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EN GERER W ETTBEW ERB UM ENTWÜRFE FÜR EINE FESTE 
STRA SSEN BRÜ CK E ÜBER DEN RHEIN IN KÖLN-M ÜLHEIM .

Von Dr.-Ing. Kommereil, Direktor bei dev Reichsbahn, Berlin, und 
Dipl.-Ing. W. Rein, Berlin.

(Fortsetzung von Seite 5 13  u. Schluß.)

18 . „ W a h r h e i t “ . H ängebrücken.
Die V erfasser der vorbeschriebenen B alkenbrücken-Entw ürfe haben als 

weitere Lösung eine Kabelhängebrücke ohne Strom pfeiler vorgeschlagen, eine 
Lösung, welche ihrer M einung nach technisch und ästhetisch gegeben sei, falls 
die R ücksicht au f die Höhe der Baukosten zurücktritt. Die den Rheinstrom  
in voller B reite  m it einer 329 m  großen Öffnung überspannende K abelhänge
brücke weist nur in der M ittelöffnung einen gegliederten Versteifungsträger 
m it parallelen Gurtungen auf, während in den Seitenöffnungen auf eine V er
bindung m it dem K ab el verzichtet ist (Abb. 2 13 ) . Die dort vorgesehenen 
eisernen Vollw andträger m it Zwischenstützen haben linksrheinisch 4 2 ,14  
und 45,64 m, rechtsrheinisch 3 2 ,14  und 34,64 m Stützw eite. D adurch ergeben 
sich stra ff gespannte R ückhaltkabel, welche sich bis zu den etw a 90 m land
einw ärts gelegenen Verankerungen erstrecken. Zwischen den Verankerungs
pfeilern ist die H ängebrücke, abgesehen von den Verschiedenheiten der Seiten
öffnungen, sym m etrisch. Säm tliche an das Verankerungsw iderlager auf dem 
K ölner U fer anschließenden Flutöffnungen sind, um diese Sym m etrie noch 
stärker zu betonen, als M assivbauten ausgeführt. Deichweg und H afenbahn 
sowie M ülheimer Freiheit werden durch B lechträger überbrückt.

Der Ü bergang zum M ülheimer U fer wird durch A bb. 2 14  wiedergegeben.
D as H auptkabel besteht aus 37 patentverschlossenen, parallel; zueinander 

liegenden Seilen, deren Fugen  m it M exico-Bitum en unter Zusatz von G uttalit 
ausgefüllt sind. An der A uflagerstelle der K ab el auf den Pylonen sollen 
die Fugen  zwecks guter D ruckübertragung m it genau geform ten Leisteneinlagen 
aus Messing versehen werden. D ie K abel werden in fertigem  Zustand m it 
einem A sphaltanstrich  versehen und an den frei liegenden Stellen außerdem  
m it einem Y2 mm dicken K upferblech zum Schutz gegen W itterungseinflüsse 
um m antelt. An den Stößen werden diese Kupferbleche gefalzt, um  alle 
Bewegungen des K abels m itm achen zu können. In  der M ittelöffnung liegen 
die H auptkabel in der Ebene der V ersteifungsträger, in den Seitenöffnungen 
sind sie bis zur Außenkante der im zweiten Ausbau angebauten Fußwege 
auseinander gezogen. In  dem  Verankerungsschacht der W iderlager löst sich 
das K ab e l ohne weitere Um lenkung in seine Einzelstränge bis zu den 
eisernen Verankerungsträgern auf (Abb. 2 15 ) . E in  in einem besonderen M ontage
raum  untergebrachtes, fahrbares Gerüst gestattet das N achstcllen der einzel
nen Seile m ittels hydraulischer W inden. Die gegen Hochwasser durch Spund
wände geschützten Schacht- und M ontageräum e werden nach vollendeter 
Brückenaufstellung zubetoniert, dam it auch dieser Teil des Verankeruugswider- 
lagers zur Aufnahm e der Kabelzüge m it herangezogen werden kann. Die ein
zelnen Seile sollen hier» m it einer Schicht besten T rin idadasphalts bekleidet 
werden. Die Einm ündung der K abel in den Schacht wird durch einen 
Pfropfen aus Asphaltbeton verschlossen.

Die Pylonen (Abb. 216) sind als Zweigelenkrahm en ausgebildet und 
können in der Längsrichtung der B rücke pendeln. Pfosten und R iegel sind 
zweiwandig und durch im Innern angebrachte Steigeleitern begehbar. Die 
unteren Teile der Linienkipplager der Pylonen sind ihrer Größe wegen zweiteilig 
ausgebildet (Abb. 2 17 ). Um den Q uerschnitt der Pylonen nicht unnötig zu 
schwächen und andererseits die A uflagerkonstruktion gut zugänglich zu gestalten, 
sind die V ersteifungsträger außerm ittig gelagert. Die in der Ebene der Pylonen 
liegenden Q uerträger sind m it den H auptträgern der Seitenöffnungen fest v e r
bunden, während die Fahrbahnlängsträger der M ittelöffnung beweglich auf 
ihnen gelagert sind. Zur Aufnahm e w agerechter K rä fte  werden diese Quer
träger an ihren unteren Gurtungen m ittels zweier B leche m it den Pylonen
füßen verbunden (vgl. Abb. 2 16  u. 2 17 ) . D ie B ew eglichkeit in R ichtun g ihrer 
Längsachse ist dadurch gewährleistet, daß diese Anschlußbleche auf der einen 
Seite m it Langlöchern versehen sind. D ie U m lenkung der Tragkabel auf 
dem Pylonenkopf ist aus Abb. 2 18  zu ersehen.
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D ie Fah rbah n  entspricht grundsätzlich der für die vo r
beschriebenen Balkenbrücken gewählten Ausbildung, lediglich 
m it dem  Unterschied, daß hier drei Trennungsfugen vorgesehen

Abb. 214. „Wahrheit.“ Hängebrücke. Übergang zum Mülheimer Ufer.

sind. D ie au f die Fah rbah n  wirkenden B rem skräfte  werden in 
jedem  F e ld  zwischen zwei Trennungsfugen durch besondere 
Brem sverbände au f die unteren Gurtungen der H auptträger 
überführt. D er höchste P u n kt der Fah rbah n  liegt in der M itte 
der H auptöffnung. D ie sich beiderseits 
anschließenden größten Steigungen 
betragen i  : 4 1,52 .

D er 7 m hohe Versteifungsträger 
(Abb. 2 19) h at steigende und fallende 
Streben und 28 Felder von  je  1 1 ,7 5  m 
L än ge. D ie G urtungen sind doppel
w andig. D ie Aufhängung, deren E in 
zelheiten aus A bb. 2 19  hervorgehen, 
crfo lgtdurch  Einzelseile von 1 1 4  m m '0 .

Die H aup tträger der Seiten
öffnungen entsprechen im w esent
lichen den Flutbrücken der B a lk en 
brückenentw ürfe und sind in der gle i
chen B auhöhe wie die Fah rbah n  der 
M ittelöffnung durchgeführt. Infolge 
ihrer geringeren Höhe und des W ech
sels der Gliederung gestalten sich die 
Ü bergänge an den Pylonen wie beim 
E n tw u rf „D a s  größere K ö ln “  nicht 
sehr befriedigend.

Die M assivbauten der links
rheinischen Flu tbrücken  bestehen 
aus E isenbeton -R ah m enträgern  m it 
beiderseitigen A uskragungen. Ihre 
Stützw eiten gehen aus A bb. 2 13  
hervor.

In  einem N ebenentwurf haben 
die Verfasser diese Flutöffnungen 
ebenfalls durch eiserne B lechträger 
in  der gleichen A usführung, wie sie 
bei den Balkenbrückenentw ürfen vo r
gesehen sind, überbrückt. —  A us dem 
auch für diese Lösung abgegebenen 
verbindlichen Angebot (vgl. T a fe l V) 
geht hervor, daß diese Ausbildung um ein Geringes_ billiger 
w ird als der H auptentw urf.

D a  das Aussehen der Kabelhängebrücke in entscheidender 
W eise durch den V ersteifungsträger beeinflußt wird, haben die 
V erfasser eine w eitere Lösung m it vollw andigem  Versteifungs

träger versucht (Abb. 220). H ierbei ergaben sich aber M ehr
kosten in Höhe von 2,5 bis 3 M illionen M ark, und da der doppel
wandige, bis zur Brüstungshöhe über die Fah rbah n  hinaus
ragende V ollw andträger sich nach A nsicht der V erfasser an 
der Grenze des technisch Möglichen befindet, ist ein verbind
liches Angebot für diese Lösung nicht ausgearbeitet worden.

A ls B au sto ff haben die V erfasser w ieder S t 48 und S t Si 
vorgeschlagen. D ie Gewichte der E isenkonstruktion für S t  48 
einerseits und S t S i andererseits verhalten  sich bei Anordnung 
m assiver F lu tbrücken  wie 1 : 0,9, bei eisernen Flutbrücken  wie 
1 : 0,895.

D ie K ostenunterschiede gehen aus T afe l V  hervor.
B e i der A ufstellung sollen für die Pylonen feste Bockgerüste 

errichtet werden (Abb. 2 2 1) . Zum  E inbau  der K ab el werden 
für jede Tragw and auf zwei besonderen in den Endw iderlagern 
verankerten H ilfskabeln  H ilfsstege verw endet. D ie einzelnen 
Seile der K ab e l werden innen neben den Pylonen au f den Stegen 
ausgestreckt und dann durch zwei au f den Pylonen aufgesetzte 
K atzen  in die K ab elsätte l eingelegt. D ie U nterstützung der 
R ü ckh altk abel in den Seitenöffnungen erfolgt durch besondere 
feste Gerüste. Zum  E inbau  der Kabelschellen  und H ängeseile 
dient ein auf den H ilfsstegen verfahrbarer besonderer A u f
stellungskran. Sobald die K ab e l fertig  gestreckt sind, wird 
die E isenkonstruktion an diese angehängt.

Die V ersteifungsträger sollen genau wie bei dem bereits 
beschriebenen Vorbau der Balkenbrücken aufgestellt werden, 
jedoch sind hier zwei G erüstpfciler im Strom  vorgesehen. Falls  
die Strom bauverw altung die G erüstpfeiler während der W inter
m onate nicht erlaubt, sollen die Versteifungsträger, sow eit sie 
fertiggestellt sind, behelfsm äßig an den H auptkabeln  aufgehängt 
werden. D adurch würde allerdings eine erschwerende Um-

Schniff a-a

änderung des B auplanes insofern bedingt, als die K abel ent
sprechend früher eingelegt werden müssen.

Die G ründungsarbeiten sind ebenfalls so durchgeführt 
wie bei den Balkenbrücken. D ie beiden Pylonenpfeiler werden 
m ittels eiserner Senkkästen von geschütteten Inseln aus, die
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V rjifcY  „W e ltstad t“  bereits erwähnten Verform ungstheorie, indem
I+~^~ ~ sich die Verfasser im Erläuterungsbericht au f die Veröffent-

I \ T /  I f lichungen über die neueste am erikanische H ängebrücke, die
/ ] ! [  \ - D elaw arebrücke in Philadelphia12), beziehen. Die nach der

/ j I \ I E lastiz itätsth eorie  berechnete größte D urchbiegung aus Ver-
f x  rr-rvt: kehrsl ast  an der Grenze der lichten Schiffahrtsöffnung beträgt 

l l ’ Q . I V B '! !  'iaLfliXi'.t .KtiTil-' 5°>3 cm> infolge Erw ärm ung um 3 5 °  rd. 40 cm. In  den Viertels-
Abb. 218. „Wahrheit“ . Hängebrücke. Pylonenkopf. punkten erhöht sich die Durchbiegung aus der B elastung um

7 cm. Die Verfasser schätzen die Verringerung der Durch- 
Verankerungswiderlager unter W asserhaltung hergestellt. Der biegung bei Berechnung nach der Verform ungstheorie auf
Mülheimer Pylonenpfeiler enthält zur Verringerung der Erd - 30 v H . Die K abel, welche in der F a b rik  m it einem D rittel ihrer
au flast einen m it Hohlräum en versehenen Eisenbetonum bau, B ruchfestigkeit gereckt werden sollen, zeigten bei einer Be- 
welcher auf der Landscite gleichzeitig als Stützm auer, au f der M ästung von 23 v H  der B ruch festigkeit rd. 0,22 v H  Dehnung

und bei einer W eiterbelastung bis
Srtinitt durdr den Obe/gurt zu 33 vH  der B ruchfestigkeit rd.
. -?/0%  0,28 v H  Dehnung.

B - . ' V ■ v/-' -’ De r  G esam teindruck der vor-
   L i— X - 1' - ! —  ----------------- 4 -------------  Befestigung der dängeseite beschriebenen Lösung ähnelt dem

des unter dem  K ennw ort „F re ie r  
S tro m " eingereichten Kabelhänge- 
brückenentwurfes. W ährend sich 

' ■" > dort aber die M assivbauten bis
) an die Pylonen heranschieben,

' lst bei dem E n tw u rf „W ah rh eit“
. “ l ¿ " j?  \  1111 Bereich der eigentlichen Hänge-

.!] iyf» . briieke d ieB austo ffe in h eitgew ah rt.
iusgleichfu/fpr V erm utlich  würde das Gesam t-

ir bild des N ebenentwurfes m it den
die G esam tkosten etw as verringern- 

f den B lechträgerflutbrücken gün
stiger wirken, weil die Flutbrücken 
dann eine natürliche Fortsetzung 
der linksrheinischen Seitenöffnung 

* bilden und den ganzen Brücken-
HangeseilmA, zug einheitlicher gestalten. Diese

Einh eitlichkeit haben die Verfasser 
aber absichtlich verm eiden wollen,

- ............... ......— weil, wie sie sagen, die Land-
I '  Hip 1 Öffnungen m it der Strom öffnung
- ;  in keiner organischen Verbindung

SeMopf |Uli stehen, und weil die Hängebrücke
;• 5 als solche besonders hervorgehoben
I ;  werden soll. Diese letztere Ab-
’(/ sicht wird aber nur bei tiefgehen

der Freilegung des M ülheim erUfers 
zur G eltung kommen, da sich die 
rechtsrheinische Seitenöffnung weit 

Abb. 219. „Wahrheit“ . Hängebrücke. Versteifungsträger mit Aufhängung. in die S tad t M ülheim erstreckt.
D essenungeachtet aber verkörpert

Strom seite als U fen n auer dient. Die V erankerungsw iderlager die K abelhängebrücke m it dem K ennw ort „W ah rh e it“  eine 
(Abb. 222) sind m it einer A rt Sporn versehen, welcher so sehr beachtensw erte und technisch reife Lösung 
bemessen ist, daß er allein  den H orizontalzug der K ab e l über
tragen kann. E r  soll über einer Schüttbetonsohle im  Trockenen . S c h lu ß b e m e r k u n g ,
h ergestellt werden. D er weitere V erlau f und A usgang des W ettbewerbes, an

Die statische Berechnung erfolgt nach der bei dem E n tw u rf den sich ein ungewöhnlich lebhafter M einungsstreit über tech-
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Abb. 220. „Wahrheit1 Hängebrücke mit vollwandigem Versteifungsträger.
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nische und ästhetische Fragen  anschloß, sei hier nur ganz kurz 
gestreift, zum al von anderer Seite dazu eingehend Stellung 
genommen wird.

Gegen den von dem  Preisgericht zur A usführung em p
fohlenen E n tw u rf „A u s  einem Guß“  wurde von dem Brückenbau- 
biiro der S tad t K öln  das Bedenken geltend gem acht, daß bei 
dem gewaltigen Schub, welcher von dem Bogen auf die W ider
lager übertragen werden muß, das Fundam ent gefährdet 
werden könne, weil der B augrund solche ungewöhnlich großen 
Schub- und D ruckkräfte  nicht m it Sicherheit aufzunehmen 
vermöge. Gleichzeitig wurde von dieser Seite darauf hingewiesen, 
daß unter dem Fundam ent auch Auskolkungen entstehen

Schni/to-b

Die Sachverständigen der S ta d t K öln  beantw orteten die erste 
Frage m it „n e in " . Zu der zweiten Frage führten sie aus, daß 
von den vier angeführten System en die Bogenbrücke m it 
Zugband und die H ängebrücke m it aufgehobenem  H orizontalzug 
vollständig bedenkenfrei und gefahrlos seien. D ie beiden anderen 
System e, insbesondere der Bogen m it H orizontalschub, seien 
es bei den vorhandenen U ntergrundverhältnissen nicht.

D a die S tad t K öln  auf Em pfehlung des Preisgerichtes 
außerdem  nachträglich auf die Überführung der Schnellbahn 
über die Brücke verzichtete, wurden von einigen B rückenbau
anstalten entsprechend geänderte E n tw ü rfe  aufgestellt, wobei 
auch den Anschauungen der Sachverständigen der S tad t Köln

Îîfy - Frongerüst fc t  Montage 
Ai1 \  cter. PytonenLängsschnitt

Fp irb  Frangeras/ 
:.tti/J.'sse/t
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Abb. 221. „Wahrheit“ . Hängebrücke. Aufstellungsvorgang.

Schnif/a-akönnten. D ie H au p t
verfasserin des E n t 
wurfes h at auf A u f
forderung der S ta d t 
Köln hierzu Stellung 
genommen und von 
verschiedenen bekann
ten Sachverständigen  
Gutachten beigebracht, 
welche übereinstim 
mend betonten, daß 
keinerlei Bedenken ge
gen die A usführungsart 
und Standsicherheit 
des B auw erkes, ins
besondere der H aupt- 
widerlagcr, bestünden. 
Daraufhin hat die S tad t

Längsschnitt in ßrücienmdfe

A ’ Eisenträger —r*r—
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Abb. 222. „Wahrheit“. Hängebrücke. Linksrheinischer Verankcnungspfeiler.
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Köln andere S ach ver
ständige berufen und ihnen die beiden nachstehend angeführten 
Fragen zur Entscheidung vorgelegt:

1. Ob der B au  einer Rheinbrücke m it derartig großen H ori
zontalkräften, wie sie der vom  Preisgericht vorgcschlagene 
E n tw u rf vorsieht, vollständig bedenkenfrei und gefahrlos 
ist ?

2. Sind die B rücken system e:

a) E lastisch er Bogen m it Horizontalschub,

b) H ängebrücke m it H orizontalzug,

c) Bogenbrücke m it aufgehobenem Horizontalschub,

d) H ängebrücke m it aufgehobenem Horizontalzug, bei 
dem vorhandenen Baugrund säm tlich als vollständig 
bedenkenfrei und gefahrlos anzusehen ?

stattgegeben war. D ie Gesam tkosten dieser Entw ürfe waren' 
infolge des W egfalls der Schnellbahn z. T. erheblich geringer 
als die ursprünglichen 'Angebotssum m en. Sow eit diese E n t
würfe eine große Strom öffnung ohne Zwischenpfeiler vorsahen, 
waren die Gesam tkosten des vom  Preisgericht zur A usführung 
empfohlenen Entw urfes wiederum  wesentlich geringer als die 
der H ängebrücken. Trotzdem  nahm  aber die S tad tver
ordnetenversam m lung diesen E n tw u rf nicht an, sondern erklärte 
sich für den B au  einer H ängebrücke.; —  Die Gründe für und 
wider Bogen- oder H ängebrücke sind in den vorausgehenden 
Betrachtungen vom  rein technischen und z. T . auch vom  
ästhetischen Standpunkt aus an H and der einzelnen Entw ürfe 
genau erörtert worden, so daß sich ein weiteres Eingehen hier 
erübrigt. Trotz des von der Stadtverordnetenversam m lung 
bereits gefaßten Beschlusses kam  die F rage, offenbar infolge der 
noch immer erheblich höheren Gesam tkosten der H ängebrücke,
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nicht ohne weiteres zur Entscheidung. In  dem höchst uner
freulichen M einungsstreit15) berief die S tad t K öln  schließlich noch 
zwei weitere G utachter, die sich unter eingehender Begründung16) 
ebenfalls für eine H ängebrücke entschieden. D ie daraufhin 
in A u ftrag  gegebene B rücke entspricht ungefähr dem  H änge
brückenentw urf m it dem  K ennw ort „W e lts ta d t"  und soll m it 
3 15  m Stützw eite den Rheinstrom  in einer Ö ffnung überspannen.

