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DIE BAUTECHNIK
»
S> 7. Jahrgang BER LIN , 7. Juni 1929 Heft 24

Alle Rechte V o rb e h a lte n . Dieselspüler.
Von Regierungs- und Baurat Hans Koch, Potsdam.

Die Verwaltung der Märkischen Wasserstraßen hat im Jahre 1926 
erstmalig einen Spüler (Schutensauger) in Bau gegeben, bei dem an Stelle 
der bisher allgemein üblichen Dampfmaschinenanlage eine Dieselm otoren­
anlage als Kraftquelle dient. Das Gerät wurde von der Übigau-A.-G. 
Schiffswerft, Dresden-Übigau gebaut und im Herbst 1926 in Betrieb ge ­
nommen. Es erhielt den Namen „Plaue“. Nachdem es nunmehr über 
zwei Jahre im Betrieb erprobt ist und sich dabei, um es vorwegzu­
nehmen, vorzüglich bewährt hat, ist es an der Zeit zu berichten, welche  
Gründe zur Wahl des Dieselantriebes geführt haben, welche Gesichts­
punkte für die Konstruktion im einzelnen maßgebend sind, wie hiernach 
das Gerät ausgeführt worden ist und welche Betriebsergebnisse erzielt 
worden sind.

Spüler (Schutensauger) 
sind schwimmende Geräte, 
die den von Eimerbaggern 
in besondere Schuten ge­
baggerten Boden durch 
Zusatz von Wasser in flüs­
sige Form bringen, durch 
eine Förderpumpe mit Hilfe
eines Säugrüssels aus der 1
Schute heraussaugen und 
mittels einer langen Rohr­
leitung auf die aufzu­
spülende Fläche drücken.
Dabei beträgt die Menge 
des Zusatzwassers je nach 
Art des Bodens im all­
gemeinen das Fünf- bis 
Zehnfache desselben, kann 
jedoch bei besonders schwe­
rem Boden noch wesentlich

Abb. 1. Dieselspüler „Plaue“

sein. Da der Spüler das gesam te Gemisch mehrere Meter hoch 
an Land drücken und dabei noch den Widerstand der meist einige hundert 
Meter langen Druckrohrleitung überwinden muß, beträgt die hierfür auf­
zuwendende Leistung ein Vielfaches, durchschnittlich fast das Zehnfache 
der von einem Eimerbagger für den Aushub der gleichen Bodenmenge  
aufzuwendenden Leistung. Die dadurch bedingte verhältnismäßig große 
Maschinenanlage belastet naturgemäß den Baggerbetrieb erheblich.

G ründe für d ie  W ahl d e s  D i e s e lb e t r i e b e s .
Bei Verwendung einer Dampfmaschinenanlage erweist sich unter 

diesen Umständen besonders nachteilig der starke Personalbedarf für die 
Bedienung größerer Kesselanlagen sow ie für die Heranschaffung und 
Übernahme der großen Brennstoffmengen und ferner die Unwirtschaftlich­
keit der Dampfanlage bei dem durch Schutenwechsel und Um legen der 
Spülleitung unterbrochenen, nachts sogar meist vollkom m en ruhenden 
Betrieb. Im Vergleich hierzu erfordert eine Dieselm otorenanlage sehr 
viel weniger Personal zur Bedienung und Versorgung mit Brennstoff, 
auch kann ein unwirtschaftlicher Leerlauf durch vorübergehendes Stillsetzen  
der Motoren nahezu vermieden werden. Die zu erwartende Ersparnis an 
Betriebspersonal durch Fortfall der Kesselheizer und Kohlentrimmer kann 
bei einem Gerät der nachstehend beschriebenen Größe mit wenigstens 
drei bis vier Mann in Ansatz gebracht werden. Ob auch an Betriebs­
stoffen gespart werden kann, hängt von den jew eiligen Brennstoffpreisen 
ab. Eine Ersparnis wird nach den gemachten Betriebserfahrungen hier 
eintreten, sobald der Rohölpreis weniger als das Zehnfache des Kohlen- 
preises beträgt. Da dieses Preisverhältnis kaum jemals zuungunsten des 
Rohöls ausfallen wird, kann auch in dieser Hinsicht mit einer Wirtschaftlich­
st des Dieselbetriebs bestimmt gerechnet werden. Den Ausschlag für 
>c Wahl der Dieselanlage gaben aber die Ersparnis an Bedienungs­

personal und die wesentlich einfachere Brennstoffversorgung.

Gesichtspunkte für die Konstruktion.
G e s a m ta n o r d n u n g  d er  M a s c h in e n a n la g e .

D'e Maschinenanlage eines größeren Spülers umfaßt neben der Haupt- 
or erpumpe die gleichfalls eine erhebliche Leistung aufw eisende Zusatz- 
unaHSSr mpe’ au^er<̂ em Labyrinthpumpe, Lenzpumpe, Schutenverholwinde 

augrüsselwinde, also eine ganze Anzahl verschiedener Einheiten.

D iese alle durch einzelne Dieselmotoren zu betreiben, kann nicht in 
Frage kommen, da dann die Anlage sehr teuer und ihre Bedienung um­
ständlich geworden wäre. Als Ersatz für die leichtere Unterteilbarkeit 
der Dampfanlage mußte daher die noch günstigere elektrische Antriebs­
weise herangezogen werden. Anderseits erschien es aber nicht zweck­
mäßig, die gesam te Anlage dieselelektrisch auszuführen. Denn der 
Elektromotor für den Antrieb der Förderpumpe wäre wegen der er­
forderlichen geringen Umdrehungszahl sehr schwer und teuer geworden, 
auch erschien die Anhäufung so großer Schwungmassen vor dem im 
Betrieb häufig plötzlich festsitzenden Pumpenkreisel nicht wünschenswert. 
Weiterhin hätte dann der Dieselmotor des Generators sehr große Ab­

messungen erhalten, so daß 
er während des Stillstandes 
der Hauptpumpen für die 
Stromlieferung nur unter­
geordneter Hilfsmaschinen 
unwirtschaftlich geworden 
wäre. Dagegen lagen gegen  
den elektrischen Antrieb 
der Zusatzwasserpumpe Be­
denken nicht vor. Um die 
Zahl der Dieselm ototen  
möglichst klein zu halten, 
wurde daher diese Pumpe 
dem dieselelektrischen An­
trieb zugewiesen.

Aus den vorstehenden 
Erwägungen ergab sich als 
zweckmäßig, einen großen 
Dieselm otor, der nur nach 
Bedarf in Betrieb genom ­
men wird, für den Antrieb 

der Förderpumpe allein aufzustellen und außerdem ein dieselelektrisches 
Aggregat vorzusehen, das sämtliche anderen Maschinen mit Hilfe von 
Elektromotoren betreibt und daher ständig in Betrieb bleibt. Ergänzt wird 
diese Hauptanlage durch ein Hilfsaggregat zur Lieferung von Preßluft 
und Notbeleuchtung.

F ö r d e r p u m p e n a g g r e g a t .
Die Verwendung des Dieselmotors als Antriebmaschine für den 

Förderkreisel bedurfte besonders sorgfältiger Überlegung. Die Antrieb­
maschine muß die Förderpumpe im rechten Augenblick schnell in Be­
w egung setzen und darf anderseits gegen Stöße im Kreisel oder gar 
dessen plötzliches Festklemmen nicht empfindlich sein. Auch darf sie 
nicht gleich bei vorübergehenden Erhöhungen des Drehmoments stehen 
bleiben. D iese Anforderungen können der Dieselmaschine nicht ohne 
weiteres zugem utet werden. Denn weder schien es ratsam, sich auf das 
rechtzeitige und schnelle Anlassen des Dieselmotors unter Last zu ver­
lassen, noch besitzt der Dieselm otor hinsichtlich Drehzahl und Dreh­
m oment die für den Förderkreisel wünschenswerte Veränderlichkeit. Ein 
Ausgleich dieser Mängel mußte daher durch Einfügung einer Rutsch­
kupplung versucht werden und ist in vollem  Maße geglückt. D iese von 
der Schiffswerft Übigau konstruierte Lamellenkupplung arbeitet als 
Trockenkupplung unter Verwendung von Metall- und Juritscheiben, die 
bei eingerückter Kupplung durch eine Schraubenfeder aneinander gepreßt 
werden. Sie gestattet ein schnelles und stoßfreies Ein- und Auskuppeln 
und gibt bei etwa 30%  Überlastung gleichmäßig und sicher nach. Sie 
hat sich auch auf Baggern beim Antrieb der Turaswellen vorzüglich be­
währt. Trotzdem schien es angesichts der Bedeutung, die das Einfügen 
eines nachgiebigen Elem entes für den Antrieb durch Dieselmotoren hat, 
nicht ratsam, sich auf die Rutschkupplung, die damals noch nicht aus­
reichend erprobt war, allein zu verlassen. Zwischen Motor und Kreiswelle 
wurde daher noch eine Riementransmission eingeschaltet, die bei etwaigem  
Festklemmen der Rutschkupplung Stöße des Förderkreisels auffangen 
sollte. Sie hat sich indessen bei Verwendung dieser Rutschkupplung 
nicht als notwendig erwiesen und ist bei den folgenden Dieselspüler­
neubauten fortgelassen worden.

