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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 l e n .  (Fortsetzung aus No. 42.) Hierzu die Abbildungen S. 199.

m G egensatz zu denV erfassern  des 
zuerst beschriebenen E ntw urfes 
gehen d iejen igen  des ebenfalls mit 
einem  P reise von  1 2 5 0 0  Kr. aus­
gezeichneten  E ntw urfes - D a n n e -  
b r o g e -4: G u t e  H o f f n u n g s ­
h ü t t e .  Ster kr ade, R heinland: 
M o n b e r g & T h o r s e n .  K open­
hagen. und Prof. K arl W a c h .  
D ü sseldorf, v o n  der E rw ägung  

aus. daß d ie  außerordentlich  u n gü nstigen  U ntergrund­
verh ä ltn isse . d ie starke Ström ung und  der E isgan g  im  
F jord  nur ganz w en ige  w eit gespan nte O effnungen m it 
durchaus sicher gegrü n d eten  Pfeilern n o tw en d ig  m achen. 
S ie  kam en daher zu 2  großen H auptöffnungen von  je  
140.4 m S tü tzw eite  beid erseits der K lappendurchfahrt, 
an d ie sich  dann n ach  dem  Ufer zu n och  1 bezw . 2 
k lein ere U effnungen ansch ließen , sow ie  zur D ruck- 
luftgründuD g säm tlicher Pfeiler. A bbild . 12 und 13.
S . 196. la ssen  G esam t-A nordnung u n d -E rsch ein u n g  
der B rücke erkennen. D ie H auptöffnungen sind m it 
B lech bögen  m it Zugband überspannt, d ie  nach  dem  
U rteil d es P reisgerich tes -d er  B rücke ein großarti­
g e s  A u sseh en  erteilen", w ob ei nur zu befürchten  
is t, -d a ß  sie  im  V erhältn is zur U m gebung zu  dom i­
n ierend  w irken  w ird -4.

D ie  A ch se  der neuen B rücke sch ließ t auf der 
N orresundby-Seite ungefähr an alter S te lle  an. auf 
der A alborger S e ite  is t  s ie  nach  W esten  um  etw a  
60 m gesch w en k t, aber n ich t sow eit, daß die B rücke  
ganz senkrecht zum  S trom strich  lä g e , w as das 
P reisgerich t vorziehen  w ürde. Um d ieV esteraagad e  
als H au p tverk eh rsstraße auf der A alborger S eite  
festh a lten  zu können, w ird hier am B rückenanschluß  
die A n lage e in es M arktplatzes g ep la n t, der den  
U eb ergan g  b ild et. D iese  A nordnung w ird  vom  
P reisgerich t a ls e ine hübsche L ösung bezeichnet, 
d ie  jed och  erst dann w irksam  w erden könne, w enn  
au ch  au f d ieser S e ite  d ie  U fergleise  unter der 
B rückenram pe durchgeführt w erden, w ie das in einer  
V ariaD te d es E ntw u rfes für d ie N orresundby-Seite  
v o rg esch la g en  w ird. D a sich  n eu e und a lte  B rücke  
am  'X ordufer d es F jord s überschneiden , m uß die  
Sch iffb rü ck e vor  Inangriffnahm e der B auausführung  
um ihren A n sch lu ß p u n k t auf der A alborger S eite  
etw as n ach  O sten g esch w en k t w erden. .

D ie  städ teb au lich e  L ösu n g  der A u fgabe ist  
das W erk  v o n  Prof. K. W a c h ,  v o n  dem  au ch  d ie  
schm ückenden  Z utaten  für das B rückenbauw erk  
se lb st her rühren.