Zusam m enfassend kann gesagt werden, daß die ein
gereichten E n tw ü rfe  und die große Sorgfalt und Mühe, denen sich 
alle W ettbewerbsteilnehm er unterzogen haben, eine Fü lle  von

15) „Zcntralblatt der Bauverwaltung", Heft 27, Jg . 1927, Seite 338.
1C) „Der Bauingenieur” , Heft 25 (Jahrg. 1927), Seite 459; Heft 28 

(Jahrg. 1927) Seite 513.

neuen, bem erkensw erten Gedanken gezeigt haben, Gedanken, 
welche von dem  rastlosen Vorw ärtsstreben des deutschen 
Brückenbaues und von dem hohen Stand  der deutschen In 
genieurkunst beredtes Zeugnis ablegen. -— W enn auch diese 
Gedanken bei dem  B au  der neuen B rücke nicht alle angewendet 
werden können, so sind sie doch keinesfalls als verloren anzu
sehen, wie es auch der hauptsächlichste Zw eck dieser V er
öffentlichung w ar, sie der Fach w elt in m öglichst ausführlicher 
Form  zu überm itteln. —  H err Reichsbahnbaum eister D r.-Ing. 
B e r n h a r d  h at durch seine M itarbeit wesentlich zum Gelingen 
der Veröffentlichung beigetragen, und cs is t  den V erfassern 
eine angenehm e P flicht, ihren D ank auch an dieser Stelle  zum 
A usdruck zu bringen.

DIE VO RU N TERSU CH U N GEN  FÜR DEN BAU DER G RO SSEN  SCH LEU SE IN YMUIDEN.
Von Dipl.-Ing. K . E . Schonnopp, Charlottenbnrg.

D em nächst w ird die größte Schleuse E uropas in ihrem 
baulichen Teil fertiggestellt sein. E s  ist dies die große Schleuse 
in Y m uiden, die vierte  und für lange Z eit wohl auch letzte der 
Schleusen, die als E ingangstore von der Nordsee her den W eg 
durch den N oordzeekanaal nach A m sterdam  hin freigeben. 
D ie interessanten Vorarbeiten für den B au  rechtfertigen ein 
näheres Eingehen auf sie. D er P lan , eine wesentlich größere als 
die dritte  Schleuse in Y m uiden  zu b au en /w u rd e  akut, als die 
Arbeiten am  Panam akanal, der Schiffen von 305 x  33 ,5  X 12 ,6 5  m 
D urchfahrt erm öglichen sollte, ta tk rä ftigst gefördert wurden. 
Schiffe dieser Größe hätten  Am sterdam  nicht m ehr anlaufen 
können, da die bestehenden Schleusen in Y m uiden  für sie nicht 
R aum  genug boten. Man wählte bereits im Ja h re  19 1  x auf Grund 
des B erichtes einer dafür ernannten Staatskom m ission folgende 
Abm essungen für die Schleuse: nutzbare L ä n g e : 300 m, freie 
D urchfahrtsbreite wenigstens 40 m, Drem peltiefe 14  m —  
N . A. P . A ls jedoch die Schiffsabm essungen stets größere 
wurden, die „V a te rla n d "  vom  Stapel gelaufen war, und ein 
noch größeres Sch iff m it 60000 t bereits im B au  war, sah man 
sich gezwungen, die Abm essungen der zu erbauenden Schleuse 
weiterhin größer anzunehm en und legte schließlich durch ein 
Gesetz vom  2. 1 .  19 17  den B au  einer neuen Schleuse in 
Ym uiden m it 400 m nutzbarer Länge, 45 111 freier D urch fah rts
breite (50 m nutzbare B re ite  zwischen den Kam m erm auern) 
und einer D rem peltiefc von 15  m —  N .A .P ., sowie die ent
sprechende Erw eiterung und V ertiefung des N oordzeekanaals 
fest. E in  besonderes B üro  unter Ingenieur Freiherr van  P anh uys 
wurde wenige T age nach Verabschiedung des Gesetzes m it den 
Vorbereitungen zum  B au  d er’ Schleuse beauftragt.

Man dachte sich zunächst eine A usführung vo r allem  der 
Schleusenhäupter nach der sogenannten „nassen  M ethode“ , 
wobei der Schleusenkörper aus einzelnen Caissons hergestellt 
werden sollte. D er Erdaushub wurde daraufhin  zugeschnitten, 
indem östlich der B augrube für das Innenhaupt anschließend 
eine Grube b is zur Tiefe von 3 m —  N .A .P . vorgesehen wurde, 
die als R au m  für H erstellung der Caissons gedacht w a r; dort 
sollten sie erbaut, dann nach Überschwem m en der B augrube 
an ihren Absenkungsort geschleppt und durch B allastbeschw e
rung niedergebracht werden. D iese M ethode h ätte  einerseits 
den V orteil einer verhältnism äßig kurzen B au zeit gehabt, 
denn gleichzeitig m it dem  Erdaushub konnte schon die H er
stellung der Caissons vor sich gehen. A ndererseits auch, und 
das w ar wesentlicher, w ar m an der A nschauung, daß die 
„trockene M ethode", also ein Trockenlegen der B augrube m it 
H ilfe von Grundw asserabsenkung dem  Boden soviel W asser, 
und zw ar au f eine so lange Zeit entziehen würde, daß eine ernst
liche, bleibende Schädigung der W asserversorgung aus dem 
Dünengelände von Ym uiden und Um gegend zu erw arten stände.

In  den N achkriegsjahren, die eine weitere Vergrößerung der 
Schiffe nicht m ehr wahrscheinlich m achten, wo m an vielm ehr 
einen 20000 t-T y p  für den größten der Zukunft em pfahl, w ar

dann die F rag e  einer schnellen B auausführung nicht m ehr so 
dringend wie in den Jah ren  davor. Anderseits legten die finan
ziellen V erhältnisse den entwerfenden Ingenieuren die P flicht 
auf, die w irtschaftlichste Lösung für die E rste llun g so gew altiger 
Bauw erke wie die zukünftige Schleuse in Y m uid en  zu suchen. 
M an verh ielt sich dann auch nicht m ehr einseitig ablehnend 
gegenüber allen anderen Methoden, die neben der „nassen 
M ethode" in  Vorschlag gebracht wurden, sondern lenkte auch 
das Interesse w ieder der „trockenen  M ethode" zu. B ereits 
im Ja h re  19 20  legte die dam alige Siem ens &  H alskc A .-G ., 
E lektrische B ahnabteilung, aus der später die S iem ens-B au
union hervorging, ein P ro jek t vor, das eine völlige Trockenlegung 
der riesigen B augrube m ittels Grundw asserabsenkung vorsah ; 
ein weiteres C harakteristikum  dieses E n tw u rfes w ar die U m 
schließung des ganzen Schleusenkörpers m it einer eisernen 
Spundw and, die 6 m unter die Sohle der Schleusenhäupter 
reichen sollte. D ie Bedenken, die seitens der holländischen 
Ingenieure wegen der großen W asserentnahm e nach wie vor 
vorgebracht wurden, die aber nur au f einer verhältnism äßig 
geringen Anzahl exak ter Beobachtungen im  Y m uidener Gebiet 
aufgebaut waren, legten dann den Gedanken nahe, den F rag en 
kom plex, der sich auf geologischem  und hydrologischem  Gebiet 
ergab, durch system atische Versuche sow eit wie m öglich zu 
beantw orten. Inzwischen h atte  die Siem ens & H alske A .-G ., 
E lektrische Bah nabteilung, gegen E nd e des Ja h re s  19 2 1  ein 
wesentlich eingehender ausgearbeitetes P ro je k t vorgelegt, das 
zugleich —  und das w ar der W egweiser für die späteren U nter
suchungen —  eine A b gren zu n g  der für die Grundw asser
absenkung nötig werdende W asserentnahm e m öglich machte, 
und zw ar durch Schaffung eines „W asserw alles" um das eigent
liche , Schleusengelände herum . B ereits im M ai 19 2 1  w ar In 
genieur, jetziger Oberingenieur, I .  A . R ingers N achfolger von 
H errn v . P an h uys gew orden; er erhielt bald nach seiner E r 
nennung den A uftrag , auch die M öglichkeit und die w irtsch aft
liche Seite der „trocknen  M ethode" eingehend zu untersuchen. 
Außer dieser w ichtigen F rag e  ga lt es aber noch einige andere 
nicht m inder w ichtige zu klären, so vo r allem  diejenige, ob 
die im  Ja h re  19 17  festgelegten Abm essungen der Schleuse auch 
je tz t noch gerechtfertigt erscheinen; weiterhin sollte das V er
halten von Zem ent in Seewasser, die M öglichkeit der Benutzung 
von Dünensand fü r B eton, sowie die w irtschaftlichste Bauw eise 
für die Schleusenkam m ern untersucht werden. Einzelheiten 
über a ll diese F rag en  h at Ingen ieur R ingers in der Zeitschrift 
„D e  Ingen ieur“  Jah rgan g  24 N r. 39 u. 40 veröffentlicht. H ier 
soll lediglich die U ntersuchung der M öglichkeit einer A usführung 
der Schleuse nach der trocknen M ethode näher erörtert werden.

Von ausschlaggebender Bedeutung für alle m it der Grün
dung zusam m enhängenden Frag en  w ar der im Schleusengelände 
angetroffene U ntergrund. B ereits ausgeführtc Bohrungen, 
sowie solche, d ie noch in den Ja h re n  19 22 — 19 25 , sei es für 
Anlage der später noch erw ähnten D ruckverm inderungsanlage
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oder lediglich zum Zwecke der Bodenerforschung vorgenomm en 
wurden, zeigten stark  übereinstim m end die nachstehende 
Aufeinanderfolge der Schichten von Geländeoberfläche ab in 
die T iefe: U nter dem  Dünensand (an der N ordseite der Schleuse 
erheben sich Dünen bis zu 5 m -f- N .A .P .,) finden sich zunächst 
alluviale Schichten, in die zwischen 7 m —  N .A .P . und 8 m 
— N .A .P . linsenförm ig dünne Süßwasserablagerungen aus K lei 
mit Pflanzenresten eingebettet sind. D arunter befindet sich 
der alluviale  Meeresboden, Sand m it Muscheln. Zwischen 
17 m — N .A .P . und 18 m —  N .A .P . findet sich dann in allen 
Bohrungen eine kom pakte K leischicht, unter der ebenfalls 
regelmäßig eine etw a 20 cm starke harte Törfschicht ange
troffen wird. Diese Kleischicht, die auf Grund der Bohrergeb
nisse als durchlaufend angesehen werden muß, und die die 
dariiberliegendcn alluvialen  Schichten von den darunter 
liegenden dilluvialen vollkom m en abgrenzt, ste llt in hydro
logischer Beziehung eine Trennschicht zweier Grundwassem 
Stockwerke dar. D as obere h at einen freien Grundwasserspiegel 
auf etwa 3 m +  N .A .P ., während das untere Stockw erk durch 
die erwähnte K leisch icht unter D ruck steht. In  Bohrlöchern, 
die bis in dies D ruckw asserstockw erk hineinreichen, ste llt sich 
das Grundw asser au f etw a i m - ) -  N .A .P . ein, ein weiterer

E s  lag also der Gedanke nahe, einm al d ie . vorhandenen 
W asserfassungen im Bereich des Y m uidener Dünengeländes 
zu regelmäßigen W asserstandsbeobachtungen anzuhalten und 
dann weitergehend im Gelände der zukünftigen Schleuse eine 
Anlage von Brunnen einzubauen, m it der system atisch  Pum p
versuche angcstellt und die A usw irkung derselben au f die bereits 
bestehenden W asserfassungen und ein System  von neu anzu- 
legenden Beobachtungsbrunnen festgestellt werden sollte. 
Andrerseits sollte aber auch die W irkung der örtlichen Um 
grenzung der W asserentnahm e durch Schaffung einer ab 
schließenden senkrechten W and untersucht werden. D er 
ursprünglich von Siemens & H alske in Vorschlag gebrachte 
Weg der Schaffung eines W asserw alles wurde, obwohl er als 
einwandfrei anerkannt wurde, nach eingehenden Erörterungen 
zugunsten einer Abgrenzung durch eine lange eiserne Spund
wand, die bis in die K leisch icht von 38 m —  N .A .P . hinein
reicht, verlassen. D a jedoch die längsten, dam als herzustellenden 
Spundwände die 26 m langen Larssen-Bolilen  waren, ergab 
sich die Notwendigkeit, erst einm al eine B augrube bis zu 
12  oder 13  m —  N .A .P . auszuschachten, um  von d a  aus 
rammen zu können. Ob dies möglich war, w ar ein besonderer 
Versuch für sich wegen der w eiter oben beschriebenen geolo-

Abb. 1. Bodenaushub für die Schleusenbaugrube. 
Im Vordergründe die „Probegrube“ .

Beweis dafür, daß die trennende K leischicht wirklich die beiden 
Stockwerke gegeneinander abdichtet. Die unter 18  m —  N .A .P . 
angetroffenen zunächst feinen, dann gröber werdenden Sande, 
die von etw a 23 m —  N .A .P . ab m it M uscheln und vereinzelten 
Steinen durchsetzt sind, werden au f etw a 38 m —-N .A .P . 
wiederum durch eine K leischicht begrenzt, die auf Grund der 
Bohrungen eine fast stetige Neigung nach der See zu aufw eist. 
Es folgen dann Sande und K iese des fluviatilcn  D illuvium s 
bis zu einer Tiefe von etw a 100 m —  N .A .P ., au f der nochm als 
eine Schicht teils reiner, teils sandiger K le i angetroffen wird. 
Die W asserstandshöhen der tieferen Grundw asserstockwerke 
sind annähernd dieselben, so daß daraus abgeleitet werden muß, 
daß die Kleischichten au f 38 und 100 m —  N .A .P . nicht absolut 
abschließend sind, sondern vielm ehr aus mehr oder weniger 
großen Kleilinsen bestehen. D ie eingangs erwähnten Bedenken 
gegen eine große W asserentnahm e aus den beiden oberen 
Grundw asscrstockwerken gründeten sich auf die Beobachtungen, 
die man bei der W asserversorgung einzelner Industrien und 
teilweise auch bei der W asserversorgung einiger Städ te  in der 
Nähe von Y m uid en  festgestellt h atte. Der Grundw asserstand 
sank, und die Inbetriebnahm e eines jeden weiteren W asser
versorgungsbrunnens m achte sich durch Senkung der Spiegel 
in einer Reihe der anderen teilweise w eit entfernten Brunnen 
deutlich bem erkbar.

Abb. 2. Die „Probegrube“ mit der offenen Wasserhaltung.
Rechts eine „Quelle“ .

gischen und hydrostatischen Verhältnisse. Der R yksw ater- 
staat ließ nun zusammen m it dem Erdausliub für das Innenhaupt 
eine besondere kleine Grube von etw a 30 x  17  m ausheben, 
die zunächst als Pum pensum pf für die Entw ässerung der 
gesam ten Schleusenbaugrube, die bis au f etw a 8 m —  N .A .P . 
ausgehoben w ar, dienen sollte. A u f der A bbildung 1 ist diese 
, ,P robegrube'‘ — in ihr sollten die eben beschriebenen Versuche 
ausgeführt werden —  m it der Pum pstation fü r das O berflächen
wasser und das Grundw asser des oberen Grundwasserstock- 
werkes zu sehen. A ls diese Probegrube bis etw a 10 ,50  m —  
N .A .P . ausgeschachtet w ar, zeigten sich W asserdurchbrüche, 
die in der ersten Zeit auch Sand m it heraufspülten. E in  solcher 
K rater ist au f der A bbildung 2 zu sehen. Die K rone der Böschung 
ist die Deichkrone längs des N oordzeekanaals, die sich auf 
1 m +  N .A .P . befindet. A n der Stelle der Probegrube ist der 
K an a l etw a 50 m  von der O berkante der Böschung entfernt. 
D ie „Q u e lle " , die Süßwasser aus dem zweiten Grundw asser
stockw erk förderte, w ar also eine natürliche Verm inderung 
des in diesem Stockw erk herrschenden hydrostatischen Ü ber
drucks. Ich  habe in meinem A u fsatz : „G efäh rd ete  B augruben “ , 
Bäutechnik  1925 H eft 2 1  u. 24 schon dieses E reign is kurz 
berührt. E ine  Gleichgew ichtsüberlegung zeigt, daß über der 
abschließenden K leisch icht nur rund (reichlich angenommen) 
8 cbm/qm Boden =  14 ,4  t/qm  als B elastun g des aufw ärts-
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gerichteten W asserdrucks von 17 m  =  17  t/qm vorhanden waren, 
was ein Durchbrechen der K leisch icht zur Folge haben mußte. 
Zur E rk läru n g  muß weiter gesagt werden, daß durch In betrieb
nahme m ehrerer W asserversorgungsbrunnen, zuletzt der für 
die Hochöfen in Velsen nördlich des Schleusengeländes und 
das A uftreten der „Q u e lle "  der entspannte W asserspiegel des 
zweiten Stockw erkes nach und nach bis auf etw a i m  —  N .A .P . 
gesunken war. G leichzeitig wiesen die Beobachtungsbrunnen

Abb. 3. Vor der Montage des Holzturms in der „Probegrube“ .

in den daruntcrliegenden Stockw erken ebenfalls ein Sinken 
der W asserständc an, wodurch ein neuer B ew eis d afür gegeben 
war, daß die Kleischichten auf 38 m —  N .A .P . und 100 m —  
N .A .P . keine vollkom m ene Abschließung darstellen.

