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DIE E I S E N B A H N V E R B I N D U N G E N  DER H A N S A S T Ä D T E  MIT F R ANKF UR T a. MAIN.

Von O berrcgiernngsbaUrat Willi. Weber in  Koblenz.

In dem Buche „L in ien füh run g“ 1) und in einem Vortrage 
von Professor Dr. Ing. Blum , H annover, über „D a s  Zusam m en­
wirken von W asserstraßen und E isen b ah n en ". (Zeitschrift des 
Vereins Deutscher Ingenieure N r. 39 vom  25. Septem ber 1920) 
werden die Eisenbahnverbindungen der H ansastädte m it 
Frankfurt a. M. m ehrfach in interessanter W eise kritisiert. 
H a m b u rg  ist auf dem Wege, der H a u p t h a f e n  f ü r  M i t t e l ­
eu ro p a  zu werden, aber dazu fehlen noch wichtige B innen­
wasserstraßen, die Fehm arnlinie und die F la u p t b a l in  nach 
H a n n o v e r—- F r a n k fu r t  (Seite 12). Dieses „F eh len "  be­
deutet, daß die vorhandenen Verbindungen m it großen Mängeln 
behaftet sind. D ie eigentliche „H a u p tlin ic "  F ran k fu rt—  
Hannover durch die W etterau über M arburg— K assel ist nur 
eine zweitklassige Linie. Ih r fehlt die Fortsetzung im W esertale. 
Zwischen H ann. Münden und Eichenberg läu ft sie der W erra 
e n tg e g e n . D ie H auptlinie aber über E lm — B eb ra  folgt nicht 

• einmal einheitlich der Fu lda, sondern kleinen Nebenfliißchen. 
Hier lag früher die einzige Spitzkehre in einer H auptlinie 
Deutschlands, zu deren A usschaltung ein schwieriger Tunnel 
gebaut wurde. E in  wesentlicher Grund für diese Fehler ist 
die frühere K leinstaaterei m it ihrer Kirchturm spolitik . Als 
Yerbesserungsmöglichkeit gibt B lum  zwei Tunnel bei E ichen­
berg und Sontra und eine’ L inienverlegung bei F u ld a  an 
(Seite 73 und 74).

In dem erwähnten V ortrage sagt B lum , daß das frühere 
Königreich H annover dein Anschlüsse H am burgs ablehnend 
gegenüber stand und daß die „P o lit ik “  von H annover und 
Braunschweig die Linie H am burg— F ran k fu rt so verpfuscht 
hat, daß wir hier wohl nie zu einer wirklich erstklassigen Linie 
kommen werden. Mehr als H am burg leidet aber B r e m e n  
unter der Unzulänglichkeit der Eisenbahnverbindungen. Neben 
der Fehm arnbahn und einer Linie nach dem Siegcrlande fehlt 
diesem H afen vo r allem  die W e s e r b a h n . Die L in ie  B r e m e n -  
Hannover ist verpfuscht. D ie W eserbahn, d. h. eine I.inic 
Bremen— Kassel, die sich allerdings nicht durchweg der W eser 
anschmiegen darf, könnte sehr gut geschaffen werden.

Die W eser gehört auch zu denjenigen Gebieten, welche 
sehr stark „a n g e z a p ft"  werden, und zw ar von der E lbe und 
dem Rhein her, von diesem sogar doppelt, vom Niederrhein 
und vom Main her. D ies geschieht zugunsten nichtdeutscher 
Häfen, um so mehr ist für die W eser und Brem en die W eserbahn 
(und ihre südliche Fortsetzung im  W erratale nach Bam berg) 
notwendig (Seite 32).

Es fragt sich nun, wie diesen Mängeln abgeholfen werden 
kann. Im  Vorworte zum B u ch e: „L in ien fü h ru n g" (Seite V I) 
ist im allgemeinen der W eg gewiesen. Die Verfasser sagen dort, 
daß auch für Länder m it schon hoch entwickeltem  Eisenbahn­
uetz das Trassieren in Form  eines ganzen Netzes erforderlich 
ist,-unr K larheit darüber zu gewinnen, welche Fehler in dem 
vorhandenen N etz enthalten sind und wie noch durch Bau  
neuer Linien, Verbesserung der bestehenden Linien und B ah n ­
höfe und bessere Fah rp läne Fehler beseitigt oder wenigstens 
gemildert werden können. D as ist besonders dort notwendig, 
wo man früher den Fehler begangen hat, hier eine Linie und 
dort eine Linie zu bauen, die dann zu teilweise höchst un-

') Handbibliothek fü r Bauingenieure, herausgegeben von Robert 
f).Vien’ fe il Eisenbahnwesen und Städtebau. 2. B and: „Linien- 
nilirung-- von 'Erich Giese, Otto B lum  und K urt Risch. Verlag Julius 
Springer, 1925. Die Seitenzahlen beziehen sich auf dieses Buch.

glücklichen „D urchgehenden L in ien" und Netzen zusam m en­
gewachsen sind, an statt das Netz a u s  e in e m  G u ß  heraus 
zu entwerfen. Deutschland krankt an dieser Zersplitterung 
m ehr als die m eisten Fachleute wissen oder zugeben wollen. 
Die Eisenbahnverbindungen der H ansastädte m it F ran kfu rt a.M. 
sind sprechende Beispiele.

Professor B lum  sagt m it Recht, daß die heutige H auptlinie 
H a m b u r g — F r a n k f u r t  durch Tunnel bei Eichenberg und 
Sontra und eine neue Fuldabahn beträchtlich verbessert 
werden kann. E s  wird sich aber zeigen, daß m it H ilfe der 
fehlenden W escrbahn und einer größtenteils neuen M ain—  
W eserbahn über K a s s e l  die beste aller möglichen Ver­
bindungen H am burg— Fran kfu rt geschaffen werden kann, 
welche diejenige über H annover— B eb ra  auch nach A usführung 
der erwähnten Verbesserungen w eit übertrifft. E s  zeigt sich 
ferner, daß auch die beste Verbindung H a n n o v e r — F r a n k ­
f u r t  über H am eln, die W eserbahn und die neue M ain— W eser­
bahn, also über K assel führt. Som it ergibt sich die Frage, 
wie der beste Bahnw eg zwischen H a m b u r g  und H a m e ln  
verläuft. H ierbei kann m an den Vergleich der in Frage 
kommenden Linien auf die Verbindung der Knotenpunkte 
H a r b u r g  und H a m e ln  beschränken, da die Strecke H am burg—  
H arburg allen gem einsam  ist. Dies gilt auch für die H ansa- 
stad t Lübeck, deren Verkehr m it F ran kfu rt über H am burg 
geleitet wird. F ü r Lübeck ist vor allem  wichtig die F e h m a r n ­
b a h n , welche die beste Verbindung der nordischen Staaten  
m it F ran k fu rt und ändern Teilen Deutschlands sowie des w est­
lichen und südlichen A uslandes hersteilen wird.

Zunächst ist eine bedeutende Verbesserung der Verbindung 
H a n n o v e r — H a m e ln  m öglich durch eine 18 ,7  km lange 
N eubaulinie W ü lfe l-—E l d a g s e n ,  welche die nördliche A us­
biegung der bestehenden B ahn abschneidet und 5,9 km ab­
kürzt, dabei m it sehr günstigen Steigungen, 1 : 200 und flacher, 
ausführbar ist. Sie ist vo r allem  auch deshalb wichtig, weil 
sie die Güterlinie von Lehrte über W ülfel nach H am eln fo rt­
setzt m it ir ,9  km Abkürzung. So ergibt sich die Län ge der 
Strecke H arbu rg— Ham eln über Celle— H annover für Personen­
züge zu 2 19 ,1  km, für Güterzüge (Um gehungsbahn L eh rte—  
W ülfel— Eldagsen) zu 2 13 , 1  km, m it etw a 16 5  m verlorener 
Steigung. Die stärkste Steigung (r : t7o) liegt zwischen Springe 
und Ham eln.

M it dieser Verbindung tritt in W ettbewerb die Strecke 
über Rotenburg, die im B au  befindliche Neubaulinie R oten­
burg— Verden und <1 io neue „W eserbahn ".

Von Verden bis Stolzenau kom m t diese Teilstrecke der 
von den Interessenten längst erstrebten linksufrigen unteren 
W eserbahn in B etrach t ((Weserbrücke südwestlich von Verden), 
deren Fortsetzung von Stolzenau weiter links der W eser nach 
Minden verlaufen soll, m it Anschluß an die H auptbahn K ö ln — 
Minden bei Herford. Diese neue L in ie  stellt nebenbei die beste 
Verbindung von H am burg m it dem Industriegebiet der R uhr 
her. In Stolzenau schließt die L in ie  von Brem en an, welche 
bei Hemelingen von der Strecke B rem en— O snabrück ab- 
zweigt und fast genau gradlin ig verläu ft. F ü r  den Südverkehr 
aber ist die W eserbahn über Minden nicht zu gebrauchen 
wegen der großen Ausbiegung der W eser. H ier gilt das W ort 
B lum s, daß die , ,W eserbahn'‘ sich nicht durchweg der W eser 
anschmiegen darf. Vielm ehr muß die Linie ab  Stolzenau nach 
Ü berschreitung der W eser bei Schliissclburg nahezu gradlin ig
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nach B ad  E ilsen  geführt werden, wobei die H auptbahn 
Minden— H annover zwischen Bückeburg und Stadthagen 
überschritten wird. Der Anschluß von Minden erfolgt über 
Bückeburg. W eiterhin führt die L in ie  über den Paß  von 
Steinborgen nach Fischbeck an der B ahn Löhne-—Ham eln. 
Diese ganze Verbindung H arburg— H am eln ist Flachlandbahn 
m it H öchststeigung i : 200 der bestehenden L in ie  H arburg— 
Botenburg, während die neuen Linien m it Höchststeigung 
1 : 400 ausführbar sind. M it 2 0 1 ,1  km  Länge wird sic 18  km 
für Personenzüge und 12  km  fü r  Güterzüge k ü r z e r  als die 
(bereits verbesserte) Verbindung H arburg— H annover— Ham eln.
Die verlorene Steigung (109 m) ist ebenfalls geringer (56 m). 
Som it ist die Verbindung über Rotenburg und die neue W eser­
bahn derjenigen über H annover betrieblich in jed er Weise 
überlegen. Güterzüge müßten ohne weiteres diesen Weg 
nehmen. F ü r  Schnellzüge könnte allerdings der Ausschluß 
von H annover bedenklich erscheinen. E s  kann aber durch 
Teilzüge m it Zusam m enschluß in H am eln auch H annover in 
den durchgehenden Verkehr aufgenom m en werden, ähnlich 
wie dies für Brem en in Stolzenau, für Minden in B ad  Eilsen 
zu erfolgen hätte.

Man kann noch fragen, ob vielleicht eine L in ie zwischen 
den beiden behandelten etw a kürzer und besser ist, da die 
eine ziemlich weit nach Osten über Heizen ausbiegt, die andere 
einen Bogen nach W esten m acht. Die Nebenbahn Buchholz— 
Soltau— W alsrode— Schw arm stedt— H annover stellt eine Ver­
bindung her, welche wohl kürzer als die heutige H aupt­
verbindung ist, aber doch noch 1 ,5  km  länger als über Roten­
burg—-Verden und die W eserbahn. D abei ist die Nebenbahn 
ungünstig trassiert, m it Steigungen bis 1 : 100  und 205 m 
verlorener Steigung für die ganze Strecke H arburg— 
H annover— H am eln. Sie steht betrieblich trotz der Minder­
länge der alten H auptbahn w eit nach und reicht an die neue 
Linie entfernt nicht heran. E s  ist auch nicht anzunehmen, 
daß durch Abflachungen und Linienverlegungen eine dieser 
gleichwertige Verbindung geschaffen werden kann. Vielmehr 
ist die Strecke über Rotenburg— Verden und die neue W eser­
bahn als die beste aller möglichen anzusehen.

N unm ehr ist zu beweisen, w as schon vorw eg behauptet 
wurde, daß der beste B ah nw eg H a n n o v e r — F r a n k f u r t  
über H am eln— K assel führt. D ie heutige H auptlin ie über 
B eb ra  ist 348,3 km lang, h at 497 m verlorene Steigung und 
Steigungen bis 1 : 50. B lum  führt als Verbesserungsm öglich­
keiten an die Tunnel bei Eichenberg und Sontra sowie die 
Fuldalin ie. E s  soll hier fü r die Tunnel eine sehr weitgehende 
Verbesserung angenommen werden. So ergibt sich für die 
Erm äßigung der Steigungen bei E ichenberg eine Uni- 
g e h u n g s b a h n  F r i e d l a n d — A l le n d o r f — S o d e n  in folgender 
Führung. Von Friedland (178,9 m über N. N.) ab kann die 
alte verlassene B ah n  nach Arenshausen auf etw a 5,5 km  Länge 
benutzt werden, vielleicht m it einiger Verbesserung zur E r­
zielung einer Steigung 1 : 200. B ei Hohengandern beginnt 
der vom  Leinetale zum W erratalc führende 5 km  lange .Tunnel, 
der im Gefälle 1 : 225 liegt. V or dem N ordportal ist ein Bahn­
hof Hohengandern (6,5 km von Friedland, 204 m über N. N.) 
und vo r dem  Südportal ein Bah nh of L indew erra (12 ,5  km  von 
Friedland, 180 111 über N . N.) angenom m en. D er Anschluß 
an den Bahnhof Allendorf-Soden (150 ,7  m  über N . N.) erfolgt 
im Gefälle x : 200. D ie Län ge der Um gehungsbahn beträgt
19,2 km. Sie ist 1 ,7  km  kürzer als die alte  Strecke über Hichen- 
berg und schaltet 27 m verlorene Steigung sowie Hochst- 
steigung i : 100 aus.

