äh lt, um 
die B rücke n ich t au fdringlich  hervortreten  zu lassen, 
und d ie T räger n ich t über die Fahrbahn ge leg t, um den  
freien B lick  nach  allen  S eiten  offen zu halten  und un­
schöne U eberschneidungen  m it der a lten  E isenbahn­
brücke im  L andschaftsb ild  zu verm eiden . D ie H öhen­
lage  der B rücke, über die das L ängsprofil A bbildung 3 
in N o. 37 A ufsch luß  gib t, is t  dabei h au tsäch lich  durch  
die A b sich t bestim m t w’orden, die H afen g le ise  unter der 
Straß e h indurchführen zu können. D ie G ründungsm e­
th od e is t  in beiden  E ntw ürfen  d ie g leich e, näm lich  
E isen b eton -P fah lrost, nur m it versch ied en er H öhenlage  
der U n terkante des M assivpfeilers.

B ei B erü ck sich tigu n g  d ieser G esichtspunkte is t  der 
U eberbau b ei dem  E ntw urf „ B e t o n  o g  J e r n “, von  
dem  w ir A bbildu ngen  hier n ich t w iedergeben , m it 10 
gle ich en  O effnungen von  je 35 ,49 m S tü tzw eite , d ie zu 
je 5 sym m etrisch  b eid erseits der 30 m w eiten  D urch­
fahrtsöffnung an geord n et sind, au sgeb ild et. D ie T räger  
sind ganz unter der Fahrbahn liegen d e  v o lle  B lechträger  
v o n  2,5 m H öhe, d ie b e id erse its  von  den W iderlagern  
b is zur K lappbrücke ein  durch laufendes B and bilden.

(Fortsetzung.)
Um schädlichen Spannungen vorzubeugen , die aus der 
Setzu n g  eines P feilers entstehen  könnten , sind aber je 
über der 2. und 4. O effnung G elenke ein geleg t, so daß  
also ein sta tisch  bestim m tes G erber-T räger-System  en t­
steht. D as P reisgericht bezeichnet das A ussehen dieser  
Brücke als außerordentlich  gefä llig .

Der E ntw urf „ V i d t s p a e n d e n d e “ geh t aber 
w eiter in den Spannw eiten , b ildet dabei den U eberbau  
zw ar ebenfalls a ls Gerber-Träger, aber in F achw erk- 
K onstruktion  aus. A bbildung 4 in No. 37 g ib t die Ge- 
sam tanordnuDg w ieder. D ie w ieder sym m etrischen T eile  
der im Ganzen rd. 400m langen  B rücke sind hier in nur je 
3 Oeffnungen von  54,23; 69,02; 54,23 m gete ilt . D ie b ei­
den seitlichen  U eberbrückungen ragen m it je 14,79 m 
Länge in das M ittelfeld hinein, sod aß  für die e in geh än g­
ten Träger 39,44 m S tü tzw eite  verb leiben . D ie H aupt­
träger sind außerhalb der Fahrbahn und F u ß w ege in 
15,3 m A bstand angeordnet, sodaß also freier Q uerver­
kehr auf der B rücke m öglich  ist. D er Obergurt verläu ft 
in G eländerhöhe 1,1 m über Fahrbahn und parallel zu ihr 
(H öhenplan A bbildung 3 in No. 37), sodaß ein  ungeh in ­
derter A usblick  von  der B rücke verb leib t. D ie L inie  
des U ntergurtes is t  entsprechend den auftretenden  Mo­
m enten über den Pfeilern etw as herabgezogen , lieg t aber 
so hoch, daß an versch iedenen  Stellen  die D urchfahrt 
v o n  M otorbooten usw ., w ie verlangt, m öglich  ist. D ie  
A usfü llung zw ischen den Gurten b ildet ein  fortlaufen­
der aus steigenden  und fallenden Streben bestehender  
Strebenzug. D as System  der H auptträger is t  in  F e ld ­
m itte  rd. 4 m, über den Pfeilern 6,5 m hoch. D ie Träger 
dienen g le ich ze itig  als äußerer A bschluß der B ürger­
ste ige , sodaß ein e igen tlich es Geländer entfa llen  konnte.