U nter diesen U m ständen konnte die Probegrube zunächst 
nicht w eiter ausgeschachtet werden. Auch w ar sofort die 
weitere Ü berlegung naheliegend, daß man den Versuch des 
Käm m ens der langen Spundw ände im  jetzigen Zustande des 
Untergrundes noch nicht durchführen konnte, wenn man nicht 
weitere „Q u e llen " durch das Durchram m en der K leisch icht 
künstlich erzeugen wollte. D ie A rt und W eise des Ram m - 
Versuches w ar inzwischen von der Siem ens & H alske, W ater- 
bouwkundige W erken, der holländischen N iederlassung der 
Siem ens-Bauunion, eingehend ausgearbeitet worden. N achdem  
man ursprünglich daran gedacht hatte, norm ale Ram m en au f ein 
Gerüst zu setzen, das außen um den zu ram m enden Spundw and
kasten von 5 m  X 5 m  zu erbauen war, kam  m an schließlich zu einer 
anderen Lösung m it H ilfe eines H olzturm es, um den herum  der 
Spundw andkasten aufgestellt wurde. Ich  erwähnte diesen Ram m - 
turm  bereits in meinem A u fsatz : „E ise rn e  Spundw ände" in der 
B autech nik  19 26  H eft 6 und 9. D er A u ftrag  für die Proberam - 
m ung wurde im  Ja h re  1922  der Siem ens & H alske, W aterbouw- 
kundige W erken zusam m en m it der F irm a  Boersm a, H aag 
erteilt. Eh e die Vorbereitungen für das Ram m en jedoch be
ginnen konnten,, m ußte erst eine Grundw asserabsenkung eine 
Verm inderung des hydrostatischen Ü berdrucks im  zweiten 
Grundw asserstockw erk zuwege bringen. F ü r  eine solche 
A nlage und deren B etrieb  erhielt die S . & H . W . W . ebenfalls 
den A uftrag . D er R yk sw a tersta a t wünschte eine Entspannung 
des zweiten Stockw erkes bis zu 6 m —  N .A .P . in der Probe
grube und schrieb, entgegen dem Vorschläge von S . &  H ., 
der zehn Brunnen vorsah, eine Anlage von acht Brunnen vor, 
die nur in ihrem unter der K leischicht befindlichen T eil aus 3 m 
Filterrohr bestehen sollten ; der übrige Teil des 15  cm  weiten 
Brunnens sollte aus glattem  R o h r bestehen und jed er B runnen 
sollte in der K leisch icht durch Einstam pfen von Ton abgedichtet

werden. E in  solches Abdichten der ersten Brunnen, bei denen 
nach Durchbohren der K leisch icht das W asser m it 8 m W asser
druck ausström te, w ar aber unmöglich, denn das stets in und 
neben dem niedergebrachten Brunnen nach oben ström ende W as 
ser ließ ein Einbringen von Ton gar nicht zu. D er erste Brunnen 
m it 3 m F ilte r wurde dann sofort nach Fertigstellen  in 
B etrieb  genommen, w as bereits eine m erkliche D ru ckver
m inderung in seiner nächsten U m gebung d arste llte ; er brachte 
etw a 8 1/sec. M an schloß dann eine R eihe weiterer nicht ab 
gedichteter Brunnen m it teilweise drei, fünf und acht M eter 
Filterlänge unter der K leisch icht an und erreichte durch deren 
Betrieb, daß die D ruckverm inderung so groß wurde, um mit 
E rfo lg  ein Abdichten von v ier Brunnen m it je  10  m F ilte r 
unter der K leischicht vorzunchm en. Von diesen vier Brunnen 
befand sich in jeder E cke  der Probegrube einer. M it der Gcsam t- 
anlage von  1 3  Brunnen konnten dann eine R eihe von Versuchen 
über W asserergiebigkeit der einzelnen Brunnen und den E in 
fluß der W asserentnahm e au f die Spiegelhöhe angestellt werden. 
In  einer Entfernung von 2 m von dem R ande der Probegrubc 
wurde der entspannte W asserspiegel au f etw a 10 ,50  m —  N .A .P . 
in etw a 34 m noch au f der nur für die Probegrube selbst ge
forderten H öhenlage von 6 m —  N .A .P . gemessen. In teressant 
w ar die Feststellung, daß d ieK o lk e  uni die erstenB runnen herum , 
von in  einigen Fällen  mehreren M etern Durchm esser und einer 
Tiefe von über 10  m, nach Inbetriebnahm e der B runnen in 
kurzer Zeit dichtgeschlem m t w aren und keinerlei W asser 
an der Außenseite der Brunnen mehr aufstieg.

Nachdem  nun au f diese W eise die D ruckverm inderung 
im Bereiche der Probegrube sow eit erreicht w ar, daß ohne Gefahr 
für die Standsicherheit die Gründung für den 37 m hohen Ram m - 
turm  begonnen w erden konnte, ging m an unverzüglich an diese 
A rbeiten. A n jed er E cke  des H olzturm es wurden v ier P fäh le  
von je  6— 7 m Länge geram m t und dann die bereits vorher

Abb. 4. Eine Fundanientecke des Holzturms.

abgebundenen Teile des Turm es aufgestellt, wobei die V er
bindung der einzelnen B aulängen  durch D übel und Laschen 
m it Bolzen stattfan d . A bbildung 3 zeigt das Fund am ent des 
Turm es und längs der R än d er der Probegrube die Grundwasser- 
D ruckverm inderungsanlage. An der von Rohrleitungen und 
Brunnen freien Seite sollten die Spundbohlen heruntergeschafft 
werden. A u f A bbildung 4 ist der Anschluß des Turm es an das 
P fah lfundam ent zu sehen. (Schluß folgt in H eft 33.)
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DIE E IS E N B A H N V E R B IN D U N G  B R E M E N -S I E G E N .
Von Oberregierungsbaurat Wilh. Weber in Koblenz.

In  einem V ortrage über „D a s  Zusam m enwirken von W asser
straßen und E isen bahn en " (Zeitschrift des Vereins Deutscher 
Ingenieure, N r. 39 vom  25. Septem ber 1920) behandelt Professor 
D r.-Ing. B lum , H annover, einige für Brem en sehr wichtige 
Verkehrsfragen. E r  führt aus, wie der H afen durch eine frühere 
falsche E isenbahn baupolitik  in seiner Entw icklung gehem mt 
wurde und auch heute noch an dem Fehlen wichtiger Verbindun
gen leidet. N eben dem A usbau der W asserstraßen sind nach 
Blum drei neue E isenbahnen für Brem en unbedingt notw endig: 
Die Fehm arnbahn, die W eserbahn und eine bessere Verbindung 
zum Sauerlande und Siegcrlande. D ie F e h m a r n b a h n  m it 
nur 18  km Fährbootstrecke würde die beste Verbindung der 
nordischen S taaten  über die H ansastädte Lübeck, H am burg 
und Brem en m it dem  w estfälischen Industriebecken, „d e r  
W erkstatt der W e lt" , und dem nordwestlichen E uropa her- 
stellcn. A uf die Bedeutung der W e s e r b a h n  für Brem en ist 
in der Zeitsch rift „D ie  W eser" schon m ehrfach hingewiesen 
worden (H efte 4 vom  r. 2. 1924 , 5 vom  1 .4 . 19 2 4 ,  2 vom  1 .9 . 1924, 
3 vom  15 . 1 1 .  1924 , 4 vom  15 . 12 . 1924 , 7 vom  15 . 7. 19 25  und 
12 vom 15 . 12 . 1925). Eingehender wurde sie behandelt im 
„Bauingenieur“ , H eft 13  vom  26. M ärz 19 27, in dem  A ufsatze : 
„Die Eisenbahnverbindungen der H ansastädte m it F ra n k 
furt a. M ain“ . D ie d ritte  L in ie  B r e m e n  —  S ie g e n  wurde in 
Heft 7 der „W eser“  vom  15 . 7. 19 25, Seite 202 kurz gestreift. 
Nunmehr sollen die Ergebnisse eingehenderer Studien hier 
niedergelegt werden.

Welchen V erlau f nach B lu m  diese L in ie  nehmen müßte, 
geht aus seinem  V ortrage hervor, indem er sa g t: „D ie  Linie 
Bremen—M ünster— H am m  ist in  H am m  blockiert, es feh lt die 
Fortsetzung nach Finnentrop und dam it in das Sauer- und 
Siegenerland und nach dem M aingau,“  Dieselbe Linienführung 
schlägt D r.-In g . Conrad H erm ann in seiner A bhandlung: 
„Die Verkehrslage B rem en s" vo r (Verkehrstechnische Woche 
1922, H efte 25— 42 und Sonderdruck der W esergilde). B lum  
hat die N eubaulinie H am m — Finnentrop schon 19 13  in Gem ein
schaft m it S tad tb au rat K ra fft  in H am m  genau bearbeitet in 
einer für das „Z en tra lk o m itee" aufgestellten D enkschrift m it 
dem T ite l: „V o rläu figer B erich t über den B au  einer H aup t
eisenbahn für schweren Schnellzug- und G üterverkehr H am m — 
Neheim-Hüsten— A liendorf— Finnentrop, also die Schaffung 
einer durchgehenden N ord-Südlinie Münster-—H am m — Siegen 
—Fran kfu rt a. M ain ." E s  handelt sich in erster Linie um eine 
neue Verbindung des w estfälischen Industriegebietes, östlicher 
Teil, m it dem Siegerlande und dem M aingau, die nebenbei über 
Münster auch eine neue Verbindung von Brem en m it diesen 
Landesteilen herstellen soll. M it der Frage, ob die Neubaulinie 
H a m m — F i n n e n t r o p  für diesen Zweck die richtige Lösung 
ist, hängt daher die andere Frage, wie der beste B ahnw eg 
B re m e n  —  S ie g e n  verläu ft, innig zusammen. Ebenso spielt 
die V erbindung B r e m e n — F r a n k f u r t  m it hinein.

Die w issenschaftlichen Grundsätze, nach welchen solche 
Untersuchungen anzustellen sind, enthält das B uch „L in ie n 
führung" l , z. Z t. das beste W erk der Fach literatur. Im  V orw ort 
(Seite V I) sagen die Verfasser, daß auch für Länder m it schon 
hochentwickeltem  N etz das Trassieren in Form  eines ganzen 
Netzes erforderlich ist, um K larh eit darüber zu gewinnen, 
welche Feh ler in dem  vorhandenen Netz enthalten sind und 
wie noch durch B au  neuer Linien, Bahnhöfe oder F ah rp lan 
verbesserungen geholfen werden kann. D as ist besonders dort 
notwendig, wo m an früher den Fehler begangen hat, hier eine 
Linie und dort eine L in ie  zu bauen, die dann zu teilweise höchst 
unglücklichen „durchgehenden L in ien " und Netzen zusammen-

1 H andbibliothek für Bauingenieure, herausgegeben von Robert 
Otzen, I I .  Teil, Eisenbahnwesen und Städtebau, 2. Band: Linienfüh
rung, von Erich  Giese, Otto Blum  und K u rt Risch, Verlag Julius 
Springer 1925.

gewachsen sind, an statt das N etz a u s  e in e m  G u ß  heraus zu 
entwerfen. Gerade das W esergebiet zeigt zahlreiche Beispiele 
einer solchen verfehlten E isenbahnbaupolitik. Professor B lum  
verlangt in dem erwähnten V orträge, daß man planm äßig das 
ganze H interland Brem ens daraufhin untersuchen müsse, was 
hier im Eisenbahnnetz zu bessern und zu ergänzen sei, um die 
Hemmungen zu beseitigen, welche Brem ens Entw icklungsgang 
einengen. Der K rieg  h at diese Gedanken nicht ausreifen lassen. 
Nun aber sollten w ir solche Untersuchungen wieder aufnehm en, 
nicht o b w o h l ,  sopdern w e il  w ir so arm  geworden sind; denn 
wenn cs überhaupt w ieder A ufstiegm öglichkeiten für unser 
V aterland gibt, so sind sie nicht zuletzt in unsern Seehäfen und 
im alten H anseatengeist verankert.

H iernach müssen die aufzusuchenden Linien Teile eines 
Gesam tplanes fü r ganz Deutschland sein. Sie sollen die besten 
überhaupt möglichen Verbindungen w ichtiger W irtsch afts
gebiete herstellen. A u f keinen F a ll d arf eine solche neue E isen 
bahnverbindung schlechter als die bereits bestehende sein. 
Als beste ist diejenige anzusehen, welche den V erkehr m it den 
geringsten B etriebskosten gestattet, die also die günstigsten 
Steigungs- und Krüm m ungsverhältn isse aufw eist. B e i großem 
V erkehr werden hierdurch u. a. Betriebskosten infolge U m 
lenkung von Gütern in solcher Höhe erspart, daß die ersparte 
Summ e allein schon die neue B ah n  w irtschaftlich  begründet. 
N ach diesen Gesichtspunkten ist zunächst die N cubaulinie 
H am m — Finnentrop zu prüfen.

R ich tig  ist, daß eine neue A bfuhrbahn vom  R uh rgebiet 
nach Süden notwendig ist. D er M assenverkehr m üßte bei w irt
schaftlicher L eitun g fast ganz den W eg über die Rheinlinien 
nehmen, der betrieblich der günstigste ist. W egen voller 
Inanspruchnahm e der Rheinlin ien durch anderen Verkehr 
ist dies schon seit Jahrzehnten  nicht mehr m öglich, so daß in 
steigendem  Maße die R u h r— Sieg-Bahn H agen— B etzdorf und 
ihre Fortsetzung nach Fran k fu rt a. M ain herangezogen werden 
mußten. Infolge ununterbrochenen W achsens des Verkehrs in 
den Jah ren  vo r dem K riege wurde auch diese B ahn allm ählich 
überlastet. Zur Erhöhung der Leistungsfäh igkeit wurde außer 
Bahnhofserweiterungen die B ahn Siegen— H aiger gebaut (er
öffnet 1915), welche den Um weg über B etzd orf ausschaltete. 
Gleichwohl ist diese ganze V erbindung betrieblich äußerst 
ungünstig. Sie überschreitet mehrere W asserscheiden m it sehr 
bedeutender verlorener Steigung und z. T . starken  R am p en 
steigungen. H ier soll nun die Linie H am m — Finnentrop A bhilfe 
schaffen. Ihre Führung ist gedacht von H am m  über R h ynern  
und W erl nach N eheim -H üsten, wo sie an die H auptbahn 
H agen—rKassel (obere Ruhrtalbahn) anschließt. Zwischen W erl 
und der R uh r wird der H aarstrang in einem 3 18 0  m  langen 
Tunnel durchbrochen. V on N eheim -H üsten ab  durchzieht die 
Linie die T äler der R öhr und Sorpe, erreicht im Bahnhofe 
H agen-A llendörf auf 328,6 m Meereshöhe ihren höchsten P u n kt 
und fällt alsdann m it Durchbrechung des Lenscheidtgebirges 
in einem 4340 m langen Tunnel nach dem Bahnhofe F innentrop 
an der R u h r— Sieg-Bahn auf 234 m Meereshöhe. Diese L in ie  
stellt nun schon deshalb keine neue V erbindung nach Süden her, 
weil sie nur die N ordstrecke bis Finnentrop entlastet. B is  
hierher ist die vorhandene B ah n  aber noch betrieblich ziemlich 
günstig. D ie Länge der bestehenden Strecke H am m — Finnen
trop, über die Güterlinie Schw erte— K a b e l gerechnet, beträgt
94,4 km, die verlorene Steigung 57 111, die H öchststeigung 1 : 135 . 
Die N eubaulinie m it 63,3 km  Län ge  kürzt wohl 3 1 , 1  km  ab, 
h at aber 95 m verlorene Steigung und das Steigungsverhältn is 
1  : 1 10 .

N ach den Betriebskostenbercchnungen von Professor 
M üller ist es schon zweifelhaft, ob der G üterverkehr zwischen 
H a m m  und F i n n e n t r o p  über die neue B ah n  billiger als über 
die alte Bahn gefahren werden kann, da die A bkürzung durch
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ungünstigere B etriebsverliä ltn isse  (stärkere 
Steigungen, m ehr verlorene Steigungen) 
w ettgem acht w ird. F ü r  andere Städ te  des 
Industriegebiets, z. B . U nna und H agen, 
bleibt der alte  W eg sicher besser. Schlim m er 
ist der N achteil, daß in F innentrop der 
ganzeV erkehr doch wieder auf d iealte  B ahn 
übergeht, die gerade von hier ab nach 
Süden erst betrieblich so außerordentlich 
ungünstig ist. Zur A usschaltung dieser 
Strecke ist eine N eubaulinie in ganz an
derer Führung notwendig. Um  sie aus
findig zu m achen, muß m an die Forderung 
stellen, daß die neue Verbindung des R u h r
gebietes m it F ran k fu rt und Süddeutschland 
(über Gemünden) nicht nur die R u h r—  
Siegbahn nebst Fortsetzung, sondern sogar 
den betrieblich viel günstigeren Rheinw eg 
übertrifft. H ierzu ist die Ü berschreitung 
des Gebirges m it der flachen Steigung x : 200 
und einem 'M indestm aß an verlorener 
Steigung erforderlich. E in e  solche von 
D o r t m u n d  ausgehende L in ie h at folgen
den V erlau f. Zunächst ist die V erbindung 
D ortm und— U nna (17 ,4  km) herzustellen, 
die auch fü r den V erkehr von D ortm und 
über A ltenbeken w ichtig ist. V on Unna 
steigt die L in ie  allm ählich am  H aarstrang 
entlang au fw ärts. B e i B lu m enth al ( 17  km) 
wird die R u h rtalb ah n  durch eine Linie 
W ickede— B lum enthal angeschlossen. D ie
ser B ah n h of dient auch dem  V erkehr der 
nahegelegenen S ta d t W erl. B e i K e llin g
hausen (54 km  von Unna) m ündet eine 
L in ie  von Soest, die auch H am m  anschließt. 
In  der N ähe von B rilon  ist die W asser
scheide R h ein— W eser (R uh r— Diemel)
erreicht, m it dem  höchsten P u n k t der 
B ah n  au f 440 m. D er A bstieg erfolgt 
über K orbach  und H ain a nach der W asser
scheide M ain— W eser, in der N ähe des 
Ü berganges der alten  M ain —W eser-Bahn 
F ra n k fu rt— K assel. A n diesem  wichtigen 
Punkte  gab elt siöh die L in ie . D er eine 
Zw eig ste llt über G rünberg— N auheim  die 
V erbindung m it F ra n k fu rt a. M. her, 
wobei der große U m w eg über M arburg 
ausgesch altet w ird . D er andere Zweig führt 
über A lsfe ld —L au terb ach —Flied en —M ittel
sinn nach  Gem ünden zum  Anschlüsse 
Süddeutsch lands.

D ie nachstehende T abelle zeigt einen 
V erg leich  der Strecken  D o r t m u n d  —  
F r a n k f u r t  und H a m m — F r a n k f u r t ,  
getrenn t nach den W egen fü r Güterzüge 
und Personenzüge. B e i der Rheinlinie 
ist der G üterzugw eg von M ülheim  a. Rh. 
über K a lk  N ord — Troisdorf und die E rpeler 
B rü cke  nach Sinzig angenom m en, während 
die Personenzüge über K ö ln — Bonn ge
leitet werden. W eiterhin  geht der Weg 
gem einsam  über K ob len z— M ainz. Ab 
D ortm und (auch Ham m ) w ird die be
trieblich  günstigste Strecke über Ober
hausen— D u isbu rg  gerechnet. D ie Strecken 
über E ssen  sind  zw ar etw as kürzer, haben 
aber v ie l stärk ere  Steigungen. D ie R u h r— 
Sieg-B ah n  w ird  von D ortm und und Hamm 
über Schw erte bei K a b e l erreicht. Bei 
S iegen  und Gießen sind G üterum gehungs
bahnen. Personenzüge laufen  beide Bahn-
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Verbindung B a h n w e g

L ä

für Güter
züge
km

r ge

für Personen
züge
km

Verlorene
Steigung

m

Höchst
steigung

m

Dortmund—Frankfurt Rheinlinie . ....................................... 334.0 342,0 207 X: 100
,, Ruhr-Sieg-Bahn nebst Fortsetzung, alte Linie 256,2 262,6 600 1 : 7i
>• Ruhr-Sieg-Bahn nebst Fortsetzung, verbesserte 

Linie .......................................... 266,2 266,2 464 1 : 71
neue Bahn über Brilon—Korbach........... 281,7 281,7 374 i : 183

Hamm—Frankfurt Rheinlinie...... ................................ 365.0 373,0 224
(1
1

: 200) 
: 100

,, Ruhr-Sieg-Bahn nebst Fortsetzung, alte Linie 272.3 278,7 596 1 : 71
11 Ruhr-Sieg-Bahn nebst Fortsetzung, verbesserte 

Linie .......................................... 282,3 282,3 460 1 : 71
>1 Neubaulinie Hamm—Finnentrop, Fortsetzung 

alte Strecke.................................. 240,5 246,9 625 1: 71
> > Neubaulinie Hamm—Finnentrop, Fort

setzung verbesserte Strecke................ 250,5 250,5 489 X: 71
>• neue Bahn über Brilon—Korbach ........... 263.9 263,9 369 1 : 100

höfe m it K opfb ild ung und zusam m en 6,4 km  U m weg an. 
Für Ham m  ist auch noch die N eubaulinie H am m — Finnen
trop zum V ergleich herangezogen. Zwischen Welschenen- 
nest und Gießen ist eine erhebliche Verbesserung der 
Ruhr— Sieg-Bahn nebst Fortsetzung m öglich durch eine neue 
Bahn über Irm garteichen— W olzhausen m it H öchststeigung 
r : 200, die etw a 136  m verlorene Steigung und lange Steigungs
strecken 1 : 7 1 und. 1 : 80 ausschaltet. Auch diese Verbesserung 
wird zum Vergleiche m it herangezogen.

