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DIE EISENBAHNVERBINDUNGEN DER HANSASTADTE MIT FRANKFURT a MAIN.

Von OberrcgiernngsbaUrat Willi. Weber in Koblenz.

In dem Buche ,Linienfuhrung“!1) und in einem Vortrage
von Professor Dr. Ing. Blum, Hannover, uber ,Das Zusammen-
wirken von WasserstralBen und Eisenbahnen". (Zeitschrift des
Vereins Deutscher Ingenieure Nr. 39 vom 25. September 1920)
werden die Eisenbahnverbindungen der Hansastddte mit
Frankfurt a. M. mehrfach in interessanter Weise Kritisiert.
Hamburg ist auf dem Wege, der Haupthafen fir Mittel-
europa zu werden, aber dazu fehlen noch wichtige Binnen-
wasserstrallen, die Fehmarnlinie und die Flauptbalin nach
Hannover—-Frankfurt (Seite 12). Dieses ,Fehlen" be-
deutet, daR die vorhandenen Verbindungen mit groRen Méngeln
behaftet sind. Die eigentliche ,Hauptlinic" Frankfurt—
Hannover durch die Wetterau Uber Marburg—Kassel ist nur
eine zweitklassige Linie. lhr fehlt die Fortsetzung im Wesertale.
Zwischen Hann. Minden und Eichenberg lauft sie der Werra
entgegen. Die Hauptlinie aber Uber EIm—Bebra folgt nicht
seinmal einheitlich der Fulda, sondern kleinen NebenfliiBchen.
Hier lag friher die einzige Spitzkehre in einer Hauptlinie
Deutschlands, zu deren Ausschaltung ein schwieriger Tunnel
gebaut wurde. Ein wesentlicher Grund fiur diese Fehler ist
die frihere Kleinstaaterei mit ihrer Kirchturmspolitik. Als
Yerbesserungsmadglichkeit gibt Blum zwei Tunnel bei Eichen-
berg und Sontra wund eine’ Linienverlegung bei Fulda an
(Seite 73 und 74).

In dem erwé&hnten Vortrage sagt Blum, daR das fruhere
Kénigreich Hannover dein Anschlisse Hamburgs ablehnend
gegeniiber stand und daR die ,Politik® von Hannover und
Braunschweig die Linie Hamburg—Frankfurt so verpfuscht
hat, da wir hier wohl nie zu einer wirklich erstklassigen Linie
kommen werden. Mehr als Hamburg leidet aber Bremen
unter der Unzulénglichkeit der Eisenbahnverbindungen. Neben
der Fehmarnbahn und einer Linie nach dem Siegcrlande fehlt
diesem Hafen vor allem die W eserbahn. Die Linie Bremen-
Hannover ist verpfuscht. Die Weserbahn, d. h. eine l.inic
Bremen—Kassel, die sich allerdings nicht durchweg der Weser
anschmiegen darf, kdnnte sehr gut geschaffen werden.

Die Weser gehdrt auch zu denjenigen Gebieten, welche
sehr stark ,angezapft" werden, und zwar von der Elbe und
dem Rhein her, von diesem sogar doppelt, vom Niederrhein
und vom Main her. Dies geschieht zugunsten nichtdeutscher
Hafen, um so mehr ist fur die Weser und Bremen die Weserbahn
(und ihre sitdliche Fortsetzung im Werratale nach Bamberg)
notwendig (Seite 32).

Es fragt sich nun, wie diesen Mangeln abgeholfen werden
kann. Im Vorworte zum Buche: ,Linienfihrung" (Seite VI)
ist im allgemeinen der Weg gewiesen. Die Verfasser sagen dort,
daB auch fur Ladnder mit schon hoch entwickeltem Eisenbahn-
uetz das Trassieren in Form eines ganzen Netzes erforderlich
ist,-unr Klarheit dariber zu gewinnen, welche Fehler in dem
vorhandenen Netz enthalten sind und wie noch durch Bau
neuer Linien, Verbesserung der bestehenden Linien und Bahn-
héfe und bessere Fahrpldne Fehler beseitigt oder wenigstens
gemildert werden kénnen. Das ist besonders dort notwendig,
wo man friher den Fehler begangen hat, hier eine Linie und
dort eine Linie zu bauen, die dann zu teilweise hdchst un-
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glicklichen ,Durchgehenden Linien" und Netzen zusammen-
gewachsen sind, anstatt das Netz aus einem GufR heraus
zu entwerfen. Deutschland krankt an dieser Zersplitterung
mehr als die meisten Fachleute wissen oder zugeben wollen.
Die Eisenbahnverbindungen der Hansastddte mit Frankfurt a.M.
sind sprechende Beispiele.

Professor Blum sagt mit Recht, dal3 die heutige Hauptlinie
Hamburg—Frankfurt durch Tunnel bei Eichenberg und
Sontra und eine neue Fuldabahn betréchtlich verbessert
werden kann. Es wird sich aber zeigen, dal mit Hilfe der
fehlenden Wescrbahn und einer groéRtenteils neuen Main—
Weserbahn Uber Kassel die beste aller mdglichen Ver-
bindungen Hamburg—Frankfurt geschaffen werden kann,
welche diejenige Uber Hannover—Bebra auch nach Ausfihrung
der erwdhnten Verbesserungen weit Ubertrifft. Es zeigt sich
ferner, daB auch die beste Verbindung Hannover—Frank-
furt Uber Hameln, die Weserbahn und die neue Main—Weser-
bahn, also uUber Kassel fuhrt. Somit ergibt sich die Frage,
wie der beste Bahnweg zwischen Hamburg und Hameln
verlauft. Hierbei kann man den Vergleich der in Frage
kommenden Linien auf die Verbindung der Knotenpunkte
Harburg und Ham eln beschranken, da die Strecke Hamburg—
Harburg allen gemeinsam ist. Dies gilt auch fur die Hansa-
stadt Lubeck, deren Verkehr mit Frankfurt tGber Hamburg
geleitet wird. Fur Libeck ist vor allem wichtig die Fehmarn-
bahn, welche die beste Verbindung der nordischen Staaten
mit Frankfurt und &ndern Teilen Deutschlands sowie des west-
lichen und sudlichen Auslandes hersteilen wird.

Zundchst ist eine bedeutende Verbesserung der Verbindung
Hannover—Hameln mdglich durch eine 18,7 km lange
Neubaulinie W ulfel-—Eldagsen, welche die ndrdliche Aus-
biegung der bestehenden Bahn abschneidet und 5,9 km ab-
kirzt, dabei mit sehr gunstigen Steigungen, 1 : 200 und flacher,
ausfihrbar ist. Sie ist vor allem auch deshalb wichtig, weil
sie die Guterlinie von Lehrte Uber Wilfel nach Hameln fort-
setzt mit ir,9 km Abkirzung. So ergibt sich die Lange der
Strecke Harburg—Hameln uber Celle—Hannover fur Personen-
zige zu 219,1 km, fur Guterzige (Umgehungsbahn Lehrte—
W ulfel—Eldagsen) zu 213,1 km, mit etwa 165 m verlorener
Steigung. Die stérkste Steigung (r : t70) liegt zwischen Springe
und Hameln.

Mit dieser Verbindung tritt in Wettbewerb die Strecke
Uber Rotenburg, die im Bau befindliche Neubaulinie Roten-
burg—Verden und <io neue ,Weserbahn".

Von Verden bis Stolzenau kommt diese Teilstrecke der
von den Interessenten ladngst erstrebten linksufrigen unteren
Weserbahn in Betracht ((Weserbriicke sidwestlich von Verden),
deren Fortsetzung von Stolzenau weiter links der Weser nach
Minden verlaufen soll, mit Anschlu3 an die Hauptbahn K&éln—
Minden bei Herford. Diese neue Linie stellt nebenbei die beste
Verbindung von Hamburg mit dem Industriegebiet der Ruhr
her. In Stolzenau schlielt die Linie von Bremen an, welche
bei Hemelingen von der Strecke Bremen—Osnabrick ab-
zweigt und fast genau gradlinig verlauft. Fir den Sudverkehr
aber ist die Weserbahn Uber Minden nicht zu gebrauchen
wegen der groBen Ausbiegung der Weser. Hier gilt das Wort
Blums, daR die ,,Weserbahn" sich nicht durchweg der Weser
anschmiegen darf. Vielmehr mulR die Linie ab Stolzenau nach
Uberschreitung der Weser bei Schliissclourg nahezu gradlinig
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nach Bad Eilsen gefuhrt werden, wobei die Hauptbahn
Minden—Hannover zwischen Buickeburg und Stadthagen
Uberschritten wird. Der AnschluR von Minden erfolgt Uber
Buckeburg. Weiterhin fuhrt die Linie Uber den PaR von
Steinborgen nach Fischbeck an der Bahn Loéhne-—Hameln.
Diese ganze Verbindung Harburg—Hameln ist Flachlandbahn
mit Hochststeigung i : 200 der bestehenden Linie Harburg—
Botenburg, wéhrend die neuen Linien mit Ho6chststeigung
1:400 ausfuhrbar sind. Mit 201,1 km L&nge wird sic 18 km
fur Personenziige und 12 km fiar Gulterzige kurzer als die
(bereits verbesserte) Verbindung Harburg—Hannover—Hameln.
Die verlorene Steigung (109 m) ist ebenfalls geringer (56 m).
Somit ist die Verbindung uber Rotenburg und die neue Weser-
bahn derjenigen uber Hannover betrieblich in jeder Weise
Uberlegen. Guterziige muRten ohne weiteres diesen Weg
nehmen. Fur Schnellzige koénnte allerdings der Ausschlul
von Hannover bedenklich erscheinen. Es kann aber durch
Teilzige mit ZusammenschluR in Hameln auch Hannover in
den durchgehenden Verkehr aufgenommen werden, &hnlich
wie dies fur Bremen in Stolzenau, fir Minden in Bad Eilsen
zu erfolgen hatte.

Man kann noch fragen, ob vielleicht eine Linie zwischen
den beiden behandelten etwa kirzer und besser ist, da die
eine ziemlich weit nach Osten Uber Heizen ausbiegt, die andere
einen Bogen nach Westen macht. Die Nebenbahn Buchholz—
Soltau—Walsrode— Schwarmstedt—Hannover stellt eine Ver-
bindung her, welche wohl kirzer als die heutige Haupt-
verbindung ist, aber doch noch 1,5 km langer als Uber Roten-
burg—-Verden und die Weserbahn. Dabei ist die Nebenbahn
ungunstig trassiert, mit Steigungen bis 1:100 und 205 m
verlorener Steigung fur die ganze Strecke Harburg—
Hannover—Hameln. Sie steht betrieblich trotz der Minder-
lange der alten Hauptbahn weit nach und reicht an die neue
Linie entfernt nicht heran. Es ist auch nicht anzunehmen,
daR durch Abflachungen und Linienverlegungen eine dieser
gleichwertige Verbindung geschaffen werden kann. Vielmehr
ist die Strecke Uber Rotenburg—Verden und die neue Weser-
bahn als die beste aller méglichen anzusehen.

Nunmehr ist zu beweisen, was schon vorweg behauptet
wurde, dall der beste Bahnweg Hannover—Frankfurt
Uber Hameln—Kassel fuhrt. Die heutige Hauptlinie Uber
Bebra ist 348,3 km lang, hat 497 m verlorene Steigung und
Steigungen bis 1:50. Blum fihrt als Verbesserungsmoglich-
keiten an die Tunnel bei Eichenberg und Sontra sowie die
Fuldalinie. Es soll hier fur die Tunnel eine sehr weitgehende
Verbesserung angenommen werden. So ergibt sich fiar die
Ermé&Rigung der Steigungen bei Eichenberg eine Uni-
gehungsbahn Friedland—Allendorf—Soden in folgender
Fihrung. Von Friedland (178,9 m uber N. N.) ab kann die
alte verlassene Bahn nach Arenshausen auf etwa 5,5 km Léange
benutzt werden, vielleicht mit einiger Verbesserung zur Er-
zielung einer Steigung 1:200. Bei Hohengandern beginnt
der vom Leinetale zum Werratalc fuhrende 5 km lange .Tunnel,
der im Gefélle 1:225 liegt. Vor dem Nordportal ist ein Bahn-
hof Hohengandern (6,5 km von Friedland, 204 m Uber N. N.)
und vor dem Sudportal ein Bahnhof Lindewerra (12,5 km von
Friedland, 180 111 dber N. N.) angenommen. Der Anschluf
an den Bahnhof Allendorf-Soden (150,7 m uber N. N.) erfolgt
im Gefédlle x:200. Die Ladnge der Umgehungsbahn betragt
19,2 km. Sie ist 1,7 km kirzer als die alte Strecke uUber Hichen-
berg und schaltet 27 m verlorene Steigung sowie Hochst-
steigung i : 100 aus.

Die starke Steigung uber Cornberg zwischen Sontra und
Bebra kann ebenfalls durch eine Umgehungsbahn Sontra—
Bebra ausgeschaltet werden. Sie verlduft ab Sontra (229,2 m
Uber N. N.) unter teilweiser Mitbenutzung der bestehenden
Bahn in Steigung 1 :200 nach Rockensuf3, mit Bahnhof vor
dem Tunneleingang (5,8 km von Sontra, 255 m Uber N. N-)-
Der 0,6 km lange Tunnel liegt im Gefélle 1 ;200 und endet
bei Schwarzhasel, ebenfalls mit Bahnhof (13,4 km von Sontra,
220 m uber N. N.). Die Weiterfihrung nach Bebra (203,6 O



DER

Uber N. N.) erfolgt: im Geféalle 1:200. Die L&nge der Um-
gehungsbahn betragt 19,1 km. Sie ist 0,9 km Kkurzer als die
alte Strecke und schaltet 57 m verlorene Steigung, vor allem
aber die Steigungen 1 :50 und 1:60, die unglnstigsten der
ganzen Bahn aus.

