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Abb. 1. Alle HandelsstraBen im Gebiet der Oder.

STROM UBERGANGE

IM ODERGEBIET

EINE VERKEHRSGEOGRAPHISCHE BETRACHTUNG

Von Regierungsbaurat Dr.-Ing. M6éhImann, Berlin

Die natirlichen Wasserldufe kdnnen sowohlverkehrs-
fordernd als auch verkehrshemmend wirken, fordernd
vornehmlich in der Richtung ihres Laufes, hemmend
oder gar unterbindend in der Querrichtung. Dieses
Hemmnis trat um so mehr in die Erscheinung, je
weniger die Technik, insonderheit die Briickenbau-
kunst, entwickelt war. Fur den Verkehr spielten seit
Menschengedenken Wasserfahrzeuge und Landfuhr-
werke, wenn sie zundchst auch nur von geringer Trag-

fahigkeit waren, die ausschlaggebende Rolle, bis in
jungerer Zeit neben ihnen Eisenbahn und Kraftwagen
grofle Bedeutung erlangten. Der Schiffahrt wird der
Weg durch den Wasserlauf vorgezeichnet. Das Land-
fuhrwerk ist unabhangiger. Wenn es auch friher in
unwegsamen Gegenden nicht selten gezwungen war,
auf langeren Strecken den Flissen in ihren Talern zu
folgen, so war es doch in erster Linie dazu be-
stimmt, den Querverkehr zu tibernehmen. DemgemaR
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Abb. 2. StraRenbriicke bei Olsau.

Abb. 3. StraBenbriicke bei Schichowitz. Eisenbeton,

verliefen die Landwege in der norddeutschen Tiefebene
vornehmlich in westéstlicher oder siidwest-norddst-
licher Richtung. Dort, wo sie auf Wasscrlaufe stieflen
und die ortlichen Verhdltnisse glinstig waren, ent-
standen Ubergénge, die eng verknipft sind mit der
Entwicklung der alten Handelsstrallen2).

In vorgeschichtlicher Zeit hatten die zwischen Elbe,
Oder und Weichsel wohnenden Stdmme noch nicht
das Bedurfnis, untereinander und mit den angrenzen-
den Volkern in Handelsbeziehungen zu treten. Regel-
rechte Handelsstralen entstanden hier erst verhéltnis-
maRig spdt im Vergleich zu anderen Gebieten. Eine
Ausnahme bilden die sogenannten Bernstein-
straBen, die von der deutschen Ostseekiiste strahlen-
formig ausgingen und zum Teil schon lange vor Beginn
unserer Zeitrechnung bestanden. Zwei von diesen
StraBen fuhrten durch das Odergebiet (Abb. 1). Die
eine folgte der Ostseekiiste etwa bis zum heutigen
Schleswig-Holstein und wandte sich dann nach Sid-
westen, um durch das Rhonetal Massilia zu erreichen;
die andere, am meisten benutzte, ging am Frischen
Haff entlang, Gberschritt bei Graudenz die Weichsel,
kreuzte die Warthe bei Schrimm und die Oder bei
Glogau oder Dyhernfurth und folgte dem Odertal
stromaufwaérts, um unter Vermeidung der hohen
Gebirge lber die Mahrische Pforte das Donautal unter-
halb Wien zu erreichen. Von dort lief sic weiter dstlich
und stdlich um die Alpen herum nach Rom, dem
damaligen Kulturmittelpunkt, wo der Bernstein zu
Schmuck verarbeitet wurde. Eine dritte Bernstein-
straBe fiihrte an der Memel und dem Dnjepr entlang

1) Von Sadowaki: Die HandelsstraBen der Griechen und Kdorner. Jena
1877. Gobbin: Dissertation, Techn. Hochschule Hannover 11)24,
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SchujeilUer-Tribjor. 1373179, iOmehl der Olfnunien 2

3, Gesantlange I, 107 m

1022/24. z- 7, E- 172 m

zum Schwarzen .Meer. Weitere Welthandelsstrallen,
die nach dem Niedergang Roms von Konstantinopel
nach Westen fiihrten, hielten sich sudlich des Oder-
gebietes.