Die neue B ah n  über B rilo n — K o rbach  kürzt die E n t
fernung D ortm und— F ran k fu rt über den Rheinw eg für G üter
züge um 52 ,3  km , fü r Personenzüge um 60,3 km  ab und hat im  
ganzen bessere Steigungsverhältnisse (meist 1  : 200 und lange 
wagerechte Strecken), während die Rheinlinien zahlreiche 
Unebenheiten m it vereinzelten Steigungen bis 1 : 100  auf
weisen. D adurch wird die größere verlorene Steigung der Ge
birgsbahn w ettgem acht. F ü r  H am m  beträgt die Abkürzung 
sogar 1 0 1 , 1  km  für Güterzüge, 10 9 ,1 km  für Personenzüge. 
Dadurch dürfte  auch die Steigung 1  : 100 zwischen Soest und 
Kellinghausen w ettgem acht werden. Ähnliches g ilt für H agen 
und Schwerte, so daß also der östliche Teil des Industriegebietes 
durch die neue B ah n  auch betrieblich besser m it F ran k fu rt
a. M ain verbunden wird, als heute über die Rheinlinie. In 
höherem Maße gilt dies für die Verbindung m it Süddeutschland 
über Gemünden. D ie betriebliche Überlegenheit der neuen 
Bahn über die R u h r— Sieg-B ahn  nebst Fortsetzung ist ohne 
weiteres zu ersehen. D ie verhältnism äßig geringe M ehrlänge 
der Verbindung D ortm und— F ran k fu rt (25,5 km für Güterzüge, 
19 ,1  km  für Personenzüge) wird durch die ersparte verlorene 
Steigung von 226 m und die A usschaltung der Steigungen 1 : 7 1  
und 1 : 80 m ehr als w ettgem acht. A uch die zwischen Wel- 
schenennest und Gießen durch die Um gehungsbahn verbesserte 
Verbindung b leibt betrieblich hinter derjenigen über Brilon 
— K orbach  noch w eit zurück. Die Entfernung H am m  F ran k 
furt wird über diese L in ie  sogar noch kürzer als über die R u h r 
— Sieg-B ahn  nebst Fortsetzung. D ie Neubaulinie H am m  
— Finnentrop würde zwar eine etw as kürzere Verbindung 
zwischen H am m  und F ran k fu rt darstellen, aber wegen der be
deutend größeren verlorenen Steigung und der ungünstigen 
Steigungsverhältnisse betrieblich entfernt nicht an die Linie 
über B rilo n — K o rbach  heranreichen, selbst nicht m it der V er
besserung zwischen W elschenennest und Gießen.

D am it ist die Verkehrsbedeutung der L in ie  H am m  Finnen
trop sehr herabgedrückt. Sie würde allenfalls nur noch für den 
Verkehr m it dem  Siegerlande B edeutung haben, wobei noch

fraglich bleibt, ob der Anschluß in Finnentrop m it 95 m v e r
lorener Steigung die richtige Lösung ist. F ü r  den V erkehr nach 
den weiter südlich gelegenen Gegenden (Maingau, Süddeutsch
land) muß sie den V orrang an die L in ie  über B rilo n — K orbach  
abtreten.

N ach diesen Darlegungen ist es bereits sehr zw eifelhaft 
geworden, daß der beste B ahnw eg B r e m e n — S ie g e n  über 
M ünster— H am m  und die N eubaulinie Flam m — Finnentrop 
führe. U m  diesen besten W eg ausfindig zu m achen, muß m an 
sich an den Grundgedanken erinnern, daß ein G e s a m t p la n  
aufzustellen ist, um  alle fehlenden wichtigen L in ien  zu erm itteln. 
Aus diesem Gedanken heraus wurde die Frage geprüft, wie die 
heute so m angelhafte Verbindung von K ö ln  m it K a s s e l ,  
weiterhin m it Thüringen, Sachsen und Schlesien durch eine 
bessere ersetzt werden kann. E s  ergibt sich eine Lösung für 
diese W est-O st-Richtung wie für die vorher erörterte Nord- 
Süd-R ichtung. Auch hier ist es möglich, m it einer nur 1  : 200 
geneigten L in ie das Sauerländische Gebirge zu ersteigen, 
dessen Paßhöhe im Bahnhofe W elschenennest an der R u h r—• 
Sieg-Bahn erreicht wird. Y on  hier bis zum Passe beim  Bahnhof 
Brilon  W ald ist die L in ie  sogar größtenteils wagerecht, strecken
weise 1 : 400 geneigt, da der H öhenunterschied beider Bahnhöfe 
nur 38 m beträgt. B ei Brilon W ald erreicht die B ah n  über eine 
Verbindungslinie im nahegelegenen Teufelsgrund die neue N ord- 
Süd-Verbindung D ortm und— Fran k fu rt, welche bis K orbach  
m itbenutzt w ird. Von dort w ird über K irch baun a der B ahnhof 
W ilhelmshöhe bei K assel erreicht. D er A bstieg von B rilon  
W ald bis hierher erfolgt ebenfalls in der Steigung 1 : 200. E s  
ist dies die beste überhaupt m ögliche E isenbahnverbindung 
K ö ln — K assel. Sie ist m it 24 1 km  Länge 34,6 km  kürzer als der 
heutige B ah nw eg über H agen— W arburg, m it dem sie nur den 
Scheitelbahnhof Brilon W ald gem einsam  h at. D er alte  W eg 
h at 608 m verlorene Steigung und eine H öchststeigung 1 : 72 
gegen 263 m und 1 : 200 des neuen W eges. E s  handelt sich hier 
um eine sehr w ichtige L in ie  des G esam tplanes2. F ü r  Brem en 
ist von B edeutung die M ittelstrecke W elschenennest— Brilon  
W ald, denn sie ist ein Glied der V erbindung m it dem Siegener 
Lande. E in  zweites Glied bild et die Verbindung der P aß bah n
höfe B r i lo n  W a ld  und A l t e n b e k e n ,  die ebenfalls m it 
Steigung 1 : 200 ausführbar ist. B e i der S tad t B rilon, in einem 
Bahnhof Brilon Ost, tr ifft sie m it der N ord-Süd-Linie D ortm und—  
F ran k fu rt zusam m en. Die folgenden Zw ischenbahnhöfe liegen

* Vergleiche über diese Verbindung den Aufsatz: „Eine neue 
Rhein-Weser-Bahn Köln—-Münden über Kassel“  in der Zeitschrift 
„Der Bahnbau“  Hefte 6 bis 8 vom 7. 2., 14. 2. und 2 1. 2. 1926.
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bei N ehden, A lm erfeld, B leiw äsche, Fürsfenberg, D alheim  
(oder Meerhof), H oltheim , L ichtenau , H erbram  und Schw aney. 
D ie ganze Strecke W elschenennest— B rilon  W ald — Altenbeken 
ist auch fü r andere S täd te  und Landesteile w ichtig. Sie ver
sch afft dem Siegerlande über H am eln— H annover die fehlende 
Verbindung m it dem  östlichen und nördlichen D eutschland. 
D er G esam tplan für den W esterw ald, welcher in der Z eit
schrift „D e r  B a h n b a u ", H efte 1 5 — 18 , A p ril 1927, ver
öffentlicht ist, enthält als w ichtige D urchgangslinie eine von 
W elschenennest über A ltenkirchen und durch das W iedtal 
führende L in ie (Steigung 1 : 200), welche bei N euw ied die rechte 
Rheinlinie erreicht und eine Fortsetzung nach Koblenz besitzt. 
H ierdurch werden der M ittelrhein, die Mosel, der W esterwald 
und andere Teile des Rheinischen Schiefergebirges besser 
m it Ost- und N orddeutschland verbunden als heute über 
K öln  und durch das Industriegebiet der R u h r. Diese neuen 
Lin ien  tragen außerordentlich zur E n tlastu n g  bestehender 
B ahnen bei, die solche nötig haben, wie die Rheinlinien 
und die B ahnen im  Industriegebiet der R uh r. D er G e 
sam tplan  für den H unsrück (Bahnbau, H efte  15  und 16  vom  
1 1 .  und 18 .4 .  1926) h at als Stam m linie die nach den gleichen 
G rundsätzen erm ittelte  L in ie  K oblenz— Türkism ühle, welche 
die beste V erbindung m it dem S aargeb ict (Saarbrücken), 
O st-Lothringen und der W estpfalz h erstellt. D adurch erlangt 
die L in ie  W elschenennest— Brilon  W ald ein außergewöhnlich 
großes .Zuflußgebiet und entsprechend eine stark e  B elastu n g an 
D urchgangsgüterverkehr, der m it Betriebskostenersparnissen 
um gelegt werden kann.

Zur Verbindung der erw ähnten westdeutschen Landesteile 
m it Brem en ist w eiter eine L in ie  A l t e n b e k e n — H e r fo r d  er
forderlich, die auch m it Steigung 1 : 200 ausführbar ist. Ihre 
B ahnhöfe, von A ltenbeken abgerechnet, liegen bei Schlangen, 
K o h lstädt, A ugustdorf, H örste, H elpup, D ahlhausen, N ienhagen, 
Strunkheide und H illew alsen. Zwischen A ugustdorf und H örste 
wird die Dörenschlucht durchzogen. D iese B ah n  sch altet die 
betrieblich sehr ungünstige Strecke A ltenbeken— H erford über 
H im m ighausen aus und kürzt 5,9 km  ab. D ie w eitere F o rt
setzung in R ich tun g Brem en wurde schon in H eft 7 der „W e ser" 
vom 15 . Ju li  1925 behandelt. E s  ist die linke W eserbahn in 
der Führung von  H erford über Minden (Bahnhof M inden West) 
nach Stolzenau. Von hier nach Brem en bildet die erste T eil
strecke der W eser-W erra-M ain B ah n  B rem en— B am b erg  das 
Schlußglied. D am it ist die Frage, wie der beste Bahnw eg 
B r e m e n —- S ie g e n  verläu ft, beantw ortet. E r  fü h rt über 
Stolzenau— Minden W est— H erford— A ltenbeken— Brilon  W ald 
— W elschenennest. Daß die ganze B ah n  m it Ausnahm e der 
kurzen A nfangs- und Endstrecken Brem en— H em elingen und 
W elschenennest— Siegen noch nicht vorhanden ist, ändert 
nichts an  der Tatsache, daß sie alle bestehenden Verbindungen an 
W ert bedeutend übertreffen würde. D ie besten B ahnen sind 
ja  überhaupt noch nicht gebaut. E s  ist A ufgabe der F a c h 
w issenschaft, nach den Lehren des B u ch es: „L in ie n fü h ru n g " 
diese fehlenden L in ien  ausfindig zu m achen, nam entlich auch 
nach Pro f. B lum , das H interland von  Brem en nach solchen 
L in ien  zu durchforschen, w as h ier geschehen ist. D ie A u s
führung dieser Bahnen h än gt nicht allein von finanziellen M ög
lichkeiten ab, sondern ebenso sehr davon, daß alle K reise  der 
W irtschaft und V erw altung von der E rken n tn is durchdrungen 
werden, wie falsch die bisherige E isenbahn baupolitik  gewesen 
ist, und entsprechend von dem guten W illen beseelt werden, 
nach K rä ften  zu bessern.

E s  b leibt noch darzutun, daß der vorstehend erm ittelte  
neue B ahn weg Brem en—-Siegen denjenigen über M ünster 
— H am m  und die N eubaulinie H am m — Finnentrop betrieblich 
ü b ertrifft. In  dem  oben erw ähnten A ufsätze in der „W eser" 
wurde schon gezeigt, daß durch die neue L in ie  B rem en—  
Stolzenau—M inden W est— H erford d ie  b e s t e  V e r b in d u n g  
v o n  B r e m e n  m it  d e m  I n d u s t r i e g e b i e t  d e r  R u h r  über 
H am m  hergestellt wird. Sie ist 2,7 km  k ü r z e r  a^s der W eg über 
O snabrück— M ünster und h at günstigere Steigungsverhältnisse. 
D ie neue Strecke ist also ein besserer P lan  als der viergleisigc

A usbau dieser Linie, zum al auch der sehr bedeutende Verkehr 
zwischen H am burg und dem Industriegebiet ab Stolzenau über 
die neue L in ie den besten W eg finden würde (bis Stolzenau 
über die im B au  befindliche B ah n  R o ten bu rg— Verden und ihre 
Fortsetzung, die linksufrigeU nterw eserbahnV erden— Stolzenau). 
Die E n tfern un g H am burg— H am m  wird für Güterzüge sogar 
um 16 ,6  km, für Personenzüge um  32,9 km abgekürzt. H ier
nach scheidet die L in ie  über M ünster aus dem Vergleiche ganz 
aus und es bleiben nur die Strecken zwischen H erford und 
W elschenennest zu prüfen.

E s  ergibt sich für die L in ie  über A ltenbeken— B rilon  W ald 
eine Län ge  von 17 7 ,5  km , m it nur 36 111 verlorener Steigung 
und H öchststeigung 1 : 200 für die Linie über H am m — Fin n en 
trop eine Län ge von 16 7 ,5  km , m it 20 1 m verlorener Steigung 
und H öchststeigung 1 : 7 1 .  D ie geringe M ehrlänge der erstge
nannten L in ie von  9,8 km  wird durch die w eitaus günstigeren 
Steigungsverhältn isse m ehr als w ettgem acht. Die heutige 
Verbindung B rem en — Siegen über M ünster— H am m — Schwerte 
w ird übrigens um  24,7 km  abgekürzt. D as E in fluß geb iet für 
Brem en um faßt nicht nur das Sicgener Lan d , sondern auch das 
R oth aargebirge m it seinen südlichen A usläufern bis in die Ge
gend der oberen E d er und oberen Lahn , den größten Teil des 
W estcrw aldes, Teile des Bergischcn L an d es und des Sauerlandes.

Diese Gegenden erhalten also über die.neue B ahn die beste, 
d. h. betrieblich günstigste Verbindung m it Brem en. Das 
E influß geb iet erstreckt sich über die N eubaulinie W elschenennest 
— N euwied nicht ganz bis zum Rhein, weil z. B . diese neue V er
bindung B r e m e n  —  K o b le n z  m it 4 16 ,9  km  Län ge noch 4,5 km 
länger ist als die Strecke B rem en— Koblenz über M ünster— 
H ervest— D orsten— Oberhausen— K öln . Diese L in ie  wird wegen 
der geringeren verlorenen Steigung den G üterverkeh r wohl 
behalten m üssen. D agegen kann für die R ich tun g H a m b u r g  
über Stolzenau wegen der A bkürzung und der sehr günstigen 
B etriebsverh ältn isse der neuen B ah n  die G üterum leitung auch 
bis zum Rh ein  und darüber hinaus w irtsch aftlich  sein. D urch
gehender Personenverkehr, z. B . H am burg— Saarbrücken, wird 
zw eckm äßig auch Brem en in Stolzenau anschließen.

D as E in fluß geb iet der neuen B ah n  fü r Brem en reicht 
auch nicht w eiter südlich als angegeben, w eil für den Verkehr 
mit dem M aingau (Fran kfu rt a. Main) die W eserbahn und die 
verbesserte M ain— W eser-B ahn als bester Lcitu n gsw eg  in Frage 
kom m t. D ie E n tfern un g B rem en— H ann. M ünden über Stolzen
au— B ad  E ilsen — H am eln— H olzm inden— B odcnfeldc m it B e
rücksichtigung der neu zu bauenden Strecken dieser W eserbahn 
beträgt 229,7 km . D ie ganze V erbindung kann m it der sehr 
günstigen Steigung 1 : 400 ausgeführt werden und hat nur 
47 m verlorene Steigung. Durch sie erlangt die a lte  Main- 
W eser-Bahn über K assel nach F ran k fu rt ein solches Übergew icht 
über die heute benutzte viel schlechtere Strecke über Bebra, 
daß die V erdoppelung in Frage  kom m t. S ta tt  des viergleisigen 
A usbaues der m angelhaft trassierten B ah n  sind auch hier neue 
Linien vorzuziehen, welche abkürzen, verlorene Steigung aus
schalten und m it flacherer Steigung höchstens 1 : 200 statt 
1  : 80 ausführbar sind.

H ierher gehört zunächst eine L in ie H ann. M ünden— N ieder
vellm ar m it 3,4 km  A bkürzung. Zw ischen diesem  Bahnhofe 
und W ilhelm shöhe liegt der Personenbahnhof K assel a ls K o p f
bahnhof. Wenn ein D urchgangsbahnhof angelegt wird, tritt 
eine weitere A bkürzung von 3,9 km  ein. D ie Fortsetzung 
stim m t von W ilhelm shöhe bis K irch bau n a m it der neuen Linie 
K ö ln — K assel überein. D ie W eiterführung erfolgt über Fritz lar 
nach Zim m ersrodei Sodann ist noch von T reysa  der Anschluß 
nach dem B ahnhofe au f der W asserscheide M ain— W eser aus
zuführen, welcher im Zuge der L in ie  Dortmund-—Fran kfu rt 
liegt. D iese wird also b is F ran k fu rt m itbenutzt. H ier zeigt 
sich wieder der Zusam m enhang von Linien m it ganz ver
schiedener V erkehrsbedeutung, wie er sich ergibt, wenn man ein 
Gesanitnetz en tw irft. Daß der B ah nw eg von  Brem en über die 
W eserbahn und K assel besser wird als über H erford— A lten
beken— B rilon  O st— K orbacli nach dem  B ah nh of a u f der W asser
scheide M ain— W eser, liegt an der geringeren verlorenen Stei-
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gung. D er Längenunterscliied ist geringfügig. D am it ist zugleich 
die anfangs angedeutete F rag e  erledigt, daß die Verbindung 
B r e m e n — F r a n k f u r t  nicht durch die N eubaulinie H a m m  
— F i n n e n t r o p  verbessert werden kann. D ie Entfernung über 
sie ergibt sich fü r Güterzüge zu 448 km, für Personenzüge zu
454,4 km, gegen 422,2 km und 4 2 1,9  km über Kassel. Außer 
der betrieblichen Ü berlegenheit hat dieser W eg also auch noch 
den Vorzug einer beträchtlichen A bkürzung. Noch mehr gilt

dies für die Verbindung von Brem en m it Süddeutschland über 
Gemünden, die gleichfalls über K assel fü h rt/v o n  Zim m ersrode 
über eine L in ie nach A lsfeld, von dort gem einsam  m it der 
Strecke Dortm und— Gemünden.

Die Studie zeigt, daß für Brem en noch bedeutende V er
kehrsverbesserungen möglich sind, wenn m an die W issenschaft 
und K u nst der „L in ien fü h ru n g" richtig anw endet und die als 
richtig erkannten Linien baut.

W ETTBEW ERB ZW ISCHEN BETONMASTEN UND EISERNEN GITTERM ASTEN.

Von Dr.-Ing. 0. StOtzner, Bad Oeynhausen i. W.

A u f der diesjährigen H auptversam m lung des Deutschen 
Betonvereins hielt H err Oberingenieur K i s s e  der Bayrischen 
Stickstoffwerke einen V o rtrag : „N euerungen im B au von 
Eisenbetonm asten". Dieser V ortrag ist auszugsweise in v e r
schiedenen Fachzeitschriften  wiedergegeben.

In  der vorliegenden Veröffentlichung (Die Bautechnik, 
Heft 17 , S. 256 vom  15 . 4. 1927) werden insbesondere einige 
Vorzüge der E isenbeton-K isse-M asten hervorgehoben und wird
u. a. behauptet, daß die fabrikm äßig hergestellten E isenbeton
masten viel besser im stande sind, bei Leitungsbrüchen die 
stoßartig auftretenden Verdrehungskräfte aufzunehmen als 
die eisernen G itterm aste. Die Fachkreise dürfte es infolge
dessen interessieren, zu erfahren, ob vorstehende Behauptung 
durch Versuche bereits bestätigt ist.