Als dritte Verbesserung kommt eine Umgehungsbahn
Uersfeld—Fulda im Tale der Fulda in Betracht. Die alte
Strecke biegt bei Uersfeld in das Tal des Fulddnebenflusses
Haunc ein, welches bis zur Wasserscheide bei Gotzenhof ver-
folgt wird, und fallt dann 1:90 nach Fulda. Das Fuldatal
durchzieht von Hcrsfeld ab die Nebenbahn nach Treysa bis
Niederaula. Dort schlieBt die Nebenbahn nach Salzschlirf an,
die bis Hutzdorf im Fuldatalc liegt. Die Talstrecke Hutzdorf—
Fulda fehlt noch. Bei der Planung dieser Nebenbahnen ist
man wieder einmal kurzsichtig zu Werke gegangen, statt so-
gleich eine vollwertige Hauptbahn Hersfeld—Fulda zu bauen.
Immerhin sind die Nebenbahnen dank der glinstigen Geldnde-
verhdltnisse einigermalen brauchbar trassiert, so dal3 ihr
Umbau zur Hauptbahn mit gewissen Verbesserungen madglich
ist. Es kann aber auch eine besondere Hauptbahn auf der
andern Seite des Flusses in Frage kommen. Zwischen Hutzdorf
und Fulda ist die Licke durch eine 20,2 km lange Neubaulinie
zu schlieBen, mit Zwischenbahnhéfen etwa bei Frau-Rombach,
Hartershausen, Lidermind und Gléaserzell. Die ganze Bahn
ist mit Hochststeigung 1 :200 durchfuhrbar, groRtenteils aber
mit flacheren Steigungen und ohne verlorene Steigung. Die
Lange der Umgehungsbahn betragt 4575 km. Sie ist 2,9 km
langer als die alte Strecke und schaltet 36 m verlorene Steigung
sowie die Steigung 1:90 aus. (Diese Fuldabahn ist auf alle
Falle wohlbegriindet zur Verbesserung des Verkehrs von
Frankfurt mit Thiringen, Sachsen und Schlesien.)

Betrachtet 'man die SO verbesserte Verbindung
Hannover -Frankfurt im ganzen, so ergibt sich eine Lédnge
von 348,0 km, also nur 0,3 km langer als die alte Strecke. Die
Verringerung der verlorenen Steigung betrdagt 120 m (377 nr
gegen 497 m). Als Hochststeigung bleibt die der Strecke
Fulda—Frankfurt mit 1 : 99 bestehen. Die Steigung im 3575 m
langen Distelrasentunnel hat das Verhdéltnis 1:m .

Von der Vergleichslinie ist die Teilstrecke Hannover—
Hameln schon behandelt worden. Als Fortsetzung im Wesertal
wird bis Emmerthal die Bahn nach Altenbeken benutzt. Die
Linie von Bremen wirde aber hierbei im Bahnhof Hameln
durch einen Kopf unterbrochen. Zur Vermeidung desselben
kommt eine neue Linie nach Emmerthal Uber Hastenbeck in
Betracht, wo zweckméRig der Verschiebebahnhof angelegt wird.
Guterlinien aus den Richtungen Hannover und Hildesheim
gestatten die unmittelbare Einfihrung von Guterzigen in den
\erschiebebahnhof unter Umgehung des Personenbahnhofes.
\on Emmecrthal fuhrt eine Privatbahn nach Vorwohle, deren
Teilstrecke bis in die Nahe der Stadt Bodenwerder die Fort-
setzung der Weserbahn bildet. Sie ist von der Reichsbahn zu
erwerben und hauptbahnmé&Rig auszubauen. Weiterhin ist
eine Neubaulinie im Wesertale nach Holzminden zu er-
stellen, mit Abschneidung von FluBschleifen. Die Linie
Hameln—Holzminden hat eine Ldnge von 39,7 km fur
Personenziige der Richtung Hannover (Guterzige dieser
Richtung haben Uber die Umgehungsbahn einen 1,8 km
kirzeren Weg) und von 41,6 km fur Personen- und Gulterziige
der Richtung Bremen.

Von Holzminden bis Bodenfelde wird das Wesertal
a*R 35U km Lange von einer Hauptbahn durchzogen, die aus
fcilstreckcn der Linien Scherfede—Holzminden und Alten-
beken—Nordhausen zusammengesetzt ist. Dann ist wieder die
Strecke Bodenfelde—Hann. Munden mit 28,2 km Lé&nge
als Stuck der Weserbahn neu zu bauen. Damit in Hann.
Miunden Durchgangsverkehr nach allen Richtungen madéglich
wird, muf3 der Bahnhof etwa 0,3 km 06stlich verschoben werden.

Die in Hann. Minden erreichte ,eigentliche” Hauptlinic
Hannover—Frankfurt (d. h. die d&lteste) ist nur eine zweit-
klassige Linie (Linienfihrung Seite 73). Sic ist c¢s in der Tat
kir den Schnellzugverkehr, indem sie den Vorrang an die
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Linie uber Bebra abgetreten hat. Auch nach der mangelhaften
Trassierung kann man diese Bahn als zweitklassig erklaren.
Aber sie muR trotzdem einen bedeutenden Giuterverkehr
bewéltigen, denn Frankfurt steht nur durch diese zwei Linien
in Verbindung mit dem mittleren, ndrdlichen und d&stlichen
Deutschland. Die neue Weserbahn mit ihren duBerst gunstigen
Betriebsverhéltnissen wird der dlteren Main—Weserbahn zu
erhdhter Bedeutung verhelfen, so dalR die Verdopplung in
Frage kommt. Der vicrglcisigc Ausbau ware aber ein grofl3er
Fehler. Vielmehr ist hier der Seite 194 erwdhnte Fall einer
neuen Linie gegeben, weil sie kirzer wird, mit besseren
Steigungen und Krimmungen ausfuhrbar ist und neue Gebiete
erschlielt. Es entspricht dies auch dem Erlasse des Reichs-
verkehrsministers vom 13. Juli 1922, E IV 144. 5683 (Rcichs-
verkelirsblatt Nr. 31 vom 25. Juli 1922), nach welchem die
Betriebskostenberechnungen des Prof. Mduller (Seite 350) zur

Ermittlung der far die Gtiterleitung gunstigsten
Fihrung von Neubaulinien benutzt werden sollen.
Schon die Teilstrecke Hann. Minden—Kassel ist

schlecht trassiert, mit Steigungen bis 1 : 80 und 20 m verlorener
Steigung. Eine neue Linie von Hann. Minden nach Nieder-
vellmar bei Kassel ist mit Steigung 1 :400 ohne verlorene
Steigung ausfihrbar und kirzt 3,4 km ab. Zwischen Nieder-
vellmar und Wilhelmshdhe liegt der Personenbahnhof Kassel
als Kopfbahnhof. Fur Guatorziigc ist eine Umgehungsbahn
vorhanden. Sollte ein Pcrsoncn-Durchgangsbahnhof gebaut
werden, so tritt zugleich eine weitere Streckenverkiirzung von
3,9 km ein. Die betrieblich ungunstige Strecke W ilhelms-
hdlie—Zimmersrode kann durch eine gréRtenteils wage-
rechte, sonst 1 :200 geneigte Linie Uber Kirchbauna—Fritzlar
umgangen werden, die 1,8 km abkirzt. Von Zimmersrode bis
Treysa kann die alte Bahn ungefdahr (mit Beseitigung von
Unebenheiten) bcibchalten werden. Zwischen Treysa und
Marburg liegt die Main—Weser-Wasserscheide, welche die alte
Bahn mit Rampensteigungen 1 :150 Uberschreitet. Durch
eine neue Linie uUber Grunberg—Lieh nach Nauheim mit
Rampensteigungen i~ 200 und einer langen wagcreeliten
Scheitelstreckc wird die grofRe westliche Ausbiegung der alten
Bahn Uber Marburg abgeschnitten mit 23 km Abklrzung.
Die Strecke Nauheim Frankfurt mit Ho&chststeigung 1: 183
ist beizubehalten. Durch diese Verbesserungen wird die Strecke
Hann. Minden—Frankfurt fur Personenzige um 32,1 km
(192,2 gegen 224,3 km), fur Guterzige um 28,2 km (192,5 gegen
220,7 km) abgekurzt. Die verlorene Steigung wird um 175 11l
verringert (149 gegen 324 m) und die HoOchststeigungen 1 : 80
und 1:100 durch solche im Verhaltnisse 1:183 und 1:200
ersetzt.

Die Verbindung Hannover—Frankfurt wird fur Per-
sonenziige 344,7 km lang gegen 348,6 km Uber die verbesserte
Bebracr Linie, fur Guterzige 343,2 km gegen 348,6 km.
W ichtiger als die Abklrzung ist die geringere verlorene Steigung
(254 m gegen 377 m) und die gunstigere Hochststeigung
(1 :170 statt 1:99). Damit ist die groBe betriebliche Uber-
legenheit der Weser—Mainlinie uber Hameln—Kassel Uber die
Bebraer Linie selbst nach Ausfuhrung von deren sehr weit-
gehender Verbesserung dargetan.

So ergibt sich nach den fruheren Darlegungen zugleich
der beste Bahnweg Hamburg—Frankfurt Uber die erst-
genannte Linie. Die Verbindung Harburg—Frankfurt uber
sie wird fur Personenziige 498,2 km, fir Giuterzige 498,5 km
lang, mit 305 m verlorener Steigung und Hochststeigung 1 : 183.
Es werden nur zwei Hauptwasserscheiden, Elbe—Weser und
Weser—Main mit Rampensteigungen 1:200 Uberwunden.
Der weitaus groRte Teil der Strecke liegt in Steigungen 1 : 400
bis wagerccht. Die Vergleichsstrecke Uber Hannover und die
verbesserte Bebraer Linie wird fiur Personenzige 518,2 km
lang mit 485 111 verlorener Steigung und Hochststeigung 1 : 99.
FlOr Guterzuge stellt sich die Entfernung uUber die Umgcliungs-
bahn Lehrte Wailfel auf 512,2 km. Es ergibt sich also neben
den sonstigen betrieblichen Vorteilen noch eine erhebliche
Abklrzung. Diese neue Weser—Mainbahn stellt in der Tat
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die von Blum mit Recht so Sehr vermite erstklassige Haupt-
bahnverbindung der Hansastddte Libeck und Hamburg mit
Frankfurt her, an deren Mdglichkeit er fast verzweifelt. Bau-
wirdig ist die ganze Bahn, wenn man nur mit richtigen Auf-
fassungen an die Prifung dieser Frage herangeht, vor allem
auch die Betriebskostenersparnisse durch vorteilhafte Giitcr-
umlcnkungen ermittelt, die viele Millionen Mark ausmachen.
(Vergleiche uber die Teilstrecke Bodcnfelde Minden den
Aufsatz in Heft 48 der ,Verkehrstechnischen Woche* vom
1. 12. 1924). In dieser Beziehung kommt nicht nur die Ver-
bindung Hamburg—Frankfurt im ganzen in Betracht, sondern
jede Teilstrecke noch mit besonderem Verkehr infolge der
Befruchtung durch Seitenlinien. Hie Bahn hat ein EinfluB-
gebiet von ungewdhnlicher GroRe. Es bildet zwei Trichter,
deren Spitzen in Hann. Minden zusammenstoen. Her erste
umfalt einen groRen Teil des mittleren und nérdlichen Deutsch-
lands und das ndrdliche Ausland, der zweite entsprechend
Suddeutschland und das sudliche Ausland. Die ,Anzapfung*
des Wesergebietes wird durch diese Bahn beseitigt.

Die Frage nach der besten Eisenbahnverbindung der
Hansastadt Bremen mit Frankfurt a. M. ist durch die
bisherigen Ausfihrungen schon beantwortet. Von Stolzenau
ab stimmt sic mit der Linie Hamburg—-Frankfurt a. M. Uberein.
Die Verbindung Bremen—Stolzenau ist mit Hdchststeigung
1:400 wund sehr geringer verlorener Steigung ausfuhrbar.
Die 61,7 km lange Neub&ulinie Hemelingen —Stolzenau
ist zugleich eine wertvolle HrschlieBungsbahn, die besonders
im nordlichen Teile fruchtbares Land und volkreiche Ort-
schaften berthrt. Nebenbei kann durch eine Linie Stolzenau

Wunstorf auch die ,erstklassige Verbindung Bremen-
Hannover geschaffen werden, die besser ist als die durch
allerlei kleinliche Rucksichten so fehlerhaft trassierte Linie

Uber Langgwedel- Nienburg (Bhim Vortrag). Hie Verbindung
Bremen Frankfurt Gber die ,Weserbahn® und die verbesserte
Main +Weserbahn wird fir Personenziige 421,9 km, fur Guter-
ziige 422,2 km lang, mit 196 in verlorener Steigung und 1 : 183
Hochststeigung. Uber Hannover -Bebra (verbesserte Linie)
betragen die Langen fir Personenzige 467,7 km, fur Giterzige
(Guterumgehungsbahn bei Hannover) 469,0 km, mit 405 m
verlorener -Steigung und 1:99 Héchststeigung. Uber Lang-
wedel—Nienburg ist der Balmweg noch 2,2 km langer und er
hat so m mehr verlorene Steigung. Die gewaltige betriebliche
Uberlegenheit des Weserweges ist hiernach klar.