D ie E inzelheiten  der E isenkonstru ktion  gehen aus 
den A bbild . 7 u. 8 a .f .S . hervor, die die A usb ildun g des 
H auptträgers, des Brücken-Q uer- und -L ängsschn ittes, 
der G elenke und L ager erkennen lassen . D ie ein geh än g­
ten  Träger sind fest m it B olzen  an die K ragträger an ge­
sch lossen , d ie säm tlichen Lager über den P feilern , au s­
genom m en an der K lappbrücke, w aren daher b ew eglich  
au szu gesta lten . D ie L ängen ausdehnung ist som it im  
Ganzen je an den beiden E ndw iderlagern  auszugleichen .

D as F ahrbahngerippe besteh t aus Quer- und L ängs­
trägern; die F ach w eite  is t 4 ,93 m. D ie F ahrbahntafel 
w ird von B elageisen  m it B eton au sfü llu n g  geb ild et. D ar­
über lieg t au f Sandunterlage das 12 cm starke H artste in ­
pflaster des Fahrdam m es und auf den B ü rgersteigen  ein
2,5 cm starker A sphalt-E strich . A bb ild ung 8 ze ig t auch  
die A usb ild ung der B rückenbahn über den G elenken und  
im A nsch luß  an die K lappe.

D ie W indverspan nung lieg t in der E bene des U nter­
gurtes; sie  is t  in den G elenkknoten  des U ntergurtes der 
H auptträger natürlich  auch g e len k ig  gelager t, a lso  auch  
als K ragträger-System  au sgeb ild et.

D er E ndquerträger ist, w ie A bbildun g 8 erkennen  
läßt, zur A ufnahm e der n eg a tiv en  D rü ck e der b ew eg-
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A bbildung 7. E inzelheiten der H auptträger-A usb ildung . 
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A bbildung 8. A usbildung der Quer- und  L än g sträg er, sow ie d er B rückenbahn .

diese in dei W eise erfolgen soll, daß auf der Seite  von  bis zum G elenk d es K ragarm es frei vorgeb au t m it klei- 
N orresundby beginnend zunächst die A ußenöffnungen nem Laufkran. Ueber dem  G elenk wird darauf im Ober- 
von  je 04 .¿6  b tu tzw eite  an Land zusam m engebaut gurt ein Z ugstab p rovisorisch  e in gesch a lte t und nuii
170 No. 38.

liehen Oeffnung mit dem M auerwerk des Pfeilers kräftig  und^au t g S c h ^ w I i d e n ^ D i o
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fo lg t d ie freie Y orstrcckung bis zur M itte. N ach Schluß  
und H erstellun g norm alen Spannu ngszustan des werden  
die provisorisch en  Stäbe herausgenom m en, die GeleDke 
treten  nun in W irksam keit. D ann w ird auf freitragen­
der, auf den K lappenpfeilern  au fgelagerter R üstung  
(eiserne H än gw erksbrücke) die K lappe m ontiert, w äh­
rend g le ich ze itig  die E ndöffnung am A alborger Ufer her­
geste llt  w erden kann. N ach  betriebsfertiger A usführung  
der K lappe, d ie nunm ehr schon a ls D urchlaß zu dienen  
bat, können d ie beiden  letzten  Spannungen der festen  
Brücke gesch lo ssen  w erden.

Ueber die K lappen-K onstruktion , die bei beiden E nt­
w ürfen g le ich artig  ist, w erden w ir noch später berichten.