Die schlanke Konstruktion  der E isenbeton-K isse-M asten 
berechtigt zur Annahm e, daß diese M aste bis zu einem gewissen 
Grad bei ’ Leitungsbrüchen der Verdrehungsw irkung elastisch 
folgen. In  gleicher W eise können aber auch eiserne G itterm asten 
konstruiert werden, so daß sie elastisch nachgeben können. 
Diese sehr schlanken und elastischen K onstruktionen aus 
U-Eisen m it dazwischengelegter Flacheisenschlange werden 
in Fachkreisen Pendelm astc genannt. B e i Versuchen, die 
von der E isenw erk  W eserhütte A .-G ., B ad  O eynhausen, als 
Spczialfirm a fü r G itterm aste ausgeführt wurden, zeigte sich, 
daß diese Pendelm aste sich um  60— 70° verdrehen, wenn sie 
mit einseitig w irkenden und stoßartig auftretenden K räften  
belastet werden, wie es bei Leitungsbrüchen der F a ll ist.

Fü r den modernen I-Iochspannungsleitungsbau kommen 
diese Pendelm aste aber nur für bestim m te Fä lle  und unter be
stimmten Voraussetzungen in Frage, da durch zu nachgiebige 
M astarten, wie es z. B . auch die E isenbeton-K isse-M aste sind, 
leicht eine gewisse Unruhe in die Leitungen gebracht wird.

E ine besondere Zerstörungserscheinung läßt sich bei den 
stark biegsam en K isse-M asten insofern verm uten, als durch 
das ständige H in- und Herpendeln der M aste bei starkem  W inde 
und durch das dam it verbundene ständige Wechseln der B ean 
spruchungen im B etonm aterial bald Erm üdungserscheinungen 
in G estalt von R issen auftreten werden, die für eiserne 
G itterm asten natürlich nicht in F rag e  kommen. D as reichlich 
starke elastische Verhalten der Kisse-M asten kann also kaum  
als ein besonderer V orteil dieser M astart gegenüber stabileren 
eisernen G itterm asten  bezeichnet werden.

W enn bei Leitungsbrüchen Zerstörungen von eisernen 
G itterm asten aufgetreten  sind, so ist dies in erster L in ie  auf 
eine zu schw ache Konstruktion der M asten gegenüber den bei 
der Zerstörung vorhandenen großen Verdrehungskräften zu
rückzuführen. D ie derzeitigen Bestim m ungen des Verbandes 
Deutscher E lektrotechniker nehmen noch keine R ücksicht auf 
derartige B elastungen der Freileitungsm aste. Im  übrigen

kann die Behauptung, daß ein Betonm ast unter gleichen U m 
ständen ebenso zerstört worden wäre wie der eiserne G itte r
m ast, als nicht zu kühn bezeichnet werden. E s  handelt sich in 
den bekannten Fällen  stets um Leitungsstrecken m it großen 
Leitungsquerschnitten und hohen Beanspruchungen der L e i
tungen bei w eit ausladenden Traversen .

D ie in der Zeitsch rift „D ie  B au tech n ik " gegebene A bb. 14 
au f S. 256, bei welcher gleichzeitig eiserne G itterm aste und 
E isenbeton-K isse-M aste zu sehen sind, ist zu einem einw and
freien Vergleich zwischen den beiden M astarten nicht geeignet.

D er schwere eiserne G itterm ast ist ein A bspannm ast einer 
iooooo-V olt-Leitungsstrecke und steh t in einem W inkel, 
so daß sich für diesen M ast ein besonders hoher Spitzenzug auf 
Grund der Berechnung nach den Bestim m ungen des V D E . 
ergeben w ird. D ie E isenbetonm aste hingegen sind nur A bspann
m aste in gerader Strecke und erhalten infolgedessen viel ge
ringere Züge. Außerdem  sind die Traversen  letzterer M aste 
m it Stützenisolatoren ausgerüstet, so daß man annehm en kann, 
daß es sich dabei um eine ioooo-V olt-Leitung, vielleicht sogar 
um eine N iederspannungsleitung, m it verhältnism äßig geringen 
Leitungsquerschnitten und geringer Beanspruchung der Leitun g 
handelt. D er Fachm ann erkennt also aus der Abbildung, 
daß der eiserne G itterm ast richtig verw endet worden ist, und 
daß an dieser Stelle kein Eisenbetonm ast in Frage kommen 
kann.

H err K i s s e  wies in seinem  V ortrag  w eiter darau f hin, 
daß die eisernen G itterm aste m it geringerer Sicherheit gebaut 
werden als die E isenbetonm aste. D ie von ihm  genannte
1,5  fache Sicherheit ist nach den Bestim m ungen jedoch nicht 
zulässig. D ie eisernen G itterm aste müssen mindestens eine 
2 fache Sicherheit nach T etm ajer bzw. 3 fache Sicherheit nach 
E u ler besitzen. N ach den Bahnkreuzungsvorschriften wird 
sogar eine 2,5 fache Sicherheit nach T etm ajer gefordert.

Die zulässige NormalbeanspTuchung des E isen s von 
1500 kg/cm 2 entsprechend den V D E.-V orschriften  wird bei 
eisernen Gitterm asten n ie ' erreicht. U nter B erücksichtigung 
aller in F rage  kom menden H öchstbelastungen überschreiten 
die N orm alspannungen selten den B etra g  von 1300  kg/cm 2, 
da bei der Bem essung der G itterm aste im m er die K n ickbelastung 
ausschlaggebend ist.

In  dieser H insicht entsprechen also die Bestim m ungen 
des V D E . annähernd den Preußischen 1 l o c h b a u  V o r s c h r i f t e n  
und stim m en m it denselben überein, wenn die Berechnung der 
auf K n icken  beanspruchten Stäbe nach dem O m ega-Verfahren 
erfolgen muß, wie seitens des V D E . beabsichtigt ist. E s  wäre 
erwünscht, daß auch bei den Eisenbetoningenieuren die V o r
schriften über die K onstruktion  eiserner G itterm asten allge
mein bekannt wären.
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KURZE TECH N ISCH E BERICH TE.
D ie h yd ro-elektrisch en  A n lagen  

der ligu risch -to sk an isch en  E le k triz itäts-G e se llsch a ft am  
Serch io  und seinen N ebenflüssen .

Von Ing. L. Mangiagalli. (L’Energia Elettrica vom März 1927, S. 262 
bis 305, mit 22 Zeichn. und 37 Lichtbild.)

(Fortsetzung zu Bauingenieur 1927, H eft 22 S. 407 u. Heft 23 S. 424.)
A n la g e  am C o rfin o flu ß  zw isch en  V il la c o lle m a n d in a  

und P o n te c o s i. Das Werk ist zur Überwindung der Zeiten großer 
Trockenheit oder größten Bedarfs bestimmt, staut Soo 000 m* auf 
bei einem Einzugsgebiet von 25 km2 und einer jährlichen nutzbaren 
Abflußmenge von 301/s/km2 und erzeugt mit durchschnittlich 3 m’ /sund

als erste Anlage mit Sektorverschlüssen (drei Öffnungen von 7 x 4 m )  
1910—-1912 in zwei Hälften mit ununterbrochenem Betrieb auf K alk
felsen erbaut worden. Die drei Öffnungen können bis 600 m3/s, ent
sprechend 2,5 m2 vom km2, ableiten und dienen auch zur Schotter
abführung. Die 4 km lange Druckrohrleitung mit x ,2 u/oo Gefälle 
besteht teils aus Stollen, teils aus Eisenbeton und Stahlrohren mit 
blasebalgartigen Dehnungsvorrichtungen und endigt in einer Aus
gleichkammer von 4000 m2 Fassungsraum, die durch einen selbst
tätigen Heberüberlauf gesichert ist. Die K raft des aus dem Überlauf 
strömenden Wassers wird im Schotter des Flußbettes vernichtet, 
den das nächste Hochwasser wieder einebnet. Das Maschinenhaus 
erzeugt bei 8 m2/s und 76 m Gefälle mit vier Maschinensätzen von 
zusammen 6600 kW jährlich 22 Mill. kWh.

A n la g e  am  S e rc h io llu ß  zw isch en  D a lli  und S illa n o . 
Die Anlage nutzt im Oberlauf ein Einzugsgebiet von 24 km2 aus durch 
einen 1,5  km langen offenen Kanal mit 1,5 m2/s und 89,5 m Gefälle 
mit zwei Maschinensätzen von zusammen 1500 PS.

K ü n ft ig e  A n la g e n . Diese werden in der Hauptsache aus 
Sammelbecken bestehen. N.

Abb. 1.

180m Höchstgefälle mit drei Maschinensätzen von zusammen 4800 kW 
jährlich über 7 Mill. kWh. Die Sperrmauer, 19 14  erbaut, ist die erste Bo- 
gcntalspcrre Italiens und bei 34 m Höhe über der Talsohle unten nur 7 m 
stark, aber nach einem Halbmesser von 23,5 m für die Rückenfläche 
gekrümmt (Abb. 1), unten als starrer, oben alselastischerBogen berechnet, 
mit großen Absätzen und radialen Endflächen in den festen Felsen einer 
engen Schlucht eingebunden und aus Beton mit 420, 400 und 350 kg

Zement auf 0,5 m2 Sand und 0,8 m3 
Kies erbaut. Die Oberseite ist ge
schützt durch einen 2,5 cm starken 
Zementmörtelputz mit Stahlnetzbe
wehrung und doppeltem Siderosten- 
anstrich, die sich bei den stark wech
selnden Wasserständen und Tempe
raturen bewährthaben. ZurEntlastung 
dienen zwei Gruppen von je fünf selbst
tätigen Hebern mit 10 cm Abstufung 
gegeneinander, die zusammen 80 m3/s 
abfüliren können, das sind 3,2 m’ /km2, 
also eine sehr große Sicherheit bieten. 
ZurSchotterabf ühru ng, die bei dem klei
nen Stauraum und der großen Schotter
führung des Flussessehr wichtigist,sind 
ein tiefer Stollen im linken Felshang, 
200 m oberhalb der Mauer beginnend, 
in der Richtung der oberen Schluchtmit 
einem durch Druckölpressen bewegten 

. Einlaßschützen und ein Ablaß für den
* ' frs unteren Teil des Staubeckens vorgese

hen, die zusammen 40 m2/s abführen 
können und auch künftigdieSchotterbe- 
wältigung sicher erwarten lassen. Die 
2,5kmlangeDruckleitungausgenieteten 
Röhren läuft in den ersten 300 m außen 
an der fast lotrechten Felswand, weil 
ein Stollen in dem diabashaltigen Fel
sen zu viel Geld und Zeit gekostet 
hätte, und dann in halber Höhe am 
Berghang bis zum Ausgleichturm aus 
Eisenbeton von 4 m Lichtweite und
66,5 m Gesamthöhe (Abb. 2), an 

den die steile Druckrohrleitung nach dem Maschinenhaus anschließt. 
Die Hauptleitung ist mit zwei selbsttätigen Rohrbruch-Absperr
schiebern ausgestattet. Der Ausgleichturm ist für 200 kg/m2 Wind
druck berechnet und an der Erdoberfläche mit einem Tragring 
versehen. Der Turm wie die Sperrmauer haben dem Erdbeben vom 
September 1920 gut standgehalten.

A n la g e  am  L im a flu ß  zw isch en  P o n te m a g g io  und 
F a b b r ic h e . Die Sperrmauer schließt ein Gebiet von 240 km2 ab und ist

R iesen k ran e  der N ordam erikan isch en  K riegsm arin e .
Von Dr.-Ing. W. F r a n k e , Dresden.

Gegen Kriegsende hat die Kriegsmarine der Ver. Staaten eine 
Anzahl größerer Krane, darunter zwei Riesenkranc aufgestellt, die 
zur Ausrüstung von Kriegsschiffen mit Panzertürmen, Geschützen, 
Kesseln und anderen schweren Maschinenteilen bestimmt waren.

1. D as K r a n s c h if f  „ K e a r s a r g e "  (250 t  Tragkraft).
Das ursprüngliche Schlachtschiff wurde zu einem seetüchtigen 

Schwimmkran umgebaut, der in der Lage war, bei Schiffsunfällen 
auf hoher See helfend einzugreifen. Zur Erzielung einer höheren 
Stabilität wurden auf beiden Seilen starke Schwimmkörper angebaut; 
der Umbau wurde von der Firma Wellman-Seaver-Morgan (Cleveland-

L an ge E isenbetonbogen-Straßenbrücke über den M in n e
sotafluß .

(Fortsetzung zu Bauingenieur 1927, Heft I I ,  S. 188.)
Die Bogenrippen, Fahrbahnständer und Bogenquersteifen haben 

Längs- und Spiralbewehrung, die Fahrbahndecke vierfache Bewehrung. 
Die Bogenrippen sind in je neun Abschnitten (die Schlußteile 48 Stunden 
nach den vorletzten), die Fahrbahndecke in abwechselnden Streifen 
mit Trennfugen über den Pfeilern hergestellt worden. Ständer und 
Querverbindungen unter den Trennfugen sind doppelt. Der Beton 
wurde von zwei 1/2-m3-Mischern am Mendotaufer geliefert, in Seiten
oder Bodenkippern beför
dert u nd durcliLokomotiv- 
krane oder Schüttrinnen 
eingebracht. Bei Frost ist 
er so heiß angemacht wor
den, daßeranden Verwcn- 
dungsstellen noch 40° C 
warm war, und durch Um
bauung, Stoffverkleidung 
und Heizung vor dem E r
frieren geschützt worden.
Im ersten Bau winter ist die 
Betonarbeit überhaupt 
nicht, im zweiten erst bei 
— 23° C unterbrochen 
worden. Die Betonproben 
erreichten nach 28 Tagen 
170 bis 200 kg/cm2, bei 
Verwendung wassergesät
tigten Sandes 1S7 bis 
246 kg/cm3 Festigkeit.

Die ganze Brücke 
ist 1255 m lang und
18,5 m breit, wovon
12,4 m auf die Fahr
bahn (mit 5 cm starker 
Asphaltbetondecke), je
0.6 m auf die Betonrinnsteine und je 1,8 m auf die Fußwege entfallen. 
Die Brüstung besteht aus 0,9 breiten und 0,35 m starken Betonpfeilern, 
die für die Lampenständer und die künftigen Leitungsmaste einer 
Straßenbahn auf 1,35 m verbreitert sind, und Stahlgeländern von 
1 m Höhe dazwischen, deren Längsglieder (Röhren) verschieblich in 
die Betonpfeiler eingreifen (s. Abb.). Alle Betonsichtflächen sind mit 
Karborundum geschliffen worden. Die Brücke verkürzt die Ent
fernung zwischen Minneapolis und St.,Paul 11m 8 km und die Fahrzeit 
durch die Vermeidung von dicht bebauten Ortschaften und von 
Schienenübergängen um eine halbe Stunde. Die Baukosten der Brücke 
waren 1,87 Mill. Dollar. (Nach W. H. Wheeler, beratendem Ingenieur 
in Minneapolis, in Engineering News-Record vom 3 1. März i 927< 
mit 7 Lichtbildern und 2 Zahlentafeln.) N.
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Ohio) ausgeführt. Vorgeschrieben war eine Fahrgeschwindigkeit von 
n  kn. Die mechanische Kranausrüstung besteht aus zwei Haupt
winden von je 125 t Tragkraft, ferner einer Hilfshubwinde von 40 t 
Tragkraft. Die größte Ausladung beträgt bei 250 t  etwa 30 m.

Bemerkenswert ist, daß alle sieben Motoren (General Electric Co.) 
zum Antrieb der beiden Hauptwinden, der Hilfshubwinde, der Aus
legerlaufkatze, des Drehwerkes (2) und für die Äuslegereinzieh- 
bewegting (2) unter sich gleich sind und etwa 1 1 0 P S  besitzen.

Die Hubgeschwindigkeit mit der Hauptfläschc beträgt 18 m/min, 
die Einziehbewegung des Auslegers von der höchsten Stellung bis zur

so elegant wie bei diesen (Abb. 2). Die beiden Haupthubflaschen von 
je 175 t Tragkraft können auch einzeln in Bewegung gesetzt werden. 
Bei der Größtlast von 350 t  ist die größte Ausladung etwa 33 m, 
die Hubgeschwindigkeit etwa 0,75 m/min. — Die Hilfshubflasche 
kann 50 t bei 57 m Ausladung tragen. Eine volle Umdrehung des 
Kranes beansprucht etwa 12  Minuten. Die Abmessungen dieses 
Riesenkranes sind in Abb. 2. veranschaulicht, das Gesamtgewicht 
beträgt ungefähr 3500 t.

Bei der Abnahme durch die Kriegsmarine wurde der Kran einer 
Probebelastung von etwa 505 t  unterworfen.

Straßenbrücke über die Oder bei Greifenhagen.
,,In einem in Heft 1 1  vom 12. 111. 27 veröffentlichten Aufsatz 

„Zum fünfzigjährigen Bestehen der Firma Hein, Lehmann u. Co. 
A. G.1' ist unter den vielen von dieser erbauten Eisenbrücken als eigen
artiges und beachtenswertes Bauwerk auch die S tra ß e n b rü c k e  
über d ie O der b e i G re ife n h a g e n  erwähnt und als „eigener 
Entwurf" der Firma bezeichnet worden. Hier liegt ein Versehen vor. 
D er S a c h v e rh a lt  is t  fo lg e n d e r :

Die drei Öffnungen von etwa 250 m Gesamtweite enthaltende, 
10 m breite Eisenbrücke hat wegen der ungewöhnlichen, aus den Ver
hältnissen sich ergebenden Anforderungen eine im Brückenbau völlig 
neuartige Gestaltung und Konstruktion erhalten; es wurde •—- um eine 
bewegliche Brücke der hohen Kosten wegen zu vermeiden —  für die 
Durchführung großer, über die Fahrbahnhöhe weit hinausragender 
Baggergeräte bei den Arbeiten der Oder-Strombauverwaltung ein 
sch w eb en d er D u rch laß  von etwa 8 m Weite, mit einer Klappe ver
schließbar, in dem 103 m weitgespannten Überbau der Mittelöffnung 
vorgesehen, und zwar ohne Schaden für die Betriebssicherheit des Ver
kehrs zu Wasser und zu Lande und die Gesamterscheinung des Bau
werks. Eigenartig an dieser 19 1 1— 1912 ausgeführten Brücke sind auch 
die seinerzeit zum ersten Male in Deutschland ausgeführte Luftdruck
gründung mit Eisenbetoncaissons (Dyckerhoff und Widmann) und der 
nach dem Vorschlag von Hein, Lehmann u. Co. in Frei-Montage ohne 
Gerüst durchgeführte Einbau des Eisen-Überbaues der Mittel-Öffnung.

Der allgemeine und b e so n d e re  E n tw u r f  für die ganze Brücke, 
der wegen der Eigentümlichkeit der Anlage nicht von einer Unter
nehmung, sondern von der Verwaltung eingehend durchgearbeitet 
werden mußte, wurde seinerzeit auf dem Oder-Bauamt in Greifenhagen 
von dem Unterzeichneten bearbeitet, dem auch später die Leitung 
beim Bau zufiel.

Die Werkstatt-Bearbeitung der umfassend aufgestellten Überbau- 
Pläne lag der mit der Ausführung des Eisen-Überbaues nebst Durch
laß-Klappe betrauten Firma Hein, Lehmann u. Co. A. G. in Berlin- 
Reinickendorf ob.

Berlin, den 15. Mai 1927. D r.-In g . Friedrich H e rb st ,
Regierungs- u. Baurat.

H iifsfla sd ie
50Tbei57m
Ausladung

Abb. 2. Riesenhammerkran von 350 1 iragkraft. (J‘robelast 505 t.)

arsenalc in Philadelphia aufgestellt worden und dürfte als Hammer
kran der größte der Welt sein. Die Bauart ähnelt den in den deutschen 
Seehäfen aufgestellten Riesenkranen, jedoch ist das Gesamtbild nicht

Gebäudegründung auf der M anhattan- 
Halbinsel.