Blum betont in seinem Vortrage die Notwendigkeit, plan-
méRig das ganze Hinterland Bremens daraufhin zu untersuchen,
wie im Eisenbahnnetz zu verbessern und zu ergédnzen sei, um
die Hemmungen zu beseitigen, welche Bremens Entwicklungs-
gang einengen. Der Krieg hat diese Gedanken nicht ausreifen
lassen. Nun aber sollten wir solche Untersuchungen wieder
aufnehmen, nicht obwohl, sondern gerade weil wir arm
geworden sind; denn wenn cs Uberhaupt wieder Aufstieg-
moglichkeiten fur unser Vaterland gibt, so sind sie nicht zuletzt
in unsern Seehédfen und im alten 1lanscafengeist verankert.
Dieser Aufsatz enthélt eine solche Untersuchung. Er be-
griindet die ,Weserbahn“ als eine Linie groBten Verkchrs-
wertes nicht nur fur Bremen, sondern auch fur die Hansastédte
Hamburg und Lubeck.

Leider bringt man an maflgebender Stelle solchen Unter-
suchungen noch wenig Verstdndnis entgegen. Gewi3 hat die
.Kleinstaaterei“ unser Eisenbahnnetz verpfuscht, aber ob-
wohl dieser Geist nach der Schaffung eines einheitlichen Netzes
keine Rolle mehr spielen sollte, ist doch kaum eine Besserung
zu spiren. Die Kleinstaatgrenzen sind durch Direktions-
grenzen ersetzt. Es wird nicht nach den Lehren der Wissen-
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schaft trassiert, wie sic im Buche: ,Linienfiuhrung“ nieder-
gelegt sind, sondern noch immer nach den rickstdndigen
,Vorschriften Uber allgemeine Vorarbeiten“. Theorie und
Praxis stehen sich fremd gegeniber. Im Vorworte (Seite VI)
wird der Entwurf eines einheitlichen deutschen Eisenbahn-
netzes verlangt, damit es nicht wieder vorkomme, wie noch
in jingster Zeit geschehen, dal3 eine Linie, die das SchluBstick
einer wichtigen Haupldurchgangslinie darstellt, als Neben-
badhnchen trassiert und gebaut, wird; weil man beim Trassieren
nur im Rahmen der einzelnen Linien statt im Rahmen des
ganzen Netzes gedacht hat. Hie gleiche Gefahr droht gegen-
wartig der Weserbahn. Die Talstrecke zwischen Bodenwerder
und Holzminden soll eine ,Kleinbahn“ erhalten, welche sorg-
faltig die FluRschleifen uUber Polle und D6élme ausfahren will,
um alle Dorfer mitzunehmen. Im Hinblick auf einen spéteren
Erwerb der Kleinbahn durch das Reich sollen ihr wohl einige
Auflagen wegen der Krimmungen, Steigungen, Brucken usw.
gemacht werden, aber die Mehrldnge von etwa 8 km gegeniber
einer schlank gefihrten Hauptbahn, die allein in Frage kommen
diurfte, bleibt dann bestehen, dazu die sonstigen betrieblichen
Méngel. Die Hauptbahn wirde allerdings zwei Tunnel von
1,6 km wund 1,7 km Lange erhalten, um die FluBschleifen
abzuschneiden, und die abseits liegenden Orte auf eine Zweig-
bahn verweisen. Aber im Hinblick auf die Uberragende Ver-
kehrsbedeutung der Durchgangslinie sind die Mehrkosten
durchaus gerechtfertigt. Diese Verkchrsbedeutung der Weser-
bahn wird aber verkannt. Ein Verkehrsmann glaubt sie mit
der Bemerkung abtun zu kénnen, der Verkehr zwischen Bremen
und Suddeutschland mache nur zwei Wagen téglich aus. Nach
der Guterstatistik 4913 betrug dieser Verkehr aber 220000 t,
ohne das sudliche Ausland, was nach der statistisch ermittelten
durchschnittlichen Wagcnbelaslung 167 Wagen taglich aus-
macht. In solchem Male ist der Verkehr ganz gewi3 nicht
zurickgegangen. Dabei stellt Bremen Uberhaupt nur einen
kleinen Teil des Guterverkehrs, welcher Uber die Weserbahn
als betrieblich gunstigsten Leitungsweg gehen mufRte. Hie
Strecke Hameln-—Holzminden wirde nach der Statistik 1913
bei richtiger Vcrkchrslcitung mit Gber 3 U Millionen Tonnen
belastet sein. Gegen die Ubernahme der Privatbahnstrecke
Emmerthal Bodenwerder wird sogar geltend gemacht, daR
wegen Abklrzung der Tarifentfernungen - die Einnahmen
geringer wirden. Dann darf man Uberhaupt keine abkirzende
neue Bahn mehr bauen. Man weill doch langst, dalR ein wegen
Verbilligung der Frachten im. Anfdnge eintretender Ausfall
durch Mehrverkehr nach kurzer Zeit eingeholt und uUberholt
wird. Daher hebt das Buch ,Linienfuhrung” an vielen Stellen
den Wert kurzer Hauptbahnverbindungen hervor, sofern die
kurzeste Linie zugleich betrieblich die gunstigste Linie ist,
wie hier der Fall. Im besonderen wird von Professor Blum
die Bedeutung der so kurz wie mdglich auszufihrenden Wcscr-
bahn gerade fur Bremen mehrfach hervorgehoben. Staats-
sekretdr Kumbier vom Reichsverkehrsministerium spricht sieh
ebenfalls fir kurze Leitwege mit geringen Transport-

zciten aus, damit die Transportleistung die geringsten
Kosten verursacht (Geleitwort zur Eisenbahntechnischen
Tagung, Verkehrstechnische Woche Heft 38 vom 22. Sep-

tember 1924). Hie Betriebskostenersparnisse und der Erlal
des Reichsverkehrsministers Uber diesen Gegenstand werden
bei der zinftigen Beurteilung dieser Bahnfrage ganz auf3er acht
gelassen. Es wird eben der Zusammenhang zwischen Bau,
Betrieb und Verkehr nicht gewahrt, eine Einheit, die sich
ungestraft nicht zerreiBen 1aBt. Hoffentlich werden die besseren
Lehren des Werkes ,Linienfihrung" noch rechtzeitig an-
gewendet, damit die ,Weserbalm“ gerettet wird.
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ENGERER WETTBEWERB UM ENTWURFE FUR EINE FESTE STRASSENBRUCKE UBER DEN RHEIN
IN KOLN-MULHEIM.,

Von Dr.-Ing. Kominerell, Direktor bei der Reichsbahn, Berlin, und Dipl.-Ing. 7. Rein, Berlin.

I. Vorbemerkungen.

Zum vierten Male innerhalb cles kurzen Zeitraumes von
20 Jahren wird die Aufmerksamkeit der Ingcnieurwelt auf
einen in der stolzen Metropole des Rheinlandes bevorstehenden
Briuckenbau gelenkt. Kaum von dem Druck fremder Besatzung
befreit, beabsichtigt die méachtig vorwartsstrebende Stadt Kdln,
das bereits seit Jahren eingemeindete, norddstlich gelegene
Mulheim nebst seinem stark besiedelten Hinterland durch den
Bau einer festen StralRenbricke Uuber den Rhein naher an
das Crof3stadtgebiet anzuschlieRBen.

Nach einer Urkunde aus dem Jahre

1268') bestand schon damals bei

Milheim ein lebhafter Fahrverkehr

zwischen KdéIn und dem rechts-

rheinischen bergischen Hintcrlande.

Da die Fahre einige Jahrhunderte

spater den Verkehr nicht mehr be-

waltigen konnte, wurde um 1700

bei Milheim eine fliegende Bricke

errichtet. 144 Jahre spater ging

diese fliegende Brucke ein, und

nachdem der Verkehr UuUber den

Strom nahezu 30Jahre lang durch

Ké&hne bewaltigt werden mufte, .

errichtete die Stadt Mulheim 1872

eine Drahtseilfahre, welche aller-

dings 15 Jahre spéter den Betrieb

wegen Altersschwéache einstellcn

multe. Als Ersatz wurde im

Jahre 1888 eine von der Stadt

Mainz angekaufte, dort entbehr-

lich gewordene Schiffbriicke in

Dienst gestellt, welche noch heute

fast den gesamten Verkehr udber

den Rhein an dieser Stelle ver-

mittelt. Gegen den Einbau dieser
Schiffbricke haben s. Z. .sowohl

der Oberblrgermeister von Koéln,

als auch die Rheinschiffahrt Ein-

spruch erhoben, allerdings ohne

Erfolg. FUr die Schiffahrt bot das

Fahrwasser bei Miulheim durch

den ,Katzenkopf" und den ,Miil-

heimerkopf" an sich schon Schwie-

rigkeiten, und da bei Koln auf

sehr kurzer Strecke 3 alte Brucken,

darunter 2 Schiffbricken (Deutz

und Milheim) durchfahren wer-

den muBten, war fir die Schiffahrt, ein
fahrenzustand geschaffen. — Auch der stdndig und in
starkem MafRe zunehmende Verkehr lieR im Laufe der lJahre
einen Ersatz der Schiffbricke durch eine feste Briucke immer
dringlicher erscheinen, und bei der Eingemeindung Milheims
muBte die Stadt Kdéln ein vertragliches Versprechen auf den
Bau einer festen Brilcke geben. Dieses Versprechen beab-
sichtigt die Stadt K6ln nunmehr einzuldésen und gibt damit der
deutschen Eisenbau-Industrie eine erneute Madglichkeit zur
Schaffung eines hervorragenden Brickenbauwerkes.

Den Verkehrsanforderungen uber den deutschen Rhein-
strom und insbesondere der Entwicklung Kélns verdankt die
Geschichte des deutschen Brickenbaus schon verschiedene
wichtige' Marksteine. Der alten von Harkort 1859 erbauten

gewisser Ge-

¥ ,Stadt-Anzeiger" fur Koéln und Umgebung, 1927, Nr. 22.

Eisenbahn- und StralBen-Briickc — «er ersten groBen festen
Bricke Uber den Rhein - folgte erst etwa 50 Jahre spéter im
Suden Kdélns die Erbauung der sogen. Sudbricke (Abb. 1, I.),
welche aber — zur Hauptsache fir den Guterverkehr einer
Umgehungsbahn bestimmt — nur FuBgéngerverkehr zwischen
beiden Rheinufern vermitteln kann. Fir den Stralenbahn-
verkehr stand damals nur die alte Harkort'sche Gittertréger-
bricke im Norden zur Verfigung, wahrend im Herzen der Stadt
die 1822 errichtete Deutzer Schiffbriicke den gesamten Ubrigen

Abb. I. l.agcplan von GroQ-Kélin.

Wagen- und E'uBgéngcrverkehr zwischen Deutz und Koln
Ubernehmen mufRte. Kurz nach dem Bau der 1909 vollendeten
Sudbriucke ersetzte die damalige preuBische Staatseisenbahn
die alte zweigleisige Eisenbahnbriicke durch zwei zweigleisige
neue Briucken, welche mit einer unmittelbar daneben, an Stelle
der alten, erbauten Stralenbriicke unter dem Namen ,,1-fohen-

zollecrnbricke* oder ,Nordbricke" zusammengefalBt wurden
(Abb. 1, Il u. Ill). Beide Bricken sind &hnlich wie die Sud-
bricke, in gleichartigem System als Zweigelcnkbogen mit

Zugband, ausgefuhrt, und die Haufung der sechs gegliederten,
hoch uber die Fahrbahn ansteigenden, schweren Haupttréager der
Hohenzollernbriicke war vielfach Gegenstand kritischer Be-
trachtungen uber deren nachteilige Wirkung in &asthetischer
Hinsicht angesichts des nahen Domes.

Infolge ihrer nérdlichen Lage konnte aber die neue StraBen-
bricke die Deutzer Schiffbriicke kaum entlasten, und die Stadt-
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Verwaltung entschloR sich-bereits im Jahre 191 r, den unauf-
haltsam wachsenden Verkchrsbcdirfnisscn durch den Bau einer
festen StralRenbriicke an Stelle der Deutzer Schiffbriicke Rech-
nung zu tragen.

Ein oOffentlicher Wettbewerb 1910/19115 und ein unter
5 Firmen ausgeschriebener beschrankter Wettbewerb 1912/19i3")
lieferten eine grofRere Zahl brauchbarer Entwiirfe und fuhrten
zu dem Bau der schonen Hé&ngebrickel) durch die M. A. N.

(Abb. r, 1IV). — Infolge des inzwischen eingetretenen Welt-
krieges konnte diese Briicke erst im Jahre 1916 vollendet
werden.

Nach Kdlner Zeitungsstimmen 6) soll heute aber auch diese
Briicke verkehrstechnisch schon véllig unzureichend sein. Fir

Abb. 2.

den stark angewachsenen Autoverkehr ist es besonders nach-
teilig, daR rechts und links von den in der Mitte der Fahrbahn
befindlichen Gleisen der elektrischen StraRenbahn ein Uber-
holen der Fahrzeuge unmdoglich ist. Um auch hier zweispurige
Fahrbahnen zu schaffen, denkt man bereits daran, die F'uB3-
gangersteige aulerhalb der Versteifungstrager zu verlegen.
Auf Grund eines Stadtverordneten-Beschlusses vom
15- 7 1926 schrieb daher die Stadtverwaltung Kéln — nunmehr
10 Jahre nach Vollendung der Héangebricke — einen neuen,
auf ix Firmen beschrankten Wettbewerb zur Erlangung von

F.ntwiirfen und Angeboten fur die dritte feste StralRenbriicke
bei Milheim aus.

1) ,,Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure”, 1911, S. 1409fr.
..Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure”, 1913, S. loSsff.