E ine V arian te d ieses E ntw u rfes ersetzt bei sonst 
ganz g le ich en  V erhältn issen  die F ahrbahn-H auptträger  
durch vo llw a n d ig e  B lechträger. Der E ntw urf ist aber 
nich t w eiter durchgearbeitet, w eil er nach eigener A n­
sich t der V erfasser w irtsch aftlich  und ästh etisch  dem v o r­
beschriebenen  E ntw urf nachsteht. (V gl. Abb. 6, No. 37.)

D ie G ründung b esteh t b ei beiden  E ntw ürfen aus 
P fah lrost aus schw eren  E isenbetonpfäh len  für säm tliche  
P feiler und W iderlager, d ie bis in den festen  Baugrund  
geram m t sind. D ie Pfähle, d ie tie f in den B etonkern der

R am m bärs über W asser 32 m H öhe besitzt. Der Bär hat 
10 1 G ew icht. E s so ll abw echselnd  geram m t und gespült 
w erden , um die P fäh le sicher durch die tie fe  Schlam m ­
sch icht hindurch zu bringen.

B ei den K lappenpfeilern erfolgt die A usführung des 
m assiven  P feilerkörpers m it Z uhilfenahm e eines von  2 
P ontons getragenen  eisernen Senkbrunnens von  der 
äußeren Pfeilerform , der aus 2 versch iedenen  Höhen- 
A bschn itten  besteh t. Er w ird über den eingeram m ten  
und auf —  4.5 m ab gesch n itten en  P fäh len  b is —  10 111 
unter M.W. bis in den Schlam m  ein gesen k t. Für die  
unteren 5 m seiner H öhe paßt sich  die E isen h au t des 
Senkbrunnens genau  der P feilerabm essung an. D ieser  
T eil w ird unter W asser ausbeton iert, nachdem  zunächst 
durch eine S te in sch ü ttu n g  zw ischen  den P fäh len  der 
Schlam m  verd ich tet ist. D ie  oberen 6 m des B runnens  
fo lgen  d agegen  der Pfeilerform  ringsherum  in einem  
A bstand  von  0,5 m . D ieser B runnenteil is t  vor der A b­
senkung bereits kräftig  au sgeste ift, sodaß er nach  A us­
beton ieru ng des unteren P feilers ausgepum pt w erden  
kann. Er d ient dann a ls F angedam m  für die F er tig ­
stellung  des oberen P feilerte iles in B eton  und kann  
beim  zw eiten  Pfeiler w ieder verw en d et w erden.
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A bbildung 9. G ründung  eines Zw ischenpfeilers fü r den  E n tw urf . V i d t  s p  a e n d e  n d e “ au f E isenbetonpfäh le .

P feiler  reichen, tragen  d iesen  unm ittelbar. B ei dem  
E ntw urf „B eton  o g  J ern “ hört der m assive  P feilerkör­
per schon  in 1,5 m T iefe  unter M.W. auf, w as das P reis­
gerich t m it R ü ck sich t auf E isschraubungen  für b edenk­
lich  hält. B ei dem  E ntw urf „V id tsp aen d en de“, von  dem  
w ir die G ründung ein es Z w ischenpfeilers in A bbildg. 9 
d arste llen , reicht der m assive  Pfeilerkörper bis 4 m un­
ter M.W. herab. D urch Schrägpfähle in L ängs- und  
Q uerrichtung der B rücke is t d ie bei so hohem  P fahlrost 
un b ed in gt erforderliche v ö llig e  S e iten ste ifig k e it erreicht. 
B ei den K lappenpfeilern  is t  der P feilerkörper b is auf 
die F jord soh le herabgeführt und die G ründung noch  
durch S te in sch ü ttu n g  gesich ert.

D ie  P fäh le  sind  entsprech en d  ihrer großen L änge  
und den B eanspruchungen , denen sie unterw orfen  sind, 
ziem lich  stark  gem acht. S ie  haben 50 ■ 50 cm Q uerschnitt 
m it a b gefasten  E cken . A b b ild ung 9 läß t auch d ie aus 4 
L än gse isen  v o n  30 mm D urchm . bestehende B ew ehrun g . 
und das d iese  verb in d en d e F lech tw erk  in 3 mm starken  
D rähten  erkennen . D iese  der ausführenden Firm a p a ten ­
tierte  A u sb ildu ngsform  hat sich  nach  ihren A ngaben  
schon  v ersch ied en tlich  gu t bew ährt.