Auf der Manhattan-Halbinsel (New York) 
ist, mit Ausnahme schmaler Uferbezirke, für 
Hausbauten die offene Gründung die Regel. 
Der lebhafte Straßenverkehr, die sehr be
schränkte Benutzbarkeit des Straßenlandes für 
Bauzwecke und die Notwendigkeit, meist bis 
auf den Felsen hinabzugehen, haben be
stimmte Bauweisen für die Gründungsarbeiten 
ausgebildet.

Die Bauzäune sind stets dicht, weil durch
brochene Abschließungen Neugierige anlocken, 
die die Unfallgefahr erhöhen. Der Verkehr muß, 
nötigenfalls durch Hilfsbauten, voll aufrecht
erhalten bleiben. Die alten Gebäude auf den 
Baustellen werden meist von Abbruchgesell
schaften beseitigt, die den Bauschutt in die 
alten Keller werfen, von wo er billiger durch 
die Aushubmaschinen entfernt wird. Den Aus
hub besorgen bei Tiefen bis 4,5 m Dampf- 
schaufeln, bei größeren Tiefen und Pfeiler
gründungen Schwenkkrane in wechselnden An
ordnungen (Abb. 1 —8). Bei Baustellen unter 
10 m Breite haben Aushubmaschinen keinen 
Platz. Für die Abfuhr dienen Kraftwagen, die 
bei Kraftschaufeln über Rampen bis 1 : 4,5 
von der Kellersohle auf die Straße fahren, 
bei Kranen auf der Straße oder auf Hilfs
gerüsten über der Baugrube beladen werden. 
Der Schwenkkran wird für den Baugruben
teil, der von der ersten Stelle aus nicht be
strichen werden kann, versetzt oder, meist 
billiger, durch einen zweiten ersetzt, der dann 
den ersten mit abbaut. Die Pfeiler zwischen 

Kellersohle und Felsen werden in Schächten mit Holzauszimmerung 
aufgeführt oder durch Gruppen von Betonpfählen, 25—40 cm stark, 
ersetzt, die eine gemeinsame Betonkopfplatte für die Kellersäulen

Abb. 1 .  Kranschifl „Kearsarge“ von 250 t Tragkraft. 
(Ausleger in tiefster Stellung.)

Wagrechten (Abb. i) dauert etwa 25 Minuten, die’ Schwenkbewegung 
des ganzen Kranes etwa 9 Minuten bei einer vollen Umdrehung.

Während der Fahrt wird — mit Rücksicht auf die Seetüchtig
keit — der Ausleger auf das Hinterdeck herabgelassen und in einem 
kräftigen Gestell sicher gelagert. Alle Bewegungen des Kranes werden 
von einem Kranführer durch elektrische Steuerungen cingeleitet, der 
in dem besonders erhöhten Führerhausc untergebracht ist.

Die Probebelastung bei der Abnahme des Kranes betrug 3 12  t.

2. H a m m e rk ra n  vo n  350 t  T r a g k r a f t .
Dieser Schwerlastkran („Leviathan of Cranes") ist von der 

Firma Mc Myler-Interstate Co. (Clcveland-Oliio) auf dem Marine-
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bekommen. Die Stahlrohren für die Betonpfähle werden meist von 
Dampfhämmern eingetrieben, die am Schwenkkran hängen, mit 
Druckluft ausgcblasen und sofort ausbetoniert. Dampframmen

den Pfeilergründungen abgelagert. Die Wasserhaltung macht keine 
Schwierigkeiten, da überall Abwässerkanäle leicht zu erreichen sind. 
Bisweilen wird das Wasser aus den Pfeilerschächten durch Membran-
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lohnen nur bei größeren Gruppen. Liegt der Felsen nur rd. i m unter 
der Kellersohle, so wird der Boden bis auf den Felsen mit Maschinen 
ganz weggeräumt und der zum Wiederauffüllen nötige zwischen

S c h n it t  AA 
Abb. 8.

Barken kostet So— 100 cents für 
Record vom iS. November 1926, 
16 Lichtbildern.)

pumpen und von den 
Kellersohlen durch Krei
selpumpen gehoben. Die 
Nachbarhäuser müssen 
meist unterfangen und 
dabei durch Holzsteifen 
und Strebenwerke unter
stützt werden.

Der übrige Aushub, 
schätzungsweise 120001113 
täglich, wird größtenteils 
von Kleinunternehmern 
abgefahren und die Er
de von Schuttgerüsten 
aus, der Felsen mittels 
Schwenkkranen in Barken 
verladen, die ihn nach 
Auffüllplätzen oder in die 
See nach mindestens 30 m 
tiefen Stellen schaffen, die 
von der staatlichen Hafen
verwaltung angewiesen 
werden. Eine solche 
Seefahrt in Schleppzügen 
zu zwei bis drei Barken 
erfordert 13 Stunden. Die 
Barken sind meist für 
Bodenentladung, seltener 
für Deckentladung ein
gerichtet und gehören 
einigen großen Schlepp
unternehmungen. Das 
Abfahren bis in die 

(Nach Engineering News-
S. 816—823, mit 9 Zeiclin. und 

N.

W IRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.
Die B au u n fä lle  und ih re gerichtlich e K larste llu n g .

Von Okerbaurat Professor a. D. M ö rik e , Stuttgart.

(Fortsetzung von Seite  534.)

In  einem Strafprozeß4, der infolge des E insturzes eines im 
U m bau begriffenen Fabrikgebäudes m it m ehrfachen 'Menschen
verlusten  von der S taatsan w altsch aft angestrengt worden war, 
wurde lange hin und her verhandelt, ob an dem schweren U nfall 
der B aid e iter und P lanverfertiger oder der Unternehm er die 
Schuld zu tragen hätten. D er den Zusam m enbruch des drei
stöckigen Gebäudes, in welchem  der ordentliche gewerbliche 
B etrieb  großenteils aufrechterhalten worden w ar, verursachende 
M auerpfeiler w ar vom  U nternehm er plangem äß um ein S tock
w erk erhöht worden. D er P feiler w ar während der E inbringung

4 Vergl. meinen Aufsatz in Heft 2 von 1925 d. Bl.

der obersten Eisenbetondecke eingestürzt. Z u r Äußerung auf
gerufen, wies ich d arau f hin, daß der im unteren T eil ausge
knickte P feiler vom  Unternehm er nicht ausgeführt, sondern 
nur erhöht worden sei im Gegensatz zu anderen, die vom  U nter
nehmer nach dem  P la n  von Grund aus neuerbaut worden seien 
und standgehalten hätten, und daß für die Zulässigkeit der 
Erhöhung der P lan verfertiger und B au le iter .aufzukommen 
habe. Ich  führte aus, daß der U nternehm er nur für seine eigene 
A rbeit verantw ortlich  gem acht werden könne, nicht fü r die 
statische R ich tigke it des Planes. D ieser besage ausdrücklich, 
daß der stark , dazu noch exzentrisch  belastete P feiler zu be
lassen sei. D er Vorsitzende fragte  m ich, woher ich denn wisse, 
daß dem so sei. Ich  wies nun au f den schwarz kolorierten 
Pfeilerquerschnitt des au f dem  Gerichtstisch  liegenden Grund
rißplanes hin und zeigte, wie die vom  U nternehm er neu erbauten 
P feiler durchweg rot angelegt seien. D er Vorsitzende zweifelte
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zunächst, ob denn die Farb e  der Querschnitte neben deren 
Form für den U nternehm er von Bedeutung sei und w ar höchlich 
überrascht, zu hören, daß die Farb e  in den Plänen m itunter 
von ausschlaggebender Bedeutung sei. Schwarz bedeute für 
den Unternehm er, daß er den im obersten Stockw erk rot an
gelegten A ufbau  au f den bestehenblcibenden Pfeiler aufzu
setzen habe. Wenn der P lanverfertiger die A uflast, die er 
kannte, dem  alten P feiler zugem utet und dies nicht statisch  
untersucht habe, so trage er und nicht der Unternehmer, der 
sich auf den P lan  verlassen müsse, die Verantwortung. D am it 
war die K lage  gegen den Unternehm er hinfällig. Auch in dem 
bis zum Reichsgericht verfolgten R echtsstreit au f Schaden
ersatz ging der U nternehm er frei aus.

In einem R ech tsstre it vor dem Landgericht —  also nicht 
im Strafprozeß —  kam  ein ähnliches, die Lage völlig  änderndes 
M ißverständnis vor. E in  Fuhrm ann fuhr m it einem schwer
beladenen Sandw agen einen steilen Feldw eg hinab. Der doppel- 
spannige W agen kam  infolge der U nachtsam keit des Lenkers 
ins Rollen und drückte ihm  bei dem  Versuch, die Vorderräder 
noch zu bremsen, beide Beine ab. E r  k lagte gegen die Gemeinde 
auf Schadenersatz; diese sei verpflichtet gewesen, die Straße 
ortsbauplanm äßig m it viel geringerem Gefall herzustellen; 
sie habe dies entgegen den Vorschriften der Bauordnung unter
lassen. D as G ericht faßte einen dahingehenden Beweisbeschluß 
in der irrigen Annahm e, die im Lagcp lan  eingezeichneten 
und am tlich genehm igten B aulin ien  seien auch für die Ge
meinde verpflichtend gewesen, den Feldw eg in eine Ortsstraße 
umzubauen. A uf Grund dieses Beweisbeschlusses w ar hin und 
her gestritten worden, und die Sache schien für die Gemeinde 
recht ungünstig zu stehen. In  der Verhandlung richtete der 
Vorsitzende gegen den Schluß hin an mich die Frage, ob ich 
dem Vorgetragenen gegenüber mich zu äußern wünsche. Ich 
sagte ja, müsse aber bemerken, daß der Beweisbeschluß nicht 
aufrechtzuerhalten sei. D ie erstaunten B licke der R ich ter ob 
dieser Kühnheit eines rechtsunkundigen Laien hielten mich 
nicht ab, die B itte  auszusprechen, m ir die W ürtt. Bauordnung 
einzuhändigen. A ls diese von der B ib liothek  beigeschafft war, 
wies ich auf Grund des Gesetzes nach, daß ganz bestim m te 
Voraussetzungen der B ebauung an einer B aulin ie  erfü llt sein 
müßten, bis die gesetzliche Verpflichtung an eine Gemeinde 
zur ortsbauplanm äßigen H erstellung einer Straße herantrete. 
Im vorliegenden F a ll fehlten aber diese Bedingungen fast gänz
lich. Der Vorsitzende sa lr den Irrtum  ein und tra t am  Schluß 
der Sitzung au f mich zu, um sich für meine A ufklärung zu be
danken. E r  b at mich, in meinem schriftlichen Gutachten 
gerade das, w as ich m ündlich vorgetragen hätte, ausführlich 
zu besprechen. D as öffentliche R ech t läge eben der Z iv il
kammer weniger nahe als das bürgerliche Recht. D er K läger 
wurde m it seinem  Anspruch abgewiesen, und auch die W eiter
verfolgung des Rechtsstreites hatte beim Reichsgericht keinen 
anderen Erfolg.

Jeder, der schon öfters gerichtlichen Verhandlungen als 
Sachverständiger gefolgt ist, wird ähnliche Fehlgriffe und 
M ißverständnisse erlebt haben. Diese könnten aber, wenn nicht 
immer, so doch in den meisten Fällen , dadurch im Strafprozeß 
verm ieden werden, daß wenigstens e in  Sachverständiger, etw a 
derjenige, welcher die Voruntersuchung m itgem acht hat oder 
sich während der H auptverhandlung als den Gegenstand be
herrschend und o b jektiv  urteilend erwiesen hat, in das B e 
ratungszim m er berufen würde. E s  könnte gegen diesen V or
schlag nun eingewendet werden, der Sachverständige könnte 
hier Ansichten vortragen, die sich der Ö ffentlichkeit entzögen 
und die im Verhandlungssaal nicht erörtert worden wären. 
Doch diese B efürchtung ist grundlos. D er § 263 R S tP O . 
schiebt einem solchen Vorgehen einen Riegel vor. E s  heißt in 
Abs. i :  „G egenstand  der U rteilsfindung ist die in der A nklage 
bczeichnete T at, wie sich dieselbe nach dem Ergebnis der 
Verhandlung d arste llt."  Dieser Sachverständige soll nur, 
wenn die vorgetragenen Gutachten auseinandergehen, oder 
in der Begründung m ißverstanden werden, aufklärend wirken. 
Rechts- und Sachkunde müssen Zusammengehen, wenn ein

gerechtes U rteil zustande kom men soll. Gerade der gew issen
hafte R ich ter wird es begrüßen, wenn nach den tem peram ent
vollen Reden der Verteidiger im ruhigen Verhandlungszim m cr 
aufklärende Fragen  gestellt und beantw ortet werden können. 
Dann fällt auch die Begründung des U rteils sicher so aus, 
wie Em perger dies zum Nutzen der Allgem einheit als wünschens
wert bezeichnet hat.

Je tz t, wo der lang erw artete E n tw u rf einer Strafprozeß- 
ordnung dem R eichstag zur Beschlußfassung vorliegt, g ilt es, 
allseits empfundene Mißstände zur Sprache zu bringen und 
Verbcsserungsvorschläge zu m achen. D ies ist um so m ehr än- 
gezcigt, als die Erm essensbefugnis des R ichters erheblich er
w eitert werden soll. Dazu gehört aber vor allem  die Sicherheit 
einer sachverständigen W ürdigung des T a t b e s t a n d e s .

Nochm als die B au u n fä lle  und ihre 
gerichtliche K larste llu n g .

Herr Dipl.-Ing. H. Schäfer hat meine Ausführungen aus Beton 
und Eisen 1927 Heft 6 in Ihren Spalten Heft 24 einer ausführlichen 
Entgegnung gewürdigt. Nachdem ich befürchten muß, daß 
meine Entgegnung nicht genau denselben Leserkreis erreicht, so ver
meide ich es, seinem Beispiel zu folgen und erbitte mir für die folgenden 
Ausführungen Raum in ihrem geschätzten Blatt.

Ich habe meine Reformvorschläge allgemein und vom Standpunkt 
eines Nicht-Juristen abgefaßt, während die Erwiderung sich streng 
auf den Boden der geltenden Gesetzgebung im Deutschen Reiche 
stellt, von der ich naturgemäß nur eine geringe Kenntnis aus jener 
Zeit habe, wo ich als Sachverständiger bei deutschen Gerichten bei
gezogen wurde, als der deutsche Betonverein seine Liste noch nicht 
aufgestellt hatte. Dieser verschiedene Standpunkt hat zur notwendigen 
Folge, daß wir vielfach aneinander vorbeireden. Herr Sch. verteidigt 
die Stellung der deutschen Gerichte, und bezeichnet ihre Verfahren als 
in den bestehenden Gesetzen begründet. Meine Ausführungen geben 
keine Berechtigung zu dieser Verteidigung. Ich habe keinen Anlaß 
zu zweifeln, daß die Gerichte gesetzmäßig verfahren. Ich habe nicht 
an den Gerichten etwas auszustellen gehabt, sondern an dem Verfahren 
selbst, und die Sache wird dadurch nicht besser, wenn die vorhandenen 
Schäden als im Gesetze begründet nachgewiesen werden. Herr Sch. 
macht sich die Sache insofern auch leicht, als er auch in jenen Punkten, 
wo er die Berechtigung einer Kritik zugibt, sich damit begnügt, zu 
behaupten, daß eine Abstellung undurchführbar ist. Wenn Herr Sch. 
gewiß auch berufener ist, den juridischen Teil der Fragen zu beurteilen, 
so muß ich doch so einen ablehnenden Standpunkt als völlig unzu
reichend bezeichnen. Dies gilt insbesondere über meinen Vorschlag, 
Sachverständige zur Urteilsberatung beizuziehen. Ein ähnlicher Vor
schlag beschäftigte wiederholt hervorragende Juristen, und verweise 
ich auf einen im Jahre 1920 in der „Juridischen Wochenschrift" auf 
Seite 1422 erschienenen Aufsatz des bekannten Strafrcchtlehrers 
Prof. Graf Gleispach: „Die jüngsten Neuerungen im österr. Strafver
fahren“ . Prof. Gleispach sagt darin, daß man in Prozessen, zu deren 
Entscheidung besondere Sachkunde erforderlich ist, als Schöffen, also 
als wirkliche Richter, Sachverständige beizieht, welche in der Verhand
lung selbst nicht als Sachverständige verkommen werden dürfen. 
Diesem Vorschlag darf man, nicht wie es Sch. tut, die bestehenden Vor
schriften über die Zusammensetzung der Schöffengerichte entgegen- 
halten, weil dieselben eben geändert werden müßten. Es ist gewiß 
möglich, bei Prozessen -wegen Bauunfällen Bausachverständige oder 
bei Kridaprozessen wirtschaftliche Sachverständige als Schöffen bei
zuziehen. ohne den Grundsatz zu verletzen, daß die Richterbank nicht 
ad hoc bestimmt werden soll. Man müßte neben den allgemeinen 
einige besondere Schöffenlisten für die besondere Sachkunde erfor
dernden Prozesse anlegcn. In diesem Zusammenhänge verweist Herr 
Prof. Gleispach auf das deutsche Jugendgerichtsgesetz. Beiden Jugend
gerichten werden besondere Jugendschöffen verwendet, die auf Vor
schlag des Jugendamtes in die Listen aufgenommen werden. In einem 
Beispiel ist also, wie wir sehen, dieser Gedanke in Deutschland bereits 
durchgeführt worden, und seine Durchführbarkeit erscheint somit 
auf fachlichem Gebiete nur die Frage der entsprechenden Abänderung 
der bestehenden Gesetze zu sein.

Ich habe mich nicht berufen gefühlt, an der deutschen Methode 
der Aufstellung von Sachverständigen Kritik zu üben. Gerade aber 
in dieser Hinsicht ist der Aufsatz des Herrn Sch. so treffend, daß ich 
denselben als eine wesentliche Ergänzung meiner Ausführungen ohne 
weiteres anerkenne. Derselbe hat die Sachverständigenurteile mit 
zwei Heubündeln verglichen, welche den Richter in eine ähnliche wenig 
beneidenswerte Lage versetzen, wie das Grautier des Buridan in der 
Fabel. In Deutschland werden die Sachverständigen von den Par
teien zu dem Zwecke ausgewählt, um durch ihre Stellungnahme die
jenige des Richters im Sinne der betreffenden Partei zu beeinflussen. 
Nach der österr. Strafprozeßordnung aber hat allein das Gericht die 
Sachverständigen zu bestellen. Gutachten, die eine Partei einholt, 
behalten den Charakter eines Privatgutachtens und sind nicht als 
Sachverständigenbeweis zu werten. Sie dürfen in der Hauptverhand-
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lung überhaupt nur mit Zustimmung beider Parteien verlesen werden. 
Ich halte «Jicse Auffassung für die weitaus bessere.

Die Ausführungen des Herrn Sch. zeigen das Bestreben, die der
zeitigen Verhältnisse in Deutschland gegen meine Ausführung in 
Schutz zu nehmen. Herr Sch. ist diesbezüglich zunächst falsch unter
richtet, wenn er cs für nötig findet, den deutschen Betonverein gegen 
die von mir verlangte Kontrolle in Schutz zu nehmen. Die von ihm 
als Gegenargument angeführten Beschlüsse des deutschen Beton
vereins waren noch nicht gefaßt, als dieser Artikel im Druck vorlag. 
Sie sind also kein Gegenbeweis, sondern im Gegenteil der Nachweis, 
daß der deutsche Betonverein derselben Auffassung ist und diese 
seine Auffassung nahezu gleichzeitig zum Ausdruck gebracht hat. 
Meine Ausführungen richten sich nicht gegen jene Unternehmungen, 
welchen jede Kontrolle willkommen sein muß, sondern gegen jene große 
Zahl von Leuten, welche außerhalb des deutschen Betonvereins stehen 
und mühelos die Früchte der Arbeit des deutschen Betonvereins ein- 
lieimsen, indem sie das durch denselben geschaffene Vertrauen zum 
Betonbau als Spekulationsobjekt ausnützen.