D ie starke Steigung über Cornberg zwischen Sontra und j 
B eb ra  kann ebenfalls durch eine U m g e h u n g s b a h n  S o n t r a — 
B e b r a  ausgeschaltet werden. Sie verläu ft ab  Son tra  (229,2 m 
über N . N.) unter teilweiser M itbenutzung der bestehenden g 
B ah n  in Steigung 1 : 200 nach Rockensüß, m it Bahnhof vor 
dem Tunneleingang (5,8 km  von Sontra, 255 m über N. N-)- 
Der 0,6 km  lange Tunnel liegt im  G efälle 1 ; 200 und endet | 
bei Schwarzhasel, ebenfalls m it B ahnhof (13 ,4  km  vo n  Sontra,
220 m über N. N .). Die W eiterführung nach B eb ra  (2 0 3 , 6  01
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über N. N.) erfolgt: im Gefälle 1 : 200. Die Länge der U m ­
gehungsbahn beträgt 19 ,1  km . Sie ist 0,9 km  kürzer als die 
alte Strecke und schaltet 57 m verlorene Steigung, vo r allem 
aber die Steigungen 1  : 50 und 1 : 60, die ungünstigsten der 
ganzen B ah n  aus.

Als dritte  Verbesserung kom m t eine U m g e h u n g s b a h n  
U e rs fe ld — F u ld a  im T ale der F u ld a  in B etracht. Die alte 
Strecke biegt bei Uersfeld in das T a l des Fuldänebenflusses 
Haunc ein, welches bis zur W asserscheide bei Götzenhof ver­
folgt wird, und fällt dann 1 : 90 nach Fulda. D as Fu ld atal 
durchzieht von H crsfeld ab die N ebenbahn nach T reysa  bis 
Niederaula. D ort schließt die Nebenbahn nach Salzschlirf an, 
die bis H utzdorf im Fu ld atalc  liegt. Die Talstrecke H utzdorf—  
Fulda fehlt noch. B e i der Planung dieser Nebenbahnen ist 
man wieder einm al kurzsichtig zu W erke gegangen, sta tt so­
gleich eine vollw ertige H auptbahn H ersfeld— Fu ld a  zu bauen. 
Immerhin sind die Nebenbahnen dank der günstigen Gelände­
verhältnisse einigermaßen brauchbar trassiert, so daß ihr 
Umbau zur H auptbahn m it gewissen Verbesserungen möglich 
ist. E s  kann aber auch eine besondere H auptbahn auf der 
ändern Seite des Flusses in Frage kommen. Zwischen H utzdorf 
und Fulda ist die Lücke durch eine 20,2 km lange Neubaulinie 
zu schließen, m it Zwischenbahnhöfen etw a bei Frau-Rom bach, 
Hartershausen, Lüderm ünd und Gläserzell. Die ganze B ahn 
ist mit H öchststeigung 1 : 200 durchführbar, größtenteils aber 
mit flacheren Steigungen und ohne verlorene Steigung. Die 
Länge der Um gehungsbahn beträgt 4575 km. Sie ist 2,9 km 
länger als die alte Strecke und schaltet 36 m verlorene Steigung 
sowie die Steigung 1 : 90 aus. (Diese Fuldabahn ist auf alle 
Fälle wohlbegründet zur Verbesserung des Verkehrs von 
Frankfurt m it Thüringen, Sachsen und Schlesien.)

Betrachtet 'man die so verbesserte Verbindung 
H an n over - F r a n k f u r t  im ganzen, so ergibt sich eine Länge 
von 348,0 km, also nur 0,3 km  länger als die alte Strecke. Die 
Verringerung der verlorenen Steigung beträgt 120  m (377 nr 
gegen 497 m). A ls H öchststeigung bleibt die der Strecke 
Fulda— Fran kfu rt m it 1 : 99 bestehen. Die Steigung im 3575 m 
langen Distelrasentunnel hat das V erhältnis 1 : m .

Von der Vergleichslinie ist die Teilstrecke H a n n o v e r — 
H am eln schon behandelt worden. A ls Fortsetzung im  W esertal 
wird bis Em m erthal die Bahn nach Altenbeken benutzt. Die 
Linie von Brem en würde aber hierbei im Bahnhof Hameln 
durch einen K o p f unterbrochen. Zur Verm eidung desselben 
kommt eine neue L in ie nach Em m erthal über H astenbeck in 
Betracht, wo zweckm äßig der Verschiebebahnhof angelegt wird. 
Güterlinien aus den Richtungen H annover und Hildesheim  
gestatten die unm ittelbare E inführung von Güterzügen in den 
\ erschiebebahnhof unter Um gehung des Personenbahnhofes. 
\on Em m crthal führt eine Privatbah n  nach Vorwohle, deren 
Teilstrecke bis in die N ähe der S tad t Bodenwerder die F o rt­
setzung der W eserbahn bildet. Sie ist von der Reichsbahn zu 
erwerben und hauptbahnm äßig auszubauen. W eiterhin ist 
eine Neubaulinie im W esertale nach H o lz m in d e n  zu er­
stellen, m it Abschneidung von Flußschleifen. D ie Linie 
H am eln — H o lz m in d e n  h at eine Länge von 39,7 km  für 
Personenzüge der R ichtun g H annover (Güterzüge dieser 
Richtung haben über die Um gehungsbahn einen 1,8  km 
kürzeren Weg) und von 4 1,6  km für Personen- und Güterzüge 
der Richtung Brem en.

Von H o lz m in d e n  bis B o d e n fe ld e  wird das W esertal 
_a*R 35U km Länge von einer H auptbahn durchzogen, die aus 
fcilstreckcn der Linien Scherfede— Holzminden und A lten­
beken— Nordhausen zusam m engesetzt ist. Dann ist wieder die 
Strecke B o d e n fe ld e — H a n n . M ü n d e n  m it 28,2 km Länge 
als Stück der W eserbahn neu zu bauen. D am it in H ann. 
Münden D urchgangsverkehr nach allen R ichtungen möglich 
wird, muß der Bahnhof etw a 0,3 km  östlich verschoben werden.

Die in H ann. Münden erreichte „e igentlich e" H auptlinic 
Hannover— Fran kfu rt (d. h. die älteste) ist nur eine zweit­
klassige Linie (Linienführung Seite 73). S ic ist cs in der T at 
kür den Schnellzugverkehr, indem sie den Vorrang an die
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Lin ie über B ebra abgetreten hat. Auch nach der m angelhaften 
Trassierung kann man diese B ahn als zw eitklassig erklären. 
A ber sie muß trotzdem  einen bedeutenden Güterverkehr 
bewältigen, denn F ran k fu rt steht nur durch diese zwei Linien 
in Verbindung m it dem m ittleren, nördlichen und östlichen 
D eutschland. Die neue W eserbahn m it ihren äußerst günstigen 
B etriebsverhältnissen wird der älteren M ain— W eserbahn zu 
erhöhter Bedeutung verhelfen, so daß die Verdopplung in 
Frage kom m t. D er vicrglcisigc Ausbau w äre aber ein großer 
Fehler. Vielm ehr ist hier der Seite 194 erwähnte F a ll einer 
neuen Linie gegeben, weil sie kürzer wird, m it besseren 
Steigungen und Krüm m ungen ausführbar ist und neue Gebiete 
erschließt. E s  entspricht dies auch dem  Erlasse des Reichs- 
verkehrsm inisters vom  13 . Ju li  1922, E  IV  144 . 5683 (Rcichs- 
verkelirsb latt N r. 3 1  vom  25. Ju l i  1922), nach welchem die 
Betriebskostenberechnungen des Prof. M üller (Seite 350) zur 
E rm ittlung der f ü r  d ie  G t i t e r le i t u n g  g ü n s t ig s t e n  
F ü h r u n g  v o n  N e u b a u l in ie n  benutzt werden sollen.

Schon die Teilstrecke H a n n . M ü n d e n — K a s s e l  ist 
schlecht trassiert, m it Steigungen bis 1 : 80 und 20 m verlorener 
Steigung. E ine neue L in ie von H ann. Münden nach N ieder­
vellm ar bei K assel ist m it Steigung 1 : 400 ohne verlorene 
Steigung ausführbar und kürzt 3,4 km ab. Zwischen N ieder­
vellm ar und W ilhelmshöhe liegt der Personenbahnhof K assel 
als Kopfbahnhof. F ü r  Gütorziigc ist eine Um gehungsbahn 
vorhanden. Sollte ein Pcrsoncn-D urchgangsbahnhof gebaut 
werden, so tr itt zugleich eine weitere Streckenverkürzung von
3,9 km  ein. Die betrieblich ungünstige Strecke W ilh e lm s -  
h ö lie — Z im m e r s r o d e  kann durch eine größtenteils w age­
rechte, sonst 1 : 200 geneigte L in ie  über K irch baun a— F ritz la r 
um gangen werden, die 1,8  km  abkürzt. Von Zimm ersrode bis 
T reysa  kann die alte B ahn ungefähr (m it Beseitigung von 
Unebenheiten) bcibchalten werden. Zwischen T re y sa  und 
M arburg liegt die M ain— W eser-W asserscheide, welche die alte 
B ahn m it Ram pensteigungen 1 : 150  überschreitet. Durch 
eine neue L in ie über G rünberg— Lieh  nach Nauheim  m it 
Ram pensteigungen i~: 200 und einer langen wagcreeliten 
Scheitelstreckc wird die große westliche Ausbiegung der alten 
B ah n  über M arburg abgeschnitten m it 23 km  Abkürzung. 
Die Strecke Nauheim  Fran kfu rt m it H öchststeigung 1 : 183 
ist beizubehalten. Durch diese Verbesserungen wird die Strecke 
H a n n . M ü n d e n — F r a n k f u r t  fü r Personenzüge um 32 ,1 km 
(192,2 gegen 224,3 km), für Güterzüge um 28,2 km (192 ,5 gegen 
220,7 km) abgekürzt. Die verlorene Steigung wird um 17 5  111 
verringert (149 gegen 324 m) und die H öchststeigungen 1 : 80 
und 1 : 100 durch solche im  Verhältnisse 1 : 183 und 1 : 200 
ersetzt.

Die Verbindung H a n n o v e r — F r a n k f u r t  wird für P e r­
sonenzüge 344,7 km lang gegen 348,6 km  über die verbesserte 
B ebracr Linie, fü r Güterzüge 343,2 km  gegen 348,6 km. 
W ichtiger als die A bkürzung ist die geringere verlorene Steigung 
(254 m gegen 377 m) und die günstigere H öchststeigung 
(1 : 170  sta tt 1 : 99). D am it ist die große betriebliche Ü ber­
legenheit der W eser— M ainlinie über H am eln— K assel über die 
Bebraer Linie selbst nach A usführung von deren sehr w eit­
gehender Verbesserung dargetan.

So ergibt sich nach den früheren Darlegungen zugleich 
der beste Bahnw eg H a m b u r g — F r a n k f u r t  über die erst­
genannte L in ie. Die Verbindung H arburg— Fran k fu rt über 
sie w ird für Personenzüge 498,2 km , für Güterzüge 498,5 km 
lang, m it 305 m verlorener Steigung und H öchststeigung 1 : 183 . 
E s  werden nur zwei H auptw asserscheiden, E lb e— W eser und 
Weser— M ain m it Ram pensteigungen 1 : 200 überwunden. 
Der w eitaus größte Teil der Strecke liegt in Steigungen 1 : 400 
bis wagerccht. Die Vergleichsstrecke über H annover und die 
verbesserte Bebraer L in ie  wird für Personenzüge 5 18 ,2  km 
lang m it 485 111 verlorener Steigung und H öchststeigung 1  : 99. 
F ü r Güterzüge ste llt sich die Entfernung über die Um gcliungs- 
bahn Lehrte Wülfel au f 5 12 ,2  km. E s  ergibt sich also neben 
den sonstigen betrieblichen Vorteilen noch eine erhebliche 
Abkürzung. Diese neue W eser— M ainbahn stellt in der T a t

3 0 *
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die von B lum  mit Recht so Sehr verm ißte erstklassige H au p t­
bahnverbindung der H ansastädte Lübeck und H am burg m it 
Fran kfurt her, an deren Möglichkeit er fast verzw eifelt. B a u ­
würdig ist die ganze Bahn, wenn man nur m it richtigen A u f­
fassungen an die Prüfung dieser Frage herangeht, vor allem 
auch die Betriebskostenersparnisse durch vorteilhafte Giitcr- 
um lcnkungen erm ittelt, die viele Millionen M ark ausmachen. 
(Vergleiche über die Teilstrecke Bodcnfelde Münden den 
A ufsatz in H eft 48 der „Verkehrstechnischen W oche“  vom
1. 12 . 1924). In  dieser Beziehung kom m t nicht nur die V er­
bindung H am burg— Fran kfu rt im ganzen in B etracht, sondern 
jede Teilstrecke noch mit besonderem Verkehr infolge der 
Befruchtung durch Seitenlinien. Hie B ahn hat ein Einfluß- 
gebiet von ungewöhnlicher Größe. E s  bildet zwei Trichter, 
deren Spitzen in Hann. Münden zusammenstoßen. Her erste 
um faßt einen großen Teil des mittleren und nördlichen D eutsch­
lands und das nördliche Ausland, der zweite entsprechend 
Süddeutschland und das südliche Ausland. Die „A n zapfu n g“  
des W esergebietes wird durch diese B ah n  beseitigt.