Für d ie E in te ilu n g  der ganzen  Strom brücke in  die  
Brückenöffnungen war d ie L age der D urchfahrtsöffnung  
m aßgebend . d ie  aus verkehrstechn ischen  G ründen m it 
R ücksich t au f die Schiffahrt aus der M itte des F jords  
verschoben  w erden m ußte. D as B auw erk is t daher un­
sym m etrisch . A u f der A alhorger S eite  sch ließ t sich  an  
d ie  H auptöffnung nur n och  eine k leine Spannung von  
45 m an. w ährend auf der X ord seite  noch  e in e  zw eite  
Spannung v o n  55 m ein gesch ob en  w erden m ußte. D ie  
V erfasser haben, um  ein sym m etrisches B auw erk  zu er­
zielen . noch den N eb en vorsch lag  gem acht, das A alborger  
U fer um  55 m an der B rückenbausteile vorzusch ieben , 
da dort so  w ie so  größere U m bauten gep lant seien . B ei 
der alten  E isenbahnbrücke findet sich  eb en fa lls e ine  
starke V orziehung d ieses U fers, so  daß d ie  V erhältn isse  
der W asserführung usw . dem  w oh l n ich t en tgegen -

A bbildung  14. A usb ildung  u n d  G rü n d u n g  d e r K lappenpfe iler.
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ständen. A nderseits erscheint bei der großen LäDge der B rücke  
ein B edürfnis nach vö lliger  Sym m etrie kaum  gegeb en .

D ie P feilerstellu u g  ist in beiden V orsch lägen  festgeh a lten . 
Es w erden dam it die größten  T iefen  verm ieden . D as P reis­
gericht b ezeichn et die S te llu n g  der P feiler a ls sehr gü n stig . 
D ie für den E ntw urf des U nterbaues der B rücke vera n tw o rt­
lichen dänischen Ingenieure M o n b e r g  & T h o r s e n  haben bei 
der G ründung S icherheit und B illigk e it m it einander in E in ­
klang zu bringen gesu ch t und konnten sich dabei auf E rfah­
rungen stützen , d ie einerseits s. Zt. beim  Bau der E isen b ah n ­
brücke und ganz neuerd ings beim  B au von  U ferm auern in der 
N ähe der B rückenbaustelle  gem acht w orden sind. D anach  
sollen  die Pfeiler nach A b bildung 14 als H ohlkörper in E isen ­
beton erbaut w erden, deren W anduDgen durch R ippen und  
Stege au sgeste ift sind. Der untere T eil dieser H ohlkörper wird  
als A rbeitskam m er au sgeb ild et. D as V ersenken dieser P feiler­
m äntel so ll zunächst, so lange nur w eiche, sch lam m ige Sch ichten  
durchfahren w erden, ohne A nw endu ng von  D ruck lu ft geschehen . 
Nur die festen  B odensch ichten  über dem  tragfäh igen  B oden, 
der bei dem einen K lappenpfeiler erst in 31 m T iefe unter MW. 
erreicht w ird, so llen  im üblichen D ruckluft verfahren a u sg e ­
hoben w erden. N ach dem  V ersenken  w ird die A rbeitskam m er  
ausbetoniert, w ährend die übrigen H ohlräum e nur m it Sand, 
erforderlichenfalls m it ganz geringem  Z em entzusatz, au sgefü llt  
w erden. D ie Pfeiler der K lappenöffnung erhalten ein e in ­
h eitlich es K aisson  von  29 • 8,5 m Grundriß und 25 bezw . 27 m 
Höhe. Durch d iese A usb ildung wird eine w esen tlich e  E rleich ­
terung bei der V ersenkung und eine V erb illigung der G ründung  
erzielt. D as P reisgerich t is t  jedoch  der A nsicht, daß eine U nter­
te ilu n g  des großen K aiSsons in Z ellen zw eck m äß ig  gew esen  
wäre, um U nfälle m it S icherheit zu verm eiden , w ie sie beim  
Bau der E isenbahnbrücke vorgekom m en seien. D as P reis­
gericht bezeichnet die A bm essungen der P feiler a ls „ziem lich  
reichlich, ohne jedoch  gar zu groß zu se in “.