D ie P fäh le so llen  durch Spü lung und R am m ung  
m itte ls  einer b ere its an anderer S te lle  in B en u tzu n g  
stehenden  schw im m enden  R am m e ein geb au t w erden, die  
au f 4 P on ton s ruht und b is zur h öch sten  S te llu n g  des

B ei den Z w ischenpfeilern , d ie nur b is 4 m unter  
W asser h inabreichen, w ird in d ieser T iefe  ein hölzerner  
B oden, bestehend  aus 30 • 30 cm starken  B alken  und  
B ohlen , der an den Pfäh len  festgesp an n t w ird, h erge­
ste llt . An den B alken  sind ferner se itlich  der P fe iler ­
n eigu n g  fo lgende B leche, die m it Profil-E isen  au sgeste ift  
sind, an geschraubt . E s w ird dann zu n äch st eine 1 m 
starke B eton sch ich t unter W asser beton iert, dann die  
eiserne P feilerhülle ausgepum pt und der obere T eil des 
P feilersim  T rocknen hergeste llt. D ie  E isen p la tten  kön n en . 
nachdem  der B eton  genü gen d  erhärtet is t, w ieder ab ge­
nom m en und beim  B au der w eiteren  P feiler w iederholt 
verw en d et w erden.

D as P reisgerich t faß t sein U rteil über den E ntw urf 
„ V i d t s p a e n d e n d e “ w ie fo lg t zu sam m en : „Die
Oeffnun gen  erscheinen hier a ls m it passender B erü ck sich ­
tig u n g  der E isverh ä ltn isse  gew äh lt, d ie P fe ilerk on stru k ­
tion g ib t eine gu te  L ösung des Problem s wiegen der A n­
w endu ng freistehender P fäh le und das P rojek t is t sorg ­
fä ltig  durchgearbeitet, w ährend es g le ich ze it ig  eines der 
w irtsch aftlich sten  v o n  denen ist, d ie überhaupt in B e­
tracht kom m en können . D as P reisgerich t w ünscht d ie­
sen  B rü ck en typ u s a ls den jen igen  hervorzuheben, der 
außer dem großen V orte il einer freien A u ssich t über die  
B rückenbahn in  ä sth etisch er  H insich t als der L andschaft 
am b esten  angepaßt zu bezeichnen  i s t “. —  (Forts, folgt).
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Sind Eindeckungen mit farbiger Dachpappe dauernd 
haltbar? Von jeher hat sich das Bestreben geltend g e ­
macht, die frische Farbe der Ziegel-, Schiefer- und Kup­
ferbedachung auch bei solchen Bauten anzuwenden, die 
nur einer kurzfristigen Verwendung dienen, für die aber 
die ausgeworfenen Mittel nur eine Eindeckung mit Spar- 
stoffen gestatten. Farbige Dachpappe, die als solcher 
Sparstoff verwendet wird, kennt man schon seit Jahren. 
Diese Dachpappen werden mit farbigem Anstrich oder 
Ueberzug versehen, der zwar bei der Verlegung einen 
prächtigen Glanz zeigt, aber unter dem Einfluß der W itte­
rung vielfach rasch verblaßt und das Dach mit der Zeit 
meist trübe und matt erscheinen läßt. Der Unterhaltungs­
anstrich, der nach einiger Zeit nötig wird, nimmt die Bunt­
heit manchmal ganz hinweg und die Bedachung zeigt sich 
dann ebenso farblos und unschön wie die irgend eines 
mit schwarzer Pappe gedeckten Daches.