Die Frage  nach der besten Eisenbahnverbindung der 
H ansastadt B r e m e n  m it F r a n k f u r t  a. M. ist durch die 
bisherigen Ausführungen schon beantwortet. Von Stolzenau 
ab stimmt sic mit der Linie H am burg—--Frankfurt a. M. überein. 
Die Verbindung Brem en— Stolzenau ist m it Höchststeigung 
1 : 400 und sehr geringer verlorener Steigung ausführbar. 
Die 6 1,7  km lange N eubäulinie H e m e lin g e n  —S t o lz e n a u  
ist zugleich eine w ertvolle Hrschließungsbahn, die besonders 
im nördlichen Teile fruchtbares Land  und volkreiche O rt­
schaften berührt. Nebenbei kann durch eine Linie Stolzenau 
W unstorf auch die „erstk lassige“  Verbindung B re m e n -  
H annover geschaffen werden, die besser ist als die durch 
allerlei kleinliche Rücksichten so fehlerhaft trassierte Linie 
über Langgwedel- Nienburg (Bhim Vortrag). Hie Verbindung 
Bremen Fran kfurt über die „W eserbahn“  und die verbesserte 
Main • W eserbahn wird für Personenzüge 421,9  km, für G üter­
züge 422,2 km lang, mit 196 in verlorener Steigung und 1 : 183 
H öchststeigung. Ü ber H annover -Bebra (verbesserte Linie) 
betragen die Längen für Personenzüge 467,7 km, für Güterzüge 
(Güterum gehungsbahn bei Hannover) 469,0 km, m it 405 m 
verlorener -Steigung und 1 : 99 Höchststeigung. Ü ber Lang­
wedel— Nienburg ist der Balm w eg noch 2,2 km länger und er 
hat 5 0  m mehr verlorene Steigung. Die gewaltige betriebliche 
Überlegenheit des Weserweges ist hiernach klar.

Blum  betont in seinem Vortrage die N otwendigkeit, p lan­
m äßig das ganze H interland Brem ens daraufhin zu untersuchen, 
wie im Eisenbahnnetz zu verbessern und zu ergänzen sei, um 
die Hemmungen zu beseitigen, welche Brem ens Entw icklungs­
gang einengen. Der K rieg  hat diese Gedanken nicht ausreifen 
lassen. Nun aber sollten wir solche Untersuchungen wieder 
auf nehmen, nicht o b w o h l, sondern gerade w e il  wir arm 
geworden sin d ; denn wenn cs überhaupt wieder A ufstieg­
möglichkeiten für unser Vaterland gibt, so sind sie nicht zuletzt 
in unsern Seehäfen und im alten 1 lanscafengeist verankert. 
Dieser Aufsatz enthält eine solche Untersuchung. E r  be­
gründet die „W eserbahn“  als eine Linie größten Verkchrs- 
wertes nicht nur für Brem en, sondern auch für die H ansastädte 
H am burg und Lübeck.

Leider bringt man an maßgebender Stelle solchen Unter­
suchungen noch wenig Verständnis entgegen. Gewiß h at die 
„K lein staatere i“  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 spüren. Die Kleinstaatgrenzen sind durch D irektions­
grenzen ersetzt. E s  wird nicht nach den Lehren der W issen­

schaft trassiert, wie sic im B u ch e : „L in ien füh run g“  nieder- 
gelegt sind, sondern noch immer nach den rückständigen 
„V orschriften  über allgemeine V orarbeiten“ . Theorie und 
P rax is  stehen sich fremd gegenüber. Im  Vorworte (Seite VI) 
wird der E n tw u rf eines einheitlichen deutschen Eisenbahn­
netzes verlangt, dam it es nicht wieder vorkom m e, wie noch 
in jüngster Zeit geschehen, daß eine Linie, die das Schlußstück 
einer w ichtigen H aupldurchgangslinie darstellt, als N eben­
bähnchen trassiert und gebaut, wird; weil man beim Trassieren 
nur im Rahm en der einzelnen Linien statt im Rahm en des 
ganzen Netzes gedacht hat. Hie gleiche Gefahr droht gegen­
w ärtig der W eserbahn. Die Talstrecke zwischen Bodenwerder 
und Holzminden soll eine „K le in b ah n “  erhalten, welche sorg­
fä ltig  die Flußschleifen über Polle und Dölm e ausfahren will, 
um alle D örfer mitzunehmen. Im  H inblick auf einen späteren 
Erw erb der K leinbahn durch das Reich sollen ihr wohl einige 
Auflagen wegen der Krüm m ungen, Steigungen, Brücken usw. 
gem acht werden, aber die M ehrlänge von etwa 8 km gegenüber 
einer schlank geführten H auptbahn, die allein in Frage kommen 
dürfte, bleibt dann bestehen, dazu die sonstigen betrieblichen 
Mängel. Die H auptbahn würde allerdings zwei Tunnel von
1,6  km und 1 ,7  km  Länge erhalten, um  die Flußschleifen 
abzuschneiden, und die abseits liegenden Orte auf eine Zweig­
bahn verweisen. Aber im H inblick auf die überragende V er­
kehrsbedeutung der Durchgangslinie sind die Mehrkosten 
durchaus gerechtfertigt. Diese Verkchrsbedeutung der W eser­
bahn wird aber verkannt. E in  Verkehrsm ann glaubt sie mit 
der Bem erkung abtun zu können, der Verkehr zwischen Brem en 
und Süddeutschland mache nur zwei W agen täglich aus. Nach 
der G üterstatistik  4 9 13  betrug dieser Verkehr aber 220000 t, 
ohne das südliche Ausland, was nach der statistisch  erm ittelten 
durchschnittlichen W agcnbelaslung 16 7  W agen täglich aus­
m acht. ln solchem Maße ist der Verkehr ganz gewiß nicht 
zurückgegangen. D abei ste llt Brem en überhaupt nur einen 
kleinen Teil des Güterverkehrs, welcher über die Weserbahn 
als betrieblich günstigsten Leitungsw eg gehen müßte. Hie 
Strecke Hameln-—Holzminden würde nach der S tatistik  19 13  
bei richtiger Vcrkchrslcitung m it über 3 U Millionen Tonnen 
belastet sein. Gegen die Übernahm e der Privatbahnstrecke 
Em m erthal Bodenwerder wird sogar geltend gem acht, daß 
wegen Abkürzung der Tarifentfernungen - die Einnahm en 
geringer würden. Dann darf man überhaupt keine abkürzende 
neue Bahn mehr bauen. Man weiß doch längst, daß ein wegen 
Verbilligung der F’rachten im. A nfänge eintretender Ausfall 
durch M ehrverkehr nach kurzer Zeit eingeholt und überholt 
wird. D aher hebt das Buch „L in ien füh run g“  an vielen Stellen 
den W ert k u r z e r  H auptbahnverbindungen hervor, sofern die 
kürzeste Linie zugleich betrieblich die günstigste L in ie  ist, 
wie hier der Fa ll. Im  besonderen wird von Professor Blum 
die Bedeutung der so kurz wie möglich auszuführenden Wcscr- 
bahn gerade für Brem en m ehrfach hervorgehoben. Staats­
sekretär Kum bier vom  Reichsverkehrsm inisterium  spricht sieh 
ebenfalls für k u r z e  L e i t w e g e  m it geringen T r a n s p o r t -  
z c it e n  aus, dam it die Transportleistung die g e r in g s t e n  
K o s t e n  verursacht (Geleitw ort zur Eisenbahntechnischen 
Tagung, Verkehrstechnische W oche H eft 38 vom  22. Sep­
tember 1924). Hie Betriebskostenersparnisse und der Erlaß 
des Reichsverkehrsm inisters über diesen Gegenstand werden 
bei der zünftigen B eurteilung dieser B ah nfrage ganz außer acht 
gelassen. E s  wird eben der Zusam m enhang zwischen Bau, 
Betrieb  und Verkehr nicht gewahrt, eine E inheit, die sich 
ungestraft nicht zerreißen läßt. H offentlich werden die besseren 
Lehren des W erkes „L in ien fü h ru n g" noch rechtzeitig an­
gewendet, dam it die „W eserbalm “  gerettet wird.
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ENGERER W ETTBEW ERB UM ENTWÜRFE FÜR EINE FESTE STRA SSEN BRÜ CK E ÜBER DEN RHEIN 
IN K Ö LN -M Ü LH EIM .

Von D r.-Ing. Kominerell, D irek tor bei der Reichsbahn, B erlin , u nd  D ipl.-Ing. TL. R ein , B erlin .

I. V o r b e m e r k u n g e n .
Zum vierten M ale innerhalb cles kurzen Zeitraum es von 

20 Jah ren  wird die A ufm erksam keit der Ingcnieurwelt auf 
einen in der stolzen Metropole des Rheinlandes bevorstehenden 
Brückenbau gelenkt. K aum  von dem Druck frem der Besatzung 
befreit, beabsichtigt die m ächtig vorwärtsstrebende S tad t Köln, 
das bereits seit Ja h re n  eingemeindete, nordöstlich gelegene 
Mülheim nebst seinem stark  besiedelten H interland durch den 
Bau einer festen Straßenbrücke über den Rhein naher an 
das Croßstadtgebiet anzuschließen.
Nach einer Urkunde aus dem Jah re  
1268’ ) bestand schon dam als bei 
Mülheim ein lebhafter Fährverkehr 
zwischen K öln  und dem rechts­
rheinischen bergischen H intcrlande.
Da die Fäh re  einige Jahrhunderte 
später den Verkehr nicht mehr be­
wältigen konnte, wurde um 1700 
bei Mülheim eine fliegende Brücke 
errichtet. 144 Ja h re  später ging 
diese fliegende B rücke ein, und 
nachdem der Verkehr über den 
Strom nahezu 30 Jah re  lang durch 
Kähne bew ältigt werden mußte, . 
errichtete die S tad t Mülheim 1872  
eine Drahtseilfähre, welche aller­
dings 15  Ja h re  später den Betrieb  
wegen Altersschwäche einstellcn 
mußte. Als E rsatz  wurde im 
Jahre 1888 eine von der S tad t 
Mainz angekaufte, dort entbehr­
lich gewordene Schiffbrücke in 
Dienst gestellt, welche noch heute 
fast den gesam ten Verkehr über 
den Rhein an dieser Stelle ver­
mittelt. Gegen den Einbau dieser 
Schiffbrücke haben s. Z. .sowohl 
der Oberbürgermeister von Köln, 
als auch die R heinsch iffahrt E in ­
spruch erhoben, allerdings ohne 
Erfolg. F ü r die Sch iffahrt bot das 
Fahrwasser bei Mülheim durch 
den „K atzen k o p f" und den „M iil- 
heimerkopf" an sich schon Schwie­
rigkeiten, und d a  bei Köln auf 
sehr kurzer Strecke 3 alte Brücken, 
darunter 2 Schiffbrücken (Deutz 
und Mülheim) durchfahren wer­
den mußten, w ar für die Schiffahrt, ein gewisser Ge­
fahrenzustand geschaffen. —  Auch der ständig und in 
starkem Maße zunehmende Verkehr ließ im L au fe  der Ja h re  
einen Ersatz der Schiffbrücke durch eine feste B rücke immer 
dringlicher erscheinen, und bei der Eingem eindung Mülheims 
mußte die Stad t Köln  ein vertragliches Versprechen auf den 
Bau einer festen B rücke geben. Dieses Versprechen beab­
sichtigt die Stad t Köln nunmehr einzulösen und gibt dam it der 
deutschen Eisenbau-Industrie  eine erneute M öglichkeit zur 
Schaffung eines hervorragenden Brückenbauw erkes.

Den Verkehrsanforderungen über den deutschen R hein­
strom und insbesondere der Entw icklung Kölns verd an kt die 
Geschichte des deutschen Brückenbaus schon verschiedene 
wichtige' M arksteine. D er alten von H a r k o r t  1859 erbauten

*) „Stadt-Anzeiger" für Köln und Umgebung, 1927, Nr. 22.

E isenbahn- und Straßen-Briickc —  «1er ersten großen festen 
Brücke über den Rhein - folgte erst etw a 50 Ja h re  später im 
Süden Kölns die Erbauung der sogen. Südbrücke (Abb. 1 ,  I.), 
welche aber —  zur H auptsache für den Güterverkehr einer 
Um gehungsbahn bestim m t —  nur Fußgängerverkehr zwischen 
beiden Rheinufern verm itteln kann. F ü r den Straßenbahn­
verkehr stand dam als nur die alte H arko rt’sche G itterträger­
brücke im Norden zur Verfügung, während im Herzen der S tad t 
die 1822 errichtete D eutzer Schiffbrücke den gesam ten übrigen

Abb. I. I.agcplan von GroQ-Köln.

W agen- und E'ußgängcrverkehr zwischen Deutz und Köln  
übernehmen mußte. K urz nach dem B au  der 1909 vollendeten 
Südbrücke ersetzte die dam alige preußische Staatseisenbahn 
die alte zweigleisige Eisenbahnbrücke durch zwei zweigleisige 
neue Brücken, welche m it einer unm ittelbar daneben, an Stelle 
der alten, erbauten Straßenbrücke unter dem Namen ,,1-fohen- 
zollcrnbrücke“  oder „N o rd brü ck e" zusam m engefaßt wurden 
(Abb. 1 ,  I I  u. II I) . Beide Brücken sind ähnlich wie die Süd­
brücke, in gleichartigem  System  als Zweigelcnkbogen mit 
Zugband, ausgeführt, und die H äufung der sechs gegliederten, 
hoch über die Fahrbahn ansteigenden, schweren H aupt träger der 
Hohenzollernbriicke w ar vielfach Gegenstand kritischer B e ­
trachtungen über deren nachteilige W irkung in ästhetischer 
H insicht angesichts des nahen Domes.