D ie A usb ildung des eisernen U eberbaues der Brücke ist, 
ebenso w ie der a llgem eine E ntw urf der G esam tanlage, das 
W erk der B rückenbauabteilung in Sterkrade. Um einen m ög­
lichst ruhigen E indruck  zu gew innen , sind sow oh l die großen  
B ögen, w ie die K lappenträger und die H auptträger der se it­
lichen O effnungen a ls vo llw an d ige  T räger au sgeb ild et. D iese  
A usbildung war auch m itbestim m end für die B egrenzung der 
Spannw eiten  der Seitenöffnungen. D ie K lappendurchfahrt hat 
die vorgeschrieb ene L ich tw eite  von  30 m. (V ergl. A bbildung 13). 
D ie beiden B ögen  v o n  140,4 m S tü tzw eite  sind  Z w eigelenk bogen  
m it Z ugband und angehängter Fahrbahn, deren H än gestangen , 
um den A usb lick  m öglich st w en ig  zu behindern, in 10,8 m A b­
stand  angeordnet sind. D ie B ogenbalken , d ie au f die Pfeiler  
also nur einen lotrechten  D ruck  ausüben, sind in die S e iten ­
öffnungen je 15 m vorgek ragt. D ie ansch ließenden  einfachen  
B lechbalken  der Seitenöffnungen , deren O berkante, um den A us­
b lick  n ich t zu behindern, in G eländerhöhe v er leg t sind, sind g e ­
lenk ig  auf d iese K onsolen  au fgelagert. D ie T räger der 55 m 
w eitgespannten  ersten S eitenöffnung auf der A alborger Seite  
greifen ihrerseits über den Stützpfeiler noch  m it 10 m L änge in 
die 45m -O effnun g hinein. Der A nsch luß  der B lechbalken  der 
landseitigen  O effnung is t dann ebenfalls g e len k ig  durchgeb ildet. 
D as ganze System  des eisernen U eberbaues is t  a lso  äußerlich  
statisch  bestim m t, w as hier jed en fa lls  zu em pfehlen war.

D ie A usbildung des eisernen U eberbaues im E inzelnen  geh t  
aus A bbildung 15 und 16 hervor. D ie H auptträger sind bei den  
B ögen w ie auch in den übrigen O effnungen, a ls doppelw and ige  
B lechträger m it einem  lichten  A bstand  der beiden S teg e  von  
600 mm ausgeb ildet. D ie T rägerhöhe ist bei den B ögen  im  
S cheitel 2,7 über den A uflagern  5,4 m, bei der K lappenbrücke  
und den N ebenöffnungen 3 m. D ie beiden T ragw ände liegen  in 
ganzer B rückenlänge in 15,5 m A chsabstand , lassen  a lso  14,5 m 
lichten  A bstand zw ischen  sich , sodaß sie Fahrdam m  und Bür­
gerste ige  zw ischen  sich fassen. Ein durchgehender W in d ver­
band ist unterhalb derF ahrbahn kon struktion  angeordnet, außer­
dem haben die B ogenträger noch einen oberen V erband, der sich  
m ittels steifer Portalrahm en auf den unteren  V erband stü tzt. 
D ie A usb ildung der Fahrbahn, die aus A bbildung 16 h ervor­
geht, is t so getroffen, daß ihr G ew icht trotz der großen E ntfer­
nung der H än gestangen  n ich t zu groß wird.

N ach dem U rteil des P reisgerich tes is t  der U eberbau „vor­
züglich  konstru iert und in allen  E in zelheiten  sorg fä ltig  a u sg e­
arb e ite t“. Ueber den G esam tentw urf w ird außerdem  das U rteil 
gefä llt, daß er „einer der w irtschaftlich sten  von  denjen igen  ist, 
die in B etracht haben kom m en k ön n en “. —  (F o rtse tzu n g  folgt.)

No. 45.



A bbildung  16 (rechts). 
Q uerschn itts-A usb ildung  der 
festen  B rücke, sow ie K on­
s tru k tio n  d er E ndanseh lüsse.

A bbildung 15 (unten). 
A usbildung d er H a u p tträ g e r 
d er H aup tsp an n u n g en  von 

140,4 m S tü tzw eite .

E n tw u rf m it dem  K ennw ort 
„ D a  n  n e b r  o g  e “. 

V erfasser: 
G u t e h o f f n u n g s h ü t t e ,  

S te rk rad e  (R hein land); 
M o n b e r g  & T h o r s e n ,  

K openhagen ; 
P ro fe sso r K arl W a c h ,  

D üsseldorf.