Bei Bem essung der Förderpumpanlage bei Dieselmotorantrieb ist zu 
beachten, daß die Förderpumpe bei kleinen Hubhöhen oder geringen 
Förderweiten infolge der verringerten manometrischen Förderhöhe eine
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Abb. 2. Förderpumpe.

größere Gemischmenge aufnimmt und daher ein größeres Drehmoment 
an der Kreiselwelle verlangt, und daß anderseits beim Dieselmotor das 
Drehmoment bei normaler Brennstoffzufuhr auch bei verschiedenen Um ­
drehungszahlen praktisch gleich groß bleibt. Wird daher der Dieselmotor 
so gewählt, daß sein Drehmoment bei voller Umdrehungszahl und größter 
Förderweite und Höhe dem an der Kreiselwelle erforderlichen Dreh­
moment entspricht, so tritt bei Verringerung der Förderhöhe und Weite 
entsprechend dem von der Pumpe benötigten höheren Drehmoment ein 
Abbremsen des Dieselmotors ein. Dies geht so weit, bis eine Umdrehungs­
zahl erreicht ist, bei der das Drehmoment am Förderkreisel nicht höher 
ist, als es vom Dieselmotor hergegeben werden kann. Damit nun bei 
diesem Abbremsen des Motors nicht durch seinen selbstwirkenden Um­
drehungsregler eine zu hohe Brennstoffzufuhr und damit eine Überlastung 
des Motors eintritt, muß die Brennstoffzuführung für alle Fälle auf das 
ordentliche Höchstmaß begrenzt werden. Soll vermieden werden, daß die 
Umdrehungszahl des Motors beim Spülen auf kleine Höhen oder Weiten, 
die im Betrieb ja häufig Vorkommen, nicht gar zu stark abfällt, so muß 
der Motor im Verhältnis zum Förderkreisel bei der höchsten mano­
metrischen Förderhöhe einen gewissen Überschuß im Drehmoment auf­
weisen. Im übrigen wird trotz der Verringerung der Umdrehungszahl 
des Motors die Fördermenge um so größer, je geringer die manometrische 
Förderhöhe ist, so daß die Solleistung der Geräte unter allen Umständen 
gesichert ist.

Der Antriebmotor der Förderpumpe soll nicht leer laufen und wird 
daher im Betrieb nur jeweilig vor Beginn des Spülens angelassen. Damit 
dies gegebenenfalls schnell geschehen kann, ist ein Motor zu wählen, 
der in jeder Stellung anspringt.

Für den Spüler „Plaue“ ist ein 6-Zylinder-MAN-Dieselmotor verwendet 
worden.

D i e s e le le k t r i s c h e  A n la g e .
Alle übrigen Maschinen, vor allem die Zusatzwasserpumpe, werden 

von dem dieselelektrischen Aggregat aus betrieben. Die dazu benötigte 
Leistung ist im allgemeinen etwa halb so groß, wie sie für die Förder­

Abb. 4. Dieselelektrischer Maschinensatz.

Abb. 3. Antriebmotor der Förderpumpe.

pumpe gebraucht wird. Es kann daher hier ein Dieselmotor gleicher 
Type mit der halben Zylinderzahl gewählt werden. Der Dieselantrieb 
für elektrische Generatoren hat sich allgemein vorzüglich bewährt, er 
verursacht auch in diesem Falle keine Schwierigkeiten. Das diesel­
elektrische Aggregat wird während der Baggerzeit im allgemeinen ununter­
brochen in Betrieb gehalten, damit für die Hilfsmaschinen stets Strom 
zur Verfügung steht. Es ist daher nicht erforderlich, daß ein Anlassen 
des Motors in jeder Stellung möglich ist. Als Stromart ist Gleichstrom 
gewählt worden, weil dieser eine bessere Regelung der Antriebsmotoren 
und den Anschluß einer Batterie für Beleuchtungszwecke ermöglicht. 
Die Installation ist zweipolig ausgeführt; es sind also beide Leiter gegen 
den Schiffskörper isoliert. Für die Zuverlässigkeit im Betrieb ist von 
höchster Wichtigkeit, daß die zur Verwendung kommenden Leitungen und 
Armaturen sowie ihre Verlegung so sicher und sorgfältig wie möglich 
ausgeführt werden, da sie im Baggerbetrieb äußeren Angriffen, Feuchtig­
keit und Erschütterungen in hohem Maße ausgesetzt sind. Ein Versagen 
früher ausgeführter elektrischer Anlagen auf Eimerbaggem dürfte auf zu 
leichte Ausführung zurückzuführen sein. Die elektrische Anlage ist von 
den Siemens-Schuckertwerken ausgeführt worden.

Z u s a tz w a s s e r p u m p e .
Als Zusatzwasserpumpe ist wegen des elektrischen Antriebes eine 

Kreiselpumpe mit hoher Drehzahl angeordnet worden. Ihr Antrieb 
geschieht durch einen Nebenschlußmotor, der mit der Pumpe unmittelbar 
gekuppelt ist. Ein Nebenschlußmotor ist gewählt, um das Durchgehen 
der Pumpe im Falle des Leerlaufes zu verhindern und die je nach 
Beschaffenheit des Baggergutes erforderliche Regelung der Umdrehungs­
zahl und damit der Menge des Zusatzwassers verlustfrei zu erzielen. Dies 
wird dadurch erreicht, daß der Motor für d ie  Umdrehungszahl bemessen 
worden ist, die im Betrieb im allgem einen nicht unterschritten wird, und 
daß die erforderliche Erhöhung der Umdrehungszahl durch Nebenschluß­
widerstände bewirkt wird. Eine Herabsetzung der Umdrehungszahl ist 
dann im Bedarfsfälle auch noch durch Hauptstromregelung vorgesehen.

Abb. 5. Hilfsmaschinensatz Lenz- u. Stopfbüchsenspülpumpe.



Stauungsplan.
Abb. 7. Bauzeichnungen.

H il f s m a s c h in e n .
Von den übrigen elektrisch angetriebenen Maschinen ist die Rüssel­

hubwinde besonders zu erwähnen. Sie besteht aus einer über dem 
Säugrüssel aufgehängten elektrischen Kraftrolle. Eine weitere Kraftrolle 
am Lademast dient zum Auf- und Abbauen des Gerätes.

H i l f s a g g r e g a t .
Das Hilfsaggregat besteht aus einem kleinen, von Hand anzuwerfen­

den Dieselmotor, einem Elektromotor, der auch als Dynamomaschine 
laufen kann, und einem Luftkompressor, die miteinander durch aus­
rückbare Kupplungen verbunden sind. Das Aggregat hat vor allem den 
Zweck, die für das Anlassen der Dieselmotoren erforderliche Preßluft zu 
liefern. Dies geschieht erstmalig bei Inbetriebnahme des Spülers, wenn 
die Preßluftbehälter den benötigten Druck nicht mehr haben, durch 
Kuppeln des Dieselmotors mit dem Kompressor. Ersterer kann dann 
von Hand angeworfen werden und treibt den Kompressor an, wobei der 
Elektromotor leer mitläuft. Sobald das Hauptdieselaggregat Strom liefert, 
wird der Kompressor durch den Elektromotor betrieben. Dabei ist der 
Hillsdieselmotor äusgekuppelt. Weiterhin kann das Hilfsaggregat zur 
Stromerzeugung dienen, wenn die Hauptanlage nicht in Betrieb ist. In 
diesem Falle läuft der mit dem Hilfsdiesel gekuppelte Elektromotor als 
Dynamomaschine, während der Kompressor abgekuppelt ist.

H e iz a n lä g e .
Für den Betrieb des Gerätes in der kälteren Jahreszeit ist eine 

Warmwasserheizung vorgesehen, die auch den Maschinenraum im all­
gemeinen soweit erwärmt, daß die Motoren angelassen werden können. 
Zur Sicherheit ist jedoch eine Verbindung der W armwasserheizung mit 
den Kühlwasserräumen der Hauptmotoren hergestellt. Sie ermöglicht, 
daß das warme Wasser aus der Heizung durch die Motoren fließen und 
lese erwärmen kann. Dabei kann der Wasserumlauf noch durch eine  

Handpumpe beschleunigt werden.

F ü h r e r s ta n d .
Die Eigenart des Dieselantriebs und der elektrischen Kraftübertragung 

Kommt in der Einrichtung des Führerstandes zum Ausdruck. Der Antriebs- 
mo or der Förderpumpe kann im Maschinenraum angelassen werden,

weil die Förder­
pumpe erst durch Ein­
rücken der Rutsch­
kupplung in Be­
wegung gesetzt wird.
Dagegen ist es er­
forderlich, die Um- Abb. 6. Führerstand,
drehungszahl des
Förderpumpenantriebes vom Führerstand aus zu regeln. Es geschieht 
durch Betätigen eines H ebels, der durch mechanischen Kettenzug auf die 
Regelungsvorrichtung am Motor wirkt. Dabei ist darauf zu achten, daß 
die Begrenzung der Umdrehungszahl durch die selbsttätige Regelungs­
vorrichtung nicht außer W iiksamkeit gesetzt wird. Das Ein- und Ausrücken 
der Rutschkupplung im Antrieb der Förderpumpe geschieht mit Hilfe von 
Preßluft, die in ausreichendem Maße zur Verfügung steht, leicht, schnell 
und stoßfrei. Die zur Steuerung der Preßluft notwendigen Armaturen 
sind am Führerstand angeordnet. Eine Einwirkung auf das dieselelektrische 
Aggregat vom Führerstand aus ist nicht notwendig, da es im allgemeinen  
ununterbrochen läuft und selbsttätig auf der erforderlichen Umdrehungs­
zahl gehalten wird. Dagegen muß noch die Steuerung der Zusatzwasser­
pumpe und der Schutenverholwinde am Führerstand angeordnet werden. 
Da beide Maschinen elektrisch angetrieben werden, verursacht dies keine 
Schwierigkeiten. Die Kraftrolle als Rüsselhubwinde hat die üblichen 
Drahtzüge, die am Führerstand in Handgriffe enden. Die sonstigen Ein­
richtungen, w ie W echselklappen und Düsenwinden können wie bei Dampf­
spülern ausgeführt werden. Wenn auch die Einrichtung des Führerstandes 
etwas verwickelt erscheint, so ist doch ihre Handhabung außerordentlich 
einfach und sie ermöglicht dem Führer, alle Betriebsvorgänge selbst ein­
zuleiten.

Beschreibung des Gerätes.
Die Ausführung des Dieselspülers „ P la u e “ ist aus den Aufnahmen 

Abb. 1 bis 6 und den Zeichnungen Abb. 7 ersichtlich. Die wichtigsten 
Angaben sind nachstehend zusam m engestellt:

1. H a u p ta n g a b e n :  Größte Arbeitsleistung bei 6 m  Förderhöhe und 
500 m Förderweite je Stunde reiner Arbeitszeit rd. 1200 m3 Gemisch 
=  120 m3 trockenes Baggergut bei rd. lOfacher Verdünnung.

Fach schri f t

Querschnitt.