Infolge ihrer nördlichen Lage konnte aber die neue Straß en­
brücke die Deutzer Schiffbrücke kaum  entlasten, und die Stadt-
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Verwaltung entschloß sich-bereits im Ja h re  19 1 r, den unauf­
haltsam  wachsenden Verkchrsbcdürfnisscn durch den B au  einer 
festen Straßenbrücke an Stelle der Deutzer Schiffbrücke R ech ­
nung zu tragen.

E in  öffentlicher W ettbewerb 1 9 1 0 / 1 9 1 1 5) und ein unter 
5 Firm en ausgeschriebener beschränkter W ettbewerb 19 12 / 19 i 3 ’ ) 
lieferten eine größere Zahl brauchbarer Entw ürfe und führten 
zu dem Bau der schönen H ängebrücke1) durch die M. A. N. 
(Abb. r, IV ). —  Infolge des inzwischen eingetretenen W elt­
krieges konnte diese B rücke erst im Ja h re  19 16  vollendet 
werden.

Nach Kölner Zeitungsstimmen 6) soll heute aber auch diese 
Brücke verkehrstechnisch schon völlig unzureichend sein. Fü r

Abb. 2. Lageplan der neuen Straßenbrücke.

den stark angewachsenen A utoverkehr ist es besonders nach­
teilig, daß rechts und links von den in der Mitte der Fahrbahn 
befindlichen Gleisen der elektrischen Straßenbahn ein Über­
holen der Fahrzeuge unmöglich ist. Um  auch hier zweispurige 
Fahrbahnen zu schaffen, denkt man bereits daran, die F'uß- 
gängersteige außerhalb der Versteifungsträger zu verlegen.

A uf Grund eines Stadtverordneten-Beschlusses vom 
l 5 - ?• 1926  schrieb daher die Stadtverw altung Köln —  nunmehr 
10  Ja h re  nach Vollendung der H ängebrücke —  einen neuen, 
a u f ix  Firm en beschränkten W ettbewerb zur Erlangung von 
F.ntwiirfen und Angeboten für die dritte feste Straßenbrücke 
bei Mülheim aus.

!) ,,Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure", 19 11, S. 1409fr.
..Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure", 1913, S. loSsff.

*) „Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure", 1920, S. 6 i3ff.
s) „Stadt-Anzeiger“  für Köln und Umgebung, 1927, Nr. 66.

Den aufgeforderten Firm en entstand dadurch eine große, 
und besonders reizvolle Aufgabe. Die neue Brücke soll in un­
m ittelbarer N achbarschaft und zw ar 14  m unterhalb der Sch iff­
brücke, vornehmlich zur Aufnahm e des recht beträchtlichen 
Straßenverkehrs aus dem östlichen und nordöstlichen H inter­
land von Mülheim nach der linken Rheinseite, und zur E n t­
lastung der Hohonzollcrnbriicke und der H ängebrücke erbaut 
werden (Abb. 1, V). —  Neben der Straßenbahn soll sie später 
eine zusätzliche Stadtschnellbahn auf besonderen Gleisen au f­
nehmen. —  F ü r einen ersten Ausbau sind zunächst zwei Straßcn- 
bahnglcisc in der M itte der Fahrbahn, zwei Straßenfahrdäm m e 
von je  5 ,3  in Breite, daneben und weiterhin zwei Bürgersteige 
von je  3 ,5  111 Breite, säm tlich zwischen den H auptträgern,

unterzubringen. —  Im  späteren 
zweiten Ausbau sollen die zwei 
Gleise der Stadtschnellbahn in 
Fahrbahnm itte angeordnet und 
die Bürgersteige auf Konsole 
außerhalb der Fahrbahn ver­
legt werden. A n der Brücke 
müssen außerdem eiii H aup t­
wasser- und ein H auptgasrohr 
von je  60 cm  lichtem  Durch­
messer und zahlreiche K abel über­
führt werden.

D as Brückenbauw erk erstreckt 
sich (Abb. 2) von dem westlichen 
W iderlager der Ü berbrückung der 
linksrheinischen Uferbahn bis zum 
östlichen W iderlager der Über­
brückung der M ülhcimer Freiheit 
in einer Gesam tlänge von 702 111. 
Von W esten aus gliedert es sich 
in die Überbrückung der links­
rheinischen H afenbahn und des 
H ochwasserdeichcs, in die links­
rheinischen F'lutbrückcn, in die; 
eigent liehe Strom brücke, in dieÜbcr- 
brückung des M ülhcimer W erftes 
und der M ülhcimer Freiheit. Die 
erstgenannten Gliedbauwerke und 
das letztgenannte müssen, da nur 
geringe Konstruktionshöhen zur 
V erfügung stehen, als Sonderbau­
werke m it den Stützw eiten 38,352 m 
bzw. 15  111 ausgeführt werden.

D ie  G r e n z e  z w is c h e n  d en  
1 i 11 k s r h e in is c h e n  F lu  tb r ü c k c n  
u n d  d e r  e ig e n t l i c h e n  S tro m -  
b r ü c k e  w a r  in  d e r  A u s ­
s c h r e ib u n g  n ic h t  fe s t g e -  
l e g t ,  d a  d ie  F o r d e r u n g  
d e r  R h e in s t r o m b a u  V e r w a l­
tu n g  b e z ü g l ic h  d e r  L a g e  und 
d e r  l ic h t e n  W e ite  d e r  H a u p t ­

s c h i f f a h r t s ö f f n u n g  f ü r  d ie  E n t w u r f s b e a r b e i t u n g  
a u s  w i r t s c h a f t l i c h e n  o d e r  a u c h  ä s t h e t i s c h e n  G r ü n ­
d en  B e w e g u n g s f r e ih e i t  g e b o t  u n d  z u lie ß .

D er Brückenzug liegt nahe bei dem Scheitel einer scharfen 
Strom krüm m ung, und da das Strom bett auf der Mülhcimer 
Seite die größte Tiefe aufw eist, verlangt die Strom bau Verwaltung 
zur Erzielung guter Ü bersicht für die Sch iffah rt vom  Mülhcimer 
U fer beginnend eine H auptschiffahrtsöffnung von mindestens 
200 m lichter W eite. D adurch wurde die Hauptstrom öffnung 
rechtsrheinisch durch einen U ferpfeiler begrenzt, dessen wasser­
seitige F luch t m it Rücksicht auf die Durchführung eines 
Ufergleises 7,5 m hinter die F lu ch t der vorgeschobenen W erft­
m auer fällt. -— D ie linksrheinischen Flutbrücken sind für die 
Abführung des Hochwassers von besonderer Bedeutung, und 
da der Strich des Ü bcrflutungsstrom es von dem des H aupt­
strom bettes abweicht, sind bei den Flutbrücken möglichst wenig
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Pfeiler erwünscht, wobei allerdings einem wirtschaftlichen V er­
hältnis zwischen Pfeilerzahl und Stützw eite der Flutbrücken 
Rechnung zu tragen ist. —  Ferner w ar eiir Hochwasser- 
< I u rchflu 0 - Querseh ni 1 1  von bestim m ter Größe ireizulassen. 
Etwaige Beschränkungen infolge des Einbaues von Pfeilern 
sollen durch A btragung des linksrheinischen Vorlandes aus­
geglichen werden. —  Die Strom bau Verwaltung verlangte 
außerdem, daß die Konstruktionsunterkante in der M itte der 
Hauptschiffahrtsöffnung auf roo m B reite  bei der größten 
Durchbiegung der Brücke 9 ,1 m über dem höchsten schiffbaren 
Wasserstande liegt. In  Verbindung m it den für die Fahrbalin- 

.oberkante festgelegten Höhenkoten ergab sich eine K onstruk­
tionshöhe von etw a 2,9 111: N ach den Pfeilern  der H auptstrom ­
öffnung hin darf die Konstruktionsunterkante bis zu 2,5 m 
heruntergezogen werden.

Die geforderte pfeilerfreie H auptschiffahrtsöffnung deutete 
von vornherein auf die Anordnung einer großen Strom brückc 
von erheblicher Stützw eite hin. —  H art an das M ülheim er Ufer 
drängen sich die dichten H äusergruppen der S tad t heran. Auf 
der Kölner Seite dagegen wird das H auptstrom bett zunächst 
durch ein 300 bis 400 m breites, flaches Überflutungsgelände 
begrenzt, an welches sich westlich Siedlungsland der V orstadt 
Riehl anschließt. Nördlich der linksrheinischen Brückenram pe 
befindet sich der gegenwärtig im Ausbau begriffene Riehler 
Rheinhafen, der zum  Schwerpunkt der industriellen En tw ick­
lung Kölns werden soll. Die einseitige Lage  der H auptsch iff­
fahrtsöffnung und der Gegensatz in der beiderseitigen Ufer- 
besiedclung stellten die Bew erber vo r eine Aufgabe von be­
sonderer E igen art und Schwierigkeit, sowohl in entw urf­
technischer, als auch in künstlerischer H insicht. Aus der später 
folgenden Zusam m enstellung der eingereichten Entw ürfe geht 
aber hervor, daß cs den Bewerbern gelungen ist, in den m annig­
fachsten Form en ganz vorzügliche Lösungsm öglichkeiten d afür 
zu finden. '

I I .  D ie  A u s s c h r e ib u n g .

Säm tliche E n tw ü rfe  und Angebote waren bis zum 
13. Dezember 1926 einzureichen, und da die technischen 
Unterlagen erst gegen M itte Septem ber ausgegeben werden 
Idbiinten, verblieb für die eigentliche Entw urfsbearbeitung nur 
<1ct sehr knappe Zeitraum  von etw a 3 Monaten. —  Von diesem 
Nachteil abgesehen, war aber die Ausschreibung in allen Teilen 
durchaus klar, umfassend und gut vorbereitet.

Für die technische und künstlerische Gestaltungsarbeit 
wurden den Bewerbern ausreichende Unteidagen zur Verfügung 
gestellt, so daß Zweifel kaum  P latz greifen konnten. D as H aup t­
gewicht bei der künstlerischen Gestaltung sollte darauf gelegt 
werden, daß die B rücke bei harm onischer E infügung in das 
Stadtbild als Ingenieurbauwerk in Erscheinung tritt, eine Forde- 
rung der Ausschreibung, welche im H inblick auf die früher 
eingeschlagenen Irrw ege besonders zu begrüßen war. —-  An 
bildlichen U nterlagen waren der Ausschreibung beigefügt: 
eine geometrische A nsich t der M ülheimer Rheinfront, 3 L ich t­
bilder der die Brückenbaustelle um gebenden Landsch aft und 
drei Fliegeraufnahm en des Geländes. —  D am it waren für die 
künstlerische Entw urfsbearbeitung die bestm öglichen A nhalts­
punkte gegeben. —  Die bauliche G estaltung der Ram pen- 
unigebung sollte nur skizzenhaft in die B earbeitung einbezogen 
werden.' Anregungen städtebaulicher A rt konnten gegeben 
werden, jedoch sollten sie keinerlei Ablenkung von dem brücken­
baulichen Teil der A ufgabe verursachen. —  Etw aige  A bw ei­
chungen von den Ausschreibungsbedingungen sollten nicht aus­
geschieden werden, wenn dadurch —  ohne Beeinträchtigung des 
Baugedankens und des Bauzw eckes —  Vorteile erzielt werden.

Die Fertigstellung der Brücke sollte bis 1 .  Oktober 1929 
erfolgen, falls der A uftrag bis zum 1 .  A pril 1927 erteilt w ird. —  
Weitere Anlagen der Ausschreibung um faßten die üblichen 
Angaben über Lageplan, Längenschnitte, Querschnittsausbil- 
dung, Ergebnisse der Bohrungen für die Pfeiler, die Ausfüb- 
rungs- und—Lieferungsbedingungen und die Festigkeits­
berechnungen.

A ls B au sto ff war hochwertiger Baustahl St. 48 vor­
geschrieben.

Besondere Bestim m ungen für die Festigkeitsberechnung 
enthielten Angaben über die Verkehrslasten, Achsdrücke, 
den in Rechnung zu stellenden W inddruck usw. F ü r  die 
zulässigen Beanspruchungen gelten sinngemäß die V or­
schriften für Eisenbauw erke der Deutschen Reichsbahn. 
Abweichend hiervon wurde jedoch von der E inführung einer 
Stoßzahl abgesehen. D afü r sind die zulässigen, B ean ­
spruchungen den Stützw eiten entsprechend abgestuft, was aus 
Tafe l I zu entnehmen ist.

T a f e l  I.
Z u lä s s ig e  B e a n s p r u c h u n g e n  in  kg/cm 2 f ü r  S t . 48.