# ,Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure”, 1920, S. 6i3ff.

s) ,Stadt-Anzeiger* fur Koln und Umgebung, 1927, Nr. 66.

Lageplan der neuen Stral3enbriicke.
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Den aufgeforderten Firmen entstand dadurch eine grofe,
und besonders reizvolle Aufgabe. Die neue Brucke soll in un-
mittelbarer Nachbarschaft und zwar 14 m unterhalb der Schiff-
bricke, vornehmlich zur Aufnahme des recht betrachtlichen
StraBenverkehrs aus dem o&stlichen und norddéstlichen Hinter-
land von Miulheim nach der linken Rheinseite, und zur Ent-
lastung der Hohonzollcrnbriicke und der H&ngebricke erbaut
werden (Abb. 1, V). — Neben der StraBenbahn soll sie spéater
eine zusétzliche Stadtschnellbahn auf besonderen Gleisen auf-
nehmen. — Fir einen ersten Ausbau sind zunéchst zwei Stral3cn-
bahnglcisc in der Mitte der Fahrbahn, zwei StraBenfahrddmme
von je 5,3 in Breite, daneben und weiterhin zwei Blrgersteige
von je 3,5 1l Breite, samtlich zwischen den Haupttragern,

unterzubringen. — Im spéteren
zweiten Ausbau sollen die zwei
Gleise der Stadtschnellbahn in
Fahrbahnmitte angeordnet und
die Bdurgersteige auf Konsole
auBerhalb der Fahrbahn ver-
legt werden. An der Bricke
muissen aulRerdem eiii Haupt-
wasser- und ein Hauptgasrohr
von je 60 cm lichtem Durch-
messer und zahlreiche Kabel Uber-
fuhrt werden.
DasBruckenbauwerk erstreckt
sich (Abb. 2) von dem westlichen
W iderlager der Uberbriickung der
linksrheinischen Uferbahn bis zum
ostlichen Widerlager der Uber-
brickung der Miulhcimer Freiheit
in einer Gesamtlange von 702 Il
Von Westen aus gliedert es sich
in die Uberbrickung der links-

rheinischen Hafenbahn und des
Hochwasserdeichcs, in die links-
rheinischen F'lutbrickcn, in die

eigentlieheStrombriicke,indieUbcr-
brickung des Milhcimer Werftes
und der Milhcimer Freiheit. Die
erstgenannten Gliedbauwerke und
das letztgenannte mussen, da nur
geringe Konstruktionshéhen zur
Verfugung stehen, als Sonderbau-
werke mit den Stitzweiten 38,352 m
bzw. 15 111 ausgefuhrt werden.
Die Grenze zwischen den
lilksrheinischen Flu tbrickcn
und der eigentlichen Strom-
bricke war in der Aus-
schreibung nicht festge-
legt, da die Forderung
der Rheinstrombau Verwal-
tung bezuglich der Lage und
der lichten Weite der Haupt-
schiffahrtséffnung fur die Entwurfsbearbeitung
aus wirtschaftlichen oder auch &sthetischen Grin-
den Bewegungsfreiheit gebot und zulieB3.

Der Brickenzug liegt nahe bei dem Scheitel einer scharfen
Stromkrimmung, und da das Strombett auf der Milhcimer
Seite die groRte Tiefe aufweist, verlangt die Strombau Verwaltung
zur Erzielung guter Ubersicht fur die Schiffahrt vom Mulhcimer
Ufer beginnend eine Hauptschiffahrtséffnung von mindestens
200 m lichter Weite. Dadurch wurde die Hauptstromo6ffnung
rechtsrheinisch durch einen Uferpfeiler begrenzt, dessen wasser-
seitige Flucht mit Rucksicht auf die Durchfihrung eines
Ufergleises 7,5 m hinter die Flucht der vorgeschobenen Werft-
mauer fallt. — Die linksrheinischen Flutbricken sind fur die
Abfihrung des Hochwassers von besonderer Bedeutung, und
da der Strich des Ubcrflutungsstromes von dem des Haupt-
strombettes abweicht, sind bei den Flutbriicken mdglichst wenig
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Pfeiler erwiinscht, wobei allerdings einem wirtschaftlichen Ver-
haltnis zwischen Pfeilerzahl und Stitzweite der Flutbriicken
Rechnung zu tragen ist. — Ferner war eiir Hochwasser-
durchfluo-Quersehnill von bestimmter GréRe ireizulassen.
Etwaige Beschrdnkungen infolge des Einbaues von Pfeilern
sollen durch Abtragung des linksrheinischen Vorlandes aus-
geglichen werden. — Die StrombauVerwaltung verlangte
auBerdem, dalR die Konstruktionsunterkante in der Mitte der
Hauptschiffahrts6ffnrung auf roo m Breite bei der groRten
Durchbiegung der Brucke 9,1 m uber dem hdchsten schiffbaren
Wasserstande liegt. In Verbindung mit den fur die Fahrbalin-
oberkante festgelegten Hohenkoten ergab sich eine Konstruk-
tionshéhe von etwa 2,9 1lI: Nach den Pfeilern der Hauptstrom-
offnung hin darf die Konstruktionsunterkante bis zu 2,5 m
heruntergezogen werden.

Die geforderte pfeilerfreie Hauptschiffahrts6ffnung deutete
von vornherein auf die Anordnung einer groBen Strombrickc
von erheblicher Stitzweite hin. — Hart an das Mulheimer Ufer
drangen sich die dichten H&ausergruppen der Stadt heran. Auf
der Kdlner Seite dagegen wird das Hauptstrombett zunéchst
durch ein 300 bis 400 m breites, flaches Uberflutungsgelande
begrenzt, an welches sich westlich Siedlungsland der Vorstadt
Riehl anschlieBt. Nd&rdlich der linksrheinischen Brickenrampe
befindet sich der gegenwédrtig im Ausbau begriffene Riehler
Rheinhafen, der zum Schwerpunkt der industriellen Entwick-
lung Kélns werden soll. Die einseitige Lage der Hauptschiff-
fahrtsé6ffnung und der Gegensatz in der beiderseitigen Ufer-
besiedclung stellten die Bewerber vor eine Aufgabe von be-
sonderer Eigenart und Schwierigkeit, sowohl in entwurf-
technischer, als auch in kunstlerischer Hinsicht. Aus der spater
folgenden Zusammenstellung der eingereichten Entwirfe geht
aber hervor, dald cs den Bewerbern gelungen ist, in den mannig-
fachsten Formen ganz vorzlgliche Losungsmaoglichkeiten dafur
zu finden. '

Il. Die Ausschreibung.

und Angebote waren bis zum
13. Dezember 1926 einzureichen, und da die technischen
Unterlagen erst gegen Mitte September ausgegeben werden
Idbiinten, verblieb fur die eigentliche Entwurfsbearbeitung nur
<t sehr knappe Zeitraum von etwa 3 Monaten. — Von diesem
Nachteil abgesehen, war aber die Ausschreibung in allen Teilen
durchaus klar, umfassend und gut vorbereitet.

Fiar die technische und kunstlerische Gestaltungsarbeit
wurden den Bewerbern ausreichende Unteidagen zur Verfigung
gestellt, so dal3 Zweifel kaum Platz greifen konnten. Das Haupt-
gewicht bei der kinstlerischen Gestaltung sollte darauf gelegt
werden, dall die Briicke bei harmonischer Einfiigung in das
Stadtbild als Ingenieurbauwerk in Erscheinung tritt, eine Forde-
rung der Ausschreibung, welche im Hinblick auf die fruher
eingeschlagenen Irrwege besonders zu begriflen war. — An
bildlichen Unterlagen waren der Ausschreibung beigeflgt:
eine geometrische Ansicht der Milheimer Rheinfront, 3 Licht-
bilder der die Briuckenbaustelle umgebenden Landschaft und
drei Fliegeraufnahmen des Geldndes. — Damit waren fir die
kiinstlerische Entwurfsbearbeitung die bestmdglichen Anhalts-
punkte gegeben. — Die bauliche Gestaltung der Rampen-
unigebung sollte nur skizzenhaft in die Bearbeitung einbezogen
werden." Anregungen stédtebaulicher Art konnten gegeben
werden, jedoch sollten sie keinerlei Ablenkung von dem bricken-
baulichen Teil der Aufgabe verursachen. — Etwaige Abwei-
chungen von den Ausschreibungsbedingungen sollten nicht aus-
geschieden werden, wenn dadurch — ohne Beeintrachtigung des
Baugedankens und des Bauzweckes — Vorteile erzielt werden.

Die Fertigstellung der Bricke sollte bis 1. Oktober 1929
erfolgen, falls der Auftrag bis zum 1. April 1927 erteilt wird. —
Weitere Anlagen der Ausschreibung umfal3ten die ublichen
Angaben Uber Lageplan, Langenschnitte, Querschnittsausbil-
dung, Ergebnisse der Bohrungen fiur die Pfeiler, die Ausfib-
rungs- und—Lieferungsbedingungen und die Festigkeits-
berechnungen.

Samtliche Entwirfe
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Als Baustoff war Baustahl St. 48 vor-
geschrieben.

Besondere Bestimmungen fir die Festigkeitsberechnung
enthielten Angaben uber die Verkehrslasten, Achsdricke,
den in Rechnung zu stellenden Winddruck usw. Fdr die
zulédssigen Beanspruchungen gelten sinngemdR die Vor-
schriften fur Eisenbauwerke der Deutschen Reichsbahn.
Abweichend hiervon wurde jedoch von der Einfuhrung einer
StoRzahl abgesehen. Dafir sind die zulassigen, Bean-
spruchungen den Stitzweiten entsprechend abgestuft, was aus

Tafel | zu entnehmen ist.

hochwertiger

Tafel 1.

Zuléssige Beanspruchungen in kg/cm2 fur St. 48.

s Bei zusatzlicher
Berlicksichtigung
des Winddruckes
und aller sonst in
Frage kommenden

Einflisse

Far Hauptkréafte

Bauteile und

TemperatureinfluR

Eiir alle Konstruk-
tionsglieder der
Fahrhahn und
FuBwege

FOr Ubertragende
Konstruktions-
glieder (Héange-

saulen) 1300

‘750

Fur Haupttrager .. ‘o450 1800

Das Léngsgefédlle der Brickenfahrbahn soll das Verhdltnis
1 : 40 nicht ubersteigen. Das beiderseitige Quergefalle soll
bei der Fahrbahn 1 : 50 und bei den FuBwegen x : 40 betragen.
Auch die Ausbildung der Fahrbahndecke (Holzpflaster),' ihre
Isolierung und Unterstiitzung durch Belageisen waren in der

Ausschreibung genau vorgeschrieben. Die in der Mitte der
Fahrbahn unterzubringende Schnellbahn war beiderseitig
gegen den Fahrdamm durch ein Geldnder und einen dem

breitesten uUberstand beladener StralRenfahrzeuge uber ihre
Achse entsprechenden Gehsteig abzugrenzen. Fur die Schiff-
fahrt soll wahrend der Bauzeit in der Brickenristung, und zwar
in der Mitte der spateren Hauptschiffahrtséffnung, eine Offnung
von 87,5 m Breite freigehalten werden.

In den Angebotspreisen waren einzuschlieBen die Kosten
fur den Schlepp- und Warschaudienst wédhrend der Bauzeit.—
Solange wahrend der Wintermonate Eisgang zu beflrchten
ist, d. h. in der Zeit vom 15. November bis 15. Mdrz, durfen im
Strombett keinerlei Ristungen stehenbleiben.

Schliellich besagt die Ausschreibung, dall die Stadt K&ln
ganz besonderen Wert auf die weitgehendste Heranziehung
Kdlner Firmen fur die Bauausfuhrung legt.

Verlangt wurden bindende Angebote mit prufungsfahigen
und vollstdndigen Entwurfen. FOr die aufgewandte Mihe
wurden jedem Bewerber 7500 M. als Vergltung in Aussicht
gestellt, ausgenommen derjenigen Firma, welche den Zuschlag
erhélt.

Das Preisgericht sollte mit Mehrheit daruber entscheiden,
welcher Entwurf der Verwaltung zur Ausfihrung vorgeschlagen
werden soll.

Die Aufwendungen der Bewerber fur die Entwurfsarbeiten
mogen je nach der Zahl der durchgearbeiteten Entwiurfe
25000 bis 40 000 M. betragen haben. Wenn sich die daflr
gewahrte Entschadigung rieben dieser Summe auch bescheiden
ausnimmt, so ist der hier eingeschiagene Weg im Hinblick auf
die zweifellos erforderliche Verbesserung der Wettbewerbs-
verfahren doch zu begriRBen.
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Nach 8 8 der Ausschreibung gehen die Entwirfe in das
unbeschrankte Eigentum der Stadt Koln uber, die sicli auch
hinsichtlich der Wahl des Uberbausystems und der weiteren
Bearbeitung' der Entwirfe freie lland Vorbehalt.

Das Preisgericht bestand aus folgenden Herren:

1. Oberblirgermeister Dr. Adenauer, Kolin,

2. Beigeordneter Haas, Koln,

3. Wirk!. Geh. Oberbaurat Dr.-Ing. Dr. H. Zimmermann,
Berlin,
Reichsbahndirektor Dr.-Ing. Schaper, Berlin.

5. Prof. Dr. Schumacher, Hamburg,

0. Prof. Bonatz, Stuttgart,

7. Prof. Dr.-Ing. Wentzel, Aachen,

8. Stadtv. Gdédde, KoIn-Milheim,

9. ., Kloth, Kéln,

10. ., Schiffer, Kdéln,

11. ., Bockler, Kéln.
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Ferner waren zur Prufung der Entwurfe auf Veranlassung
des Oberbirgermeisters und im Einverstdndnis mit dem Preis-
gericht zugezogen die Herren:

Oberbaurdt Woltmann, Leiter der Brickenbau-Abteilung,

Oberingenieur Osteitag,

Strombaudirektor Oberbaurat Langen,

Strombau Verwaltung,

Beigeordneter Dr. Best, Dezernent fur Stédtebau,

Baudirektor Arntz, Leiter des Stadtebauamtes,

Regierungsbaumeister Kulimann, in Vertretung des Leiters

des stadtischen Verkehrswesens, des Beigeordneten
Lehmann.