Dieselspüler 
von Regierungs- u. Baurat K och .

fl Antriebm otor d e r  F ö r d e r p u m p e .  b F ö r d e r p u m p e  

C K u pp lung. d  D i e s e l e l e k t r i s c h e r  M a s c h i n e n s a t z  

e Schalttafel. /  H i l f s m a s c h i n e n s a t z ,  g  Z u s a t z w a s s e r  

pumpe, h L e nz- u.  S t o p f b i i c h s e n s p i i l p u m p e .  /  A n l a ß  

lultflaschen. k  B r e n n s t o f f t a n k .  /  S c h m i e r ö l t a n k  
m Küche, rt M a n n s c h a f t s - K a j ü t e .  O H e i z u n g s - K e s s e l  

Spülerfuhrer. r M a s c h i n i s t .  5  W e r k s t a t t ,  t  S c h u t e n  
v e r h o l w i n d e ,  u  K r a f t r o l l e .

für das  g e s a m t e  B a u i n g e n i e u r  wesen.

Seitenansicht.

Decksplan.
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Erbauer: Waggon- und Schiffsbau A.-G. Görlitz, Abteilung Schiffswerft 
Übigau.

Jahr des Neubaues: 1926.
2. S c h if fsk ö r p e r :

Länge zwischen den Loten 30 m,
Breite über den Spanten 6,5 m,
Breite über alles 6,7 m,
Seitenhöhe 2,5 m,
Tiefgang mit voller Ausrüstung 0,9 m,
Unterteilung durch 4 wasserdichte Schotte. 

Raumeinteilung: Ein Maschinenraum mit Werkstatt, je ein Wohn- und 
ein Schlafraum für Baggerführer und Maschinist, ein Mannschaftsraum für 
6 Mann, eine Küche, zwei Räume für Reserveteile und Ketten.

3. M a s c h in e n a n la g e :
a)Förderpumpe mit Antrieb: Zentrifugalpumpe mit 1300 mm Kreisel­

durchmesser und 250 mm lichter Breite,
Durchmesser des Saugstutzens 375 mm,
Durchmesser des Druckstutzens 350 mm,
Leistung ä  1200 m3/h bei 300 Umdr./min,
Antriebmotor: 6-Zyl.-M AN-Dieselmotor Type G 6 V u  36 von 250 PSe 

bei 350 Umdr./min,
Kupplung: Ubigau-Lamellenkupplung,
Riemen: Lederhochkantriemen von 600 mm Breite.

b) Dieselelektrisches Aggregat:
Antriebmotor: 3-Zyl.-MAN-Dieselmotor Type G 3 V u  36 von 116 PSe 

bei 325 Umdr./min,
Generator: S.S.W.-Gleichstrom-Compound-Dynamo Type G U 3 2 0  mit 

einer Leistung von 76 kW und 230 V Klemmenspannung,
Motor und Generator unmittelbar gekuppelt auf gemeinsamer Grund­

platte.
c) Zusatzwasserpumpe:

Zentrifugalpumpe: Brodnitz & Seydel, Modell T B  350 mit einer Lei­
stung von «  1200 m3/h bei 1000 Umdr./min,

Durchmesser des Saugstutzens 350 mm,
Durchmesser des Druckstutzens 350 mm,
Antriebmotor: Nebenschluß - Elektromotor von 62,5 PS bei

1000 Umdr./min,
Pumpe und Motor unmittelbar gekuppelt.

d) Hilfsmaschinen:
Stopfbuchsenspülpumpe: Zentrifugalpumpe mit einer Leistung von 

10 m3/h bei 30 m Förderhöhe; unmittelbar gekuppelt mit Elektro­
motor von 3 PS bei 2000 Umdr./min,

Lenzpumpe: Ausführung wie vor,
Brennstoffpumpe: Ausführung wie vor, jedoch tragbar,
Schutenverholwinde: Einfache Winde mit Stirn- und Schneckenrad­

vorgelege, angetrieben durch Elektro-Hauptstrom-Motor mit schwacher 
Nebenschlußwicklung von ä ; 5 PS,

Rüsselhebewinde: Elektrozug von 1000 kg Tragfähigkeit.
e) Dieselhilfsaggregat:

Motor: l-Zyl.-Colo-Dieselmotor Type B r. 1 von 8 PS bei 750 Umdr./min, 
Generator: S. S. W.-Gleichstromdynamo Type G. M . 125 mit einer 

Leistung von 4,8 kW und 230 V Klemmenspannung,

Kompressor: 2 stufiger Pokorny & Wittekind-Kompressor, Type 2 SS 
mit einer Leistung von 27,5 m3/h und 30 atü.

Alle 3 Maschinen auf gemeinsamer Grundplatte, durch 2 Ausrück­
kupplungen Flender Type 6 W  miteinander verbunden.

4. B r e n n s t o f f - Ö l-  und  A n la ß lu f t b e h ä l t e r .  Brennstoff-Vorrats­
behälter 4,5 m3 Inhalt, Brennstoff-Tagesbehälter 0,7 m3 Inhalt, 2 Schmieröl- 
Behälter von je 0,5 m3 Inhalt, 2 Anlaßluftflaschen von je 350 1 Inhalt 
und 30 atü.

5. R o h r le itu n g e n :  Spülrohr-Saugleitung 375 mm 0 ,  Spülrohr- 
Druckleitung 350 mm 0 ,  Zusatzwasser-Saugleitung 375 mm 0 ,  Zusatz­
wasser-Druckleitung 350 mm 0 ,  Durchmesser der Spüldüsen 250 mm, 
Querschnitt des Saugkopfes 170-750  mm2.

6 . S o n s t ig e  E in r ic h t u n g e n :  Elektrische Beleuchtung und Warm­
wasserheizung in allen Räumen, gesam te Schiffsinstallation zweipolig, 
220 V Gleichstrom, Leistung des H eizkessels +  15° Raumtemperatur 
bei — 5 °  Außentemperatur, Ofenheizung außerdem nur in den Wohn- 
räumen.

Bewährung und Wirtschaftlichkeit.
Der Dieselspüler hat sich in seiner bisher zweijährigen Betriebszeit 

vorzüglich bewährt und die an ihn geknüpften Erwartungen nicht nur in 
jeder Beziehung erfüllt, sondern sogar übertroffen.

Das Gerät hat in den zw ei Jahren 300000 m3 Boden gespült. Zur 
Bedienung waren im Interesse einer guten Behandlung des neuartigen 
Gerätes fünf Mann ständig an Bord, davon zwei im Maschinenraum, ein 
Mann am Führerstand und zw ei Mann an Deck und für sonstige Arbeiten. 
Die außerordentlich einfache Betriebsweise des Dieselspülers wird jedoch 
voraussichtlich eine Verringerung der Besatzung auf vier Mann ge­
statten.

Trotz der bisher reichlichen Besatzung ergibt der Vergleich mit einem 
etwas größeren Dampfspüler, der im gleichen Bezirk gearbeitet hat, als 
M ittelwert der beiden Betriebsjahre, daß beim Dieselspüler für die reinen 
Betriebskosten (Betriebstoffe und Löhne) zum Spülen von 1 m3 Boden 
nur etwa 2/3 der Kosten aufgewendet werden müssen, die beim Dampf­
spüler erforderlich sind. Dabei ist noch nicht berücksichtigt, daß die 
Heranschaffung des Betriebstoffes beim Dieselspüler wesentlich einfacher 
und billiger ist.

Die Unterhaltungskosten des Gerätes lassen nach den bisherigen 
Erfahrungen gleichfalls eine Überlegenheit des Dieselspülers erwarten. 
Hinsichtlich der Diesel- und elektrischen Anlagen sind Schäden, die Instand­
setzungskosten erforderten, bisher überhaupt nicht aufgetreten, und die 
zur laufenden Wartung der Anlagen aufgewendeten Kosten sind gleichfalls 
ganz verschwindend. Abschließend darf gesagt werden, daß der Diesel­
spüler kleiner und mittlerer Größe dem gleich großen Dampfspüler be­
trieblich und wirtschaftlich weit überlegen ist.

Die vorzüglichen Ergebnisse mit dem vorstehend beschriebenen Gerät 
haben dazu geführt, daß die im Jahre 1927 für die Verwaltung der 
Märkischen Wasserstraßen gebauten drei Spüler etwas kleinerer Leistung 
ebenfalls als Dieselspüler ausgeführt worden sind. Auch diese haben 
bisher die gleichen günstigen Ergebnisse erzielt. Über diese Geräte und 
ihre Besonderheiten, die auf Grund der gewonnenen Erfahrungen ausge­
bildet worden sind, sow ie auch über die zur Brennstoffversorgung vor­
gesehenen Tankschiffe wird besonders berichtet werden.

Aue Rechte Vorbehalten Der Wettbewerb für die Elbebrücke bei Tangermünde.
Von Regierungsbaurat Zwach, Stendal.1)

Der Elbübergang bei Tangermünde wird durch eine Fähre hergestellt. 
Diese Fährverbindung entspricht nicht der Verkehrsbedeutung der an­
geschlossenen Straßen, die von Berlin über Genthin, Tangermünde, Stendal 
geradeswegs nach Hannover und dem Rhein führen. Auch behindert sie 
die Schiffahrt. Es besteht deshalb bei allen an dieser Verbindung inter­
essierten Kreisen seit Jahren der lebhafte Wunsch, die Fähre durch eine 
Brücke zu ersetzen, und das Bestreben, nach Kräften zur Verwirklichung 
dieses Planes beizutragen. Im Juni 1928 beschloß der Provinzialausschuß 
der Provinz Sachsen, die Trägerschaft für den Brückenbau zu über­
nehm en, und, nachdem von der Provinzialverwaltung ein eigenes Pro- 
vinzial-Brückenbauamt mit dem Sitz in Stendal eingerichtet worden war, 
folgte am 15. November ein engeres Ausschreiben zur Erlangung von 
Entwürfen und Angeboten für eine Eisenbahn- und Straßenbrücke über 
die Elbe bei Tangermünde unter zwölf deutschen Brückenbauanstalten.

Preise wurden nicht ausgesetzt, sondern jeder Teilnehmer sollte als 
Entgelt für seine Arbeitsleistung einen festen Betrag von 2000 R.-M. er­
halten, falls das Preisgericht den vorgelegten Entwurf als den Bedingungen 
entsprechend und gut durchgearbeitet bezeichnete.

3) Für den Aufsatz ist die Kritik der Entwürfe durch die beiden Vor­
prüfer Geheimrat $r.=3ng. S c h a p e r  und Geheimrat Prof. $r.=3ng. F o  e rs t er 
benutzt worden.