B auteile

■
F ü r  H au p tk räfte  

und
Tem peratureinfluß

B e i zusätzlicher 
Berücksichtigung 
des W inddruckes 

und aller sonst in 
F rag e  kommenden 

Einflüsse
......... ...........: .....................
E iir  alle K onstruk­

tionsglieder der 
Fah rh ahn  und 
Fußwege ............... 1040i 7

F ü r übertragende 
K onstruktions­
glieder (H änge­
säulen) ................... 1300 ‘ 750

F ü r H auptträger . . ‘ •450 1800 ;
Das Längsgefälle der Brückenfahrbahn soll das Verhältnis 

1 : 40 nicht übersteigen. D as beiderseitige Quergefälle soll 
bei der Fah rbah n  1 : 50 und bei den Fußwegen x : 40 betragen. 
Auch die Ausbildung der Fahrbahndecke (Holzpflaster),' ihre 
Isolierung und U nterstützung durch Belageisen waren in der 
Ausschreibung genau vorgeschrieben. D ie in der M itte der 
Fahrbahn unterzubringende Schnellbahn w ar beiderseitig 
gegen den Fahrdam m  durch ein Geländer und einen dem 
breitesten überstand  beladener Straßenfahrzeuge über ihre 
Achse entsprechenden Gehsteig abzugrenzen. F ü r die Sch iff­
fah rt soll während der Bauzeit in der Brückenrüstung, und zwar 
in der M itte der späteren H auptschiffahrtsöffnung, eine Ö ffnung 
von 87,5 m B reite  freigehalten werden.

In  den Angebotspreisen waren einzuschließen die Kosten 
für den Schlepp- und W arschaudienst während der B a u z e it .—  
Solange während der W interm onate E isgan g  zu befürchten 
ist, d. h. in der Zeit vom  15 . Novem ber bis 15 .  März, dürfen im 
Strom bett keinerlei Rüstungen stehen bleiben.

Schließlich besagt die Ausschreibung, daß die S tad t Köln 
ganz besonderen W ert auf die weitgehendste Heranziehung 
Kölner Firm en für die Bauausführung legt.

V erlan gt wurden bindende Angebote m it prüfungsfähigen 
und vollständigen Entw ürfen. F ü r  die aufgew andte Mühe 
wurden jedem  Bewerber 7500 M. als Vergütung in A ussicht 
gestellt, ausgenommen derjenigen Firm a, welche den Zuschlag 
erhält.

D as Preisgericht sollte m it M ehrheit darüber entscheiden, 
welcher E n tw u rf der Verw altung zur A usführung vorgeschlagen 
werden soll.

Die Aufwendungen der Bew erber für die Entw urfsarbeiten 
mögen je nach der Zahl der durchgearbeiteten Entw ürfe 
2 50 0 0  bis 40 000 M. betragen haben. Wenn sich die dafür 
gewährte Entschädigung rieben dieser Summ e auch bescheiden 
ausnim mt, so ist der hier eingeschiagene W eg im H inblick auf 
die zweifellos erforderliche Verbesserung der W ettbew erbs­
verfahren doch zu begrüßen.
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Nach § 8 der Ausschreibung gehen die Entw ürfe in das 
unbeschränkte Eigentum  der S tad t Köln über, die sicli auch 
hinsichtlich der Wahl des Überbausystem s und der weiteren 
Bearbeitung' der Entw ürfe freie lla n d  Vorbehalt.

Das Preisgericht bestand aus folgenden Herren:

1. Oberbürgermeister Dr. Adenauer, Köln,
2. Beigeordneter Haas, Köln,
3. W irk!. Geh. Oberbaurat Dr.-Ing. Dr. H. Zimmermann, 

Berlin,
Reichsbahndirektor Dr.-Ing. Schaper, Berlin.

5. Prof. Dr. Schumacher, Ham burg, 
ö. Prof. Bonatz, Stuttgart,
7. Prof. Dr.-Ing. Wentzel, Aachen,
8. Stadt v. Gödde, Köln-Mülheim,
9. ,, Kloth, Köln,

10. ,, Schiffer, Köln ,
1 1 .  ,, Böckler, Köln.

Ferner waren zur Prüfung der Entw ürfe auf Veranlassung 
des Oberbürgermeisters und im  Einverständnis m it dem Preis­
gericht zugezogen die H erren:

O berbaurät Woltmann, Leiter der Brückenbau-Abteilung, 
Oberingenieur O steitag,
Strom baudirektor Oberbaurat Langen, als Vertreter der 

Strom bau Verwaltung,
Beigeordneter Dr. B est, Dezernent für Städtebau, 
Baudirektor Arntz, L e iter des Städtebauam tes, 
Regierungsbaum eister Kulim ann, in Vertretung des Leiters 

des städtischen Verkehrswesens, des Beigeordneten 
Lehmann.

Zeitweise wurden auch zur B eantw ortung von Fragen 
über Grundstück- und Hochbahnangelegenheiten zugezogen 
die H erren:

Bürgerm eister Dr. M atzerälit,
Beigeordneter Herlet,
Beigeordneter Lehm ann. (Fortsetzung folgt.)

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
tonzlegel 2 2 x 9 x 1 0  cm, die auf einem Sandpolster mit darunter 
liegendem Beton aufgebracht war. Aus einer Verkehrsstatistik des 
Jahres 1925 wurde berechnet, daß in 10 Jahren 27 900 000 Fahrzeuge 
die beobachtete Straßendecke passiert hatten. An Stellen, wo der 
Verkehr sich auf eine enge Durchfahrt konzentrierte, sind Furchen- 
biklungon mit Abnützungen der Oberfläche von 2,5 mm/Million 
Fahrzeuge verzeichnet worden. An Stellen nicht konzentrierten Ver­
kehrs betrug die Abnützung 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
nützung von 1,7 mm, also 0,67 mm/Million Fahrzeuge m it guter 
Übereinstimmung nachkontromcrt wurde.

Diesen Ergebnissen stehen solche zur Seite, die das Bureau of 
Public Roadi an einer B e to n s tra ß e  ermittelt hatte. Hier wurde 
bei konzentriertem Verkehr eine Abnützung von 4,5 mm/Million 
Fahrzeuge und bei zerstreuten Verkehr eine Abnützung von 1,32 nun/ 
Million Fahrzeuge festgestellt. Auf Grund dieser Feststellungen 
kommt der Berichterstatter zu dem Schluß:

r. Der moderne Verkehr nützt ein Hartpflaster ab.
2. Wo der Verkehr sich auf eine enge Durchfahrt konzentriert, 

ist die Abnützung dreimal so groß, als an Stellen nicht konzentrierten 
Verkehrs,

3. Bei Pflastern für leichten Verkehr (bei über 2000 Fahrzeugen 
pro Tag) ist die Abnützung während einer Zeitspanne von 20 Jahren 
unbedeutend.

4. Bei schwerem Verkehr von über 10 000 Fahrzeugen pro Tag 
ist die Abnützung der Straßenoberflächc als ein sehr bedeutender 
Faktor anzusehen. Dr.-Ing. A. H um m el, Karlsruhe i. B.

Pflasterram m asch ine der M aschinenfabrik  Eßlingen.
Die neue Pflasterrammaschine der Maschinenfabrik Eßlingen 

(s, Abb.) wurde am 13. 1. 27 einem kleinen Kreise von geladenen 
Fachleuten und Vertretern der Presse im Werke der Firma vorgeführl. 
Erschienen waren unter anderem Vertreter der zuständigen Behörden 
von Stuttgart'und Eßlingen Und der Technischen Hochschule Stuttgart.

Die Bauart der Maschine wurde kurz erläutert und sodann deren 
Bedienung und Arbeitsweise sowohl auf Gvoßpflastcr wie auf Klein­
pflaster vorgeführt. Zum Vergleiche der Arbeitsleistung der Maschine 
mit der bisher üblichen Handarbeit, wurde während einer festgesetzten 
Zeit gleichzeitig auf einer mit Kleinpflaster besetzten Werkstraße 
mit der Maschine und von Hand gerammt. Die nach Beendigung 
dieser Arbeiten vorgenommenc Messung ergab, daß die Maschine in 
der gleichen Zeit, in welcher der Arbeiter 1,2 qm gerammt hatte, 
eine Fläche von 5,6 m2 fertiggestellt hat. Besondere Anerkennung 
fanden seitens der anwesenden Fachleute die sorgfältige und exakte 
Art der maschinellen Arbeit und die einfache Bedienung der Maschine. 
Auch die Zuverlässigkeit der Arbeit, im Vergleiche zu der von 
mancherlei Einflüssen abhängigen schwer zu überwachenden Hand­
arbeit, wurde allerseits als besonderer Vorzug der Maschine betont.

Die A bnutzung von H artpflasterstraßen.
Nach „Engineering News Record" 1926 Nr. 14, Seite 55t.

Die Bedeutung der Abnützung von Straßenoberflächen wird 
ganz verschieden beurteilt. Ein Teil derFaclileute. glaubt, die Ab­
nützung vernachlässigen zu können, ein anderer Teil sieht in ihr 
einen recht bedeutenden Faktor, ln diesem Zusammenhänge sind 
Beobachtungen an einer Straßendecke in ColunVbus von Interesse.

Auf einer Hauptverkehrsstraße in Columbus wurde während 
einer Zeitspanne von tt Jahren die Abnützung der Straßendecke fest­
gestellt. Die Straßendecke bestand aus einer Rollschicht von Feucr-

Schutzm auerw erk in A lum inium zem entm örtel 
gegen Seew asser.

Die im Jahre 190S hergestellten Kiesbetonpfeilei eines Turmes 
für eine Starkstromleitung 
nach einer Insel im Staate 
Mailte waren durch das 
Seewasser, die starke 
Flutströmung im Eis­
schollen so beschädigt, 
daß sie vor fünf Jahren 
mit Granitmauerwerk 
in Portlandzenientmörtel 
umkleidet worden sind, 
das aber auch nicht 
standgchalten hat. Es ist 
deshalb durch eine Ver­
kleidung- aus- Granit- 
mauerwerk in Alu minium- 
zenientmörtel ersetzt wor­
den (s. Abb.), der zwischen 
zwei Fluten abband, so 
daß im Schutze dieses 
abgehundenen Mantels 
der zerfressene Beton 
durch fetten Portland- 
zementkiesbeton ersetzt werden konnte. Das neue Mauerwerk hat 
einen strengen Winter gut Überstunden. (Nach Engineering News- 
Rccord vom 10. Juni 1926, S. 956, mit 3 Abb.) N.
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Ist die Werkerneuerungsversicherung für Bauunternehmungen 
zu empfehlen ? Die „Hauslebens-Yersichcrungs-Aktiengesellschaft" 
Berlin wirbt in der Industrie für die von'ihr geschaffene „W e rk e r­
n e u e ru n gsversich eru n g" (Maschinen- und Hauslebensversichcrung) 
und ist damit auch an Bauunternehmungen herangetreten. Es er­
scheint daher notwendig, die wirtschaftliche Bedeutung der neuen 
Versicherungsart zu prüfen.

Die „Werkerneuerungsversicherung" bezweckt, wie in ihren 
Prospekten zum Ausdruck kommt, „die Erhaltung der in Dauer- 
gütern verkörperten Vermögenswerte". Den Versicherten soll unter 
gewissen, aber wichtigen Einschränkungen Ersatz geleistet werden, 
wenn ihre Büro- und Werkstattgebäude oder ihre maschinellen An­
lagen durch E le m e n ta re re ig n isse , z. B. Platzregen, Winddruck usw., 
vernichtet oder beschädigt werden. Ein solcher Deckungsschutz 
dürfte aber für baugewerbliche Unternehmungen von geringem Wert 
sein, weil wichtige Gefahrenmomente, die für sie von ausschlagge­
bender Bedeutung sind, z. B . das Feuer- und Explosionsrisiko, ferner 
Schäden, die durch höhere Gewalt, z. B. Erdsenkungen, Über­
schwemmungen, Wirbelwind, Felssturz usw. verursacht wurden, 
nicht in die Versicherung einbezogen werden. Auch in bezug auf 
den Ersatz der K o ste n  la u fe n d e r  R e p a ra tu re n , die den Ver­
sicherungsschutz grundsätzlich genießen sollen, sind wichtige Aus­
nahmen vorgesehen, die den Wert der Versicherung stark herab­
mindern. Bei Gebäuden sollen z. B . nur die sogenannten le b e n s­
w ichtigen Reparaturen ersetzt werden. Es wird im Einzclfalle 
schwierig sein, in dieser I-Iinsicht die Bedeutung einer Instandsetzungs­
arbeit festzustellen. Sofern aber eine Bauunternehmung auch ihren 
Maschinenpark in bezug auf die Ausführung von Reparaturen zu 
versichern wünscht, wäre der Abschluß einer „Maschinenbruchver­
sicherung" meist vorzuziehen.