Zeitweise wurden auch zur Beantwortung von Fragen
Uber Grundstick- und Hochbahnangelegenheiten zugezogen
die Herren:

BlUrgermeister Dr. Matzerélit,

Beigeordneter Herlet,

Beigeordneter Lehmann.

als Vertreter der

(Fortsetzung folgt.)

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Pflasterrammaschine der Maschinenfabrik ERlingen.

Die neue Pflasterrammaschine der Maschinenfabrik ERlingen
(s, Abb.) wurde am 13. 1. 27 einem Kkleinen Kreise von geladenen
Fachleuten und Vertretern der Presse im Werke der Firma vorgefuhrl.
Erschienen waren unter anderem Vertreter der zustdndigen Behorden
von Stuttgart'und ERlingen Und der Technischen Hochschule Stuttgart.

Die Bauart der Maschine wurde kurz erldutert und sodann deren
Bedienung und Arbeitsweise sowohl auf GvoRpflastcr wie auf Klein-
pflaster vorgefihrt. Zum Vergleiche der Arbeitsleistung der Maschine
mit der bisher Ublichen Handarbeit, wurde wéhrend einer festgesetzten
Zeit gleichzeitig auf einer mit Kleinpflaster besetzten WerkstraRe
mit der Maschine und von Hand gerammt. Die nach Beendigung
dieser Arbeiten vorgenommenc Messung ergab, daR die Maschine in
der gleichen Zeit, in welcher der Arbeiter 1,2 gm gerammt hatte,
eine Flache von 5,6 m2 fertiggestellt hat. Besondere Anerkennung
fanden seitens der anwesenden Fachleute die sorgfaltige und exakte
Art der maschinellen Arbeit und die einfache Bedienung der Maschine.
Auch die Zuverléssigkeit der Arbeit, im Vergleiche zu der von
mancherlei Einflissen abhédngigen schwer zu Uberwachenden Hand-
arbeit, wurde allerseits als besonderer Vorzug der Maschine betont.

Die Abnutzung von Hartpflasterstralen.
Nach ,Engineering News Record" 1926 Nr. 14, Seite 55t.

Die Bedeutung der Abnutzung von StralBenoberflaichen wird
ganz verschieden beurteilt. Ein Teil derFaclileute. glaubt, die Ab-
nltzung vernachldssigen zu konnen, ein anderer Teil sieht in ihr
einen recht bedeutenden Faktor, In diesem Zusammenhédnge sind
Beobachtungen an einer StraBendecke in ColunVbus von Interesse.

Auf einer HauptverkehrsstraBe in Columbus wurde wéhrend
einer Zeitspanne von tt Jahren die Abnltzung der StralBendecke fest-
gestellt. Die StraBendecke bestand aus einer Rollschicht von Feucr-

tonzlegel 22x9x10 cm, die auf einem Sandpolster mit darunter
liegendem Beton aufgebracht war. Aus einer Verkehrsstatistik des
Jahres 1925 wurde berechnet, dal in 10 Jahren 27 900 000 Fahrzeuge
die beobachtete StralRendecke passiert hatten. An Stellen, wo der
Verkehr sich auf eine enge Durchfahrt konzentrierte, sind Furchen-
biklungon mit Abnutzungen der Oberfliche von 2,5 mm/Million
Fahrzeuge verzeichnet worden. An Stellen nicht konzentrierten Ver-
kehrs betrug die Abniutzung 0,76 mm/Million Fahrzeuge, eine
Ziffer, die noch besonders durch eine Beobachtung im Jahre 1925/26
bei einem Verkehr von 2 650 000 Fahrzeugen und einer Gesamtab-
nitzung von 1,7 mm, also 0,67 mm/Million Fahrzeuge mit guter
Ubereinstimmung nachkontromcrt wurde.

Diesen Ergebnissen stehen solche zur Seite, die das Bureau of
Public Roadi an einer Betonstrale ermittelt hatte. Hier wurde
bei konzentriertem Verkehr eine Abnitzung von 4,5 mm/Million
Fahrzeuge und bei zerstreuten Verkehr eine Abnutzung von 1,32 nun/
Million Fahrzeuge festgestellt. Auf Grund dieser Feststellungen
kommt der Berichterstatter zu dem Schluf3:

r. Der moderne Verkehr nutzt ein Hartpflaster ab.

2. Wo der Verkehr sich auf eine enge Durchfahrt konzentriert,
ist die Abnitzung dreimal so grof3, als an Stellen nicht konzentrierten
Verkehrs,

3. Bei Pflastern fur leichten Verkehr (bei Uber 2000 Fahrzeugen
pro Tag) ist die Abnitzung wéhrend einer Zeitspanne von 20 Jahren
unbedeutend.

4. Bei schwerem Verkehr von Uber 10 000 Fahrzeugen pro Tag
ist die Abnitzung der StraRenoberflichc als ein sehr bedeutender
Faktor anzusehen. Dr.-Ing. A. Hummel, Karlsruhe i. B.

Schutzmauerwerk in Aluminiumzementmaortel
gegen Seewasser.

Die im Jahre 190S hergestellten Kiesbetonpfeilei eines Turmes
fUr eine Starkstromleitung
nach einer Insel im Staate
Mailte waren durch das
Seewasser, die starke
Flutstromung im  Eis-
schollen so beschéadigt,
daR sie vor funf Jahren
mit Granitmauerwerk
in Portlandzenientmortel
umkleidet worden sind,
das aber auch nicht
standgchalten hat. Es ist
deshalb durch eine Ver-
kleidung- aus- Granit-
mauerwerk in Alu minium-
zenientmortel ersetzt wor-
den (s. Abb.), der zwischen
zwei Fluten abband, so
dall im Schutze dieses
abgehundenen Mantels
der zerfressene Beton
durch fetten Portland-
zementkiesbeton ersetzt werden konnte. Das neue Mauerwerk hat
einen strengen Winter gut Uberstunden. (Nach Engineering News-
Rccord vom 10. Juni 1926, S. 956, mit 3 Abb.) N.



lilili lIAUINGKNIEtm
1027 HEFT 13.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

237

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Ist die Werkerneuerungsversicherung fiir Bauunternehmungen
zu empfehlen ? Die ,Hauslebens-Yersichcrungs-Aktiengesellschaft"
Berlin wirbt in der Industrie fur die von'ihr geschaffene ,W erker-
neuerungsversicherung" (Maschinen- und Hauslebensversichcrung)
und ist damit auch an Bauunternehmungen herangetreten. Es er-
scheint daher notwendig, die wirtschaftliche Bedeutung der neuen
Versicherungsart zu prifen.

Die ,Werkerneuerungsversicherung” bezweckt, wie in ihren
Prospekten zum Ausdruck kommt, ,die Erhaltung der in Dauer-
gutern verkdrperten Vermdgenswerte". Den Versicherten soll unter
gewissen, aber wichtigen Einschrdnkungen Ersatz geleistet werden,
wenn ihre Buro- und Werkstattgebdude oder ihre maschinellen An-
lagen durch Elementarereignisse, z. B. Platzregen, Winddruck usw.,
vernichtet oder beschadigt werden. Ein solcher Deckungsschutz
dirfte aber fiir baugewerbliche Unternehmungen von geringem Wert
sein, weil wichtige Gefahrenmomente, die flir sie von ausschlagge-
bender Bedeutung sind, z. B. das Feuer- und Explosionsrisiko, ferner
Schaden, die durch hohere Gewalt, z. B. Erdsenkungen, Uber-
schwemmungen, Wirbelwind, Felssturz usw. verursacht wurden,
nicht in die Versicherung einbezogen werden. Auch in bezug auf
den Ersatz der Kosten laufender Reparaturen, die den Ver-
sicherungsschutz grundsétzlich genieen sollen, sind wichtige Aus-
nahmen vorgesehen, die den Wert der Versicherung stark herab-
mindern. Bei Geb&uden sollen z. B. nur die sogenannten lebens-
wichtigen Reparaturen ersetzt werden. Es wird im Einzclfalle
schwierig sein, in dieser I-linsicht die Bedeutung einer Instandsetzungs-
arbeit festzustellen. Sofern aber eine Bauunternehmung auch ihren
Maschinenpark in bezug auf die Ausfuhrung von Reparaturen zu
versichern wuiinscht, ware der Abschluf3 einer ,Maschinenbruchver-
sicherung" meist vorzuziehen.

Die Werkcrncuerungsversichcrung will dem' Unternehmer weiter-
hin diejenigen Mittel zur Verfugung stellen, deren er nach voll-
stdndigem Verbrauch seiner Gebdude und Maschinen zur Neu-
anschaffung bedarf. Hierbei soll fur die einzelnen Versicherungs-
objekte die natirliche Lebensdauer geschatzt und &hnlich wie in der
Lebensversicherung eine entsprechend befristete Versicherungsdauer
festgesetzt werden. Diese Art der Werkerneuerungsversicherung be-
zieht sich allerdings nur auf die technische Unbrauchbarkeit, d. h.
auf die vollstdndige Abnutzung der Gebdude, Maschinen usw.
Es mul3 nun aber, soweit die Baulichkeiten in Frage kommen, als
aulRerordentlich zweifelhaft angesehen werden, ob eine Bauunter-
nehmung rein privatwirtschaftlich betrachtet, Uberhaupt ein Interesse
daran hat, nach Ablauf von vielleicht 50— 100 Jahren (der Lebens-
dauer von massiven Bauwerken), d. h. zu einer Zeit, in der die Firma
vielleicht gar nicht mehr besteht, Ersatz fur ihre alsdann abgenutzten
Biro- und Werkstattgebdude zu erhalten. Was aber den reichhaltigen
und verschiedenartigen Maschinenpark einer Bauunternehmung be-
trifft, so muB3 er in der Regel fortlaufend erneuert werden. Er wird
keineswegs, wie dies dem Gedanken der Werkerneuerungsversicherung
an sich zugrunde liegt, auf einmal unbrauchbar. Auf das Bedurfnis
einer stdndigen, fortlaufenden Erneuerung ist die Maschinenlcbens-
versicherung aber sehr schwer zuzuschneiden. Den meisten Firmen
durfte es auch erwunschter sein, wenn sie die H6he der erforderlichen
Rucklagen in Form von Abschreibungen nach ihren jeweiligen
Verhdltnissen und Bedurfnissen bemessen kdnnen. Bei gunstiger
Konjunktur wird in der Regel mehr abgeschrieben werden als bei
schlechtem Geschéftsgang. Weiterhin wird eine Baufirma ihren
Maschinenpark meist ergdnzen und ersetzen, wenn umfangreiche
Auftrage eingegangen sind und nicht etwa in regelméaRigen Zeit-
abschnitten. Aus allen diesen Grinden hat die. Bauindustrie kaum
ein Interesse daran, ihre Werkerhaltung auf dem Wege der Versicherung
zu l6sen, inbesondere, da die von der Hauslebens-Versicherungs-
Akt.-Ges. z. Zt. geforderten Prédmiensétze nicht unbetréchtlich sind.
Sie betragen z. B. bei einer 20 jahrigen Versicherung von Maschinen
5.7% des Versicherungswertes.

Von besonderer Bedeutung ist aber, da der Versicherungs-
schutz sich nicht ohne weiteres auf die wirtschaftliche Unbrauch-
barkeit von Maschinen usw. erstreckt, d. h. auf d.zn Fall, daB ein Teil
des Gerateparkes, weil er veraltet ist, aus Wéabewerbsriicksichten
ersetzt werden mufR. Die Hauslebens-Versicherungs-Akt.-Ges. .ist
in einem derartigen Falle lediglich bereit, dem Versicherten auf Antrag
die bei ihr angcsammelte Pramienreserve zur Verfugung zu stellen,
die sich aus den bisher geleisteten Beitrdgen und Zinsen zusammen-
setzt, Ein derartiges Verfahren ist &hnlich dem Ruckkauf einer
Lebensversicherung; das Versicherungsproblem selbst ist aber da-
durch keinesfalls geldost. Die meisten Firmen werden heute norma.en
Bankkredit in Anspruch nehmen kodnnen, wenn die wirtschaftliche
Erneuerung eines Teiles ihres Maschinenparkes erforderlich wird und
sie die Kosten aus flussigen Mitteln nicht selbst aufbringen kdnnen.
Auf alle Félle erscheint es wenig zweckmafig, eine Versicherung nur
tum Zwecke der Kreditaufnahme einzugehen, weil sich hierbei die
Kreditkosten viel zu hoch stellen durften.