Vom in te rn a tio n a len  W ett­
bew erb um die Lim fjord- 

B rücke bei A alborg  in 
D änem ark.
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Ehrendoktoren. Rektor und Senat der Technischen 
Hochschule zu Berlin haben auf einstimmigen Antrag der 
Abteilung für Schiff- und Schiffsmaschinenbau dem ordentl. 
Prof. Geh. Reg.-Rat Dr. Dr.-Ing. h. c. Alois R i e d 1 e r an­
läßlich seiner Emeritierung 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, weil er „ U n - 
v e r g ä n g l i c h e s  a l s  p e r s ö n l i c h k e i t s s t a r k e r ,  
t i e f w i r k e n d e r  L e h r e r ,  a l s  ü b e r r a g e n d e r  
M e i s t e r  d e r  T e c h n i k ,  a l s  g r o ß z ü g i g e r ,  b e ­
h a r r l i c h e r  K ä m p f e r  f ü r  d i e  H e b u n g  d e s  
d e u t s c h e n  I n g e n i e u r s t a n d e s  u n d  d e r  T e c h ­
n i s c h e n  H o c h s c h u l e n “ geleistet hat. —

Einen Ruf an die Technische Hochschule Dresden nahm 
der Stadtbaudirektor von Düsseldorf Ad. Muesmann an. 
Entwerfen von Hochbauten mit besonderer Berücksichti­
gung des künstlerischen Städtebaues ist sein Lehrauftrag, 
mit dem gleichzeitig die Tätigkeit im Städtebauseminar als 
Nachfolger Gurlitts verbunden ist. Nur kurze Zeit hat 
Muesmann der Stadtverwaltung in Düsseldorf als Beige­
ordneter angehört. Vorher war er Leiter des Stadterweite­
rungsamtes in Stuttgart, gleichzeitig las er an der Techn. 
Hochschule daselbst über Städtebau und Siedelungswesen. 
Muesmann steht im 41 Lebensjahr. —

50-jähriges Jubiläum der schweizerischen Bergbahnen. 
Am 21. Mai d. J. stand die Zahnradbahn von Vitznau am 
Vierwaldstätter See auf den Rigi, die erste Bergbahn der 
Schweiz und zugleich Europas, 50 Jahre in Betrieb. Ihr glän­
zender wirtschaftlicher Erfolg — in den ersten 3 Betriebs­
jahren wurden 15—20 % Dividende ausgeschüttet, hat in 
der Schweiz und in anderen Ländern zum Bau zahlreicher 
weiterer Bahnen dieser Art geführt, die allerdings nicht 
immer den gleichen Erfolg hatten, ln der Schweiz allein 
stehen heute 25 Zahnradbahnen in Betrieb, die, soweit der 
reine Zahnstangenbetrieb in Frage kommt, 170 000—970 000 
Frs.*) für 1 km, bei gemischtem Betrieb (also mit Adhäsions­
strecken dazwischen) 100 000—320 000 Frs. für 1 km Bahn­
länge gekostet haben und vor dem Krieg i. M. 3,8 % Ver­
zinsung des gesamten Anlagekapitales erbrachten. Außer­
dem werden in der Schweiz z. Zt. 49 Seilbahnen betrieben, 
die 150 000—970 000 Frs. für 1 km, i. M. also 500 000 Frs. ge­
kostet und 3,9 % Verzinsung gebracht haben. Die Mehrzahl 
dieser Bahnen ist jetzt mit Rücksicht auf den Wintersport 
das ganze Jahr im Betrieb.

Die „Schweizerische Bauzeitung“ vom 21. 5. 21, der 
wir die vorstehenden und die nachstehenden Angaben ent­
nehmen, bringt einen ausführlichen Bericht über die bau­
liche und betriebliche Entwicklung der schweizerischen 
Bergbahnen und einen besonderen Artikel über die Vitznau- 
Rigi-Bahn. Die letztere ist von Riggenbach erbaut und bis 
auf die veränderten Lokomotiven im wesentlichen noch 
heute in alter Konstruktion vorhanden. Noch bei einer gan­
zen Reihe anderer Bahnen ist die Riggenbach’sche Bauweise 
der Zahnstange und der Lokomotiven angewandt worden. 
Abt, Locher, Pauli, Strub, Peter usw. haben Veränderungen 
und Verbesserungen der technischen Grundlagen geschaf­
fen. Seit 1892 ist auf den neueren Zahnradbahnen der elek­
trische Betrieb anstelle des Dampfbetriebes eingeführt wor­
den, der in wirtschaftlicher und betriebstechnischer Hin­
sicht, sowie durch größere Sicherheit des Betriebes manche 
Vorteile bietet. Die ersten Anlagen dieser Art wurden mit 
Drehstrom, die neueren mit Gleichstrom betrieben. Die 
letzte Ausführung ist die Schöllenen-Bahn mit gemischtem  
Betrieb, d. h. mit Zahnstangen- und Reibungsstrecken, die 
1917 eröffnet worden ist.