Die Unterlagen für die Ausschreibung bestanden aus den gedruckten 
Ausschreibungsbedingungen mit folgenden Anlagen:

1. Lageplan 1:5000 mit rot eingetragener Brückenlage,
2. Teillageplan 1:1000 mit rot eingetragener Brückenlage,
3. Längenprofil 1:2000  mit rot eingetragener Brückenlage,
4. Lageplan 1:1000 mit Längennivellement,
5. Lichtbilder der Brückenumgebung,
6 . Schematische Querschnitte 1:100,
7. Darstellung der Bohrergebnisse,
8 . Darstellung der gem ittelten Monatswasserstände,
9. Stauberechnung,

10. Ergebnis der W asseruntersuchungen,
11. Forderungen der W asserbauverwaltung.

Für die Verkehrslasten der Straße sollte DIN 1072 (Straßenbrücke 
Klasse I), für die der Eisenbahn sollten die Vorschriften für Eisenbauwerke 
der D. R. G. (Lastenzug G) maßgebend sein.

Weitere Vorschriften betrafen die bauliche Durchbildung der Brücke, 
die Güte der Baustoffe u. a. m.

Das für den jew eiligen Entwurf gewählte Längenprofil brauchte der 
Anlage 3 nicht genau zu entsprechen, es mußte jedoch die dort angegebene 
Durchfahrthöhe in der Schiffahrtöffnung eingehalten werden. Ferner war 
die Stellung des Pfeilers 1 (am Tangermünder Ufer) so festgelegt, daß
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die wasserseitige Pfeilerflucht bei Mittelwasser um 2 m über die Ufer­
linie vorsprang. Die Stellung des Pfeilers II (mitten im Strome) war be­
liebig, jedoch mußte zwischen ihm und dem Pfeiler 1 ein lichter Abstand 
von mindestens 100 m vorhanden sein , während Pfeiler III vom Pfeiler I 
m in d e s te n s  170 m entfernt sein mußte. Die Zahl und Stärke der Flut- 
nfeiler ergab sich aus der Bedingung, daß der durch die Brücke ver­
u rs a c h te  Stau 5 cm nicht überschreiten durfte.

Zu der Zeit, als der W ettbewerb ausgeschrieben wurde, war es noch 
n ich t sicher, ob es möglich sein würde, eine Zweigbahn von dem Klein­
bahnhof Fischbeck nach Tangermünde unter tragbaren Bedingungen her­
z u s te l le n  und zugleich mit der Straße über die neue Brücke zu über­
führen, oder ob man sich mit einer Straßenbrücke würde begnügen  
müssen. Es wurde deshalb von jedem Bewerber je ein Entwurf für 
eine Eisenbahn- und Straßenbrücke und für eine Straßenbrücke verlangt.

Statt der so erwarteten 2 X 1 2  Entwürfe gingen am 15. Februar 
54 Entwürfe mit 770 Entwurfstücken, darunter 440 Zeichnungen ein. 
Diese wurden im Provinzial-Brückenbauamt in Stendal einer ersten Be­
arbeitung und darauf von den Herren Geh. Baurat $r.=3itg. Sch  à per  
und Geh. Hofrat Prof. $t\=2>ng. F o e r s t e r  sow ie Herrn Oberbaudirektor 
Prof. 2)r.=3ng. S c h u m a c h e r  einer Vorprüfung unterzogen.

Am 26. März trat das Preisgericht in Stendal zusammen. Zu Preis­
richtern waren bestimmt:

H e r r  Landeshauptmann Dr. H ü b e n e r ,  Merseburg, Vorsitzender,
Landrat Dr. B le c k w e n n , Genthin,
Geh. Hofrat Prof. $r.=2>ng. F o e r s t e r ,  Dresden,
Ministerialdirektor G a e h r s , Berlin,
Landesbaurat G r u lic h , Merseburg,
1. Bürgermeister Dr. K n arr, Tangermünde,

, Geh. Baurat S r .^ n g . S c h a p e r , Berlin,
, Landrat S c h m id t, Stendal,
, Oberbaudirektor Prof. $r.=3ng. S c h u m a c h e r , Hamburg,
, Oberbürgermeister Dr. S c h ü t z e ,  Stendal,
, Landesbaurat S e i l ,  Merseburg,
„ Ministerialrat V e r lo h r , Berlin,
, Elbstrombaudirektor $r.=3ng. Z a n d e r , Magdeburg,
, Regierungsbaurat Z w a c h , Stendal; 

als Ersatzmänner:
Herr Rittergutspächter R a th , Neuermark,

, 2. Bürgermeister L e n tz ,  Tangermünde,
, Gutsbesitzer V in z e lb e r g ,  Beikau,
„ Stadtbaurat K rü g er , Stendal.
Von den unter 15 Kennworten eingereichten 54 Entwürfen wurde 

der Hauptentwurf „O st-W est“ einstimmig als der beste bezeichnet und zur 
Ausführung vorgeschlagen (Abb. 1). Verfasser sind Louis Eilers, Hannover- 
Herrenhausen; August Klönne, Dortmund; Grün & Bilfinger, Mannheim, 
und Prof. Vetterlein, Hannover, als künstlerischer Beirat.

Die Nebenentwürfe I und III zeigen für die Vorlandbrücke Eisen­
betonbalken. Diese erscheinen technisch nicht ganz einwandfrei. Für sie 
gilt das später beim Entwurf „Schlanke Linie“ Gesagte.

Die übrigen Entwürfe sollen in der Reihenfolge besprochen werden, 
in der sie für das Preisgericht aufgehängt worden waren. Auf die Straßen­
brücken wird im allgem einen nicht weiter eingegangen, da für sie sinn­
gemäß dasselbe gilt w ie für die entsprechenden Eisenbahn- und Straßen­
brücken.

Abb. 1. Entwurf Nr. 11. Kennwort: „O st-W est“.

Über die ganze Brücke zieht sich ein Blechträger als einheitliches 
Band durch, das die Brücke sehr gut zusammenfaßt. Über dem Strom 
und der linken kleinen Seitenöffnung läuft der Blechträger mit einer Höhe 
von 3,5 m über drei Öffnungen durch und ist über der Hauptstromöffnung 
von 110 m Stützweite durch einen Stabbogen verstärkt. Die Stützweite 
der kleineren Stromöffnung mißt 63 m. Die Fahrbahn ist so angeordnet, 
daß die Oberkante des Blechträgers in Geländerhöhe zu liegen kommt, so 
daß ein freier Ausblick gewährleistet ist (Abb. 2 u. 3). Der Stabbogen ist durch 
Steifrahmen gesichert. Ein oberer Windverband, der das günstige Bild 
des Stabbogens beeinträchtigen würde, ist somit entbehrlich. Die 22 Blech- 
träger der Flutbrücke, die 28,8 m weit gestützt sind, haben zentrische 
Lagerung auf den Pfeilern. Die Kosten betragen rd. 3,8 Mill. R.-M. und 
legen somit rd. 0,2 Mill. R.-M. unter dem Durchschnitt. Der Entwurf hat 

sehr große technische und ästhetische Vorzüge. Mit seiner vorbildlich ein- 
achen Linienführung paßt er sich der flachen Stromlandschaft und dem 
mittelalterlichen Städtebild sehr gut an (Abb. 1).

Ähnliches gilt von dem Nebenentwurf II, bei dem die Hauptstrom- 
0 nun® von einem vollwandigen Zweigelenkbogen mit Zugband über­
spannt wird, während die beiden Nachbaröffnungen von vollwandigen  
Kragarmen des Bogenträgers überbrückt werden (Abb. 5).

„ F re ie r  S tr o m “ ; Verfasser: Dyckerhoff&Widmann A.-G.,W iesbaden- 
Biebrich, und Fried. Krupp A.-G., Friedrich-Alfred-Hütte, Rheinhausen.

Der Strom wird von einem 185 m weit gespannten Fachwerk-Sichel­
bogen ohne Zugband mit zwei Gelenken und das Vorland von 15 Eisen- 
beton-Dreigelenkbogen, deren Spannweiten von 48 auf 26,6 m abnehmen, 
überbrückt. Es erscheint nicht unbedenklich, den Schub des großen

Abb. 5. Entwurf Nr. 11 b. Kennwort: „Ost-W est“. Nebenentwurf II.

Hut Öffnungen von 2S,i0m Stützweite

Abb. 2 bis 4. Querschnitte durch die Brücke.

Strom Öffnung von S3,12m. Stützweite
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Abb. 7. Entwurf Nr. 2. Kennwort: „Strenge Linie“

Abb. 9. Entwurf Nr. 4. Kennwort: „Schlanke Linie“

Abb. 6 . Entwurf Nr. la . Kennwort: „Freier Strom“. Nebenentwurf

Abb. 8 . Entwurf Nr. 3. Kennwort: „Berlin— Köln“.

Bogens von dem schlechten Baugrunde auf der Tangermünder Seite auf­
nehmen zu lassen. Auch werden durch die große Stützweite die Her­
stellungskosten unnötig erhöht. Diese liegen etwa eine halbe Million 
über dem Durchschnitt und trugen wesentlich dazu bei, daß der Entwurf 
aus dem W ettbewerb ausschied, zumal sie sich noch erhöhen, wenn 
für die Flutpfeiler statt der offenen Baugruben mit Böschung 1:1 Spund­
wände in Anwendung kommen und die etwas geringen Gründungstiefen 
vergrößert werden.

Der außer dem Hauptentwurf eingereichte Nebenentwurf unterscheidet 
sich vom erstcren nur dadurch, daß der große Bogen als Vollwandträger 
ausgebildet ist (Abb. 6).

„ S tr e n g e  L in ie “ (Abb. 7); Verfasser: Vereinigte StahlwerkeA.-G.Dort­
munder Union, Dortmund; Siemens-Bauunion G .m .b .H ., Berlin-Siemens­
stadt; Hochtief A.-G., Essen-Ruhr, und Architekt $r.=3ng. O ld em ey er , 
Hamm, Westfalen.