Weitergeltung der gesetzlichen Bestimmungen Uber die Erwerbs-
losenfursorge uber den 1. April 1927 hinaus. Die Erwartung der Reichs-
regierung, dal} das Gesetz Uber die Arbeitslosenversicherung bereits
am 1. April 1927 in Kraft treten kdénnte, hat sich nicht erfullt. Der
Entwurf wird gegenwartig noch vom Sozialen Ausschuf} des Reichs-
tages beraten, das Plenum hat sich noch nicht damit befal3t. Infolge-
dessen ergibt sich die Notwendigkeit, die Geltungsdauer einiger
Gesetze und Verordnungen uber die Erwerbslosenfursorge, die zu-
néchst nur bis zum 31. Mérz 1927 bemessen war, weiter zu verlangern.
Es handelt sich hier vor allem il das Gesetz Uber eine Krisen-
fursorge fur Erwerbslose vom 19. 11. 26, sowie um die Anordnung
Uber die Kurzarbeiterfirsorge vom 20. 2. 26. Das Reichsarbeits-
ministerium hat dem Rcichsrat Vorlagen Uber die Verldngerung
dieser Bestimmungen gemacht, mit deren baldiger Verabschiedung
gerechnet werden kann. Weiterhin wird das Reichsarbeitsministerium
die Geltungsdauer seines Erlasses, durch den es die Ho&chstdauer
der Erwerbslosenunterstitzung fur die meisten Berufsgruppen uber
26 Wochen hinaus ausgedehnt hat, verlangern, ebenso werden auch
die Hochstsatze fur die Erwerbslosenunterstitzung Uber den
1. April 1927 hinaus in Kraft bleiben.

Infolge der Verzdgerung des Arbeitslosenversicherungsgesetzcs
bleiben auch die geltenden gesetzlichen Bestimmungen uber 6ffent-
liche Notstandsarbeiten vom 30. April 1925 vorlaufig in Kraft. Die
Beschaftigung als Notstandsarbeiter, die nach dem Entwurf des
Arbeitslosenversicherungsgesetzes nicht mehr als Fursorgeverhéltnis,
sondern als freies Arbeitsverhdltnis gelten soll, behdlt also vorlaufig
den Fursorgecharakter, so daR die Notstandsarbeiter nicht als freie
Arbeiter, sondern als Erwerbslose zu betrachten sind, die im Rahmen
der Erwerbslosenfursorgc zu einer Arbeitsleistung Uberwiesen werden.
Das Entgelt, das die Notstandsarbeiter beziehen, behé&lt den Charakter
einer offentlichen Unterstiitzung und ist nicht als Arbeitslohn anzu-
sehen. Lediglich im Sinne der Reichsversicherung und im Sinne
des Einkommensteuergesetzes gilt schon jetzt die Entschadigung des
Notstandsarbeiters als ein dem Arbeitslohn gleich zu achtendes Entgelt.

In einem Bescheid an die obersten Landesbehdrden fur Erwerbs-
losenfiirsorge vom 9. 2. 1927 hat der Reichsarbeitsminister nochmals
ausdrucklich auf die geschilderten Rechtsverhéltnisse der Notstands-
arbeiter hingewiesen. Mit Rucksicht auf die kommende Neuregelung
im ArbeitslosenVersicherungsgesetz hélt cs der Reichsarbeitsminister
aber schon jetzt fur erstrebenswert, das Beschaftigungsverhéltnis des
Notstandsarbeiters soweit als mdglich dem Charakter des regelmafRigen
Arbeitsverhéltnisses anzupassen. Der ErlaR verweist deshalb be-
sonders auf 8§ 9 der Bestimmungen uber 6ffentliche Notstandsarbeiten
vom 30. 4. 1925, wonach der Notstandsarbeftcr grundsatzlich ein Ent-
gelt in HOhe des tariflichen oder ortsiiblichen Lohnes erhalten soll, der
fur Arbeiten gleicher Art am Orte der Notstandsarbeit mafl3gebend ist.

Wenn in dem erwdhnten ErlaB des Reichsarbeitsministers
weiter gesagt ist, da den Notstandsarbeitern die Mdéglichkeit gegeben
werden muf3, ihre Interessen gegeniber der Betriebsleitung durch
Bestellung besonderer Vertrauensleute zu vertreten, so bedeutet dies
nicht, daR diese Vertrauensleute die Rechte und Pflichten von Betriebs-
raten im Sinne des Betriebsrategesetzes fur sich in Anspruch nehmen
kénnen. Die Vertrauensleute genieRen insbesondere nicht den erhdhten
Entlassungsschutz im Sinne der 896 ff BRG. und es ist auch nicht zu-
lassig, dal? die bei einer Notstandsarbeit beschaftigten freien Arbeiter
gemeinsam mit den Notstandsarbeitern eine Betriebsvertretung
wéhlen. Die Gewerkschaften legen den ErlaRR des Reichsarbeitsministers
zum Teil so aus, als ob die Bestimmungen des Betriebsriategesetzes
nunmehr auch fir Notstandsarbeiter Geltung héatten. Dies ist aber
tatséchlich nicht der Fall, denn das Betriebsrategesetz gilt lediglich
fur Arbeitnehmer, die in einem freien Arbeitsverhéltnis stehen.

Leitsatze des Vorlaufigen Reichswirtschaftsrates zum Wohnungs-
bau. Der Ausschufy fur Siedlungs- und Wohnungswesen des Vor-
laufigen Reichswirtschaftsrates hat in einer Sitzung vom 16. Mérz
d. J. Leitsdtze zur FOrderung des Wohnungsbaues angenommen,
aus denen folgendes hervorzuheben ist:

Der Abbau der Wohnungszwangswirtschaft ist nur schritt-
weise mdoglich. Vor ihrer endgultigen Aufhebung muf3 vor allem
fur unbemittelte kinderreiche Familien und Sozialrentner ein soziales
Wohnungsrecht geschaffen werden; aufRerdem muf3, ehe an die Auf-
hebung zu denken ist, eine auf mehrere Jahre gesicherte Deckung
fur den Bedarf an Wohnungen, insbesondere Kleinwohnungen, vor-
handen sein. Dringend erforderlich ist mdglichst baldige Angleichung
der Mieten in Alt- und Neuwohnungen, die in erster Linie durch Niedrig-
haltung der Mieten in Neubauwohnungen zu erzielen waére.

Die aus der Erhéhung der gesetzlichen Mieten flieRenden Geld-
betrédge sind in der Hauptsache zur Forderung des Wohnungsbaues
zu verwenden. In zweiter Linie sollen die dem Hausbesitzer zur
mDeckung des erhdhten Zinsendienstes und der erhdhten Betriebskosten
zugute kommen. Ein weiterer Teil soll den Gemeinden zufallen,
um ihnen die Flrsorge fir unbemittelte Mieter zu erleichtern.
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Die Forderung des Wohnungsbaues soll sich vorwiegend auf
Kleinwohnungen, gleichzeitig aber auch auf einen entsprechenden
Teil mittelgroBer Wohnungen fir kinderreiche Familien erstrecken.

Die Neubautatigkeit soll mehr als bisher durch Privatkapital
finanziert werden. Dabei soll die Bclcihungsgrenze, die bisher, soweit
Privat kapital in Frage kommt, bei 40% des Bau- und Bodenwertes
liegt, durch Heranziehung von Mitteln der Sparkassen der 6ffentlich-
rechtlichen Kreditanstalten und Hypothekenbanken bis auf 60%
erweitert werden, wenn noétig unter Birgschaft der Gemeinden.
Um die Aufnahme von Privatkapital zu erleichtern, sollen Haus-
zinssteuermittel zur Zinsverbilligung zur Verfugung gestellt werden.

Den Gemeinden wird frcigestellt, zur Deckung des Risikos
aus der Burgschaft und der Zusicherung von Zinszuschissen einen
Sicherheitsfonds aus Mitteln der Hauszinssteucr zu bilden. Die
Bildung eines solchen Sicherheitsfonds erscheint dann uberflussig;
wenn den Gemeinden durch Reichsgesetz eine hierfur bestimmte Ein-
nahmequelle sichergestellt wird.

Die langfristige Finanzierung des Wohnungsbaues ist nur mog-
lich, wenn die Hauszinssteuer so schnell wie mdglich eine reichs-
gesetzliche Neuregelung erfahrt. Die reichsgesetzliche Neu-
regelung der Hauszinssteucr ist deshalb eine Aufgabe der néchsten
Zukunft, ohne daR dadurch andere Finanzierungsmaoglichkeiten aus-
geschlossen wurden.

Der Bauherr der Neubauwohnungen soll in der Regel io—20%
des Bau- und Bodenwertes eines Neubaues einschliel3lich des-Bau-
platzes als Eigenkapital nachweisen, jedoch sollen Ausnahmen
hiervon ortlich zul&ssig sein. Genugend Eigenkapital fur Neubauten
wird nur dann zur Verfiigung stehen, wenn eine angemessene Ver-
zinsung hierfur verbirgt ist, und wenn dieses Kapital im Rahmen
des dauernden Bau- und Bodenwertes sichergestellt wird. Letzteres
soll dadurch erreicht werden, daR dem Eigcnkapital der Vorrang
vor der Hauszinssteuerhypothek, zum mindesten aber ein Rang
im Rahmen des spéter festzustellenden Dauerwertes des Grund-
stiickes eingerdumt wird.

Wird die Finanzierung des Wohnungsbaues in der geschilderten
Weise durchgcfuhrt, so bleiben nur noch 20—30% des Bau- und Boden-
wertes, die aus Hauszinssteuermitteln zu decken waren. Der Zinssatz
fur diese Hauszinsstcuerhypotheken soll so niedrig als mdglich gehalten
mwerden. Dariliber hinaus wére zu erwdgen, ob nicht die Zinsver-
pflichtung durch Tilgung der ersten oder zweiten Hypothek zu er-
setzen ist.

Um die Neubaumieten in einem angenmessenen Rahmen hallen
zu koénnen, wird vorgeschlagen, daf3 alle L&dnder und Gemeinden
den Neubauten auf 10 Jahre Steuerfreiheit gewdhren sollen.' Eine
Verbilligung der Baukosten und damit der Mieten durch mangelhafte
Bauweisen soll mit allen Mitteln verhindert, daftir aber jede andere
Mdglichkeit zur Senkung des Baupreises ausgenutzt werden. Ins-
besondere wenden sich die Leitsatze dagegen, dal das groRzigige
Wohnungsbauprogramm, welches jetzt mit allen Mitteln angestrebt
wird, durch einzelne Interessenten zur Preissteigerung ausgenutzt
wird.

Im Ubrigen fordern die Leitsatze Beseitigung aller unndtigen
Hemmungen im behoérdlichen Verwaltungsapparat und Verteilung
der Wohnungsbauten sowie der Arbeiten der mit dem Baumarkte
verbundenen Industrie auf das ganze Jahr.

In einer besonderen EntschlieBung hat sich schlieBlich der
Ausschufl dafur ausgesprochen, dal die geplante Erh6hung der ge-
setzlichen Mieten durch eine entsprechende Erhéhung der Léhne und
Gehalter ausgeglichen wird.

GrolRhandeisindexziffer (1913 = 100).

9. 2 16. 2. 23. 2. 2. 3. 9. 3. io, 3.
Baustoffe 150,1 149,9 152,2 154,1 155,1 L55%
Gesamtindex 135,8 135,5 135,5 135%6 1350 135*

Gesetze, Verordnungen, Erlasse,
(Abgeschlossen am 18. Marz.)

Gesetz Uber die Reichswohnungszahlung im Jahre 1927 und die
Feststellung der Zahl der Wohnungssuchenden. Vom 2. Mérz 1927.
(RGBI, I S. 69.) Im Jahre 1927 wird im ganzen Deutschen Reiche
mit Ausnahme des Saargebietes in allen Gemeinden, deren Wohn-
bevolkerung bei der Volkszdhlung vom 16. Juni 1925 2000 und mehr
Einwohner betrug, eine Wohnungszéhlung vorgenommen. Auf An-
ordnung der Landesregierungen kann die Zdhlung auch auf Gemeinden
mit weniger als 2000 Einwohnern ausgedehnt oder aber auf Gemeinden
mit mehr als 5000 Einwohnern beschrankt werden. In denjenigen
Gemeinden, in denen die Wohnungszéhlung nicht durchgefuhrt wird,
ist die Zahl der fehlenden Wohnungen in vereinfachter Weise fest-
zustellen. Der Tag der Zahlung wird noch festgesetzt. Zugleich
mit der Reichswohnungszahlung findet im ganzen Deutschen Reiche
eine Feststellung der Wohnungsuchenden statt. (Vgl. auch Bau-
ingenieur Heft 5 S. 86.)

Verordnung uber den Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteuer fir das
Rechnungsjahr 1927. Vom 28. Februar 1927. (RGBL | S. 70.) Der
Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteucr betragt fir das Rechnungsjahr 1927
-5%*
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Gesetz Uber die Bereitstellung von Staatsmitteln zur verstarkten
Forderung des Baues von Landarbeiterwohnungen. Vom 17. Fe-
bruar 1927. (Gcesctzsamml. S. 15.)) Dem Staatsministerium wird
"ein Betrag von 10 Millionen Reichsmark zur verstarkten "Forderung
des Baues von Eigenheimen und Werkwohnungen fur Landarbeiter
zur Verfugung gestellt. Der Finanzministcr wird erméchtigt, diese
Mittel im Wege dos Kredits zu beschaffen. Das Gesetz tritt mit dom
Tage der Verkiindung in Kraft.

ErlaR des preuBischen Ministers fur Volkswohlfahrt und des
preuBischen Finanzministers an die Regierungsprasidenten betreffend
Inanspruchnahme der gemeindlichen Hauszinssteuernittel zur Ge-
wahrung von Zinszuschissen und zur Bildung eines Burgschafts-
sicherungsfonds. Vom 5. Mérz 1927. Na&heres siehe unter den kleinen
Aufsatzen, die im folgenden Heft verdffentlicht werden.