In den Landstrichen zwischen Elbe, Oder und Weich-
sel begann erst im 10. Jahrhundert mit der Unterwer-
fung der Slaven bis zur Oder durch Otto T. ein Handel
auf Landwegen sich auszubilden. Seine Weiterent-
wicklung wurde jedoch gehemmt, als durch den Wen-
denaufstand im Jahre 983 das Land ostlich der Elbe
mit den Bistumern Brandenburg und Havelberg dem
Deutschtum -wieder verloren ging. Ein Aufschwung
trat ein, nachdem die Deutschen unter den Askaniern
sich wieder in den Besitz des Landes gebracht hatten,
und das Gebiet an der Weichsel durchdieKolonisations-
tatigkeit des Deutschen Ordens erschlossen worden
war. In jener Zeit fihrte eine wichtige Handelsstralle

Abb. 4. FuBgangerbricke in Oppeln (Bolkobriicke).
198132 I'- 1, L-i 1%53m



Abb. 5. Eisenhahnbricke, in Oppeln. GeUnHachtoerkiracer.

Abb. 6. StraBenbriicke in Oppeln (Jahrhundertbriicke). Vor dem Umbau,

vom Rhein dber Erfurt nach Leipzig und weiter
Uber die Elbe bei Meifen durch die Lausitz nach der
Oderstadt Breslau (Hohe Landstrale). Von Breslau
aus ging ein Handelsweg nach Nordosten tber Kalisch
nach Thorn und nach den Salzbergwerken von Hohen-
salza. Als weitere das Odergebiet kreuzende Strallen
seien genannt: eing, von Torgau ausgehende, die lber
Kottbus und Krossen den Westen mit dem Konig-
reich Polen verband, ferner eine von Torgau uber
Liubben und Frankfurt a. d. Oder nach dem damaligen
Herzogtum PreuBen fiihrende Strale.

Im Norden erlangte eine grofRe West-Ost-Verbindung
Bedeutung, die sich von Briigge und Antwerpen bis
nach Kowno und Wilna erstreckte und zwischen
Libeck und der Memel im wesentlichen der Kiste

Abb. 7. StralRen-
bricke in Oppeln
(Jahrhundert-
bricke).
Nach dem Umbau.

Durchlaufender Tréger.
1933.z- 2 L—IN4m

1027m. Z- 4, - 17 M

iiudurwjer. mono (imtsr). z- r, h- 107 m

folgte, teilweise unter Benutzung der alten Bernstein-
straBe. An der Oder war eine Gabelung vorhanden.
Der eine Zweig benutzte die Inseln Usedom und Wollin,
der andere verlief ber Anklam und Stettin.

Nach zeitweisem Rickgang dieser Handelsbezie-
hungen im 16. Jahrhundert wéhrend der Wirren des
30jahrigen Krieges stromten unter der tatkréaftigen
Leitung des GrofRen Kurfiirsten dann von Brandenburg
mit dem Mittelpunkt Berlin aus neue wirtschaftliche
Kréafte nach dem Osten, insbesondere nach Frankfurt
und Kistrin. Von Frankfurt ging eine Handelsstralle
Uber Krossen nach Schlesien, eine andere iber Posen
nach Polen. Die Kistriner StraBe setzte sich uber
Landsberg nach Bromberg und dber Schneidemihl,
Dirschau nach Konigsberg fort.
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Abb. S. StraRenbricke in Oppeln (Adolf Hitler-Bricke).

Gerbertrager. Eisenbeton mit einem eingehangten Blechtrager. 1932133. z — 4, L ~ 138 m.

Durch die Verfolgung der alten Handelswege wird
es vielfach erst moglich, das Entstehen und die Be-
deutung alter Stromibergédnge, Bricken und
Brickenorte zu erklaren. Fir jeden einzelnen an
dem mehr als 700 km langen deutschen Oderlauf ge-
legenen Briickenort die besonderen Merkmale zu er-
lautern, auf die seine Entstehung und Bedeutung zu-
riickzufijihren ist, wiirde hier zu weit fihren und auch

Abb. 9. Strafenbriicke in Oldau, aebertréger. imiu/ao. z ~s. i.

m66. 10. StrafRen- und Wehrbriicke Barthein ber den Flutkanal bei Breslau. GdenUadmeritrSter. isis. *= 1
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durch die Wiederholung ermiiden. Im folgenden soll
daher nur auf die wesentlichsten n&her eingegangen
werden.