Die erste schweizerische Seilbahn ist die 1877 eröffnete 
Linie Lausanne-Ouchy, erbaut von Riggenbach, mit Wasser­
turbinenbetrieb. Die 1879 eröffnete Gießbachbahn ist die 
erste, die Wasserübergewicht zum Betrieb verwendet und 
automatische Ausweichen- und Wagenbremsen nach Abt 
benutzt. Die 1892 eröffnete Stanserhom-Bahn, erbaut von 
Bücher, führt den elektrischen Betrieb ein und läßt erst­
malig die Zahnstange fort und führt die Schienenbremsung 
ein. Die letzte, ebenfalls während des Weltkrieges gebaute 
ist die von Treib nach Seelisberg. Die neueren schweize­
rischen Seilbahnen zeigen Seilstrecken mit bis 2187"' Be­
triebslänge und 976m Höhenüberwindung in e i n e m  Ab­
schnitt. Die Höchststeigung, die bei den Zahnradbahnen 
bis 48% gesteigert worden ist (Pilatus-Bahn), ist bei den 
Seilbahnen 70% (und 88%). In Bezug auf Antrieb und 
Bremsung zeigen sie eine fortschreitende Entwicklung. Ob 
Zahnrad- oder Seilbahnen für eine bestimmte Aufgabe zu 
wählen sind, ist eine Frage der Geländebeschaffenheit und 
des zu bewältigenden Verkehres. Für starken, stoßweisen 
Verkehr und schwieriges Gelände sind die Zahnradbahnen 
irn Allgem. besser geeignet. —

A bgesehen von der un ter ganz außergew öhnlichen V er­
hältnissen gebauten Jungfrau-B ahn.

Vermischtes.
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Zum Wettbewerb Marienbad, Umgestaltung der Herz 
und Nierenheilstätte in eine Schule (vergl. unsere Mittig, 
in No. 42) entnehmen wir den in Prag erscheinenden 
nischen Blättern vom 26. Mai d. J., daß das Preisgericht 
bereits vom 14.—22. März getagt hat. Bei 31 Entwürfen 
erhielten danach den I. Preis von 8000 Kr. die Arch. Anton 
K ö  s t i e r  und Eugen K o c h  in Jägerndorf, den II. Preis 
Baumeister G u t  in Marienbad. Ein Antrag auf Ankauf 
weiterer Entwürfe wurde vom Preisgericht nicht gestellt. 
Und am 18. Mai hatte der I. Preisträger noch keine offizielle 
Benachrichtigung seines Erfolges trotz Anfrage an die aus­
schreibende Stelle erhalten! —

Im Wettbewerb Bebauung des Siedelungsgeländes an 
der Bismarckstraße in Herford, beschränkt auf die Archi­
tekten der Städte Herford, Bielefeld, Oeynhausen und 
Minden fiel unter 15 Arbeiten der I. Preis dem Arch. Fritz 
H e s s i n g e r i n  Bielefeld, der II. Preis dem Arch. Alwin 
H a u s e  in Bielefeld und der III. Preis den Arch. B a u e r  
& F r ö h l i c h  in Herford zu. Zum Ankauf empfohlen wurde 
ein Entwurf des Arch. Em st S p i 1 k e r in Oeynhausen.