Rechtsprechung. =

Haftung von Fabrikinhabern und Werkmeistern fur fehlende
Schutzvorrichtungen. (Entscheidung des Reichsgerichts, IV. Civilsen.,
vom 4. November 1926, IV 51/26.) Fehlt in einer Fabrik an einer
Maschine die durch die Unfallverhiutungsvorschriften der Berufs-
genossenschaft vorgeschriebene Schutzvorrichtung und mufBte dies
dem verantwortlichen Fabrikangestelltcn bekannt sein, so kann er
sich nicht damit entschuldigen, dal3 der Zustand der Maschine von
dem Gewerbeaufsichtsbeamten nicht beanstandet worden ist, ins-
besondere wenn andere Maschinen derselben Fabrik mit den vor-
schriftsmafligen Schutzvorrichtungen versehen waren. Der Inhaber
des Fabrikbetriebs haftet der betreffenden Berufsgenossenschaft auf
Ersatz der an einen verunglickten Arbeiter nach der Reichsversiche-
rungsordnung zu gewahrenden Leistungen. Diesem Ersatzanspruch
der Berufsgenossenschaft gegeniiber kann konkurrierendes Verschul-
den gemaR § 254 BGB. uberhaupt nicht geltend gemacht werden.
Der Inhaber der Fabrik kann also der Berufsgenossenschaft das Ver-
schulden eines Aufsichtsbeamten derselben nicht entgegenhalten.

Der Fabrikunternehmer darf seine Pflichten hinsichtlich der
Unfallverhitungsvorschriften nicht einem Werkmeister Ubertragen,
da dieser nicht als Betriebsleiter im Sinne von 8913, Abs. 1, RVO. gilt.

Kontrollpflicht des Arbeitgebers bei Arbeiten auf der Verkehrs-
straBe. (Urteil des Reichsgerichts, 1V. Civilsen., vom 13. Dezember
1926. IV 229/26.) Hat ein Unternehmer auf einer Verkehrsstral3e
eine offene Grube zwecks Ausfihrung von unterirdischen Arbeiten
auswerfen lassen, so genugt es nicht, daR er die Grube mit einer Um-
wehrung versehen und ihre Beleuchtung fur die Nacht angeordnet
hat. Selbst wenn ihm bei der Auswahl des mit der Beleuchtung beauf-
tragten Arbeiters, der ihm auf Grund langjahriger Beschéaftigung als
zuverlassig und gewissenhaft bekannt war, kein Verschulden zur Last
fallt, so konnten ihm besondere Umstdnde (Kenntnis von einer aul3er-
gewohnlichen Ermudung des Arbeiters) doch Anlal3 geben, die Bau-
stelle und das Brennen der Laterne zu kontrollieren. Verabsdumt er
diese Kontrolle und verunglickt jemand in der Dunkelheit infolge
Fehlens der brennenden Laterne, so haftet er dem Verunglickten auf
Schadensersatz.

Ausschlul der Haftung fur den baulichen Zustand bei Hauskauf.
(Urteil des Reichsgerichts V. Civilsen. vom 29. November *1926.
V1 148/26.) Ist in einem Hauskauf vereinbart: ,,Die K&ufer erklaren
von dem baulichen Zustand des Kaufobjekts durch eingehende Be-
sichtigung genaue Kenntnis zu haben, eine Haftung irgendwelcher Art
hierflr wird verkaufenderseits nicht Ubernommen®, so beschrankt
sich der hierin liegende HaftungsausschluR auf solche bauliche
Méngel, die bei der Besichtigung erkennbar waren. Der Verk&ufer
braucht, um sich von seiner Haftung zu befreien, nicht zu beweisen,
dal der Kéaufer den Mangel gekannt hat, es geniigt der Nachweis,
daR der Mangel dem Ké&ufer, wenn auch nur bei sehr sorgfaltiger Unter-
suchung, erkennbar war.

Vorlegung eines Schecks bei einer &ndern als der bezogenen

Bankfiliale ist wirksam. — Indossierung eines Schecks durch eine
andere als die bezogene Bankfiliale ist unwirksam. (Urteil des Reichs-
gerichts, Il. Feriencivilsenat vom 20. Juli 1925 — Il 597/24.) Die

Depositenkassen einer Bank sind nur ortlich getrennte Verkehrsein-
richtungen eines einheitlichen Unternehmens, einer einheitlichen
Rechtspersonlichkeit. Haben Berliner GroRbanken zum Zweck der
Ubersicht und der schnelleren Abwicklung die Einrichtung getroffen,
daf3 Schecks nicht bei den einzelnen Kassen, sondern bei einer Ab-
teilung der Zentrale der bezogenen Bank zur Einldésung vorgclegt
werden sollen, so ist die Vorlegung eines Schecks bei der Einlésungs-
abteilung der Zentrale auch dann wirksam, wenn auf dem Scheck
eine Depositenkasse der bezogenen Bank als Zahlstelle bezeichnet ist.

Andererseits ist die Indossierung eines Schecks durch eine andere
als die bezogene Bankfiliale unwirksam. Die Filialen einer Bank
sind nicht voneinander verschiedene Rechtspersdnlichkeiten, sondern
nur Bestandteile einer einheitlichen Rechtspersénlichkeit, des Bank-
unternehmens. Die Indossierung eines Schecks durch eine andere
als die bezogene Bankfiliale ist das Indossement des Bezogenen selbst
und daher unglltig.
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PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erlduterung der nachstehenden Angaben) s. lieft 2 vom 8. Januar 1927, S. 37.

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 6 vom 10. Februar 1927.

KIl. 19a, Gr. 6. B nx 890. Dr.-Ing. Adolf Blo3, Dresden, Holbein-
strac 80. Klemmplattenbefestigung fur Eisenbahnschienen

auf Betonschwellen. 30. XI. 23.

KI. 19a, Gr.26. B 114017. Ingwer Block, Berlin-Lichterfelde,
Holbeinstr. 42. Verfahren zum gleichzeitigen Vorerhitzen
von Werkstick und Form bei der altiminothermischen
Schweil3ung von Schienen. 8.V. 24.

KI. 19 a, Gr.28. B 124 674. Curt Beck, Halle a. d. S., Handelstr. 11.
Vorrichtung zum Verstellen des Zwéngrollcntragrahmens
von, insbesondere auf Kippengleis fahrenden, Briickengleis-
riickmaschinen. 26. 111. 26.

KI, 19 a,Gr..28. B 126018. Else Barthel, geb. Bressel, Essen-

Altenessen, Grinstr. 71. Gleishebebock. iS. VI. 26.

KI. 19a, Gr. 28. H 108 024. August Hermes, |/jipzig, Delitzscher

Stral’e 7 F. Gleisrickmaschine mit einem mit Einstell-
vorrichtungen verscheuch hinteren Steuerwagen. 14. 1X. 26.
c,Gr. r. K 92581. Dipl.-Ing. Manfred Kolb, Munchen,"
Aldringenstr. 9. Wurfspatcn mit Kraftantrieb zum Graben
und Fordern. 24. 1. 25.

Gr. 4. W 70 243. Hans Wingert, Oberhausen, Feklstr. 88.
Elektromagnetische Gleisbremse. 19. VIII. 25.

Gr. 5. Sch 71 915. Emil Schweitzer, Neukirchen,
Mors a. Ith. Hemmschuh. 23. X. 24.

Gr. 4. V 21 153. Joseph Vdogele Akt.-Ges., Mannheim.
Lageranordnung fur Zungenvorrichtungen und Fahrschienen,
1. IV. 26.

i, Gr. 8. P 51 672. ,,Phonix"

Huttenbetrieb, Abt. Ruhrort, Duisburg-Ruhrort.

drehstuhl fur Rillenschienenweichen. 12. XI. 25.

Gr. 33. P 51 057. Franz Munks, Kempen a. Rli., 1. Heinrich

Philips, Milhausen, Bez. Dusseldorf. Sicherheitsvorrichtung

zur Verhitung des Uberfahrens von Eisenbahn-Haltsignalen.

4. VIII. 25.

KI.20Ic, Gr. 9. S 74855  Siemens-Schuckertwerke G.m.b.H.,
Berlin-Siemensstadt. Fahrdrahtklemme. 10. VI. 26.

KI. 20k, Gr. 14-. A 48 067. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie.,
Baden, Schweiz; Vertr.: Dr. e. h. Roh. Boveri, "Mannheim-
Kéfcrtal. Scliutzkanal fir von unten bestrichene Strom-
schienen elektrischer Bahnen. 23. VI. 26.

KI.37a, Gr. 7. B 118036. Gustaf Jakob Pontus Bagge, Usholmen,

Schwed.; Vertr.: Dr. H. Goller, Pat.-Anw., Stuttgart.

Verkleidung oder Matte mit Moos-Torffftllung. 3. Il. 25.

Schweden 5. 1V. 24.

Kl. 19

Kl. 2011,

KI. 20 h, Kr.

KI..20 i,

Akt.-Ges.

KI. 20 far Bergbau, und

Zuhgen-

KI. 201,

KI. 37 b, Gr. 1. K 88556. Bernhardt Kowollik-, Trier, Vielimarkt-
platz 21. Im Grundrif3 hakenférmiger Stein. 20. 1. 24.
K], 37 f, Gr. 8 K 91543. Dr.-Ing. Georg Kropfhammer, Minchen,

Sommerstr. 15. Luftschiffhalle, 5. XI. 24.

KI. 65all, Gr. 1. M 95867. Arthur H. Miller, Blankenese, Bismarck-
stralBe 9. Elektrozugkatze zum Schleppen von Schiffen
auf Binnenwasserstral3en; Zus. z. Anm. M 94 437. 23.
VIII. 26.

KI. 80a, Gr.6. H 101 209. Robert Hahn, Ncunkirchen, Saar,
Friedrich-Ebert-Str.il. Vorrichtung zum Zufihren in
ihrer Menge regelbarer Mischgutbestandteile zu Beton- und
Mértcimischmaschinen.  23. 111. 23.

KI.

KI.

KI.

KI.

Kl,

KI.
KI.

KI.

K.

Kl.

Kl.

Kl,

KI.

Kl.

KI.

Gr. 13.M 93 941.Fa. Dr. Moeller & Schrader, Berlin.

Ausbessern von Stahlbeton. 31. I1l. 26.

Gr. 18.Sch 74 427.Dr.-Ing. Julius Scheidemandel, Troger-
straBe 54, u. Dr. Hans Scheidemandel, Agnesstr. 64,
Munchen. Verfahren zur Herstellung einer vorwiegend
aus Gips bestehenden Waéarmeschutzmasse. 8. VI. 25.

Gr. 108. M S7801,Demag Akt.-Ges., Duisburg.
barer Kran zum Verladen von Schittgut in Eisenbahn-
wagen. 2.1.25.

Gr. 2.5ch 74 539.Franz Schluter Akt.-Ges., Dortmund.
Vorrichtung zur Herstellung eines Betonpiahles im Erdreich
durch Stampfen in einem Futterrohr. 19. VI. 25.

Gr. 18.F 58 712. Johann Flettner, Frankfurt a. M..
Wiesenstr. 109. Durch Stauwasser vorgetriebener Kanal-
SpiUwagen. 24. 1V. 25.

80 b,

80 b,

81 e, Fahr-

84 c,

85 c,

B. Erteilte Patente,”
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 6 vom ro. Februar 1927.

4c, Gr. 35 441 051. Arthur Schulz, Berlin-Spandau. Beyer-
strafe 32. Scheibengasbehdlter, 13. V. 26. Sch 78 849.

Gr. 28. 441 055. Georg Winter, Kdln-Deutz, Lorcnzstr. 21,
Zum Eindrehen und Ausdrehen von Schienenbefestigungs-
schrauben dienende fahrbare Vorrichtung. 24. i. 25.
W 68 254.
Gr. 28.

19 a,

441009. Werschen-WeiRenleiser Braunkohlen-
Akt.-Ges., Halle a. d. S.,, u. Dipl.-lng. Max lJaschke,
Neuzetzsch, Post Hohenmdlsen. Fahrbare Vorrichtung
zum Verebnen und Unterstopfen von anzuhebenden Kipp-
gleisen senkrecht zur Gleisrichtung. 5. 111.25. W 68 735.
Gr. 44. 441 184. Hermann Wilhelm Hummel, Naunhof, Sa.
Selbsttatig wirkende Warnvorrichtung fur Bisenbahnzige,
welche mit dem Streckensignal zwanglaufig verbunden ist
und durch den fahrenden Zug Knallsignale auslost. 3. 111, 25.
H 100832.

Gr. 4. 441266. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,
Berlin.  Einrichtung zur automatischen Spannungs-
regulierung einer aus mehreren Teilstrecken bestehenden
Bahnanlage, bei der die Teilstrecken mit den Signal-
abschnitten zusammenfallen. 29. IV. 25. m A 44 834.

Gr. 13. 441 197. Dipl.-Ing. Wilhelm Geck, Offenbach a. M..
Mainstr. 135. Vorrichtung zum Reinigen von Beton-
schalbrettern. 10. V. 24. M 84 910.

Gr. 7. 441 091" Gebhard Jaeger, Columbus, V. St. A,
Vertr.: Pat.-Anwadlte J. Apitz u. F. Reinlvold, Berlin SW 11.
Vorrichtung zum Zufuhren der erforderlichen Wassermenge
zu Mischmaschinen fiir Beton mit einem oberhalb der
Mischtrommel angeordneten Wasserbehalter. 5. Il. 26.
] 27 34+

Gr. 48, 441.159. Robert Ananias Eaton, Haddon Heighls,
V. St. A.; Vertr.: F. Schwenterley, Pat.-Anw., Berlin SW 11.
Formvorricblung fur Zement- und Betonsteine. 24. VII. 25.
E 32 isdo.