Die Werkcrncuerungsversichcrung will dem' Unternehmer weiter­
hin diejenigen Mittel zur Verfügung stellen, deren er nach  v o l l ­
ständigem  V e rb ra u c h  seiner Gebäude und Maschinen zur Neu­
anschaffung bedarf. Hierbei soll für die einzelnen Versicherungs­
objekte die natürliche Lebensdauer geschätzt und ähnlich wie in der 
Lebensversicherung eine entsprechend befristete Versicherungsdauer 
festgesetzt werden. Diese Art der Werkerneuerungsversicherung be­
zieht sich allerdings nur auf die te c h n isc h e  Unbrauchbarkeit, d. h. 
auf die v o lls tä n d ig e  Abnutzung der Gebäude, Maschinen usw. 
Es muß nun aber, soweit die Baulichkeiten in Frage kommen, als 
außerordentlich zweifelhaft angesehen werden, ob eine Bauunter­
nehmung rein privatwirtschaftlich betrachtet, überhaupt 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 für ihre alsdann abgenutzten 
Büro- und Werkstattgebäude zu erhalten. Was aber den reichhaltigen 
und verschiedenartigen Maschinenpark einer Bauunternehmung be­
trifft, so muß 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 Bedürfnis 
einer ständigen, fortlaufenden Erneuerung ist d ie Maschinenlcbens- 
versicherung aber sehr schwer zuzuschneiden. Den meisten Firmen 
dürfte es auch erwünschter sein, wenn sie die Höhe der erforderlichen 
Rücklagen in Form von A b sc h re ib u n g e n  nach ihren jeweiligen 
Verhältnissen und Bedürfnissen bemessen können. Bei günstiger 
Konjunktur wird in der Regel mehr abgeschrieben werden als bei 
schlechtem Geschäftsgang. Weiterhin wird eine Baufirma ihren 
Maschinenpark meist ergänzen und ersetzen, wenn umfangreiche 
Aufträge eingegangen sind und nicht etwa in regelmäßigen Zeit­
abschnitten. Aus allen diesen Gründen hat die. Bauindustrie kaum 
ein Interesse daran, ihre Werkerhaltung auf dem Wege der Versicherung 
zu lösen, inbesondere, da die von der Hauslebens-Versicherungs- 
Akt.-Gcs. z. Zt. geforderten Prämiensätze nicht unbeträchtlich sind. 
Sie betragen z. B. bei einer 20 jährigen Versicherung von Maschinen 
5.7% des Versicherungswertes.

Von besonderer Bedeutung ist aber, daß der Versicherungs­
schutz sich nicht ohne weiteres auf die w ir ts c h a ft l ic h e  Unbrauch­
barkeit von Maschinen usw. erstreckt, d. h. auf d.zn Fall, daß ein Teil 
des Geräteparkes, weil er veraltet ist, aus Wéabewerbsrücksichten 
ersetzt werden muß. Die Hauslebens-Versicherungs-Akt.-Ges. .ist 
in einem derartigen Falle lediglich bereit, dem Versicherten auf Antrag 
die bei ihr angcsammelte Prämienreserve zur Verfügung zu stellen, 
die sich aus den bisher geleisteten Beiträgen und Zinsen zusammen­
setzt, Ein derartiges Verfahren ist ähnlich dem Rückkauf einer 
Lebensversicherung; das Versicherungsproblem selbst ist aber da­
durch keinesfalls gelöst. Die meisten Firmen werden heute norma.en 
Bankkredit in Anspruch nehmen können, wenn die wirtschaftliche 
Erneuerung eines Teiles ihres Maschinenparkes erforderlich wird und 
sie die Kosten aus flüssigen Mitteln nicht selbst aufbringen können. 
Auf alle Fälle erscheint es wenig zweckmäßig, eine Versicherung nur 
tum Zwecke der Kreditaufnahme einzugehen, weil sich hierbei die 
Kreditkosten viel zu hoch stellen dürften.

Weitergeltung der gesetzlichen Bestimmungen über die Erwerbs­
losenfürsorge über den 1. April 1927 hinaus. Die Erwartung der Reichs­
regierung, daß das Gesetz über die Arbeitslosenversicherung bereits 
am 1. April 1927 in Kraft treten könnte, hat sich nicht erfüllt. Der 
Entwurf wird gegenwärtig noch vom Sozialen Ausschuß des Reichs­
tages beraten, das Plenum hat sich noch nicht damit befaßt. Infolge­
dessen ergibt sich die Notwendigkeit, die Geltungsdauer einiger 
Gesetze und Verordnungen über die Erwerbslosenfürsorge, die zu­
nächst nur bis zum 31. März 1927 bemessen war, weiter zu verlängern. 
Es handelt sich hier vor allem 11111 das Gesetz über eine K r is e n ­
fü rso rg e  für Erwerbslose vom 19. 1 1 .  26, sowie um die Anordnung 
über die K u rz a r b e ite r fü rs o rg e  vom 20. 2. 26. Das Reichsarbeits­
ministerium hat dem Rcichsrat Vorlagen über die Verlängerung 
dieser Bestimmungen gemacht, mit deren baldiger Verabschiedung 
gerechnet werden kann. Weiterhin wird das Reichsarbeitsministerium 
die Geltungsdauer seines Erlasses, durch den es die Höchstdauer 
der Erwerbslosenunterstützung für die meisten Berufsgruppen über 
26 Wochen hinaus ausgedehnt hat, verlängern, ebenso werden auch 
die H ö c h stsä tz e  für die Erwerbslosenunterstützung über den 
1. April 1927 hinaus in Kraft bleiben.

Infolge der Verzögerung des Arbeitslosenversicherungsgesetzcs 
bleiben auch die geltenden gesetzlichen Bestimmungen über öffent­
liche Notstandsarbeiten vom 30. April 1925 vorläufig in Kraft. Die 
Beschäftigung als Notstandsarbeiter, die nach dem Entwurf des 
Arbeitslosenversicherungsgesetzes nicht mehr als Fürsorgeverhältnis, 
sondern als freies Arbeitsverhältnis gelten soll, behält also vorläufig 
den Fürsorgecharakter, so daß die Notstandsarbeiter nicht als freie 
Arbeiter, sondern als Erwerbslose zu betrachten sind, die im Rahmen 
der Erwerbslosenfürsorgc zu einer Arbeitsleistung überwiesen werden. 
Das Entgelt, das die Notstandsarbeiter beziehen, behält den Charakter 
einer öffentlichen Unterstützung und ist nicht als Arbeitslohn anzu­
sehen. Lediglich im Sinne der Reichsversicherung und im Sinne 
des Einkommensteuergesetzes gilt schon jetzt die Entschädigung des 
Notstandsarbeiters als ein dem Arbeitslohn gleich zu achtendes Entgelt.

In einem Bescheid an die obersten Landesbehörden für Erwerbs- 
losenfiirsorge vom 9. 2. 1927 hat der Reichsarbeitsminister nochmals 
ausdrücklich auf die geschilderten Rechtsverhältnisse der Notstands­
arbeiter hingewiesen. Mit Rücksicht auf die kommende Neuregelung 
im Arbeitslosen Versicherungsgesetz hält cs der Reichsarbeitsminister 
aber schon jetzt für erstrebenswert, das Beschäftigungsverhältnis des 
Notstandsarbeiters soweit als möglich dem Charakter des regelmäßigen 
Arbeitsverhältnisses anzupassen. Der Erlaß verweist deshalb be­
sonders auf § 9 der Bestimmungen über öffentliche Notstandsarbeiten 
vom 30. 4. 1925, wonach der Notstandsarbeftcr grundsätzlich ein Ent­
gelt in Höhe des tariflichen oder ortsüblichen Lohnes erhalten soll, der 
für Arbeiten gleicher Art am Orte der Notstandsarbeit maßgebend ist.

Wenn in dem erwähnten Erlaß des Reichsarbeitsministers 
weiter gesagt ist, daß den Notstandsarbeitern die Möglichkeit gegeben 
werden muß, ihre Interessen gegenüber der Betriebsleitung durch 
Bestellung besonderer Vertrauensleute zu vertreten, so bedeutet dies 
nicht, daß diese Vertrauensleute die Rechte und Pflichten von Betriebs­
räten im Sinne des Betriebsrätegesetzes für sich in Anspruch nehmen 
können. Die Vertrauensleute genießen insbesondere nicht den erhöhten 
Entlassungsschutz im Sinne der § 96 ff B R G . und es ist auch nicht zu­
lässig, daß die bei einer Notstandsarbeit beschäftigten freien Arbeiter 
gemeinsam mit den Notstandsarbeitern eine Betriebsvertretung 
wählen. Die Gewerkschaften legen den Erlaß des Reichsarbeitsministers 
zum Teil so aus, als ob die Bestimmungen des Betriebsrätegesetzes 
nunmehr auch für Notstandsarbeiter Geltung hätten. Dies ist aber 
tatsächlich nicht der Fall, denn das Betriebsrätegesetz gilt lediglich 
für Arbeitnehmer, die in einem freien Arbeitsverhältnis stehen.

Leitsätze des Vorläufigen Reichswirtschaftsrates zum Wohnungs­
bau. Der Ausschuß für Siedlungs- und Wohnungswesen des Vor­
läufigen Reichswirtschaftsrates hat in einer Sitzung vom 16. März 
d. J .  Leitsätze zur Förderung des Wohnungsbaues angenommen, 
aus denen folgendes hervorzuheben ist:

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

Die aus der Erhöhung der gesetzlichen Mieten fließenden Geld­
beträge sind in der Hauptsache zur Förderung des Wohnungsbaues 
zu verwenden. In zweiter Linie sollen die dem Hausbesitzer zur 

■Deckung des erhöhten Zinsendienstes und der erhöhten Betriebskosten 
zugute kommen. Ein weiterer Teil soll den Gemeinden zufallen, 
um ihnen die Fürsorge für unbemittelte Mieter zu erleichtern.
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Die Förderung des Wohnungsbaues soll sich vorwiegend auf 
Kleinwohnungen, gleichzeitig aber auch auf einen entsprechenden 
Teil mittelgroßer Wohnungen für kinderreiche Familien erstrecken.

Die Neubautätigkeit soll mehr als bisher durch P r iv a t k a p it a l  
finanziert werden. Dabei soll die Bclcihungsgrcnzc, die bisher, soweit 
Privat kapital in Frage kommt, bei 40% des Bau- und Bodenwertes 
liegt, durch Heranziehung von Mitteln der Sparkassen der öffentlich- 
rechtlichen Kreditanstalten und Hypothekenbanken bis auf 60% 
erweitert werden, wenn nötig unter Bürgschaft der Gemeinden. 
Um die Aufnahme von Privatkapital zu erleichtern, sollen Haus­
zinssteuermittel zur Z in s v e rb illig u n g  zur Verfügung gestellt werden.

Den Gemeinden wird frcigcstellt, zur Deckung des Risikos 
aus der Bürgschaft und der Zusicherung von Zinszuschüssen einen 
S ic h e rh e its fo n d s  aus Mitteln der Hauszinssteucr zu bilden. Die 
Bildung eines solchen Sicherheitsfonds erscheint dann überflüssig; 
wenn den Gemeinden durch Reichsgesetz eine hierfür bestimmte Ein­
nahmequelle sichergestellt wird.

Die langfristige Finanzierung des Wohnungsbaues ist nur mög­
lich, wenn die Hauszinssteuer so schnell wie möglich eine re ic h s ­
g e se tz lic h e  N eu rege lu n g  erfährt. Die reichsgesetzliche Neu­
regelung der Hauszinssteucr ist deshalb eine Aufgabe der nächsten 
Zukunft, ohne daß dadurch andere Finanzierungsmöglichkeiten aus­
geschlossen würden.

Der Bauherr der Neubauwohnungen soll in der Regel io—20% 
des Bau- und Bodenwertes eines Neubaues einschließlich des-Bau­
platzes als E ig e n k a p it a l  nachweisen, jedoch sollen Ausnahmen 
hiervon örtlich zulässig sein. Genügend Eigenkapital für Neubauten 
wird nur dann zur Verfügung stehen, wenn eine angemessene Ver­
zinsung hierfür verbürgt ist, und wenn dieses Kapital im Rahmen 
des dauernden Bau- und Bodenwertes sichergestellt wird. Letzteres 
soll dadurch erreicht werden, daß dem Eigcnkapital der Vorrang 
vor der Hauszinssteuerhypothek, zum mindesten aber ein Rang 
im Rahmen des später festzustellenden Dauerwertes des Grund­
stückes eingeräumt wird.

Wird die Finanzierung des Wohnungsbaues in der geschilderten 
Weise durchgcführt, so bleiben nur noch 20—30% des Bau- und Boden­
wertes, die aus Hauszinssteuermitteln zu decken wären. Der Zinssatz 
für diese Hauszinsstcuerhypotheken soll so niedrig als möglich gehalten 
■werden. Darüber hinaus wäre zu erwägen, 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 können, wird vorgeschlagen, daß alle Länder und Gemeinden 
den Neubauten auf 10 Jahre Steuerfreiheit gewähren sollen.' Eine 
Verbilligung der Baukosten und damit der Mieten durch mangelhafte 
Bauweisen soll mit allen Mitteln verhindert, dafür aber jede andere 
Möglichkeit zur Senkung des Baupreises ausgenutzt werden. Ins­
besondere wenden sich die Leitsätze dagegen, daß das großzügige 
Wohnungsbauprogramm, welches jetzt mit allen Mitteln angestrebt 
wird, durch einzelne Interessenten zur Preissteigerung ausgenutzt 
wird.

Im übrigen fordern die Leitsätze Beseitigung aller unnötigen 
Hemmungen im behördlichen Verwaltungsapparat und Verteilung 
der Wohnungsbauten sowie der Arbeiten der mit dem Baumarkte 
verbundenen Industrie auf das ganze Jahr.

In einer besonderen Entschließung hat sich schließlich der 
Ausschuß dafür ausgesprochen, daß die geplante Erhöhung der ge­
setzlichen Mieten durch eine entsprechende Erhöhung der Löhne und 
Gehälter ausgeglichen wird.

Großhandeisindexziffer (1913 =  100).
9. 2. 16. 2. 23. 2. 2. 3. 9. 3. iö , 3.

Baustoffe 150,1 149,9 152,2 154,1 155,1 L55*2
Gesamtindex 135,8 135,5 135,5 I35*6 i 35ö  135*°

Gesetze, Verordnungen, E rlasse,
(Abgeschlossen am 18. März.)