Unter dem Namen „ B i t u m i t e k t “ wird neuerdings 
von der Dachpappenfabrik J. A. B r a u n ,  Stuttgart-Cann­
statt, eine farbige Dachpappe hergestellt, die diese Nach­
teile nicht besitzt. D ieses „Bitumitekt“ ist nicht mit Farbe, 
sondern mit einer farbigen Steinbestreuung versehen, die 
so fest eingepreßt ist, daß sie sich weder loslösen noch 
abfrieren kann. Diese Bestreuung besteht aus sandgroß 
gebrochenem und gesiebtem rot- oder grünfarbigem Natur­
stein, ist durchaus lichtecht und wetterfest und bewahrt 
das buntfarbige Aussehen der Dächer durch viele Jahre 
hindurch. Außerdem bildet sie einen ausgezeichneten  
Schutz für die unterlegte Dachpappe selbst und erhöht 
noch die große Dauerhaftigkeit, die schon durch die Ver­
wendung des natürlichen Bitumens als Imprägniermittel 
verbürgt wird. Dadurch läßt sich viel Geld für die sonst 
vielfach notwendigen Unterhaltungsanstriche ersparen. 
Wie ich erfahre, ist diese farbige Bitum itekt-Bedachung  
rasch beliebt geworden. Besonders von Eisenbahnbehörden, 
industriellen Werken und Siedlungsgenossenschaften wird 
sie bevorzugt, weil sie sich neben ihrer Dauerhaftigkeit 
vor allem durch besondere Feuersicherheit auszeichnet.

Wer heute mit beschränkten Mitteln Dächer von archi­
tektonisch guter Wirkung und hoher W irtschaftlichkeit 
hersteilen w ill, wird zweckmäßig zu „Bitumitekt“ mit 
farbiger Natursteinbestreuung greifen. —

Architekt Julius G r ü n z w e i g ,  Stuttgart.

Wettbewerbe.
Im Wettbewerb für den Bau eines neuen Kurhauses 

und Sanatoriums in Tobelbad bei Graz, beschränkt auf 
Österreich. Architekten, fiel bei 42 Entwürfen der I. Preis 
Hrn. Arch. Z. V. Ad. S c h m i d s f e l d e n ,  Graz, je ein
II. Preis den Hrn. Arch. Z .V. Rob. O e r i e  y ,  Wien, und 
Prof. Ing. Aug. S c h ä f t l e i n ,  Graz, je ein III. Preis den 
5 Entwürfen der Hrn. Ing. Arch. Erwin B ö c k und Friedr. 
Z e t t e r i c h ,  Wien, Dr.-Ing. Klemann H o l z  m e i s t e  r , 
Mitarb. Ing. Arch. H. T h a 1 e r in Innsbruck, Prof. Artur 
P a y  r , Prag, Arch. Z. V. Rud. S o w a und Rud. R e i s c h ,  
Wien, und Dr. Armand W e i s e r ,  Wien, zu. 9 weitere 
Entwürfe wurden angekauft. An 16 Entwürfe wurden Ent­
schädigungen in verschiedener Höhe verliehen. —

Im Wettbewerb „Kriegerfriedhof“ auf Friedhof V in 
Gotha, beschränkt auf Architekten Thüringer Herkunft, 
sind die Preise, wie folgt, verteilt worden: I. Preis Ent­
wurf „Im T o d e  v e r e i n  t “ des Hrn. Arch. F ü g ,  Elber­
feld, II. Preis Entwurf „ Z e n a f a r “ des Hrn. Zeichen­
lehrers Franz V e t t e r ,  Gotha, III. Preis Entwurf „ E i n -  
h e i t “ des Hrn. Arch. M. R o n n e b u r g e r ,  Essen. Den 
Entwürfen „ G r a b e s  h ii t e r“, „K r e u  z“, „d e n H e 1 d e n“, 
die als Mittelpunkt der Gräberanlage eine größere fig'ür- 
liche Bildhauerarbeit oder ein Bauwerk in Aussicht g e ­
nommen haben, im Rahmen der verfügbaren Mittel dem 
Preisgericht aber nicht ausführbar erschienen, ist in Wür­
digung ihrer künstlerischen Eigenschaften eine besondere 
Anerkennung ausgesprochen worden. —