Der Strom wird von einem in gleicher Höhe über zwei Öffnungen 
durchlaufenden Parallel-Fachwerkträger mit fallenden und steigenden 
Streben und Hilfspfosten und mit schrägen Endabschlüssen von 129 m 
und 64,5 m Stützweite und das Vorland von 21 vollwandigen, unter der 
Fahrbahn liegenden Trägern mit Gelenken von 30,25 m Stützweite über­
brückt. Der Stromüberbau ist schlicht und sachlich, kann sich aber mit 
Rücksicht auf das schöne Stadtbild nicht mit einem Stabbogen oder voll­

wandigen Bogen messen.
Der Nebenentwurf unterscheidet sich vom Haupt­

entwurf dadurch, daß die Flutbrücke aus 19 Eisen­
betongewölben von 29,5 m Spannweite besteht.

„ B e r l in -K ö ln “ (Abb. 8); Verfasser: Fried. Krupp 
A .-G ., Friedrich-Alfred-Hütte, Rheinhausen; Dycker­
hoff & Widmann, Wiesbaden-Biebrich.

Die der Hauptstromöffnung benachbarten Öffnun­
gen werden von annähernd parallelgurtigen, unter 
der Fahrbahn liegenden Fachwerkträgern überbrückt, 
die in die Hauptstromöffnung vorkragen und an den 
Kragenden einen Fachwerksichelbogen stützen. Die 
Auflagerpunkte auf den Strompfeilern sind 140 m 
voneinander entfernt. Die Enden der Kragarme sind 
durch ein Zugband miteinander verbunden. Die Vor­
landbrücke besteht aus 19 parallelgurtigen, unter der 
Fahrbahn liegenden Fachwerkträgern mit Gelenken. 
Die Stützweite dieser Träger mißt 32,20 m. Die Ver­
einigung eines Sichelbogens mit Balkenträgern in den 
Nebenöffnungen ist ästhetisch nicht ganz befriedigend. 
Auch steht die äußere Form mit der statischen Wir­
kung insofern in Widerspruch, als der Bogen schein­
bar bis zu den Auflagern durchgeführt ist, während 
die Gelenke tatsächlich viel höher — etwa in Fahr­
bahnhöhe —  liegen.

„ S c h la n k e  L in ie “ (Abb. 9); Verfasser: August 
Klönne, Dortmund; Louis Eilers, Hannover-Herren­
hausen; Grün & Bilfinger, Mannheim; Prof. V etter­
le in ,  Hannover.

Der Strom wird von einem über zwei Öff­
nungen durchlaufenden Parallel-Fachwerkträger von 
2 X  103,75 m Stützweite und das Vorland von 17 voll­
wandigen unter der Fahrbahn liegenden Trägern 
überbrückt. Der Stromüberbau hat Rhomben-Aus­
fachung mit Hilfspfosten in den Kreuzungspunkten 
der Streben; an den Enden ist er in halber Höhe 
abgeschrägt. Der Stromüberbau ist sachlich und 
schlicht, er gibt mit seinen Abschrägungen an den 
Enden in Verbindung mit den vollwandigen Trägern 
der Flutbrücke kein unbefriedigendes Brückenbild, 
steht aber mit Rücksicht auf das schöne Stadtbild 
dem vollwandigen Bogen oder Stabbogen erheblich 
nach.

Außer dem für die Eisenbahn- und Straßenbrücke 
und die Straßenbrücke aufgestellten Hauptentwurf ist 
noch ein Nebenentwurf für die Straßenbrücke ein­
gereicht worden, bei dem das Vorland durch Eisen­
betonrahmen mit Kragarmen überbrückt ist. Die 
Pfeilerentfernung beträgt 20 m. Die nur 80 cm 
starken, auf Pfählen gegründeten Pfeiler zeigen in 
ihren Abm essungen und ihrer Gründung konstruk­
tive Schwächen.

„Vom R h e in  zur M a rk “ (Abb. 10); Verfasser: 
Gutehoffnungshiitte Oberhausen A.-G., Oberhausen- 
Rheinland; Wayss & Freytag A .-G ., Frankfurt-Main, 
und Prof. W ach t, Düsseldorf, als künstlerischer 
Beirat.

Abb. 10. Entwurf Nr. 5. Kennwort: „Vom Rhein zur Mark“.

Abb. 11. Entwurf Nr. 5b. Kennwort: „Vom Rhein zur Mark“. Nebenentwurf II.

Abb. 12. Entwurf Nr. 6 . Kennwort: „Jedem das Seine“.
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Die Hauptstromöffnung wird durch einen Parallel- 
Fachwerkträger von 103,20 m Stützweite mit tief- 
.pgender Fahrbahn überbrückt. Daran schließt sich 
ein unter der Fahrbahn liegender Fachwerkträger, 
der über zwei Öffnungen mit 68,70 und 49,10 m 
Stützweite durchläuft. In der an der Hauptstrom­
öffnung anschließenden Öffnung ist er überall gleich  
hoch in der Nachbaröffnung nimmt die Höhe nach 
rechts ab und erreicht am rechten Auflager die Höhe 
d e r  d a n n  folgenden Parallel-Fachwerkträger, mit denen 
das Vorland überbrückt ist. Dies sind sechs Gruppen 
von Trägern, die über je drei Öffnungen durchlaufen.
Der große Stromüberbau mit seinen senkrechten, 
harten Endabschlüssen beeinträchtigt das Stadtbild 
erheblich, auch sieht das Abnehmen der Höhe des 
an die Nebenstromöffnung anschließenden Überbaues 
nicht gut aus.

Beim Nebenentwurf I ist der Hauptstromüberbau 
der gleiche wie beim Hauptentwurf. Die sich an­
schließenden beiden Öffnungen werden auch hier mit 
unter der Fahrbahn liegenden Fachwerkträgern über­
brückt, die aber in gleicher Höhe über beide Öffnungen 
durchlaufen. Ihre Stützweiten betragen 68,70 und
57,25 m. Die Vorlandbrücke besteht aus 18 Eisen­
betongewölben mit drei Gelenken von 29,06 m 1.W eite.
Die ästhetischen Bedenken hinsichtlich des großen 
Stromüberbaues sind die gleichen wie beim Haupt­
entwurf, außerdem ergibt die Vereinigung von unter 
der Fahrbahn liegenden Parallel-Fachwerkträgern mit 
Gewölben kein einheitliches Brückenbild.

Bei Nebenentwurf II (Abb. 11) wird der Strom 
von einem über zwei Öffnungenin gleicher Höhe 
durchlaufenden, über der Fahrbahn liegenden Parallel- 
Fachwerkträger von 103,20 und 68,80 m Stützweite 
überbrückt. Die Vorlandbrücke besteht aus sechs 
Gruppen von unter der Fahrbahn liegenden Parallel- 
Fachwerkträgern, die über je drei Öffnungen durch­
laufen. Gegen den Stromüberbau sind die gleichen  
ästhetischen Bedenken wie beim Hauptentwurf zu 
erheben.

„Jedem das S e i n e “ (Abb. 12); Verfasser:
Wayss & Freytag, Frankfurt-Main; Gutehoffnungshütte 
Oberhausen A.-G., Oberhausen-Rheinland, und Archi­
tekt Carl S ch n e id er , Hamburg, als künstlerischer 
Beirat.

Die Hauptstromöffnung wird von einem vollwandigen Zweigelenk­
bogen ohne Zugband von 120 m Stützweite überspannt. Im übrigen sind 
Eisenbetongewölbe mit drei Gelenken vorgesehen. Die Form des großen 
Bogens ist nicht sehr befriedigend, er ist an den Kämpfern zu hoch. Auch 
teilt er mit allen anderen Bogen ohne Zugband den Nachteil, daß der 
Bogenschub von dem schlechten Baugrund auf der Tangermünder Seite 
aufgenommen werden muß.

Beim Nebenentwurf (Abb. 13) wird der Strom von einem über zwei 
Öffnungen von 103,2 und 68,8 m Stützweite in gleicher Höhe durchlaufen­
den Parallel-Fachwerkträger mit fallenden und steigenden Streben und mit 
Hilfspfosten überbrückt. Die Flutbrücke ist annähernd dieselbe wie beim  
Hauptentwurf. Der große Stromüberbau ist zwar sachlich und schlicht, er 
kann aber mit Rücksicht auf das schöne Stadtbild in ästhetischer Hinsicht 
nicht an einen Bogenträger oder einen Stabbogen heranreichen. Ganz 
besonders hart wirken die nicht unbedingt nötigen Endpfosten.

„Altmark“ (Abb. 14); Verfasser: Rudolf W olle, Leipzig; M ittel­
deutsche Stahlwerke A.-G., Lauchhammer-Werk, Lauchhammer, und 
Stadtbaurat a.D . Jir.^ng efjr. Carl-James B ü h r in g , Leipzig, als künstle­
rischer Beirat.

Der Strom wird von einem 170 m weit gespannten vollwandigen  
Zweigelenkbogen mit Zugband überbrückt. Die Flutbrücke besteht aus 
0 Eisenbetongewölben mit drei Gelenken. Der Entwurf mußte wegen zu 
oher Kosten, die etwa über x/2 Mill. R.-M. über dem Durchschnitt liegen, 

ausscheiden.
Beim Nebenentwurf (Abb. 15) wird der Strom von einem über zwei Öff­

nungen durchgehenden Flalbparabelträger von 2 X  125 m Stützweite über­
rückt. Die Flutbrücke ist die gleiche wie beim Hauptentwurf. Die Form des 
romübcrbaues ist ästhetisch sehr unbefriedigend, da der flachgekrümmte 
ergurt auf den Mittelpfeiler keine Rücksicht nimmt. Zudem liegen die 

osten erheblich über dem Durchschnitt.
„Stahl u. B e to n “ (Abb. 16); Verfasser: Rudolf W olle, Leipzig, in Ver- 

n ung mit Prof. ®r.=3>ttg. K le in lo g e l ,  Darmstadt, und Prof. M e iß n e r ,

Abb. 13. Entwurf Nr. 6 a. Kennwort: „Jedem das Seine“. Nebenentwurf.

Abb. 14. Entwurf Nr. 7. Kennwort: „Altmark“.

Abb. 15. Entwurf Nr. 7a. Kennwort: „Altmark“. Nebenentwurf.