Gesetz über die Reichswohnungszählung im Jahre 1927 und die 
Feststellung der Zahl der Wohnungssuchenden. Vom 2. März 1927.
(RGBl, I S. 69.) Im Jahre 1927 wird im ganzen Deutschen Reiche 
mit Ausnahme des Saargebietes in allen Gemeinden, deren Wohn­
bevölkerung bei der Volkszählung vom 16. Juni 1925 2000 und mehr 
Einwohner betrug, eine Wohnungszählung vorgenommen. Auf An­
ordnung der Landesregierungen kann die Zählung auch auf Gemeinden 
mit weniger als 2000 Einwohnern ausgedehnt oder aber auf Gemeinden 
mit mehr als 5000 Einwohnern beschränkt werden. In denjenigen 
Gemeinden, in denen die Wohnungszählung nicht durchgeführt wird, 
ist die Zahl der fehlenden Wohnungen in vereinfachter Weise fest­
zustellen. Der Tag der Zählung wird noch festgesetzt. Zugleich 
mit der Reichswohnungszählung findet im ganzen Deutschen Reiche 
eine Feststellung der Wohnungsuchenden statt. (Vgl. auch Bau­
ingenieur Heft 5 S. 86.)

Verordnung über den Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteuer für das 
Rechnungsjahr 1927. Vom 28. Februar 1927. (RGBL I S. 70.) Der 
Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteucr beträgt für das Rechnungsjahr 1927 
- 5 %*

Gesetz über die Bereitstellung von Staatsmitteln zur verstärkten 
Förderung des Baues von Landarbeiterwohnungen. Vom 17. Fe­
bruar 1927. (Gcsctzsamml. S. 15.) Dem Staatsministerium wird 

"ein Betrag von 10 Millionen Reichsmark zur verstärkten "Förderung 
des Baues von Eigenheimen und Werkwohnungen für Landarbeiter 
zur Verfügung gestellt. Der Finanzministcr wird ermächtigt, diese 
Mittel im Wege dos Kredits zu beschaffen. Das Gesetz tritt mit dom 
Tage der Verkündung in Kraft.

Erlaß des preußischen Ministers für Volkswohlfahrt und des 
preußischen Finanzministers an die Regierungspräsidenten betreffend 
Inanspruchnahme der gemeindlichen Hauszinssteuernittel zur Ge­
währung von Zinszuschüssen und zur Bildung eines Bürgschafts­
sicherungsfonds. Vom 5. März 1927. Näheres siehe unter den kleinen 
Aufsätzen, die im folgenden Heft veröffentlicht werden.

R echtsprechung. ■
Haftung von Fabrikinhabern und Werkmeistern für fehlende 

Schutzvorrichtungen. (Entscheidung des Reichsgerichts, IV. Civilsen., 
vom 4. November 1926, IV  51/26.) Fehlt in einer Fabrik an einer 
Maschine die durch die Unfallverhütungsvorschriften der Berufs­
genossenschaft vorgeschriebene Schutzvorrichtung und mußte dies 
dem verantwortlichen Fabrikangestelltcn bekannt sein, so kann er 
sich nicht damit entschuldigen, daß der Zustand der Maschine von 
dem Gewerbeaufsichtsbeamten nicht beanstandet worden ist, ins­
besondere wenn andere Maschinen derselben Fabrik mit den vor­
schriftsmäßigen Schutzvorrichtungen versehen waren. Der Inhaber 
des Fabrikbetriebs haftet der betreffenden Berufsgenossenschaft auf 
Ersatz der an einen verunglückten Arbeiter nach der Reichsversiche­
rungsordnung zu gewährenden Leistungen. Diesem Ersatzanspruch 
der Berufsgenossenschaft gegenüber kann konkurrierendes Verschul­
den gemäß § 254 B G B . überhaupt 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 
Unfallverhütungsvorschriften nicht einem Werkmeister übertragen, 
da dieser nicht als Betriebsleiter im Sinne von § 913, Abs. 1, RVO. gilt.

Kontrollpflicht des Arbeitgebers bei Arbeiten auf der Verkehrs­
straße. (Urteil des Reichsgerichts, IV. Civilsen., vom 13. Dezember 
1926. IV 229/26.) Hat ein Unternehmer auf einer Verkehrsstraße 
eine offene Grube zwecks Ausführung von unterirdischen Arbeiten 
auswerfen lassen, so genügt es nicht, daß er die Grube mit einer Um­
wehrung versehen und ihre Beleuchtung für die Nacht angeordnet 
hat. Selbst wenn ihm bei der Auswahl des mit der Beleuchtung beauf­
tragten Arbeiters, der ihm auf Grund langjähriger Beschäftigung als 
zuverlässig und gewissenhaft bekannt war, kein Verschulden zur Last 
fällt, so konnten ihm besondere Umstände (Kenntnis von einer außer­
gewöhnlichen Ermüdung des Arbeiters) doch Anlaß geben, die Bau­
stelle und das Brennen der Laterne zu kontrollieren. Verabsäumt er 
diese Kontrolle und verunglückt jemand in der Dunkelheit infolge 
Fehlens der brennenden Laterne, so haftet er dem Verunglückten auf 
Schadensersatz.

Ausschluß der Haftung für den baulichen Zustand bei Hauskauf.
(Urteil des Reichsgerichts V. Civilsen. vom 29. November *1926. 
VI 148/26.) Ist in einem Hauskauf vereinbart: ,,Die Käufer erklären 
von dem baulichen Zustand des Kaufobjekts durch eingehende Be­
sichtigung genaue Kenntnis zu haben, eine Haftung irgendwelcher Art 
hierfür wird verkaufenderseits nicht übernommen“ , so beschränkt 
sich der hierin liegende Haftungsausschluß auf solche bau lich e 
Mängel, die bei der Besichtigung erkennbar waren. Der Verkäufer 
braucht, um sich von seiner Haftung zu befreien, nicht zu beweisen, 
daß der Käufer den Mangel gekannt hat, es genügt der Nachweis, 
daß der Mangel dem Käufer, wenn auch nur bei sehr sorgfältiger Unter­
suchung, erkennbar war.

Vorlegung eines Schecks bei einer ändern als der bezogenen 
Bankfiliale ist wirksam. — Indossierung eines Schecks durch eine 
andere als die bezogene Bankfiliale ist unwirksam. (Urteil des Reichs­
gerichts, II. Feriencivilsenat vom 20. Ju li 1925 —  II  597/24.) Die 
Depositenkassen einer Bank sind nur örtlich getrennte Verkehrsein­
richtungen eines einheitlichen Unternehmens, einer einheitlichen 
Rechtspersönlichkeit. Haben Berliner Großbanken zum Zweck der 
Übersicht und der schnelleren Abwicklung die Einrichtung getroffen, 
daß Schecks nicht bei den einzelnen Kassen, sondern bei einer Ab­
teilung der Zentrale der bezogenen Bank zur Einlösung vorgclegt 
werden sollen, so ist die Vorlegung eines Schecks bei der Einlösungs­
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 Rechtspersönlichkeiten, sondern 
nur Bestandteile einer einheitlichen Rechtspersönlichkeit, des Bank­
unternehmens. Die Indossierung eines Schecks durch e in e  andere 
als die bezogene Bankfiliale ist das Indossement des Bezogenen selbst 
und daher ungültig.
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PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erläuterung der nachstehenden Angaben) s. lieft 2 vom 8. Januar 1927, S. 37.

A. B e k a n n tg e m a c h te  A nm eld ungen .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 6 vom 10. Februar 1927.

Kl. 19 a, Gr. 6. B  n x  890. Dr.-Ing. Adolf Bloß, Dresden, Holbein- 
straßc 80. Klemmplattenbefestigung für Eisenbahnschienen 
auf Betonschwellen. 30. X I. 23.

Kl. 19 a, Gr. 26. B  1 14 0 17 . Ingwer Block, Berlin-Lichterfelde, 
Holbeinstr. 42. Verfahren zum gleichzeitigen Vorerhitzen 
von Werkstück und Form bei der altiminothermischen 
Schweißung von Schienen. 8. V. 24.

Kl. 19 a, Gr. 28. B  124 674. Curt Beck, Halle a. d. S., Händelstr. 1 1 .
Vorrichtung zum Verstellen des Zwängrollcntragrahmens 
von, insbesondere auf Kippengleis fahrenden, Briickengleis- 
rückmaschinen. 26. II I . 26.

Kl, 19 a, Gr. .28. B  126 0 18 . Else Barthel, geb. Bressel, Essen-
Altenessen, Grünstr. 71. Gleishebebock. iS. VI. 26.

Kl. 19 a, Gr. 28. H 108 024. August Hermes, I/jipzig, Delitzscher 
Straße 7 F. Gleisrückmaschine mit einem mit Einstell­
vorrichtungen verscheuch hinteren Steuerwagen. 14. IX . 26.

Kl. 19 c, Gr. r. K  92 581. Dipl.-Ing. Manfred Kolb, München,"
Aldringenstr. 9. Wurfspatcn mit Kraftantrieb zum Graben 
und Fördern. 24. I. 25.

Kl. 20I1, Gr. 4. W 70 243. Hans Wingert, Oberhausen, Feklstr. 88.
Elektromagnetische Gleisbremse. 19. V III. 25.

Kl. 20 h, Gr. 5. Sch 71 915. Emil Schweitzer, Neukirchen, Kr.
Mörs a. Ith. Hemmschuh. 23. X . 24.

Kl.. 20 i, Gr. 4. V  2 1 153. Joseph Vögele Akt.-Ges., Mannheim.
Lageranordnung für Zungenvorrichtungen und Fahrschienen,
1. IV. 26.

Kl. 20 i, Gr. 8. P 51 672. ,,Phönix" Akt.-Ges. für Bergbau, und
Hüttenbetrieb, Abt. Ruhrort, Duisburg-Ruhrort. Zuhgen- 
drehstuhl für Rillenschienenweichen. 12. X I. 25.

Kl. 20 i, Gr. 33. P  51 057. Franz Münks, Kempen a. Rli., 11. Heinrich 
Philips, Mülhausen, Bez. Düsseldorf. Sicherheitsvorrichtung 
zur Verhütung des Uberfahrens von Eisenbahn-Haltsignalen.
4. V III. 25.

Kl. 20 lc, Gr. 9. S 74 855. Siemens-Schuckertwerke G .m .b .H ., 
Berlin-Siemensstadt. Fahrdrahtklemme. 10. VI. 26.

Kl. 20 k, Gr. 14-. A 48 067. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie.,
. Baden, Schweiz; V ertr.: Dr. e. h. Roh. Boveri, "Mannheim- 

Käfcrtal. Scliutzkanal für von unten bestrichene Strom­
schienen elektrischer Bahnen. 23. VI. 26.

Kl. 37 a, Gr. 7. B  118 036 . Gustaf Jakob Pontus Bagge, Usholmen, 
Schwed.; Vertr.: Dr. H. Göller, Pat.-Anw., Stuttgart.
Verkleidung oder Matte mit Moos-Torffftllung. 3. II. 25. 
Schweden 5. IV. 24.

Kl. 37 b, Gr. 1. K  88 556. Bernhardt Kowollik-, Trier, Vielimarkt- 
platz 21. Im Grundriß hakenförmiger Stein. 20. II. 24.

K], 37 f, Gr. 8. K  91 543. Dr.-Ing. Georg Kropfhammer, München, 
Sommerstr. 15. Luftschiffhalle, 5. X I. 24.

Kl. 65a11, Gr. 1. M 95 867. Arthur H. Müller, Blankenese, Bismarck­
straße 9. Elektrozugkatze zum Schleppen von Schiffen 
auf Binnenwasserstraßen; Zus. z. Anm. M 94 437. 23.
V III. 26.

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

Kl. 80 b, Gr. 13. M 93 941. Fa. Dr. Moeller & Schräder, Berlin.
Ausbessern von Stahlbeton. 3 1. I I I . 26.

Kl. 80 b, Gr. 18. Sch 74 427. Dr.-Ing. Julius Scheidemandel, Troger­
straße 54, u. Dr. Hans Scheidemandel, Agnesstr. 64,
München. Verfahren zur Herstellung einer vorwiegend 
aus Gips bestehenden Wärmeschutzmasse. 8. VI. 25.

Kl. 81 e, Gr. 108. M S7 8 0 1, Demag Akt.-Ges., Duisburg. Fahr­
barer Kran zum Verladen von Schüttgut in Eisenbahn­
wagen. 2 .I .2 5 .

Kl. 84 c, Gr. 2. Sch 74 539. Franz Schlüter Akt.-Ges., Dortmund.
Vorrichtung zur Herstellung eines Betonpiahles im Erdreich 
durch Stampfen in einem Futterrohr. 19. VI. 25.

Kl, 85 c, Gr. 18. F  58 712. Johann Flettner, Frankfurt a. M..
Wiesenstr. 109. Durch Stauwasser vorgetriebener Kanal- 
SpiU wagen. 24. IV. 25.

B. E r t e i l t e  Patente,"
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 6 vom ro. Februar 1927.

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

Kl. 19 a, Gr. 28. 441 055. Georg Winter, Köln-Deutz, Lorcnzstr. 21, 
Zum Eindrehen und Ausdrehen von Schienenbefestigungs­
schrauben dienende fahrbare Vorrichtung. 24. i. 25. 
W 68 254.