In der schlesischen Bucht war stets der Langsverkehr
am Strom entlang vorherrschend. Ihm verdanken
auch die wichtigeren Orte, wieRatibor, Brieg und
Ohlau in erster Linie ihre Entwicklung. Bei Ratibor
war aber auch schon sehr frih ein FluBibergang

imm
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Abb. 11. StraBenbriicke in Breslau (Kaiserbricke),

vorhanden. Von dort fihrte ein Weg auf dem rechten
Oderufer nach Laskowitz und Massel hei Breslau,
weiter Uber Kalisch, Kolo, Wioctawek und die Ossa-
furten nach Ermland.

Bei Oppeln spielt der Querverkehr eine wesent-
liche Rolle, besonders in neuerer Zeit; strahlen docli
von hier vier wichtige Ausfallstraen und fiinf Eisen-
bahnlinien in das Gebiet 6stlich der Oder aus.

Unterhalb Oppeln, etwa von der Mindung der
Glatzer NeiRe bis zur Katzbachmiindung, hat das
Uberschwemmungsgebiet eine bedeutende Breite und
erschwert somit den Verkehr von der einen Seite zur
anderen. Wenn sich trotzdem auf dieser Strecke der
bei weitem bedeutendste und alteste Bruckenort des
Sudostens, das bei den Handelswegen schon erwéhnte
Breslau, zu einem Verkehrs- und Handelsplatz erster
Ordnung mit sternfdrmig ausstrahlenden Verbindun-
gen entwickeln konnte, so mu das einen besonderen
Grund haben. DaR durch die Stromverzweigungen
und die von ihnen eingeschlossenen Inseln die Uber-
windung des Wasserlaufs selbst erleichtert und der
Siedlung ein gewisser Wasserschutz geboten wurde,
gibt keine hinreichende Erklarung fiir die Bedeutung
dieses Ortes. In der Tat waren es auch vornehmlich
die orographischen Verhaltnisse in den Gebieten zu

Ahb. 12.

mngebogmtraarr. ion. 2 1, | -

m m (UcMmle. 112,im).

beiden Seiten des Stromes und die allgemeine Gesamt-
richtung der durchgehenden HandelsstralBen, die den
Verkehr auf Breslau lenkten. Hier trafen die alten von
Magdeburg, Halle, Leipzig ausgehenden und an dem
sudlichen Rande der Norddeutschen Tiefebene (Erz-
und Riesengebirge) entlang nach Osten laufenden
Handelsstrallen die Oder, um dann tber Weljun nach
Radom und Lemberg oder Giber Oppeln nach Beuthen
und Krakau weiter zu laufen. Auf der rechten Seite
zwang die sumpfige Bartschniederung dazu, den Oder-
Ubergang soweit stdlich zu suchen. Diesem Sumpf-
gebiet weicht auch die alte Bernsteinstrale Thorn—
Kalisch—Breslau—M#éhrische Pforte nach Osten aus.

Der heute wenig bedeutende Ubergang bei Dy hern-
furth mag nur deshalb erwé&hnt werden, weil — wie
schon der Name sagt — eine seichte Stelle vorhanden
war, wo der Strom und das breite Vorland in trockenen
Zeiten durchquert werden konnten.

Als Umschlagplatz fir das Waldenburger Kohlen-
gebiet ist in erster Linie das an einer nach Sudwesten
vorspringenden Oderbiegung gelegene M altsch zu
werten.

Stromab konnte sich erst wieder unterhalb der
Bartschmiindung in Glogau ein gréRerer Briickenort
entwickeln. Fir die West—Ost—Verbindung war

StraBenbriicke in Breslau (Werderbricke). Durchlaufnuitr Trager. m$130. z ==/, - NOs»
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Abb. 13. StraRenbriicke in Breslau uber alte Oder und Breitenbachfahrt (Hindenburgbricke).
Eisenbetonbogentrager nach Emperger. 19i4116. z —5+1, L 1S1+70 m.

Abb. 14. StraBenbriicke in Breslau uber alte Oder und GroRschiffahrtweg (Bosenthaler Briicke).

Xurigelenkbogen. 1914!1G. z - 4, L = 239 m.

Abb. 15. Eisenbahnbriicke in P(’jpelwitz bei Breslau. Fkkoke! Trzioearajer Jag8 bm. Isse” z- zfza“!s-méﬁ

Hintere Bricke: Ausleger- und Trapeztrager, 1%9;> z —2+12,L =

Abb. 16. StraBenbriicke in Steinau. Gretragr. im. z<=s, i -
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Vor*™ ttruHe:
Hinten"  !lrjicke:

Abb. 17. Eisenbahnbrticke, in Ologau.