Abb. 16. Entwurf Nr. 8 . Kennwort: „Stahl u. B eton“.

fachwerkartigen Bogen von 115 m Stützweite überspannt. Über der kleineren 
Stromöffnung ist ein 59,5 m weit gespannter Dreigelenkbogen angeordnet. 
Das Vorland wird von 18 Eisenbetongewölben, deren jedes vierte ein 
Zweigelenkbogen ist, überbrückt. Es ist zweifellos sehr schwierig, den 
Schub des großen Bogens auf den schlechten Baugrund am Tangermünder 
Ufer in einwandfreier W eise zu übertragen. In ästhetischer Hinsicht geben  
die großen Bogenträger mit ihren schweren Abmessungen und ihrer fach­
werkartigen Ausbildung, zumal da die drei Bogen in ungleichem Abständen 
voneinander liegen, zu schweren Bedenken Anlaß. Auch liegen die Kosten 
um mehr als eine Mill. R.-M. über dem Durchschnitt.

„270 8 7 3 “ (Abb. 17); Verfasser: Beuchelt & Co., Grünberg i. Schlesien.

Darmstadt.

Ha <̂ esem Entwurf ist die ganze Brücke in Eisenbeton geplant. Die 
up s romöffnung ist von drei nebeneinanderliegenden eingespannten

Abb. 17. Entwurf Nr. 9. Kennwort: „270873“.

Der Strom wird von einem über zwei Öffnungen von 103,73 m und 
84,87 m Stützweite in gleicher Höhe laufenden Fachwerkträger mit fallenden 
und steigenden Streben und Hilfspfosten überspannt. In der großen Öffnung 
befindet sich ein Gerbergelenk. Das Vorland wird von Eisenbeton-Über­
bauten überbrückt. Die Überbauten der Straße sind einfache Balken­
brücken mit G elenken, die der Eisenbahn Rahmenträger mit Kragarmen 
und eingehängten Trägern. Der große Stromüberbau ist sachlich, schlicht 
und einfach gemacht, befriedigt aber in ästhetischer Beziehung mit Rück­
sicht auf das nahe Stadtbild nicht völlig. Die Eisenbetonüberbauten des 
Vorlandes sind technisch gut durchgebildet und geben ein befriedigendes 
Brückenbild.
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Abb. 18. Entwurf Nr. 10. Kennwort: „Strom frei“.
Abb. 19. Entwurf Nr. 12. Kennwort: „Gleitllug“

Abb. 20. Entwurf Nr. 13. Kennwort: „Sachlichkeit“. Abb. 21. Entwurf Nr. 14. Kennwort: „Mittelpfeiler“

Beim Nebenentwurf I hat der Stromüberbau Rhomben­
ausfachung mit Hilfspfosten in den Kreuzungspunkten 
der Streben erhalten.

Beim Nebenentwurf II wird die Hauptstromöffnung 
von einem Fachwerk-Zweigelenkbogen mit Zugband und 
112,8 m Stützband überspannt. Der Bogenträger ragt 
18,8m  in die kleinere Stromöffnung vor und stützt hier 
einen 56,4 m langen Fachwerk-Schleppträger. Die Ver­
einigung von Bogen und Balken in unsymmetrischer Form 
ist ästhetisch unbefriedigend.

Der Nebenentwurf III unterscheidet sich vom Hauptentwurf nur da­
durch, daß das Vorland von Blechträgern mit Gelenken überbrückt ist.

„Strom  f r e i“ (Abb. 18); Verfasser: Grün & Bilfinger A.-G., Mann­
heim; August Klönne, Dortmund; Louis Eilers, Hannover.

Der Stromüberbau ist ein Fachwerk-Zweigelenkbogen von 128 m 
Stützweite ohne Zugband. Alle anderen Überbauten sind Eisenbeton- 
Dreigelenkbogen, die in zwei Rippen aufgelöst sind. Bezüglich der Auf­
nahme des Bogenschubes durch den schlechten Baugrund am linken Ufer 
gilt das schon mehrfach Gesagte. Überdies ist der Entwurf wegen der 
Durchbrechungen in den Stirnwänden der Vorlandüberbauten und der 
Fachwerkausbildung des Stromüberbaues ästhetisch nicht befriedigend.

„ G le it f lu g “ (Abb. 19); Verfasser: Vereinigte Stahlwerke A.-G., Dort­
munder Union, Dortmund; Siemens-Bauunion G. m. b. H., Berlin-Siemens­
stadt; Hochtief A.-G., Essen-Ruhr; Architekt ®r.=2;ng. O ld em  e y e r , Hamm 
i. Westfalen.

Der Strom wird von einem vollwandigen Zweigelenkbogen mit Zug­
band von 170 m Stützweite überbrückt. Die beiden Nachbaröffnungen 
werden von Blechträgern überspannt, die sich auf Kragarme des Bogen­
trägers stützen. Die Flutbrücke besteht aus 18 Gewölben von rd. 30 m 
Spannweite. Der große, unnötig weit gespannte Bogen verteuert die 
Brücke erheblich. Die Kosten übersteigen den Durchschnitt um fast 
1 Mill. R.-M.

Beim Nebenentwurf wird das Vorland von 16 Blechträgern mit 
Gelenken überbrückt.

„ S a c h l ic h k e it“ (Abb. 20); Verfasser: Siemens-Bauunion G .m .b .H .,  
Berlin-Siemensstadt; Hochtief A.-G., Essen; Vereinigte Stahlwerke A.-G.

Abb. 22. Entwurf Nr. 15. Kennwort: „Durchlaufendes Tragband“.

Dortmunder Union, Dortmund; Architekt ®r.=3ng. O ld e m e y e r , Hamm
i. Westfalen.

Der Strom wird von einem über den Mittelpfeiler abgestuften Parallel- 
Fachwerkträger mit einem Gelenk in der Nebenöffnung überbrückt. Die 
Stützweiten betragen 129 und 64,5 m. Die Flutbrücke besteht aus 
21 Blechträgern mit Gelenken von 30,2 m Stützweite. Der abgestufte, 
unsymmetrische Stromüberbau ist uneinheitlich und häßlich. Er ist außer­
dem über die linke Stromkante hinausgeführt und stört das Stadtbild. 

Beim Nebenentwurf wird das Vorland von 19 Betongewölben überbrückt. 
„ M it t e lp f e i l e r “ (Abb. 21); Verfasser: Mitteldeutsche Stahlwerke

A.-G., Lauchhammerwerk, Lauchhammer; Rudolf Wolle, Leipzig; Prof. 
®r.=2,ng. W. K r e is ,  Dresden, als künstlerischer Berater.

Der Strom wird von einem über zwei Öffnungen durchgehenden 
Halbparabel-Träger von 2 X 105 m Stützweite überbrückt. Er ähnelt also 
dem Nebenentwurf „Altmark“, und es gilt sinngemäß das dort Gesagte.

„ D u r c h la u fe n d e s  T r a g b a n d “ (Abb. 22); Verfasser: die gleichen 
w ie beim Entwurf „M ittelpfeiler“.

Der Strom wird von einem versteiften Stabbogen mit vollwandigem 
Versteifungsträger von 140 m Stützweite und im Anschluß daran von 
einem Blechträger mit Gelenk von 57 m Stützweite überbrückt. Die 
Flutbrücke besteht aus fünf Blechträgern auf je vier Stützen mit je 41 m 
Stützweite. Der Entwurf ähnelt dem zur Ausführung vorgeschlagenen 
Entwurf „O st-W est“, und das dort Gesagte gilt zum Teil auch hier. Es 
erscheint jedoch ästhetisch bedenklich, daß der große Überbau über die 
Stromkante hinausgefühlt ist. Der Stahlbogen wird dadurch zu mächtig 
und beeinträchtigt das Stadtbild.

A l le  R e c h te  V o rb e h a l te n . Umschlageinrichtungen in den bremischen Häfen.
Die Eigenart der bremischen Häfen besteht einmal in der über- Umschlaggütern und schließlich in den Fahrwasserverhältnissen der Unter-

wiegenden Benutzung der Eisenbahn beim Güterumschlag (80°/0) und im und Außenweser, die von Natur für die heutige Seeschiffahrt nicht günstig
inneren Hafenbetrieb, ferner in dem Vorherrschen von hochwertigen sind. Um sich im Wettbewerb mit den anderen großen Nordseehäfen

behaupten zu können, hat Bremen bei dieser Sach­
lage von jeher bedeutende Aufwendungen für den 
Hafenausbau und für die Verbesserung der Fahr-
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Abb. 2. Befestigung der Ufer­
böschungen am Industriehafen 1909.
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wasserverhältnisse auf sich nehmen müssen. Es ist 
berechnet worden, daß nur durch das Vorherrschen 
des Eisenbahnumschlags für Bremen, gegenüber
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teilchen dicht gesetzt und bewachsen sind. Im übrigen sind zum Ufer­
schutz Steinschüttungen bis zur Sohle herab (Abb. 3) bezw. bis zu einem  
sie stützenden Buschfuß verwendet worden.

S p u n d w ä n d e . Für die Ufer, die dem Verkehr mit kleineren Fahr­
zeugen dienen, sind in größerem Umfange Einfassungen aus Spundwänden 
hergestellt. Besonders sind eiserne Spundwände verwendet, deren be­
kannteste Ausbildungsweise ja auf dem in bremischen Diensten tätig 
gewesenen Baurat L a r sse n  zurückgeht. Ein Beispiel gibt die Einfassung 
an der Dockstelle im Werfthafen der A.-G. Weser mit 14,8 m Gesamthöhe 
(Abb. 4). Der obere 4 m hohe Teil der Einfassung besteht aus I-Trägern 
und Eisenbetonplatten, die übrige Wand aus Larssenprofil Nr. V.