Anerkennen möchte ich, daß die Ausführung einer meiner Vor
schläge auf große Schwierigkeiten stößt. Ich tadle die Geheimhaltung 
des Vorverfahrens bei Bauunfällen nur deshalb, weil dasselbe auch wirk
lichen Sachverständigen, welche an dem Ausgang des Prozesses kein 
Interesse haben, es unmöglich macht, den Sachverhalt zu prüfen, die 
Unfallstelle und das in Betracht kommende Material zu besichtigen. 
Auch hier macht sich Sch. die Sache sehr einfach, indem er jede Mög
lichkeit dazu durch Verweisung auf die §§ der R.St.P.O . abschneidet, 
kraft welcher die Voruntersuchung geheim ist. Ich wollte zu erwägen 
geben, ob dies in diesem Ausmaße auch in Zukunft zweckentsprechend 
erscheint. Ich will aber gerne zugestehen, daß die Lockerung der 
Geheimhaltung Gefahren in sich trägt, welche auch mir bedenklich 
erscheinen. Es handelt sich dabei um die Frage, wie man zwischen 
Sachverständigenunterscheiden soll,dienur ein wissenschaftliches Inter
esse leitet und solchen, die damit irgendwelche Privatzwecke ver
binden. Zum besseren Verständnis der Frage sei darauf hingewiesen, 
daß diese Geheimhaltung auch nach der Verhandlung sich fortsetzt 
und unabhängig vom Strafverfahren und von den Vorschriften der 
R.St.P.O . zu einer vollständigen Verdunkelung des Falles führt. 
Aus einem Berichte des deutschen Ausschusses für Eisenbeton hatte 
ich z. B . die Vermutung, daß der betreffende Einsturz ausschließlich 
auf Temperaturerscheinungen beim Beton zurückzuführen war. In 
dem Bericht d. D. A. f. E . war aber jede Andeutung vermieden, aus 
welcher man das Datum des Unfalles sich hätte rekonstruieren können. 
Ich war überzeugt, daß dieser Unfall nur im Herbst stattgefunden hat 
und konnte durch ein außerordentliches Zuvorkommen der betreffenden 
Amtstellc diese Vermutung bestätigt finden, welche die ganze Grund
lage der Beurteilung auf eine andere Basis stellte. Ich frage mich nun, 
ist eine derartige Geheimhaltung nötig, mit welcher man bei einer 
wissenschaftlichen Beurteilung nach Jahren nicht einmal die Tempe
ratur rekonstruieren kann, unter welcher der Bauunfall stattgefunden 
hat! In dieser Hinsicht scheint mir doch eine Abhilfe möglich und der 
Hinweis notwendig, daß man in dieser Hinsicht viel zu weit geht. 
Es würde vielleicht genügen, wenn man die Geheimhaltung von gewissen 
Formalitäten abhängig macht und jene Einsicht gewährleistet, welche 
der Untersuchung selbst in keiner Weise schaden kann und welche 
wegen sonstiger Wiederholung solcher Vorfälle im Interesse der Unfall
verhütung mir unbedingt notwendig erscheinen, welche die höchste 
Aufgabe der Gerichte in diesen Fällen sein sollte.

Selbstbewußtsein und Heimatsliebe führt uns häufig dazu, jede 
Einrichtung nur deshalb als gut zu bezeichnen, weil sie durch die ein
heimischen Gesetze und Gewohnheiten gerechtfertigt erscheint. Ich 
aber glaube meinem Volke besser zu dienen, wenn ich auf vorhandene 
Fehler und Mängel mit allem Nachdruck aufmerksam mache, wenn es 
auch dabei nicht erreichbar ist, daß die in diesem Zusammenhang 
gemachten Besserungsvorschläge ganz einwandfrei sein können. In 
der Sache selbst möchte ich doch feststellen, daß mich die Ausführungen 
des Herrn Sch. von der Fehlerhaftigkeit des heutigen Verfahrens der 
Gerichte bei Bauunfällen in keiner Weise abbringen konnten, und daß 
ich in seinen Ausführungen jeden Vorschlag zur Abstellung dieser 
Schäden vermisse. Dr. Fritz E m p e rg e r.

G esetzentw urf zur E rrich tu n g  von K am m ern  der freien 
technischen B eru fe.

Von den Architekten- und Ingenieurverbänden ist dem Reichs- 
virtschaftrministerium und dem Reichsministerium des Innern der 
Entwurf eines „Reichsgesetzes zur Errichtung von Kammern der freien 
technischen Berufe" zugeleitet worden, der auf Grund eingehender 
Beratungen dieser Verbände aufgestellt worden ist.

Damit sind erneut Bestrebungen aufgenommen worden, die schon 
im Jahre 1920, damals allerdings nur vom Bund Deutscher Archi
tekten, verfolgt wurden. Ein von diesem aufgestellter Gesetzentwurf 
zur Errichtung von Architektenkammern hatte schon im Jahre 1920 
dem vorläufigen Reichswirtschaftsrat Vorgelegen, der aber die E r
ledigung auf Grund der damaligen schwierigen und unüberseh
baren Wirtschaftsverhältnisse vorerst zurückstellte.

Da das Reichswirtschaftsministerium von sich aus nicht ohne 
weiteres zu übersehen vermochte, in wieweit ein a llg e m e in e s  prak
tisches Bedürfnis für die Errichtung von Architekten- und Ingenieur
kammern besteht und um festzustellen, welche Personenkreise die etwa

zu errichtenden Kammern gegebenenfalls zu umfassen hätten und in 
welcher Form sie zu organisieren wären, hatte es Anfang Ju li des Jahres 
zu einer Besprechung eingeladen, zu denen auch die an der Technik 
und Bauwirtschaft interessierten Verbände, insbes. des Bauwesens, 
des Maschinenbaues usw. sowie die Vertreter der angestellten Archi
tekten, Ingenieure und Chemiker eingeladen worden waren. Den Be
ratungen wurde der von den Architekten- und Ingenieurvereinen auf
gestellte Gesetzentwurf zugrundegelegt.

Wenn auch die Vertreter der Spitzenverbände der Industrie 
und der baugewerblichen Unternehmerschaft —  ohne die Bedürfnis
frage vom Standpunkt der Allgemeinheit unbedingt je bejahen —, 
erklärten, daß gegen die Wünsche der Architekten und Ingenieure, 
öffentlich rechtliche .Berufsvertretungen in ähnlicher Form, wie sie die 
Anwälte, die Ärzte und Zahnärzte usw. bereits besitzen, zu bilden, nichts 
einzuwenden sei, so mußten sie dennoch gegen die in dem Gesetzentwurf 
vorgesehene Art der geplanten Architekten- und Ingenieurkammcr 
und die ihnen zugedachten Befugnisse Widerspruch erheben. Es er
schien zunächst ungewöhnlich, daß die Mitgliedschaft in den zu er
richtenden Kammern nur für die sogenannten fre ie n  Architekten 
und Ingenieure vorgesehen ist, während die als Unternehmer, als 
leitende Angestellte und Beamte tätigen Architekten und Ingenieure 
von de'r Mitgliedschaft ausgeschlossen werden sollen. Dies erschien um 
so bedeutungsvoller, weil den Kammern neben den Aufgaben, die im 
Wesen einer öffentlich rechtlichen B e r u fs  Vertretung liegen, auch 
die Erörterung aller Fragen und Angelegenheiten, „welche die Technik 
und die Baukunst betreffen", übertragen werden soll. Während bei 
den schon bestehenden Anwalts- und 'Zahnärztekammern usw. die 
o b lig a to r isc h e  Mitgliedschaft für die in Frage kommenden Berufs
kreise auf Grund objetkiver Merkmale, d.h. Ablegung einer Staats
prüfung, Zulassung als Rechtsanwalt usw. vorgesehen ist, wird in dem 
von den Architekten und Ingenieuren aufgestellten Gesetzentwurf eine 
fa k u lt a t iv e  Mitgliedschaft geplant, d. h. Mitglied der Kammer sollen 
nur solche Staatsangehörige aus dem Stand der freien technischen 
Berufe werden, die sich in ihrem Berufe wirtschaftlich se lb s tä n d ig  
betätigen und eine ausreichende allgemeine Bildung und fachliche 
Ausbildung sowie eine mindestens vierjährige praktische Tätigkeit 
nachweisen können. In den Ausführungsbestimmungen hierzu soll 
vorgesehen werden, daß freie Architekten und Ingenieure mit aka
demischer Vorbildung ohne weiteres die Mitgliedschaft erwerben 
können, während über die Aufnahme von Nichtakademiker. die Kammer 
selbst, eventuell auf Grund einer Prüfung, entscheiden soll. Von den 
Verbänden der angestellten Architekten und Ingenieure sowie aus 
Kreisen der Nichtakademiker ist hiergegen lebhafter Widerspruch 
erhoben und darauf hingewiesen worden, daß es nicht angängig sei, 
öffentlich rechtliche Berufsvertretungen zur Schaffung von Privilegien 
für einen bestimmten Personenkreis auszunutzen. Es werde künftig 
aufstrebenden Kräften außerordentlich erschwert werden, sich gegen 
die bevorzugten Kammerarchitekten und Ingenieure durchzusetzen.

Als ungewöhnlich mußte von den Vertretern der Industrie vor 
allem die in dem Entwurf enthaltene Bestimmung bezeichnet werden, 
daß den Kammern auch die Schaffung und Beobachtung von Bestim
mungen für Wettbewerbe auf dem Gebiete der Baukunst, ferner die 
F e s ts e tz u n g  d er G eb ü h ren  für die berufliche Tätigkeit der Mit
glieder der Kammern obliegen soll. E s ist hier also geplant, der öffent
lich rechtlichen Berufsvertretung Aufgaben zu übertragen, die sonst 
nur von fre ie n  wirtschaftlichen Verbänden übernommen werden. 
In den Gebührenordnungen der Architekten und Ingenieure sind die 
Grundsätze für die Preisberechnung niedergelegt, die bei Verhand
lungen mit Bauauftraggebern usw. bzw. mit Untemehmerfirmen für 
die beratende Tätigkeit beansprucht wird. Der Preis muß sich aber, 
selbst wenn er in Form verbandlicher Richtlinien festgelegt wird, wie 
in der ganzen Wirtschaft in gewisser Hinsicht nach den Grundsätzen 
von Angebot und Nachfrage richten. Die Aufstellung bindender Ge
bührenordnungen ist nur denkbar, wenn sie, ähnlich wie dies hin
sichtlich der Verwaltungsgebühren geschieht, auf gesetzlichem Wege 
geschaffen werden. Die Aufstellung von Gebührenordnungen durch 
öffentlich rechtliche Kammern, die noch dazu auf Grund fakultativer 
Mitgliedschaft zusammengelegt sind, denen damit ein gewisser amt
licher Charakter verliehen würde, muß entschieden abgelehnt werden.

Der Gesetzentwurf sieht weiter vor, daß den Mitgliedern der 
Kammer Berufsbezeichnungen verliehen werden sollen, z. B. „Bauan
walt" oder „ Kammeringenieur'' usw. Auch gegen dieses den Kammer- 
mitgliedern zugebilligte Prärogativ haben namentlich die Verbände der 
angestellten Architekten und Ingenieure lebhaften Einspruch erhoben.

Von den Verbänden der Industrie wurde weiterhin beanstandet, 
daß die Berufstätigkeit der Mitglieder der Kammer nach § 13 des Ent
wurfes „nach Maß und Zahl öffentlichen Glauben genießen" und sie 
berechtigt werden sollen, Eingabepläne Dritter verantwortlich zu zeich
nen, „bei den zuständigen Behörden einzureichen und vor diesen zu 
vertreten". Es scheinen hier Bestrebungen zum Ausdruck zu kommen, 
die darauf hinzielen, die Projektbearbeitung ganz in die Hand der 
freien Architekten und Ingenieure zu bringen und die ausführenden 
Unternehmerfirmen hiervon nach Möglichkeit auszuschließen.

Die Ermittlungen des Reichswirtschaftsministeriums über die 
Bedürfnisfrage und die vorstehend skizzierten Einzelfragen sind noch 
nicht abgeschlossen. Von den Verbänden der Bauindustrie und des 
Bauhandwerks wird jedenfalls die Angelegenheit weiterhin mit Auf
merksamkeit verfolgt werden müssen.
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Vereinheitlichung der Reichsbau-Verwaltung ? Seit langer Zeit 
gehen Bestrebungen dahin, daß die Reichsbauverwaltung in eine ein
heitliche Verwaltungsorganisation unter Unterstellung unter das 
Reichsverkehrsministerium gebracht wird. Es wird ja  auch schon seit 
langem die Schaffung eines technischen Reichsministeriums an Stelle 
des Reichsverkehrsministeriums propagiert, ln  diesem Zusammen
hänge ist es von besonderer Bedeutung, daß das Reichsverkehrs
ministerium die Initiative nunmehr ergriffen hat, diesem Gedanken 
Rechnung zu tragen, indem es-dem Reichskabinett eine Denkschrift 
vorgelegt hat, in der die Zweckmäßigkeit einer einheitlichen Gestaltung 
der Reichsbauverwaltung im Rahmen des Reichsverhehrsministeriums 
behandelt wird. Das Reichskabinett wird sich eingehend mit dieser 
Denkschrift befassen, und es steht wohl eine entsprechende Vorlage an 
den Reichstag in absehbarer Zeit bevor.

R echtsprechung.
Die geschuldete Werklohnforderung ist keine Vermögensanlage im 

Sinne des Aufw.-Ges., die von einem Gemeindeverband über eine Werk
lohnforderung ausgestellte Schuldurkunde fällt nicht unter das An
leiheablösungsgesetz. (Entscheidung des Reichsgerichts, VI. Zivil
senat, vom 3. Mai 1927 — V I 591/26.) Der Straßenbauzweckverband 
der Gemeinden und Gutsbezirke Kaiserswaldau hatte dem Baumeister 
U. in H. im Februar 1919 eine Schuldurkunde ausgestellt, laut welcher 
er bekannte, dem U. für geleistete Bauarbeiten noch einen Restbetrag 
von M. 75 000 zu schulden. Der Verband hat die M. 75 000 im Ok
tober 1922 gegen Rückgabe der Schuldurkunde gezahlt.

U. hat im Dezember 1925 klageweise Aufwertung nach Treu 
und Glauben verlangt und einen Teilbetrag von M. 20 000 begehrt. 
Die Vorinstanzen haben die Klage nur teilweise zugesprochen.

Das Reichsgericht hält den Anspruch des Klägers auf freie 
Aufwertung für grundsätzlich berechtigt. Die Ausstellung der Schuld
urkunde enthält nur eine vereinbarte Stundung der ursprünglichen 
Werklohnforderung.. Durch die Stundung wird die Forderung nicht 
etwa zur Vermögensanlage, auch nicht zu einer Schuldverschreibung 
im Sinne des Anleiheablösungsgesetzes. Es hat nicht einmal eine Um
wandlung der Werklohnschuld in ein Darlehn stattgefunden. Deshalb 
kann auch nicht der Tag der Ausstellung der Urkunde als Stichtag 
für die Aufwertung maßgebend sein. Vielmehr muß auf den Tag der 
Entstehung der Forderung zurückgegangen werden. Zwecks dieser 
Feststellung wird die Sache an das Oberlandcsgericht zurückver
wiesen. Auch muß das Oberlandesgericht auf die Frage eingehen, 
ob der Kläger nicht dadurch, daß er zwischen der Zahlung (Oktober 
1922) und der Klage (Dezember 1925) mehr als drei Jahre hat ver
fließen lassen, stillschweigend auf seinen Aufwertungsanspruch ver

zichtet hat. In der Annahme der Teilzahlungen vor Ausstellung der 
Schuldurkunde ist ein solcher Verzicht nicht zu erblicken.

Ansprüche au f Lieferung von Waren verjähren in dreißig Jahren, 
Ansprüche auf Entgelt für Lieferung von Waren in zwei bzw. vier 
Jahren. (Entscheidung des Reichsgerichts, 1. Civilsenat, vom 12. März 
1927. I 307/26.) Der kurzen Verjährung von zwei, bei Lieferung für 
den Gewerbebetrieb von vier Jahren unterliegen nur die Ansprüche 
der Kaufleute fü r Lieferung von Waren. Hierunter sind die Ansprüche 
auf den Gegenwert der Waren zu verstehen, also vornehmlich der An
spruch auf den Kaufpreis.

Der Anspruch au f Lieferung der Ware verjährt jedoch erst nach 
Ablauf der regelmäßigen Verjährungsfrist von dreißig Jahren. Hier
unter fallen auch die Ansprüche auf Ersatz, der bei Nichtlieferung der 
Ware*den hierdurch erwachsenen Schaden ausgleichcn soll.

Personalien .
Das Archäologische Institut des Deutschen Reiches hat Herrn 

Oberregierungs- und Baurat Dr.-Ing. N onn, Berlin-Wilmersdorf, zum 
korrespondierenden Mitglied der Gesellschaft gewählt und zwar in 
Anerkennung dafür, daß Herr Dr.-Ing. N onn wiederholt nachdrücklich 
und erfolgreich für die Interessen der antiken Bauweise eingetreten ist.

Die Technische Hochschule Hannover hat am 8. Juni Herrn 
Eduard Cramer, Vorstandsmitglied des Chemischen Laboratoriums für 
Tonindustrie, Berlin, der jahrzehntelang die Industrien des Tones, 
des Gipses, des Zements und des Kalkes wissenschaftlich gefördert 
hat, die Würde des Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen.

W ettbew erb Lechbrücke H ochzoll.
Das Straßen- und Flußbauamt Augsburg hatte einen W ett

bewerb zur Erlangung geeigneter Entwürfe zum Neubau der Lecli- 
brücke Hochzoll ausgeschrieben. Insgesamt sind 41 Entwürfe einge
gangen. Ein erster Preis ist nicht verteilt worden. Den zweiten Breis 
erhielt die Firma Dyckerhoff & Widmann-A. G. Niederlassung Nürn
berg in Verbindung mit Arch. Professor Ruff-Nürnberg; ein weiterer 
Entwurf wurde angekauft, den die Firma Dyckcrhqff & Widmann-A. G. 
Niederlassung Nürnberg mit der Firma Nöll & Co., Würzburg, ein
reichte. Einen zweiten Preis erhielt ebenfalls die Maschinenfabrik 
Augsburg-Nürnberg in Verbindung mit der Firma Philipp Holzmann-
A. G., München und Architekt Schweighardt, Augsburg, einen dritten 
Preis die Firma Wayss & F'reytag-A. G., Niederlassung München 
in Verbindung mit Professor Bonatz, Stuttgart.

PATENTBERICHT.
W egen der V orbem erkung (Erläuterung der nachstehenden Angaben) s. Heft 2  vom 8. Jan u ar 19 27 , S . 37 .

A. B e k a n n tg e m a c h te  A nm eld ungen . 
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 23 vom 9. Juni 1927.

Kl. 5 c, Gr. 9. H 100 145. Carl Heinemann, Hörde i. W. Einrichtung 
zum Verziehen von Strecken in Bergwerken. 19. I. 25. 

Kl. 20 a, Gr. 12. O 15874. Dipl.-Ing. Otto Ohnesorge, Bochum, 
Waldring 90. Auflagerschuh für Drahtseilbahnen. 5. V III. 26, 

Kl. 20 h, Gr. 6. R  66 504. Georg Robel & Co., München. Aus- 
gleisvorrichtung für Schienenfahrzeuge. iS. I. 26.