Im Wettbewerb Um- und Erweiterungsbau der Ruhr­
orter Bank in Duisburg, beschränkt auf die in Duisburg an­
sässigen Architekten und 4 besonders aufgeforderte aus­
wärtige Spezialisten auf dem Gebiet des Bankbaues, wurde 
ein I. Preis von 7000 M. dem Arch. Ph. B a c h m a n n  in 
Dortmund, je ein II. Preis von 4000 M. den Entwürfen der 
Architekten J. W e i b r ü c k  in Duisburg und Georg W e i d ­
n e r  in Bremen zuerkannt. Im Preisgericht waren die 
Herren Beigeordneten Pregitzer in Duisburg und Ahrendt in 
Gelsenkirchen, sowie Prof. Bach, Düsseldorf. —

Mißstände bei Wettbewerben. Z u m  B r ü c k e n  W e t t ­
b e w e r b  E l b i n g ,  den wir in No. 38 als ein Schulbeispiel 
für die Nichtachtung der üblichen Wettbewerbsgrundsätze 
rügten, erfahren wir von den beiden auf dem Gebiet des 
Brückenbaues besonders erfahrenen Sachverständigen, uie 
als Mitglieder des Preisgerichtes in den Wettbewerbsunter­
lagen genannt sind, daß ihre Namen ohne ihre Zustimmung 
und ohne daß ihnen die W ettbewerbsbedingungen bekannt 
gegeben waren, in die Liste der Preisrichter aufgenommen 
wurden. Als sie Kenntnis von den Bedingungen erhielten, 
haben sie dem Magistrat in Elbing ihre Einwendungen, die 
ungefähr auf den gleichen Bedenken beruhten, wie sie von  
uns in der Veröffentlichung in No. 38 erhoben sind, mitge­
teilt und entsprechende Abänderungen der Bedingungen in 
Vorschlag gebracht. Der Magistrat antwortete, daß fast 
sämtliche Firmen, bei denen wegen Teilnahme an dem 
Wettbewerb angefragt sei, sich mit dem allgemeinen Teil 
der Bedingungen einverstanden erklärt hätten (!) und daß 
aus diesem Grunde der Magistrat eine Aenderung der Be­
dingungen nicht für notwendig erachte. Auch müsse auf 
die Finanzlage der Stadt Elbing Rücksicht genommen und 
mit den Ausgaben sehr sparsam umgegangen werden. Dar­
aufhin haben die beiden in Frage kommenden Sachver­
ständigen dem Magistrat erklärt, daß sie die Verantwor­
tung für die allgemeinen Bedingungen ablehnen müßten 
und ihre Mitarbeit nur für die sachverständige Beurteilung 
und Begutachtung der eingegangenen Entwürfe Zusagen 
könnten. Dementsprechend müßten in der Liste des Preis­
gerichtes zunächst die Namen der mitwirkenden, auch für 
den allgemeinen Teil der Bedingungen verantwortlichen 
Preisrichter genannt werden; in einem besonderen Absatz 
sei alsdann die Bemerkung aufzunehmen, daß die beiden 
Sachverständigen lediglich zur Beurteilung der Entwürfe 
dem Preisgericht beitreten würden. Von dieser Sachlage 
seien auch alle beteiligten Firmen sogleich zu unterrichten.

Aus diesen Mitteilungen ersehen wir erfreulicher Weise, 
daß die beiden Preisrichter, wie wir es auch nicht anders 
erwartet haben, sich ihrer Pflicht gegen die Fachgenossen  
bewußt gewesen sind, allerdings hätten sie die weitere Kon­
sequenz ziehen und eine Beteiligung an der Sache über­
haupt rundweg ablehnen sollen. Sie haben sich bei ihrer 
Entschließung wohl von der Ansicht leiten lassen, daß 
dann eine sachverständige Instanz überhaupt nicht bei der 
Entscheidung des Preisgerichtes mitwirken würde. Durch 
entschiedene Ablehnung wäre unseres Erachtens aber doch 
vielleicht mehr erreicht worden. Wenn allerdings große 
Firmen sich solchen Bedingungen unterwerfen, dann sind 
unsere Bemühungen um eine Gesundung des Wettbewerbs­
wesens aussichtslos. —  Die Red.

In h a lt:  Vom in te rn a tio n a le n  W ettb ew erb  um  die L im fjord- 
Brticke bei A alborg  in D änem ark . (Fo rtse tzu n g .) — V erm isch tes. 
— W ettbew erbe . —

W ettbewerbe.
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