Gr. 49. 441046, Ivonrad Kisse, Berlin, Dorotheenstr. 54.
Verfahren zur Herstellung von Betongegenstdnden durch
Beklopfen der Form wahrend der Fillung und bis zur
genauen Ausfullung des Formraumes. 2. I11. 22. 1v 81.041.
Gr. 21. 441047. Carl Becker, Wiesbaden, Bierstadter
Hohe 4. Verfahren zur Herstellung einer uberdecke fir
Tennisplatze. 28. VI1.25. B 120976.

19 a,

20 i,

20 Ic,

37 c,

80 a,

80 a,

80 a,

So b,
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Berliner Wolinungsbauten aus o6ffentlichen Mitteln. Die
Verwendung der Hauszinssteuorhypotheken. Von J. Scliallen-
berger und H. lvraffert. Bauwelt - Verlag, Berlin  1926.

Preis geb. RM. 6,50.

Diese erste Veroffentlichung uber ,.Berliner Wohnungsbauten®,
die mit Hilfe des Hauszinssteuerauikommens finanziert wurden,
ist zu begrifRen, da jeder Volksgenosse Interesse hat, zu erfahren,
was aus der Hauszinssteuer erfolgt ist, die doch als ein Opfer flr das
Wohl der Allgemeinheit zu betrachten ist. Professor Paul Mebes
gibt dazu das Geleitwort und beginnt mit dem Ausspruch: ,Eine
Familie, und gar eine deutsche Familie, ohne ein Heim, bedeutet im
vollsten Sinne des Wortes ein Unglick". Diesem Ausspruch koénnen
wir alle aus vollem Herzen beipflichten.

Es folgehTEernach verschiedene Aufsdatze, und zwar als erster

wirkung.

ein solcher betitelt: Grundsédtze uber die Planung von Woh-
nungsbauten.
zeit,
wahrung von Hypotheken.
gcsellscliaft mit Bauberatungsstelle.
einandergesetzt, wie neue,
folgt werden: die Bedeutung der Himmelsrichtung fur die Wohnung,
die Notwendigkeit eines Bades, die Benutzung der Hofe zu gartneri-
schen Anlagen, die Verminderung der Zimmerhdhen und weiteres
mehr. Alles ohne Zweifel gute und gesunde Grundsatze, die aber auch
friher von der ehrlichen Architektenschaft als die einzig richtige
Richtlinie angesehen wurden.

Die Vorkriegszeit, die Kriegszeit, die Nachkriegs-
Stabilisierung und Besteuerung der Altwohnungen fir Ge-
Die Grundung der Wohnungsflrsorge-
Es wird nun im Einzelnen aus-
bessere Grundsétze als fruher oft ver-

Der zweite Teil beschéaftigt sich mit der finanziellen ' Aus-
Der Bodenpreis ist gegen friher gesunken, der Baupreis
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gestiegen, und null werden einige Beispiele gegeben, die sclirHohr'reiCh
sind. Ich will hier nur die reinen Baukosten und die Dauerbelastung,
also die Miete, heranziehen:l

BUCHERBESPRECHUNGEN.

Wohnung Wohnung Wohnung
3 -5 GcschoR- 3 Geschol3- 3 GeschoR3-
haus haus haus

2 Stuben, 3 Stuben, 4 Stuben,

"W V., mn Kammer, Kammer, Kammer,
Kiche, Bad Kiche, Bad Kiche. Bad

Baukosten 10800 MK. 13 300 Mk. 21 100 Mk.
Dauerbelastung 760,60 Mk. 939.50 MK. 13.84 MK,

(Miete)

Daraus erhellt ganz einwandsfrei, dal die Wohnungen fir die
Kreise der Interessenten viel zu teuer sind, besonders noch wenn
man die ZimmergroBen bertcksichtigt. Daf3 aus den Ertrdgen der
Hauszinssteuer etwas geschaffen worden ist, mu3 man zwar anerkennen,
aber in demselben Atemzuge sagen, daB, wenn das der Erfolg ist,
eben das nicht erreicht ist, was vom Volke mit Recht erwartet wurde,
denn vor allen Dingen sollte Minderbemittelten ein Dach gegeben
werden. Als der alte Fritz nach dem Siebenjadhrigen Kriege seinen
Staat wieder aufbaute, hat er auch Wohnungen gebaut, aus eigenen
Mitteln und sie geschenkt, naturlich mit Bedingungen, die, wie er ge-
artet war, auf die Erziehung des Volkes hinzielten. Offenbar aber ge-
schah dies in dem Gedanken, vielleicht nur im Unterbewuftsein,
dal der Reichtum eines Staates nicht in seinem Geld, sondern in
seinem Volk besteht. Heute wird alles und jedes nur unter den
Gesichtswinkel der Geldrentabilitat gestellt.

Die Minderbemittelten werden zwar im néchsten Kapitel be-
handelt, das hei8t: ,Wie komme ich zu einer Neubauwoh-
nung ? und der EinfluR von Zusatzhypothekendarlehn mitgeteilt,
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so dal bis jetzt fur 40 000 dringlichste Wohnuugsbcdurftige gesorgt
werden konnte. Was bedeutet das aber fur eine Stadt wie Berlin ?

Im né&chsten Abschnitt sagt der Verfasser: ,Wie komme ich
zu einem Eigenheim ?* und zeigt die Wege, die dazu fihren,
indem er auch darauf hinweist, dal? mit der Herabsetzung des Rcichs-
bankdiskonts eine Erleichterung des Baukredits und damit eine Er-
méRigung der Miete oder Daucrbelastung erfolgen mufR.

Schlie3lich sind noch sehr lehrreiche Diagramme gegeben, die
die Mieten der neuen Wohnungen mitteilen, aus denen wieder
hervorgeht, dal? sic ohne Zweifel zu hoch sind, z. H.:

1 Zimmer und Zubehor......iiii 155— 584 M.

3 Zimmer und ZubehoOr........e. 892— 1462

5 Zimmer und Zubehor....cinne 2251,

Nun folgen Darstellungen von ausgefiihrten Wohnhausbauten,
im ganzen 203, in Grundrissen und photographischen Aufnahmen,
Alles ist ausgezeichnet aufgezogen und kann man gut die Auffassungen
der verschiedenen Architekten verfolgen, einesteils die Gruppenhd&user
von Muthesins aus Witten, die auferordentlich warm erscheinen
und als ganz ausgezeichnet bezeichnet werden miussen, andcrntcils
die Wohnungsbauten von Taut aus Reinickendorf, die wie lieblose
Kasernen aussehen, noch viel liebloser als die Bauten der Vorkriegs-
zeit, oder diejenigen von Luckhardt und Anker aus Wilmersdorf,
die als eine Zusammenstellung von Zigarrenkisten eher einen Witz
darstellcn, als einen &sthetischen tragbaren Gedanken. Dazwischen
anstandige und natirliche Auffassungen, die einen erfreuen und die
sich an bekannte Namen knupfen, wie Ahrends, von Waldt-
hausen, Engelmann, Mcbes und Emmerich, Renten und
Ivlante, Kaiser, Gessner.

Diese Bilddarstellungen sind fur jeden interessant, der sich mit
den Fragen beschaftigt, wenn auch vieles ,schon dagewesen" ist".

Zum Schluf? sind in Abschrift die Richtlinien fir die Ver-
wendung des fiur die Neubautédtigkeit bestimmten Anteils
am Hauszinssteueraufkommen gegeben, so dal das Werk fur
jeden Interessenten direkt brauchbar wird. Es kann auch mit gutem
Gewissen empfohlen werden.

Professor Alphons Schneegans, Dresden.
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Geschaftstelle:

BERLIN NW7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

Fernsprecher: Zentrum 15207. — Postscheckkonto: Berlin Nr. 100329.

Ordentliche Mitgliederversammlung der Deutschen Gesellschaft fir Bauingenieurwesen 1927.

Der Vorstand der D. G. f. B. hat in seiner Sitzung am 17. Marz
d. Js. beschlossen, die diesjahrige Ordentliche Mitglieder-
versammlung in Mannheim am 28; Mai d. Js. abzuhalten. Da-
durch wird cs ermdglicht, Veranstaltungen der 66. Hauptversammlung
des Vereines deutscher Ingenieure, die vom 28. Mai bis 30. Mai d. Js.
in Mannheim-Heidelberg vonstatten geht, auch fur die D. G. f. B.
nutzbar zu machen.

Es ist bisher folgende Zeitfolge vorgesehen: Sonnabend, den
28. Mai, morgens 9 Uhr im Vortragssaal der Kunsthalle (gegenuber
dem Rosengarten) in Mannheim: Geschaftlicher Teil: a) Vor-
standswahlen; b) Entgegennahme des Geschaftsberichtes fur 1926
und der Abrechnung. Erteilung der Entlastung fir den Vorstand und
die Geschéftsstelle; c) Festsetzung der Hohe des Mitgliedsbeitrages
fur 1928. W issenschaftlicher Teil: Vortrédge: 1. Ministerial-
rat Dr.-Ing. Ellerbeck, Berlin: Entwurf 1926 zum Schiffshebewerk
Niederfinow; 2. Oberreg.-Baurat Dr.-Ing. Scliaechterle, Stuttgart:
Die Entwicklung der deutschen Brickenbautechnik in den letzten
Jahren; 3. Strombaudirektor Konz, Stuttgart: Die Neckarkanalisie-
rung. An die Vortrage wird sich voraussichtlich eine Aussprache an-
schlieBen. Nach Schlu3 der Aussprache ist ein Frihstlick vorgesehen.
Nachmittags 3J4 Uhr Hafenrundfahrt, veranstaltet vom Magistrat
der Stadt Mannheim fur die Mitglieder des V.D.l. und der D.G.f.B.
I nter Umstédnden ist eine weitere Besichtigung fir den Nachmittag,
z. B. der Baustellen des Rangierbahnhofes, vorgesehen.

Diejenigen Mitglieder, die sich am Sonntag und Montag
zwecks Teilnahme an der Hauptversammlung des V.D.I,

etwa
noch in

Vortragsreihe des Deutschen Verbandes Technisch-
W issenschaftlicher Vereine e. V.
Technisches Englisch.

Der Deutsche Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine
veranstaltet in Gemeinschaft mit den Technisch-Wissenschaftlichen
Veranstaltungen, Berlin, die folgendenVortrage, zu denen die Mitglieder
der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen freundlichst einge-
laden sind:

Vortragender:
London:

Montag, den 4. April 1927: The History of the Modern Shlp;

Professor Sidney J. Davies, King's College,

Fir die SchrifUeltung verantwortlich: Gehelmrat Dr.-Ing. K. h. M Foerster, Dresden: fir ..Die Baunormung*“

Verlag von Julius Springer il Berlin W. Drm-k jon

Mannheim aufhalten wollen, haben Gelegenheit, am Montag, den
30. 5. nachmittags 2.30 Uhr an einer Besichtigung der Bauten des
Neckarkanals, Kraftwerk bei Feudenheim und Wehranlage, teilzu-
nehmen.

Der Verein deutscher Ingenieure hat sich freundlicherweise
bereiterklart, seine sonst nur fir seine Mitglieder offene Haupt-
versammlung auch denjenigen Mitgliedern der Deutschen Gesellschaft
fur Bauingenieurwesen, die nicht Mitglieder des Vereines deutscher
Ingenieure sind, gegen Losung der Teilnehmerkarte fur die Haupt-
versammlung des V.D.l, zugénglich zu machen. Ein genaues Pro-
gramm, in dem auch die Veranstaltungen des V.D.l. samtlich enthalten
sind, wird demnéchst an die Mitglieder der D.G.f.B. in Form eines
Rundschreibens versandt werden. Veranstaltungen fir Damen sind
im Rahmen des Programms des V.D.l. vorgesehen.

Der Preis der Teilnehmerkarte des V.D.f. betrégt (inkl. Essen)
RM 20.—, (ohne Essen) RM 15. , Damenkarte (mit Essen) RM 15.—,
(ohne hissen) KM 10.—.

Fur die Teilnahme an der Ordentlichen Mitgliederversammlung
der D.G.f.B. wird voraussichtlich eine Gebihr von RM 5.— (einschl.
Frihstiick) erhoben werden. Der Zutritt zum geschéftlichen Teil
ist fur die Mitglieder frei.

Vorlaufig unverbindliche Anmeldungen fir die Teilnahme an
der Ordentlichen Mitgliederversammlung der D.G.f.B. werden au die
Geschéftstelle der Deutschen Gesellschaft fir Bauingenieurwesen,
Berlin NW 7, Ingenieurbaus, erbeten.

Montag, den 11.
bildern.

Beginn der Vortrage punktlich 6/, Uhr im Hoérsaai E. B. 301 der
Technischen Hochschule zu Charlottenburg. Eintrittspreis fur die ganze
Vortragsreihe 2 RM; fur Studierende | RM. Verkauf der Teilnehmer-
karten: 1. Inder Geschéftstelle des Deutschen Verbandes Technisch-
Wissenschaftlicher Vereine, Berlin NW 7, Ingenieurbaus (Friedrich-
Ebert-Str. 27) Fernsprecher: Zentrum 15200, Postscheckkonto:
Berlin 107473; 2-in der Geschéftstelle der Technisch-Wissenschaft-
lichen Veranstaltungen, Technische Hochschule, 'Elektrotechnisches
Versuchsfeld, Fernsprecher: Steinplatz 9000 (Nebenstelle 75), P°st"
Scheckkonto: Berlin Nr. 101 260, Prof. Riebensahm (fur T.W.V.).

April 1927: Coal-ntining in England mit Licht-

Regierungsbaumelster a. J>, K. Sander. Berlin.
II, S. Hermann & Co.. Berlin SW 19, BeuthstraBe S.