Kl. 19 a, Gr. 28. 441009. Werschen-Weißen leiser Braunkohlen-
Akt.-Ges., Halle a. d. S., u. Dipl.-Ing. Max Jaschke, 
Neuzetzsch, Post Hohenmölsen. Fahrbare Vorrichtung 
zum Verebnen und Unterstopfen von anzuhebenden Kipp- 
gleisen senkrecht zur Gleisrichtung. 5. 111. 25. W 68 735. 

.K l. 20 i, Gr. 44. 441 184. Hermann Wilhelm Hummel, Naunhof, Sa.
Selbsttätig wirkende Warnvorrichtung für Bisenbahnzüge, 
welche mit dem Streckensignal zwangläufig verbunden ist 
und durch den fahrenden Zug Knallsignale auslöst. 3. III , 25. 
H 100832.

Kl. 20 lc, Gr. 4. 441266. Allgemeine Elektricitäts-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. ■ A 44 834.

Kl. 37 c, 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.

KI, 80 a, Gr. 7. 441 091.' Gebhard Jaeger, Columbus, V. St. A .;
Vertr.: Pat.-Anwälte J .  Apitz u. F. Reinlvold, Berlin SW 11. 
Vorrichtung zum Zuführen der erforderlichen Wassermenge 
zu Mischmaschinen für Beton mit einem oberhalb der 
Mischtrommel angeordneten Wasserbehälter. 5. II. 26. 
J  27 34-t-

Kl. 80 a, Gr. 48, 441.159. Robert Ananias Eaton, Haddon Heighls, 
V. St. A.; Vertr.: F. Schwenterley, Pat.-Anw., Berlin SW 11 . 
Formvorricblung für Zement- und Betonsteine. 24. VII. 25. 
E  32  iS4o .

Kl. 80 a, Gr. 49. 441046, lvonrad Kisse, Berlin, Dörotheenstr. 54.
Verfahren zur Herstellung von Betongegenständen durch 
Beklopfen der Form während der Füllung und bis zur 
genauen Ausfüllung des Formraumes. 2. III. 22. Iv 81.041. 

Kl. So b, Gr. 2 1. 441047. Carl Becker, Wiesbaden, Bierstadter
Höhe 4. Verfahren zur Herstellung einer überdecke für 
Tennisplätze. 28. V I1. 25. B 120976.

BÜCHERBESPRECHUNGEN.

Berl iner W o lin u n gsb au ten  au s ö ffe n t lic h e n  M itte ln . Die 
Verwendung der Hauszinssteuorhypotheken. Von J .  S c lia lle n -  
berger und H. Iv ra ffe r t . Bauwelt - Verlag, Berlin 1926. 
Preis geb. RM. 6,50.

Diese erste Veröffentlichung über ,.Berliner Wohnungsbauten", 
die mit Hilfe des Hauszinssteuerauikommens finanziert wurden, 
ist zu begrüßen, da jeder Volksgenosse Interesse hat, zu erfahren, 
was aus der Hauszinssteuer erfolgt ist, die doch als ein Opfer für das 
Wohl der Allgemeinheit zu betrachten ist. Professor Paul M ebes 
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 Unglück". Diesem Ausspruch können 
wir alle aus vollem Herzen beipflichten.

Es folgehTEernach verschiedene Aufsätze, und zwar als erster

ein solcher betitelt: G ru n d sä tz e  über die P la n u n g  von W oh­
n u n g sb au ten . Die Vorkriegszeit, die Kriegszeit, die Nachkriegs­
zeit, Stabilisierung und Besteuerung der Altwohnungen für Ge­
währung von Hypotheken. Die Gründung der Wohnungsfürsorge- 
gcsellscliaft mit Bauberatungsstelle. Es wird nun im Einzelnen aus­
einandergesetzt, wie neue, bessere Grundsätze als früher oft ver­
folgt werden: die Bedeutung der Himmelsrichtung für die Wohnung, 
die Notwendigkeit eines Bades, die Benutzung der Höfe zu gärtneri­
schen Anlagen, die Verminderung der Zimmerhöhen und weiteres 
mehr. Alles ohne Zweifel gute und gesunde Grundsätze, die aber auch 
früher von der ehrlichen Architektenschaft als die einzig richtige 
Richtlinie angesehen wurden.

Der zweite Teil beschäftigt sich mit der f in a n z ie lle n  ' A u s ­
w irku n g. Der Bodenpreis ist gegen früher 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, heran ziehen:1

Wohnung 
3 -5 Gcschoß- 

haus

Wohnung 
3 Geschoß­

haus

Wohnung 
3 Geschoß­

haus

■: ’W  V". , ■■ ■
2 Stuben, 
Kammer, 

Küche, Bad

3 Stuben, 
Kammer, 

Küche, Bad

4 Stuben, 
Kammer, 

Küche. Bad

Baukosten 10800 Mk. 13 300 Mk. 21 100 Mk.

Dauerbelastung
(Miete)

760,60 Mk. 939.50 Mk. 13.84 Mk,

Daraus erhellt ganz einwandsfrei, daß die Wohnungen für die 
Kreise der Interessenten viel zu teuer sind, besonders noch wenn 
man die Zimmergrößen berücksichtigt. Daß aus den Erträgen der 
Hauszinssteuer etwas geschaffen worden ist, muß man zwar anerkennen, 
aber in demselben Atemzuge sagen, daß, 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 Siebenjährigen Kriege seinen 
Staat wieder aufbaute, hat er auch Wohnungen gebaut, aus eigenen 
Mitteln und sie geschenkt, natürlich 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 Unterbewußtsein, 
daß der Reichtum eines Staates nicht in seinem Geld, sondern in 
seinem Volk besteht. Heute wird alles und jedes nur unter den 
Gesichtswinkel der Geldrentabilität gestellt.

Die Minderbemittelten werden zwar im nächsten Kapitel be­
handelt, das heißt: „W ie kom m e ich  zu e in er N eu b a u w o h ­
nung ?“  und der Einfluß von Zusatzhypothekendarlehn mitgeteilt,

so daß bis jetzt für 40 000 dringlichste Wohnuugsbcdürftige gesorgt 
werden konnte. Was bedeutet das aber für eine Stadt wie Berlin ?

Im nächsten Abschnitt sagt der Verfasser: „W ie kom m e ich 
zu einem  E ig e n h e im  ?“  und zeigt die Wege, die dazu führen, 
indem er auch darauf hinweist, daß mit der Herabsetzung des Rcichs- 
bankdiskonts eine Erleichterung des Baukredits und damit eine Er­
mäßigung der Miete oder Daucrbelastung erfolgen muß.

Schließlich sind noch sehr lehrreiche Diagramme gegeben, die 
die M ieten der neuen W ohnungen mitteilen, aus denen wieder 
hervorgeht, daß sic ohne Zweifel zu hoch sind, z. H.:

1 Zimmer und Z u b e h ö r ...................................... 155— 584 M.
3 Zimmer und Z u b e h ö r ..............................  892— 1462 ,,
5 Zimmer und Z u b e h ö r ..............................  2251 ,,

Nun folgen Darstellungen von ausgeführten 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 Gruppenhäuser 
von M uth esin s aus Witten, die außerordentlich warm erscheinen 
und als ganz ausgezeichnet bezeichnet werden müssen, andcrntcils 
die Wohnungsbauten von T a u t aus Reinickendorf, die wie lieblose 
Kasernen aussehen, noch viel liebloser als die Bauten der Vorkriegs­
zeit, oder diejenigen von L u c k h a rd t  und A n k er aus Wilmersdorf, 
die als eine Zusammenstellung von Zigarrenkisten eher einen Witz 
darstellcn, als einen ästhetischen tragbaren Gedanken. Dazwischen 
anständige und natürliche Auffassungen, die einen erfreuen und die 
sich an bekannte Namen knüpfen, wie A h ren d s, von W ald t- 
h au sen , E n g e lm a n n , M cbes und E m m e ric h , R en ten  und 
Iv la n te , K a is e r ,  G essner.

Diese Bilddarstellungen sind für jeden interessant, der sich mit 
den Fragen beschäftigt, wenn auch vieles „sch on  d agew esen '' ist“ .

Zum Schluß sind in Abschrift die R ic h t lin ie n  fü r  d ie  V e r­
w end ung des fü r  d ie N e u b a u tä t ig k e it  b estim m ten  A n te ils  
am H au sz in sste u e ra u fk o m m en  gegeben, so daß das Werk für 
jeden Interessenten direkt brauchbar wird. Es kann auch mit gutem 
Gewissen empfohlen werden.

Professor Alphons Sch n eegan s, Dresden.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FÜR BAUINGENIEURWESEN.
Geschäftstelle: B E R L I N  N W 7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

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

Ordentliche M itgliederversammlung der Deutschen G esellschaft für B auingenieurw esen 1927.
Der Vorstand der D. G. f. B. hat in seiner Sitzung am 17. März 

d. Js. beschlossen, die diesjährige O rd en tlich e  M itg lie d e r­
ve rsam m lu n g  in M annheim  am 28; Mai d. Js . abzuhalten. Da­
durch wird cs ermöglicht, Veranstaltungen der 66. Hauptversammlung 
des Vereines deutscher Ingenieure, die vom 28. Mai bis 30. Mai d. Js. 
in Mannheim-Heidelberg vonstatten geht, auch für die D. G. f. B. 
nutzbar zu machen.

Es ist bisher folgende Zeitfolge vorgesehen: S o n n ab en d , den 
28. M ai, m orgens 9 Uhr im Vortragssaal der Kunsthalle (gegenüber 
dem Rosengarten) in Mannheim: G e s c h ä ft lic h e r  T e il: a) Vor­
standswahlen; b) Entgegennahme des Geschäftsberichtes für 1926 
und der Abrechnung. Erteilung der Entlastung für den Vorstand und 
die Geschäftsstelle; c) Festsetzung der Höhe des Mitgliedsbeitrages 
für 1928. W isse n sch a ft lic h e r  T e il :  V o r trä g e : 1. Ministerial­
rat Dr.-Ing. Ellerbeck, Berlin: Entwurf 1926 zum Schiffshebewerk 
Niederfinow; 2. Oberreg.-Baurat Dr.-Ing. Scliaechterle, Stuttgart: 
Die Entwicklung der deutschen Brückenbautechnik in den letzten 
Jahren; 3. Strombaudirektor Konz, Stuttgart: Die Neckarkanalisie­
rung. An die Vorträge wird sich voraussichtlich eine Aussprache an­
schließen. Nach Schluß der Aussprache ist ein Frühstück vorgesehen. 
N a ch m itta g s  3J4 U hr Hafenrundfahrt, veranstaltet vom Magistrat 
der Stadt Mannheim für die Mitglieder des V .D .l. und der D.G.f.B. 
I nter Umständen ist eine weitere Besichtigung für den Nachmittag, 
z. B. der Baustellen des Rangierbahnhofes, vorgesehen.

Diejenigen Mitglieder, die sich am Sonntag und Montag etwa 
zwecks Teilnahme an der Hauptversammlung des V.D .l, noch in

Mannheim aufhalten wollen, haben Gelegenheit, am M on tag, 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 
bereiterklärt, seine sonst nur für seine Mitglieder offene Haupt­
versammlung auch denjenigen Mitgliedern der Deutschen Gesellschaft 
für Bauingenieurwesen, die nicht Mitglieder des Vereines deutscher 
Ingenieure sind, gegen Lösung der Teilnehmerkarte für die Haupt­
versammlung des V.D.l, zugänglich zu machen. Ein genaues Pro­
gramm, in dem auch die Veranstaltungen des V.D .l. sämtlich enthalten 
sind, wird demnächst an die Mitglieder der D.G.f.B. in Form eines 
Rundschreibens versandt werden. Veranstaltungen für Damen sind 
im Rahmen des Programms des V .D .l. vorgesehen.

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

Für die Teilnahme an der Ordentlichen Mitgliederversammlung 
der D.G.f.B. wird voraussichtlich eine Gebühr von RM 5.— (einschl. 
Frühstück) erhoben werden. Der Zutritt zum geschäftlichen Teil 
ist für die Mitglieder frei.

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

V ortragsreihe des D eutschen Verbandes Technisch- 
W issenschaftlicher V ereine e. V. 

Technisches E n glisch .
Der Deutsche Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine 

veranstaltet in Gemeinschaft mit den Technisch-Wissenschaftlichen 
Veranstaltungen, Berlin, die folgenden Vorträge, zu denen die Mitglieder 
der Deutschen Gesellschaft für Bauingenieurwesen freundlichst einge­
laden sind:

Vortragender: Professor Sidney J .  D a v ie s ,  King’s College, 
London:

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

Montag, den 1 1 .  April 1927: Coal-ntining in England mit Licht­
bildern.

Beginn der Vorträge pünktlich 6 /, Uhr im Hörsaai E. B. 301 der 
Technischen Hochschule zu Charlottenburg. Eintrittspreis für die ganze 
Vortragsreihe 2 RM ; für Studierende 1 RM. Verkauf der Teilnehmer­
karten: 1. In d er Geschäftstelle des Deutschen Verbandes Technisch- 
Wissenschaftlicher Vereine, Berlin NW 7, Ingenieurbaus (Friedrich- 
Ebert-Str. 27) Fernsprecher: Zentrum 15200, Postscheckkonto:
Berlin 107473; 2- in  der Geschäftstelle der Technisch-Wissenschaft­
lichen Veranstaltungen, Technische Hochschule, ’Elektrotechnisches 
Versuchsfeld, Fernsprecher: Steinplatz 9000 (Nebenstelle 75), P°st" 
Scheckkonto: Berlin Nr. 10 1 260, Prof. Riebensahm (für T.W.V.).
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