Kl. 20 h, Gr. 7. R  67 450. Josef Ring, Polerad, Tschechoslowakische 
Republik; V ertr.: H. Ring, Köln a. Rh., F'riesenwall 74. 
Wagenschieber; Zus. z. Pat. 440 289. 25. I. 26.

Kl. 20 i, Gr. 5. G 63368. H. Grengel Weichenbau G. m. b. H., 
Berlin-Wittenau. Federnde Verriegelung für Weichen.
6. X. 26.

Kl. 20 i, Gr. 8. B  128 183. Maschinenfabrik Deutschland G. m. b. H., 
Dortmund. Gelenkbefestigung für Drehstuhlweichen.
1 1 .  X I. 26.

Kl. 20 i, Gr. 17. M 94415. Maschinenfabrik Oerlikon. Oerlikon, 
Schweiz; Vertr.: Th. Zimmermann, Stuttgart, Rotebtihl- 
straße 59. Automatische Weichenantriebsvorrichtung;
7. V. 26. Schweiz 15. IV. 26.

Kl. 20 i, Gr. 39. W 68 516. Johann Wickeland, Bluinenthal i. Hann.
Zugsicherung mittels Scheinwerfer und Spiegelreflektoren.
16. II . 25.

Kl. 37 b, Gr. 1. Z 15  618. Hans Zomak, Berlin W 30, Martin-Luther- 
Straße 80. Mehrteiliger Füllkörper für Decken, Dächer 
und ähnliche Bauteile. 19. X . 25.

Kl. 37 d, Gr. 6. R. 64 3S8. Louis Renault, Blllancourt, Seine, Frankr.;
Vertr.: E. Lamberts, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Bodenbelag. 
20. V. 25. Frankreich 4. X II. 24.

Kl. 37 d. Gr. 32. C 36 685. Compagnie Ingersoll-Rand, Paris; Vertr.: 
Dipl.-Ing. W. Schmitzdorf, Pat.-Anw., Berlin SW ö l. 
Verfahren und Vorrichtung zum Aufspritzen von Mörtel 
und ähnlichem Spritzgut 19, V. 25. Frankreich 3. X II. 24. 

Kl. 37 e, Gr. 10. B  11984g . Dr.-Ing. Bruno Bauer, Wien; Vertr.: 
Dr. A. Lcvy u. Dr. F. Heinemann, Pat.-Anwälte, Berlin 
SW 1 1 .  U-förmige Formrinne zum Herstellen von Decken
balken, iS . V. 25.

Kl. 370, Gr. 10. G 63 785. Hermann Goral, Halle a. d. S., Hermann 
Straße 24. Einschalungshalter. 17. II I . 25.

Kl. 42a, Gr. 6. L  66795. Leopold Lcmaigre, Chätelineau, Belg.;
V ertr.: H. Nähler, Dipl.-Ing. F. Seemann u. Dipl.-Ing. 
Vorwerk, Pat.-Anwälte, Berlin SWr 1 1 .  Vorrichtung zur 
Bestimmung von Krümmungsradien. 18. IX . 26.

Kl. 80 b, Gr. 8. B  123 323. Carl Broll, Beuthen, O.-S., Victoria
platz S. Verfugmasse bezw. fugendichtender Mörtel, haupt
sächlich für Kcsseleinmauerungen. 23. X II. 25.

Kl. 80 b, Gr. 25. S 70670. Charles Swan, Los Angeles, Callfornien;
Vertr.: M. Wagner u. Dr.-Ing. G. Breitung, Pat.-Anwälte, 
Berlin SW 1 1 .  Pflasterzusanimensetziing. 7. V II. 25. 
V. St. Amerika S. V III. 24.

Kl. So d, Gr. 1 1 .  Y  498. Alphonse Yernaux u. Henri Masson, Que- 
vrachaiß, Frankr.; Vertr.: Dipl.-Ing. C. Huß, Pat.-Anw., 
Berlin SW'61. Vorrichtung-zum Riffeln ebener Flächen 
von Bausteinen u. dgl. 7. VII. 25. Frankreich 17. II . 25.

B. E r t e i l t e  P a te n te .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 23 vom 9. Juni 1927.

Kl. 5 d, Gr. 1 1 .  446277. Wilhelm Friedrich Reinhard, Louisenthal, 
Saar. Trockenbagger mit Sammelbürsten und Kurbel- 
kippschauiel. I. X II. 25. R  66092.

Kl. 19 a, Gr. 14. 446090. Franz Paulus, Aachen, Cardinalstr. 2.
Schrauben klemme gegen das Schienemvandern. 14. III. 24.
P  47 Ö89.

Kl. 19 a, Gr. 28. 4 4 6 11 1 .  Eriedr. Krupp. Akt.-Ges., Essen, Ruhr.
Vorrichtung zum Räumen der bei Gleisanlagen zwischen den 
Schwellen liegenden Massen. 10. V II. 25. K  94 931.

Kl. 19 a, Gr. 28. 446 112 . Fa. E . Kippes u. F. Heer jr., Köln-Kalk, 
Rolshoverstr. 22. Verfahren zum Heben und Umdrehen von auf 
der Innenseite abgefahrenen Schienen. 18. II . 26. K  97978. 

Kl. 19 c, Gr. I. 4 4 6 113 . Dipl.-Ing. Manfred Kolb, München, 
Aldringenstr. g, W'urfspaten mit Kraftantrieb zum Graben 
und Fördern. 25. I. 25. K  92 581,

Kl. 20 i, Gr. 1 1 .  4 4 6 114 . Siemens & Halske Akt. Ges., Berlin-
Siemensstadt. Ablaufanlage mit selbsttätiger Steuerung 
der Weichen. 25. II . 26. S 73 428.
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Kl. 20 i, Gr. I I .  446229. Siemens & Halske, Akt.-Ges., Berlin- 
Siemensstadt. Schaltung für mehrflügelige Signale. 
3 1 . III . 26. S 73 943.

Kl. 37 a, Gr. 4. 446 065. Egon Limberg, Berge b. Hamm i. AV. Hohl
wand aus Platten. 21. III . 25. L  6 5741.

Kl. 37 b, Gr. 3. 446 24S, Stanislaus Rechniewski, Warschau; V ertr.: 
S. Reitzenbaum, Pat.-Anw., Berlin SW 1 1 .  Knotenpunkt
verbindung für hölzerne Fachwerkträger. 7. X . 24. R  62 207.

Kl. 80 a, Gr. 3. 446 157. Michael David, Jcmeppe-sur-Meuse,
Belgien; V ertr.: Pat.-Anwälte G. Dedreux u. A. Weickmann, 
München. Brech-, Mahl- und Mischmühle, insbes. für kera
mische Stoffe sowie für Mörtel, Kalk, Formsand, Kohle u. dgl.
2. X. 25. D 48 863. Belgien 2. X . 24. bzw. 2 1. V III. 25.

Kl. 84 a, Gr. 3. 446 266. Siemens Elektrowärme-Ges. m. b. H.,
Sörnewitz b. Meißen. Elektrische Turbinen- und Wehr
beheizung. 29. IX . 25. S 71 670.

BÜ CH ERBESPRECH U N GEN .
P h y s ik  in g ra p h isc h e n  D a rs te llu n g e n . Von F. A u erb ach .

(2. Auflage.) 1 5 5 7  Figuren auf 257 Tafeln, mit erläuterndem Text.
B. G. Teubner, Leipzig-Berlin 1925. Preis RM . 14.— .

Die zweite Auflage wird die gleiche sympathische Aufnahme 
finden wie die erste. Sie ist jener gegenüber um 50 Tafeln vermehrt, 
wodurch auch die augenblicklich im Vordergründe des wissenschaft
lichen Interesses stehenden Gebiete: Relativitätstheorie, Atombau, 
Strahlung, Turbulenz u. a. berücksichtigt wurden. Das Werk umfaßt 
daher in möglichster Vollständigkeit das Gesamtgebict der Physik 
und der Nachbarwissenschaften, wodurch es vielfach auch in die Belange 
des Bauingenieurs cingreift. Der Text beschränkt sich im wesentlichen 
auf Literaturnachweis, wodurch das Buch nur noch an Wert gewinnt. 
Der Verfasser hat eingehende sachliche Ausführungen im Text ab
sichtlich unterlassen, da er kein Lehrbuch der Physik geben wollte. 
E r hat aber eine sehr dankenswerte wertvolle Ergänzung zu den be
stehenden Lehrbüchern geschaffen. G ra v e liu s .
P ro b lem e d er W ir ts c h a ft l ic h k e it  im  B au w esen . Beuth-

Verlag G. m. b. H., Berlin. Preis RM. 1,50 
enthält eine im Winter 1925/26 von der D eu tsch en  G e s e lls c h a ft  
fü r  B a u in g e n ie u rw e se n  in Berlin veranstaltete Vortragsreihe, 
welche in gemeinsamer Arbeit und durch Meinungsaustausch die 
Hebung der Bauwirtschaft in die Wege leiten soll. Ihre Veröffent-" 
lichung ist ein dankenswertes Unternehmen, denn sie entspricht diesem 
Ziele voll und ganz und bietet wertvolle Anregungen theoretischer und 
praktischer Art.

An der Spitze stehen die glänzenden Ausführungen des uns leider 
jäh und zu früh durch den Tod entrissenen Prof. FI. W eih e, Berlin, 
über den E r s a tz  d er m en sch lich en  A r b e it s k r a f t  durch  
M asch in en  im B au w esen . Wirtschaftskurven vergleichen Hand- 
und Maschinenarbeit für verschiedene Bauleistungen in klarster Weise, 
namentlich ihre Verwendung für kleine und große Arbeitsmengen. 
Auch z. B. die Frage, wann auf großen Baustellen die Selbsterzeugung 
der Elektrizität wirtschaftlich ist, beantwortet Weihe. Die Auswahl 
der richtigen Maschinen muß der Bauingenieur verstehen und für sie 
die Leistungsbedingungen angeben können. „N ic h t die M asch ine 
is t  es, die es m ach t, son d ern  der G e is t d er sie  b e h e rrsch t .“  
Das Wort Weihes beherzige der Bauingenieur im Andenken an diesen 
anregenden, verdienstvollen Lehrer!

Über „N o rm u n g  und T y p u n g  im  B au w ese n  und ih re  
E in fü h ru n g  in die P r a x is “ berichtet Reg.-Bmstr. S a n d e r, 
Geschäftsführer im Normenausschuß, und Reg.- und Baurat L u b b e rt , 
Berlin. Ersterer bietet eine wertvolle Zusammenstellung der erfolgten 
Normung als sichere Anregung für den Bauingenieur, den beschrittenen 
Weg mit Tatkraft zu verfolgen und dadurch das Bauwesen wirtschaft
licher zu gestalten; letzterer iu Wort und Bild Vorbilder für kleine 
Familien- und Arbeiterhäuser. Dazu wertvolle Aussprachen.

Einen formvollendeten Vortrag bietet Prof. R o b e r t  O tzen , 
Hannover, über die A u ss ic h te n , w elch e  die V erw e n d u n g  h o ch 
w e rt ig e r  B a u s to f fe  fü r  die w ir ts c h a ft l ic h e  G e sta ltu n g  
u n serer "B auten  b ie ten . E r drückt sich über die neueren hoch
wertigen Stoffe nach wirtschaftlicher Hinsicht mit Recht noch sehr 
vorsichtig aus. Über n e u z e itlic h e  M a u e rk o n stru k tio n e n  und 
S p a rb a u w e ise n  bringt Reg.-Rat S te g e m a n n , Dresden, eine be
achtenswerte Zusammenstellung und Kritik über die Entwicklungs
möglichkeiten, welche zu einschneidenden Veränderungen in unserer 
Bauwirtschaft führen können.

Weitere Vorträge beschäftigen sich mit der Heranbildung des 
akademischen und übrigen Nachwuchses. Prof. Th. Ja n s s e n , Berlin, 
fordert z. B. die wirtschaftliche Ausbildung auf der Hochschule, 
Studienrat ICöhn, Neukölln, die Erziehung zum wirtschaftlichen 
Arbeiten auf den Baugewerkschulen, Forderungen, die zwar unter den 
heutigen Verhältnissen nicht genug betont werden können, die aber 
im Grunde wirklich nichts Neues sind. Beachtenswert ist die Kritik 
bei der Aussprache besonders über die heutige Verteilung des Lehr
stoffes. Der bekannte Tiefbauunternehmer Dr.-Ing. e. h. Ad. M ast, 
Berlin, bespricht dagegen die für das Wiederaufblühen der Bauwirt
schaft so wichtige Frage der Schaffung vollwertigen F a c h a r b e ite r -  
N ach w u ch ses. Der Vortrag ist besonders lehrreich auch hinsichtlich 
der Stellungnahme der Gewerkschaften hierzu.

Mehr oder weniger bekannt sind die A m e rik a  betreffenden 
Vorträge, einerseits der von Prof. Dr.-Ing. P ro b s t , Karlsruhe, über 
B a u in g e n ie u rp ro b le m e  in den V e re in ig te n  S ta a te n  ge
haltene und der mit sehr interessanten Abbildungen ausgestattete 
Vortrag von Architekt P a u lse n , Berlin, über das B a u te c h n isc h e  
des W o h n h au sb au es in A m e rik a  mit vielen wichtigen weniger 
bekannten bildlichen Einzelheiten. Prächtig abgeklärt sind zwei 
Vorträge von besonderem wissenschaftlichen Reiz, in welchen durch

Prof. Dr.-Ing. R u d e lo f f , Berlin, die „B e d e u tu n g  d er F o rs c h u n g s 
a r b e it  fü r  W ir ts c h a ft l ic h k e it  im B a u w e se n “  und von Reg.-Rat 
Dr.-Ing. W in k e l, Berlin, über die „ W ir t s c h a ft l ic h k e it  d er te c h 
n is c h -w iss e n s c h a ft lic h e n  F o rsc h u n g , in sb e so n d e re  des 
W a sse rb a u -V e rsu c h sw e se n s“  eine klare Darlegung geboten'wird. 
Die Vortragsreihe findet ihren Abschluß in zwei weiteren kürzeren 
Vorträgen über die Verbesserung des Wirkungsgrades der menschlichen 
Arbeit, durch Prof. Dr. M oede, Berlin, über R a t io n a lis ie r u n g  der 
H a n d a rb e it  und über F o rs c h u n g s a r b e it  a u f dem  G eb ie te  
d er P s y c lio te c h n ik  be i d er D e u tsch en  R e ic h s b a h n -G e s e ll
s c h a ft  durch Reichsbahnrat Dr.-Ing. H eyd t.

Diese kurzen Andeutungen geben ein Bild von dem anregenden 
und zeitgemäßen Inhalt der Veröffentlichung. Wenn auch vielfach 
mit den Fortschritten der Technik eine Überholung des Gegebenen zu 
erwarten ist, sie bietet dennoch eine Fülle von Gedanken und Grund
lagen von Wert. Möge der sehr zu empfehlende Verfolg dieser An
regungen in allen Kreisen der Bauwelt deshalb rasch die beabsichtigte 
Förderung der Wirtschaftlichkeit des am Beginn einer neuen Ent
wicklung stehenden Bauwesens hervorrufen.

Dr.-Ing. e. h. Karl B e rn h a rd .
E rd d ru c k , E rd  w id e rs ta n d  und T r a g fä h ig k e it  des B a u 

gru n d es. Gesichtspunkte für die Berechnung, praktische Bei
spiele und Erddrucktabellen von Dr.-Ing. e. li. H. Krey. 3. umge
arbeitete und erweiterte Auflage. Verlag von W. Ernst u. Sohn. 
Berlin. 1926. Preis geh. RM. 21.60, geb. RM. 23.40.

Die Ausführungen des Verfassers über den Erddruck auf Stütz
mauern sind vielen Fachgenossen durch die ersten beiden Auflagen 
bekanntgeworden. Die Beurteilung des Erddruckes ist zweifellos für 
zahlreiche Aufgaben des Bauingenieurs im Gegensatz zu mancherlei 
anderen theoretischen Untersuchungen der Baustatik von großer 
wirtschaftlicher Bedeutung. Darum ist es um so bemerkenswerter, 
daß die Methodik der Untersuchung seit den Tagen von Coulomb 
und Rankine kaum Fortschritte gemacht hat. Die Gegenwart hat diesen 
Mangel erkannt und beginnt den Fragen der Erdbaumechanik er
höhte Bedeutung beizumessen. Diesem Drang nach Erkenntnis trägt 
der Verfasser durch eine erhebliche Erweiterung der früheren Auflagen 
Rechnung, indem nicht mehr allein der Erddruck auf Stützmauern, 
sondern alle die Fragen in den Kreis der Betrachtung gezogen werden, 
die mit demErdwiderstandundderTragfähigkeitdesBaugrundesinVer
bindung stehen. Das Werk gewinnt hierdurch erheblich an Bedeutung.

Die Untersuchungen sind für die Bearbeitung von praktischen 
Aufgaben des Bauwesens bestimmt, in denen die Standsicherheit des 
Tragwerks nachgewiesen wird. Die Fragestellung wird daher in jedem 
Falle nach Coulomb, Culmann usw. mit der Annahme einer Gleit
fläche durch das Gleichgewicht der Kräfte beantwortet, die an dem 
hierdurch begrenzten und starr angenommenen Erdprisma angreifen. 
Dies geschieht für ebene und kreisförmige Gleitflächen ohne oder mit 
Einwirkung der Kohäsion des Erdstoffes. Der Verfasser verwendet 
diese Beziehungen zunächst in bekannter Weise für die Beurteilung 
der Standsicherheit der Stützmauern und erweitert sie nach den 
schwedischen Vorschlägen auch für die Beurteilung der Standsicherheit 
von Ufermauern bei kreisförmigen Gleitflächen. Flierauf folgen Be
trachtungen über die Widerstandsfähigkeit des Baugrundes, die 
Tragkraft von Rammpfählen und einige spezielle Untersuchungen. 
Den Abschluß des Werkes bilden sehr ausführliche Erddrucktabellcn.

Neben der Behandlung dieser konkreten Aufgaben gibt der 
Verfasser eine ausführliche Einführung in die physikalischen Grundlagen 
der Erdbau mechanik. Diese sind naturgemäß für die Beurteilung des 
Spannungszustandes von ausschlaggebender Bedeutung. Es kann 
jedenfalls nicht oft genug darauf hingewiesen werden, daß die sum
marische Behandlung des Erddruckproblems allein auf der Anschauung 
des gleitenden Erdprismas beruht, so daß dem Versuch ausschlag
gebende Bedeutung zukommt. Daher sind die eingehenden Darlegungen 
desVerfassers über die Erdbewegung bei Eintritt des Gleitens von beson
derer Wichtigkeit. Sie bilden die Grundlagen der analytischen Ansätze.

Das Buch gibt in dieser umfassenden Vielseitigkeit nicht allein 
die Anweisung zur Behandlung zahlreicher Aufgaben, sondern 
bietet vor allem mancherlei Anregungen, die zu einer Förderung der 
Erdbaumechanik geeignet sind. Wenn auch für das Bauwesen die 
Untersuchung des Erddrucks unter der Annahme von Gleitflächen 
für die nächste Zukunft Geltung behalten wird, so ist doch zu hoffen, 
daß in absehbarer Zeit auch hier die modernen Methoden der Plasti
zitätstheorie in Verbindung m it dem Versuch zu größerer Klarheit 
über die Druckverhältnisse in Erdkörpern führen. Das Werk verdient 
einen großen Leserkreis, dem es Erfahrung und reiche Belehrung ver
mitteln wird. Es sei den Fachgenossen zum Studium aufs beste emp
fohlen. B e y e r

F ü r d ie  Schriftle itung  v eran tw o rtlic h : G eheim rat D r.-Ing. E, h. M- F o ers te r , D resden . — V erlag von Ju liu s  S p ringer in  Berlin  W. 
D ruck  von  H . S. H erm ann  & Co., Berlin  SW  19, B euthatrafle 8-