K a jem a u ern . Für die Einfassung der Ufer mit Kajemauern, wie 
sie für den Verkehr der großen Schiffe notwendig sind, sind die neuesten  
Ausbildungen in Bremen (Abb. 5) und in Bremerhafen (Abb. 6 u. 7) wieder­
gegeben. Für die Bremer Mauer (Sand) ist kennzeichnend das Fehlen 
von Zugpfählen. Der Schub der Hinterfüllung wird durch eine Gruppe 
schräger, am hinteren Ende der Rostplatte angreifender Druckpfähle auf­
genommen. Die Rostplatte besteht aus Eisenbeton. Die Pfähle greifen 
in sie spannungslos ein. Die Platte weist im hinteren Drittel eine künstlich 
geschwächte Stelle auf, an der sich ungleichförmige Setzungen unschädlich 
auswirken können. Die hintere Spundwand ist mit Schlitzen versehen, 
die mit Streckmetall überzogen sind und sich an einen Kreisfilter an­
lehnen, wodurch der Druck des Grundwassers auf die Spundwand bei 
fallendem Hafenwasserstand niedrig gehalten wird. Abb. 6 zeigt eine 
neuere Ufermauer in Bremerhafen (Klei). Die Mauer, unter der das freie 
Wasser steht, ruht auf einem Bohlenbelag. Sie ist in Gußbeton her­
gestellt, dessen unterer Teil aus Eisenbeton ausgeführt ist. Abb. 7 stellt 
die Columbusmauer in Bremerhafen mit der nachträglich ausgeführten 
Verstärkung dar. Die Pfahljoche bestehen abwechselnd aus sechs Zug-
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jüngster Bestellung 1927.
(1: 400.) Abb. 12. Lastbahnen und Gruppierung der Krane mit festem Drehkreis 

und der Einziehkrane, ( l : 2000.)

in größerer Entfernung. Sie sind bei größerer Entfernung in billigerem  
Gelände vielfach eingeschossig ausgebildet, weil hierbei die Anlagekosten 
bei gleicher Nutzfläche nur etwa 60%  der einer m ehrgeschossigen Aus­
bildung betragen.

Krane. Bei den Kranen entspricht die Tagesdurchschnittleistung etwa 
nur der theoretischen Stundenhöchstleistung; die Zahl der Krane und 
ihre Hubkraft müssen groß sein, damit ein ungestörter und schneller 
Betrieb gewährleistet ist. Das Bestreben, die Liegeplätze an der Kaje

durch Steigerung der Umschlaggeschwindigkeit möglichst gut auszunutzen, 
hat eine so enge Lage der Krane ergeben, daß Krane mit festem Dreh­
kreis sich behindern würden. Die neueste Entwicklungsstufe zeigt daher 
Einziehkrane (Abb. 11), die ihre Ausladung von 6 m auf 17 m verändern 
können. Abb. 12 läßt erkennen, daß die Zahl der auf die Luken eines 
153 m langen Schiffes wirkenden Krane damit von 7 auf 13 gestiegen ist. 
Der Antrieb ist neuerdings elektrisch, die Tragkraft 2,5 bis 3 t für die 
Regelkrane und 5 t für einzelne Laufkrane. Man geht mit dem Gedanken 
um, die alten Krane mit festem Drehkreis nach und nach in Einziehkrane 
umzubauen. Gr.

Vermischtes.
Die H aup tversam m lung  d e s  V e re in e s  d e u t s c h e r  I n g e n ie u r e  findet 

in diesem Jahre vom 22. bis 24. Juni in K ö n ig s b e r g  statt. Die w issen­
schaftlichen Verhandlungen werden vorwiegend im  Z e ic h e n  d e r L a n d -  
und F o rstw irtsch a ft stehen. Die Bedeutung der organischen Produktion 
für Technik und Industrie wird in den beiden großen Vorträgen der 
Hauptversammlung .Landwirtschaft“ und „Forstwirtschaft“ gewürdigt 
werden. Als Redner sind Exz. v o n  B a to c k i ,  Königsberg, und M inisterial­
direktor W appes, München, gewonnen worden.

Die Fachsitzungen erstrecken sich auf Landwirtschaftstechnik, Hoiz- 
prüfung, Betriebstechnik, Vertriebstechnik, Industrielles Rechnungswesen, 
Ausbildungswesen und Staubtechnik. Gegenstand der wissenschaftlichen  
Beratungen wird vorwiegend das Thema Holz sein und im Rahmen einer 
.Lehrschau H o lz “ besonders eingehend behandelt werden. Die Lehr­
schau wird vom 22. Juni bis 7. Juli, sow ie vom 11. bis 13. August während 
der Deutschen Ostmesse im Hause der Technik in Königsberg gezeigt 
werden.

Anläßlich des 25 jährigen Bestehens der Technischen Hochschule 
Danzig findet daselbst am 21. Juni vorm. ein Festakt statt, an den sich die 
wissenschaftlichen Fachsitzungen über Verkehrswesen, Wärmetechnik und 
Schweißtechnik anschließen.

Gleichzeitig findet in Danzig die Jahrestagung der D e u ts c h e n  
G esellschaft für B a u in g e n ie u r w e s e n  statt, und zwar werden zunächst 
— im Rahmen einer in Gemeinschaft mit dem Verein deutscher Ingenieure 
veranstalteten V e r k e h r s ta g u n g  —  Prof. 3)r.=3ng. P ir a th , Stuttgart, über 
.Verkehrsprobleme der Gegenwart“, Prof. Dr. F a ß b e n d e r ,  Berlin, über 
.Die Hochfrequenztechnik im Dienste der Verkehrssicherung“ sprechen. 
Am Nachmittage des 21. Juni folgen sodann in der Tagung der Deutschen 
Gesellschaft für Bauingenieurwesen Vorträge von Hafenbaurat Z ö l ln e r ,  
Danzig, über den „Ausbau der Schiewenhorster W eichselm ündung“, Stadt­
baurat Sr.=3ng. efjr. K u ts c h k e , Königsberg, über „Speicherbauten bei 
Häfen“, und Hafenbaudirektor B r u n o , Danzig, über „Die Anlagen und 
Sonderheiten des Danziger Hafens“. Am 22. Juni werden die neuen 
Anlagen des Danziger Hafens besichtigt werden. Den Abschluß der 
Tagung bildet ein Vortrag von Museumsdirektor Prof. La B a u m e , Danzig, 
über „Geographie und Geschichte der W eichsel-N ogat-N iederungen“ auf 
der Albrechtshöhe.

Die Ergebnisse der R eichsforschungs-T agung, B erlin . Die Tagung, 
ifi a ™- unter zahlreicher Beteiligung begonnen hatte, trat am
lb. April in Gruppenberatungen ein und faßte die Ergebnisse dieser Aus­
sprache am 17. April in einer abschließenden Vollversammlung zusammen. 
Nach einleitenden Darlegungen des Verwaltungsrat-Vorsitzenden, Baurat 
Hr' £ le Pert, und nach Begrüßungsworten des Rektors der Technischen 
nocnschulc:, Prof. Dr. H a m e i, erstattete Stadtbaurat Ernst M ay, Frank- 
urt a. M., einen kritischen Bericht über das Ergebnis des W ettbewerbs der 

k U  Im Anschluß hieran berichteten die Obleute über die Ergebnisse 
der Gruppenberatungen.
R ^'e ,J1'er besonders interessierenden Beratungen der Gruppe II über 
D r ^ - J i  UnĈ  B a u w e is e n  im W o h n u n g sb a u  wurden von Prof. 
riio a u  ii-r zusammeng efaßt: Gerade angesichts der Fülle der Probleme, 
mit a i neuen Baustoffe und Bauweisen und durch deren W ettbewerb 

en alten entstanden sind, sei es notwendig, daß Baustoffe und Bau­

weisen in viel größerem Umfange als bisher in den Lehrplänen der Tech­
nischen Hochschulen, der Baugewerbeschulen und der Handwerkerschulen 
eine Rolle spielen müssen. Alle technischen Lehranstalten Deutschlands 
hätten die Pflicht und die Möglichkeit, an den von der RFG verfolgten 
Zielen dadurch mitzuarbeiten, daß sie den Nachwuchs auf die Bedeutung 
hinweisen, die die Baustoffe und Bauweisen für die Weiterentwicklung 
unserer Bau- und Wohnungskultur haben. V ieles könne aber nicht getan 
werden, weil die für die entsprechende Entwicklung dieses Hochschul- 
betriebes erforderlichen Mittel nicht zur Verfügung stehen und trotz aller 
Bemühungen bisher nicht bewilligt worden sind. Die RFG mußte natürlich 
zunächst mit ihren Arbeiten sehr in die Breite gehen, und die Tagung hat 
gezeigt, daß dieses Ziel auch erreicht worden ist. Beim Aufbau einer W issen­
schaft, der Wissenschaft vom vernünftigen, vom wahrhaften und rationellen 
Bauen muß aber auch in die Tiefe gegangen werden. Bei der jetzigen 
Organisation der RFG  erscheint sie jedoch dazu nicht in der Lage, wenn­
gleich ihre innige Verbindung mit den Architekten und den Kreisen der 
Bauindustrie, des Bauhandwerks, der Baustoffindustrien und der Verbraucher 
für alle Beteiligten von größtem Werte ist. Man müsse hoffen, daß es der 
R FG  gelingen werde, die für sie notwendige Zukunftsentwicklung in die 
Tiefe zu gestalten.

Die S c h lu ß f o lg e r u n g e n ,  die sich aus den Arbeiten der sechs Gruppen 
für die weitere Tätigkeit der R FG  ergeben, wurden von Prof. Dr. B a r tn in g  
gezogen. Mit ihrer Tagung sei die RFG  an dem Wendepunkte von der 
sammelnden und ordnenden Analyse zur schöpferischen Synthese angelangt. 
Es müßten nunmehr die Arbeitspläne für weitere methodische Versuche, 
vor allem der Arbeitsplan für die Haselhorster Siedlung der RFG  g e­
schaffen werden. Diese Aufgabe hat ein aus Prof. B a r tn in g , Baurat 
L ü b b e r t  und Prof. M e b e s  bestehender Ausschuß übernommen. Eine 
begrenzte Zahl ganz bestimmter und wesentlicher Probleme soll heraus­
gestellt und zu klaren Versuchsreihen geordnet werden.

Die Tagung habe die Forderungen und Erwartungen der freien Fach­
w elt aufgezeigt und damit zugleich erwiesen, daß die Fachwelt hinter der 
Arbeit der RFG  und hinter der nun einzuschlagenden Entwicklung ihrer 
Arbeit stehe. Die RFG  habe die sammelnde und problemstellende Tätig­
keit ihrer Ausschüsse unter Benutzung aller auf der Tagung erhaltenen 
Anregungen weiter auf das ganze Gebiet zu erstrecken, und sie habe 
sie zu konzentrieren auf die kommenden praktischen Versuche an ver­
schiedenen Stellen des Reichs, insbesondere auf die R e ic h s fo r s c h u n g s -  
S ie d lu n g ,  und sozusagen auf ein F o r s c h u n g s - I n s t i tu t ;  beide seien  
voneinander untrennbar. Für die Reichsforschungs-Siedlung sei der 
Arbeitsplan und die Gestalt, für das Reichsforschungs-Institut sei Arbeits­
plan, Etatplan, innere Konstruktion und wirtschaftlicher Verband alsbald 
aufzustellen.