Wettbewerb um Entwürfe für ein neues Gemeinde­
haus der ev. Kirchengemeinde Bad Oeynhausen. Der Wett- 
lewerb war beschränkt auf in Oeynhausen ansässige Ar­

chitekten. Dem Preisgericht gehörten u.a. an: der Vor­
sitzende der Ortsgruppe Minden - Ravensberg des Bundes 
Deutscher Architekten, Arch. K ram er, Bielefeld, Stadtrat ' 
Reg.-Bmsti. H e s k e ,  Bad Oeynhausen. Den I., II. und 111
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Vermischtes. Hochschule und Stadtbrt. B u x b a u m  angehörten, verlieh 
den I. Preis von 3000 M. und den II. Preis von 2250 M. Reg.- 
Bmstr. a. I). S e h l a n d e r  und den HI. Preis von loOO M. 
Reg.-Bmstr. S c h r e i n e r .  4 weitere Entwürfe wurden zu 
800 M. angekauft. —

Mißstände bei W ettbewerben. G e p l a n t e r  e n g e r e r  
B r ü c k e n w e t t b e w e r b  d e r  S t a d t  E l b i n g .  Noch 
immer werden, trotz der aufklärenden und bessernden Wir­
kung, die von den „ G r u n d s ä t z e n  f ü r  d a s  V e r ­
f a h r e n  b e i  W e t t b e w e r b e n “, aufgestellt vom „Ver­
band Deutscher Arch.- und Ing.-V ereine“*), doch nach 
mancher Richtung ausgegangen ist, W ettbewerbe ausge­
schrieben, bei denen die G egenleistung der ausschreiben­
den Stelle in keiner W eise den hohen Anforderungen ent­
spricht, die an die Bewerber geste llt werden. Eine starke 
Mitschuld fällt dabei meist den sachverständigen Preis­
richtern zu, die den Bedingungen der Ausschreibung leider 
vielfach nicht die genügende Aufmerksam keit widmen.

Ein Schulbeispiel dieser Art scheint uns der engere 
Wettbewerb zu sein, den die Stadtgem einde Elbing plant 
(vielleicht inzwischen auch ausgeschrieben hat) „zwischen 
den bedeutendsten Brückenbauanstalten Deutschlands und 
Elbinger Baufirmen“, um Ersatz für die im Sommer 1917 
teilw eise [abgebrannte „Hohe Brücke“ zu gewinnen. Es 
kann sich“ also danach doch nicht um ein ganz einfaches 
Bauwerk handeln, das übrigens bei 95 m Länge, 13 m Breite 
mit Klappendurchlaß mit maschinellem Antrieb ausgerüstet 
werden soll. Gewünscht werden Entwürfe in Eisen, Eisen­
beton und vergleichsw eise auch in Holz. Nach den Be­
dingungen, deren W ortlaut uns Vorgelegen hat, wird ein 
d u r c h g e a r b e i t e t e r  E n t w u r f ,  nach dem sofort 
die Ausführungszeichnungen hergestellt werden können, 
sowohl für das Brückenbauwerk, wie für die maschinelle 
Einrichtung verlangt, mit eingehender statischer Berech­
nung, mit K ostenanschlag, der unter Zugrundelegung be­
stimmter Lohntarife, Fuhrlohn usw. aufzustellen ist, ferner 
ein Erläuterungsbericht, der erschöpfende Auskunft über 
die Anlage im Ganzen und Einzelnen geben und einen 
Betriebsplan für die Klappenbrücke, ein graphisches Ar­
beitsprogramm, Vorschläge für die Aufreehterhaltung de.- 
Verkehres während des Neubaues usw. enthalten soll.