Glogau ein Zwangspunkt, denn stromab trat dem
Querverlcehr ein bedeutendes Hindernis in der sump-
figen Obraniederung entgegen. Deshalb liaben dort
aucli Orte wie Carolath und Milzig keine Bedeutung
gewinnen konnen, obwohl sie an Talverengungen
liegen.

Unterhalb der Obramiindung verengt sieb das Oder-
tal in der Nadhe von Krossen. Dieser alte wichtige
Bruckenort mit altem Schlof ist eine ausgesprochene
FluBmindungsstadt in dem Winkel zwischen
Bober und Oder, die sie im Westen und Norden
schitzen.

Als besonders bedeutungsvoll muf3 der mittlere
Oderabschnitt zwischen Firstenberg und Kistrin mit
dem hervorragend gelegenen Ubergang bei Frank-
furt, dem neben Breslau bedeutendsten Briickenort

Abb. 18. StralRenbriicke bei Beuthen. parabel-, ItalbparatfUrager und I-Eiten in Jieton (t’berlUhnmg). 1900. z — 13 t 13 (Uberfiihrung), I.

Abb. 19. StraBenbriicke, bei Neusalz.

Vor dem Umbau,

I'andiiigittertrSger. imiss. 24 1 m w.
linlbjmrubeitrfiger. ~1598JUU.zI, /,  IQi)

an der Oder, angesproclien werden. Die Verkehrs-
bedeutung dieses Ortes ist bereits bei der Betrachtung
der Handelswege erwéhnt worden. In strategischer
Hinsicht spielte er schon in vorgeschichtlicher Zeit
(die &ltesten Funde weisen auf die jlngere Steinzeit,
3. Jahrtausend v. Chr.) eine wichtige Rolle in den
Kéampfen gegen die 6stlichen Volker, die bei ihrem
Vordringen nach Westen zwischen der Wartheniede-
rung und dem im Krossener Gebiet ebenfalls ostwest-
lich verlaufenden Odertal zwangslaufig gegen diesen
Abschnitt geleitet wurden.

Dort, wo die DurchgangsstraBen aus dem Osten,
dem Thorn-Eberswalder-Urstromtal folgend, an der
Warthemiindung auf die Oder stoRBen, entstand
Kistrin. Bei der Weiterfuhrung nach Westen blieb
nichts anderes (brig, als das breite Oderbruch zu

016 m.

noizeme itsngeicchuxrUrs® mit Klappe, iSf0. z 0, i, - ioo
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Abb. 20. StraBenbriicke
bei Neusah.
Nach dem Umbau.

Eiserner Gerbertrager. 1932.
z- 9, L- 30Gm.

durchqueren. Eine Umgehung im Norden, in der
Gegend von Freienwalde, hatte einen groRen Umweg
erfordert. Im Siden war das Warthebruch vorge-
lagert. Kustrin hat von jeher eine erhebliche mili-
tarische Bedeutung gehabt, in den friheren Zeiten
namentlich auch fur die Polen (polnisches Wasser-
schloB), da es auf der Ostseite des Stromes und des
Bruches liegt.

Zwischen Kistrin und Stettin wird die Oder nicht
von grofRen durchgehenden Verkehrslinien in der
Querrichtung getroffen. Auf dieser Strecke kdénnen
demnach bedeutende Ubergange nicht erwartet werden.
Wenn auch das unterhalb des Oderbruchs liegende
Durchbruchstal sich stellenweise bis 71 1,5 km Breite

verengt, so bereitet hier doch die Uberquerung des
Stromlaufes selbst wegen der betrachtlichen Spiegel-
breite schon groRBere Schwierigkeiten als oberhalb der
Warthemindung. Stellenweise ist auch das Tal,
dessen Entwdsserung infolge des geringen L&ngs-
gefélles schwierig ist, von vielen Altarmen durchzogen.
Die wenigen Ubergénge haben mehr 6rtliche Bedeutung.
Hervorzuheben ist noch Schwedt. Dort Uberschrei-
tet die von Kustrin Uber Kdnigsberg i. Pr. fuhrende
StraBe die Oder, um sich mit der StraBe Berlin-
Stettin zu vereinigen. Die oberhalb gelegenen, an sich
ginstigeren Kreuzungsstellen, etwa bei Bellinclien,
hatten eine groRere Ablenkung von der Richtung
Kustrin-Stettin erfordert.