Dieser Plan dürfe nicht unter dem Zeichen des Abbaues, sondern er 
m üsse mit dem Mute der Verantwortung aufgebaut werden, denn er be­
deute nichts geringeres als Abbau unwirtschaftlicher Verworrenheit, Abbau 
schädlicher Leerläufe, Abbau der W ohnungsnot unseres Volkes. So aber 
stelle sich die vielleicht zuweilen schwankend oder unwesentlich er­
scheinende Linie der Arbeit der RFG  dar als eine klare ansteigende Linie, 
von der empirischen Tätigkeit über sammelnde Analyse zur schöpferischen 
Synthese, von dem Typen-Ausschuß über die RFG zur Reichsforschungs- 
Siedlung und zum Reichsforschungs-Institut.
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Abb. 1

Bau e in e s  T u r m h a u s e s  in M inneapo l is .  In Minneapolis, Minn., 
wird nach einem Bericht in Eng. News-Rec. vom 7. März 1929 ein 137 m 
hohes Turmhaus (Foshay Tower) mit 33 Stockwerken erbaut. Das Bauwerk 
hat bis zur zweiten Stockwerkdecke eine Grundftäche von 2 7 x 2 6 ,4  m. 
Darüber vermindert sich der Querschnitt mit einem Absatz auf 24,4 X  26,4 m. 
Von dieser Fläche aus verlaufen die Außenwände dann in geringer 
Neigung bis zum Dach aufwärts, wo der Querschnitt des Turmhauses 
nur noch 17,6 X  19,4m  beträgt.

Im Innern des Gebäudes sind vier elektrische Fahrstühle vorgesehen, 
von denen einer bis zum 30. Stockwerk hinauffährt.

Die Anordnung und Ausbildung der Stützen ist aus Abb. 1 ersichtlich.
Zur Aufnahme der Seitenkräfte infolge des Winddruckes sind die 

Rahmenwerke mit starken Eckversteifungen versehen. Im unteren Teil 
oberhalb der Pfeilergründung sind Kreuzstreben angeordnet. Die Stützen 
ruhen auf einzelnen, mit einer Eisenkonstruktion ausgerüsteten Beton­
pfeilern, die hinab bis zum gewachsenen Fels und in diesen noch etwa 
4 m hineinreichen.

Abb. 2 zeigt das im Bau befindliche Gebäude, das im Juli 1928 be­
gonnen wurde und Anfang April d. Js. fertiggestellt sein sollte. Zs.

B erich tigung .
Abb. 23 heißen:

In der „Bautechnik“ 1929, Heft 20, S. 316 muß es in
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Personalnachrichten.
D eu tsc h es  Reich. R e ic h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  Versetzt: die 

Reichsbahnoberräte W ilk e , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Breslau, in 
gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Erfurt, A n d r a e , Dezernent (Mitglied) der 
R. B. D. Oppeln, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Köln, Z o l le r ,  Vor­
stand des R B. A. Breslau 1, als Dezernent (Mitglied) zur R. B. D. Oppeln, 
N e tz s c h ,  Vorstand des R. B. A. Lindau, als Dezernent (Mitglied) zur 
R. B. D. Regensburg und G o ltd a m m e r , Dezernent (Mitglied) des R.Z.A. 
in Berlin, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Berlin; die Reichsbahnräte 
Emil H a m m er , Vorstand des R. B. A. Ludwigslust 1, in gleicher Eigen­
schaft zum R. B. A. Breslau 1, A l t e n b e r g ,  Vorstand des R. B. A. Barten-, 
stein, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Torgau, Hans L in d n e r , Vor­
stand des R. B. A. Torgau, als Dezernent (auftrw.) zur R. B. D. Breslau, 
B e ttm a n n , Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Braunschweig, als 
Vorstand zum R B. A. Ludwigslust 1, K r e tsc h m a r , bisher bei der 
R. B. D. Oppeln, zum R. B. A. Beuthen (Oberschles.), A c h t e l ik ,  bisher 
beim R. B. A. Beuthen (Oberschles.), zur R. B. D. Oppeln, D ip p e l ,  bisher 
beim Reichsbahn-Bauamt Mannheim 2, zum R. B. A. Heidelberg 2, B r a u n ­
w a r th , bisher beim Reichsbahn-Bauamt Heidelberg 2, zum Reichsbahn- 
Bauamt Mannheim 2 , $r.=3 ng. Z in ß er , bisher beim Reichsbahn-Neubauamt 
Zwickau (Sa.), zum R Z. A. in Berlin, Eugen E g e r , bisher beim R. B. A. 
Ulm, zur R. B. D. Essen, Reinhold B u r g e r , bisher bei der R. B. D. München, 
zur R. B. D. Ludwigshafen (Rhein), Freiherr von F r o e n a u , Vorstand der 
Leitungsinspektion München, nach Rosenheim als Vorstand des R. M. A. 
und auftragsweiser Leiter des Reichsbahn-Neubauamts für den elektrischen 
Eisenbahnbetrieb, B o h l ig ,  Werkdirektor des R. A. W. Ludwigshafen 
(Rhein), als Vorstand zum R. M. A. München 2, Johannes F r a n k e , bisher 
beim Reichsbahn-Neubauamt Altenburg, als Vorstand zum bautech’nischen 
Reichsbahn-Neubauamt Dessau 1, und E c h te , bisher beim R. B. A. Pirna, 
zum Reichsbahn-Neubauamt Zwickau (Sa.), sowie die Reichsbahnbaumeister 
Friedrich K e l le r ,  bisher bei der R. B. D. Trier, zur R. B. D. Oppeln O st  
bisher bei der R. B. D. Oppeln, zur R. B. D. Trier und K o e s te r s ,  bisher 
bei der R. B. D. Berlin, zum R. A. W. Grunewald.

Übertragen: dem Reichsbahnrat N o e ß k e ,  Vorstand des R. B A 
Breslau 2, die Geschäfte des Vorstands des R. B. A. Breslau 3.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnamtmänner H ärter, Vor­
stand der Güterstation Nürnberg Hauptbahnhof, und H off er, Vorstand der 
Bahnstation Weiden (Opf.).

Ausgeschieden: Reichsbahnrat Sr.=3ng. H e is te r b e r g k , zuletzt bei 
der R. B. D. Dresden.

Gestorben: Reichsbahnoberrat R ie d e l ,  Dezernent (Mitglied) der 
R. B. D. Elberfeld.

P re u ß e n .  Versetzt: der Regierungs- und Baurat (M.) R ente  von der 
Wasserbaudirektion in Königsberg an die Elbstrombauverwaltung in Magde­
burg, der Regierungsbaurat (W .)D e t ig  (bisher beurl.) nach Niederfinow 
(Bezirk des Neubauamts in Eberswalde); ferner ist der Regierungsbaurat 
a. W. (M.) L a s s e r  von der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg nach 
Königsberg i. Pr. versetzt und mit der Verwaltung des Maschinenbauamts 
daselbst beauftragt worden.

Der Regierungsbaumeister (W.) S w o b o d a  ist vom Wasserbauamt in 
Genthin an das in Rathenow, der Regierungsbaumeister G ie se c k e  vom Vor­
arbeitenamt in Verden a. d. Aller an die Regierung in Stade versetzt worden.

Der Regierungs- und Baurat (W.) B a r te ls  ist auf seinen Antrag aus 
dem Staatsdienste entlassen worden.

W ü r t t e m b e r g .  Durch Entschließung des Reichspräsidenten ist dem 
Regicrungsbaumeister P ie t z s c h  die Stelle eines Regierungsbaurats 
bei der Neckarbaudirektion Stuttgart und dem Regierungsbaumeister 
D e is in g e r  die Stelle eines Regierungsbaurats bei dem Neckarbauamt 
Stuttgart übertragen worden.

Bei der im Dezem ber 1928 bis Februar 1929 abgehaltenen Staats­
prüfung im Bauingenieurfach sind die nachstehend aufgeführten Prüflinge 
für befähigt erklärt worden:

Josef A u er  aus W aldsee, Arthur B ie g e r  aus Stuttgart, Otto Bihl- 
m e ie r  aus Allm endingen, Oberamt Ehingen, Richard B itz e r  aus Tutt­
lingen, Felix B u r g e r  aus Stuttgart, Paul D örr aus Stuttgart-Cannstatt, 
Hermann E ip p er  aus Ludwigsburg, Hans G e r s t la u e r  aus Kirchheim u. T., 
August G o ll  aus Eggenstein, Bezirksamt Karlsruhe, Walter Hartmann 
aus Stuttgart, Walter H a u se r  aus Hagelloch, Oberamt Tübingen, Georg 
H o n o ld  aus Wien, Hans J ö r g e r  aus Ulm a. D., Eberhard L usser aus 
Trossingen, Oberamt Tuttlingen, Karl M a ier  aus Stuttgart, Wilhelm 
M er k e l aus Stuttgart, Herbert M e r k le  aus Böhringen, Oberamt Urach, 
Hans M ü lle r  aus Stuttgart, Hermann O s te r m a y e r  aus Straßburg i. E., 
Richard P a n t le  aus Stuttgart, Robert P f it z e r  aus Eßlingen, Karl Rieger  
aus Nürnberg, Emil S c h e l l e  aus Heilbronn a. N., Arthur Sch en k  aus 
Stuttgart, Karl S c h la g e n h a u f  aus Bergfelden, Oberamt Sulz, Wilhelm 
S c h la y e r  aus Bondorf, Oberamt Herrenberg, Otto S c h w e iz e r  aus 
Nürtingen, Hermann S o r g  aus Saulgau, Erwin S p a n e y  aus Marbach a. N , 
Karl S t ie t e n r o t h  aus Stuttgart, Otto S u d e r g a th  aus Glatz in Schlesien, 
Hermann W a llr a ff  aus Nürnberg, Albert W im m er aus Künzelsau. — 
Sie haben die Bezeichnung „Regierungsbaumeister“ erhalten.
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