Diese Arbeit, die v iele Zeichnungen und Berechnungen 
erfordert, soll in der recht kurzen Zeit von 3 Monaten ge­
leistet werden, was sie natürlich auch verteuert. Ift Aus­
sicht gestellt werden dafür 3 Preise von 8000. 6000, 4000 M.. 
und Ankäufe, deren Bewertung aber erst durch das Preis­
gericht erfolgen soll, Vorbehalten. Dafür werden die Ent­
würfe E i g  e n t u m der Stadtgem einde, die sich auch das 
Recht ihrer Veröffentlichung in einer Fachzeitschrift vor­
behält. Eine Verpflichtung zur Ausführung geht die Stadt­
gemeinde natürlich nicht ein — die Kosten können ja auch 
tatsächlich ihre Mittel überschreiten —, aber auch für den 
Fall der Ausführung nach einem der Entwürfe hat der 
\  erfasset desselben „kein Anrecht auf Ausführung der 
Arbeiten, diese können vielmehr ausgeschrieben werden“.

Die Preise entsprechen wohl in keiner Weise dem 
Wert der verlangten Leistung, außerdem stehen sie im 
Widerspruch mit den W ettbewerbsgrundsätzen, die eine 
angemessene gleiche Entschädigung an alle eingeladenen 
Bewerber verlangen und dazu noch einen Preis für den 
besten Entwurf, der dann später bei Uebertragung der 
Arbeit angerechnet werden darf. Besonders unbillig er­
scheint es aber, daß die „bedeutendsten Brückenbauan­
stalten D eutschlands“ Entwürfe einreichen sollen, deren 
Ausführung dann auf Grund einer späteren Submission 
etwa einer einheimischen Firma zufällt, die am Ort billiger 
arbeiten kann, die aber vielleicht garnicht im Stande wäre, 
einen brauchbaren Entwurf aufzustellen. Das bedeutet eine 
durchaus unzulässige Nichtachtung des geistigen Eigen­
tums, die durch die Bemerkung über die etwaige Veröf­
fentlichung noch verstärkt wird.

In dem 17gliedrigen Preisgericht sitzen 9 Techniker, 
von denen sich jedoch nur 2 als auf dem Gebiet des 
Brückenbaues erfahren kennzeichnen. Es muß auffallen, 
daß diese diesen Bedingungen zugestimmt haben sollten. 
Wenn trotz dieser Bedingungen sich unsere großen Brük- 
kenbauanstalten an dem W ettbewerb beteiligen sollten, so 
wäre das auch ein Zeichen der Not unserer Zeit. Mir 
möchten es allerdings nicht glauben. — Fr. E.

*) In ihrem allgem einen  T eil gü ltig  für alle Fachrich tungen  
und dem besonderen Teil fü r A rch itek tu r-W ettbew erbe  im Ja h r  1920 
in Gemeinschaft mit dem „Bund D eutsch. A rch .“ neu au fgestellt.

In h a lt:  Vom in te rn a tio n a len  W ettbew erb  um die Lim fjord-
Briicke bei Aalborg in D änem ark . (Fortse tzung .) — V erm ischtes.

 L ■-•■“■iguiig von entwerten lür dnpn „ .. , . .  -
Umbau des Stadtverordneten - Sitzune-ss-nle« n , r n , o . „ u  Brücke bei Aalborg in D änem ark. (Fortse tzung .) —
tachritnkt auf .« „ „ « t a ig e  ¡ r f d T Ä Ä b H Ä ’ ~  WM1be„„b,. i  !_______
tekten, liefen 14 Arbeiten ein. Das Prels<>ericht ’"de  i VerlaS der Deutschen Bauzeitung, G. m.b.H., in
die Hrn. Prof. M e i ß n e r  und Prof. B o t T v a n l - W f . ! Eür. die Redaktion verantwortlich:!. V .Jntz L , s e  l e
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