Abb. 21. StraBenbriicke bei FUrstenberg. Khenbttonbogen uwl eiicrnrr SicM/achuerkbogen. 1914119. z — 12, L - 618 m.

Abb. 22. Stralenbriicke bei Frankfurt, ameux in ztgeinhhau. isaeios. z - 1, 1.=sse »>
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Abb. 23. Eisenbalmbriicke
bei Stettin-Jurigfernbe.rg

(Umgehtingsbahn). Fachwerk-

Eag‘%i’irgler. 192R127.'2 2,

Abb. 24. Eisenbahribriicke
bei Slettin-Podejuch

(Umgehungsbahn uber Gr. Heglitz).
Packwerk-Paralleltrager. 1925127.
z - JH

4bb.25. Eisenbahnbriicke
bei Slettin-Finkenwalde

(Zeggelimtrom) . Jlalb-parabel- bzw.
Vollwandtrager. 1874/75. z —9,
L = 274 mt mittlerer Uberbau 92 m.

Abb. 26. Eisenbahnbriicke
bei Stettin (beim Hauptper-
tonenbahnhof). Paralleltrager mit

llrehbricke.  18(14163 (1926128).
z- 4, r.- 138m.



Abb. 27. StraBRenbriicke in Stettin (Baumbrickte).

Abb. 28.

z 0. L = SS9 m.

Vor dem Eintritt der Oder in den Dammsehen See
und weiter in das Haff ergab sich Stettin als letzter
Zwangspunkt fur den Querverkehr. Zugleich wurde
es Anfangspunkt der Seeschiffahrt; und diesem Um-
stande verdankt es in der Hauptsache seinen Auf-
schwung. Die beherrschende Stellung, die es an der
unteren Oder als Umschlagort gewonnen hat, ist all-
gemein bekannt.

Mit der Entwicklung der Verkehrsmittel, besonders
der Eisenbahnen und Kraftwagen, und des Bricken-
baues haben sich die Handelsbeziehungen erweitert
und geédndert. Auch die Grundlagen fur die Ent-
wicklung der Briickenorte und die Entstehung neuer
Ubergédnge haben sich verschoben. Heutzutage ist es
technisch ohne weiteres maoglich, selbst groe Strome
nahezu an jeder beliebigen Stelle zu berbricken.
Dadurch haben einige alte Briickenorte ihre friithere
Bedeutung verloren. Als Beispiel sei Krossen genannt.
Zwei Eisenbahnlinien kreuzen oberhalb in der Nahe
von Pommerzig und Deutsch-Nettkow die Oder, chne
Rucksicht auf den alten Briickenort zu nehmen.

Im grofRen und ganzen gehen aber auch heute noch
die wichtigsten Verkehrslinien Gber die bedeutenden
alten Brickenorte. Dies mag zum Teil darauf zuriick-
zufiihren sein, daf sich die Orte zu gréReren Stadten
entwickelt haben und dadurch auch fir den neuzeit-
lichen Verkehr Anziehungspunkte geblieben sind.

Nicht selten scheitert noch in der Gegenwart trotz
technischer Durchfiihrbarkeit die Herstellung einer
Bricke, und zwar aus wirtschaftlichen Grinden.
Das gilt namentlich fir den Unterlauf der Strome,

718

Eiserner Fachwerkbogen I'Tit Klappe, z 1L

124 M

Eisenbahnbriicke Uber die Warthe bei Landsberg (mit Mastenkranpfeilern ober- und unterhalb).

wo der Stromschlauch eine grofRe Breite aufweist und
viele Flutéffnungen zur Abfihrung des Hochwassers
erforderlich sind. Auch an der Oder gibt es noch groRe
Strecken (bis zu 60 km), auf denen weder eine Stralicn-
noch eine Eisenbahnbriicke anzutreffen ist. Wenn
hier auch zahlreiche Fahren betrieben werden, so sind
doch dem Verkehr von Ufer zu Ufer selbst heutzutage
noch Schranken gezogen, denn das Ubersetzen ist
zeitraubend und bei héheren Wasserstdnden und Eis
schwierig, wenn nicht unméglich. Es kommt hinzu,
dall die Fahren ein starkes Hindernis fur die Schiff-
fahrt bilden.

Auch Bricken konnen fur die Schiffahrttreibenden
mehr oder weniger hinderlich sein. So muRten die
Schiffe friher, als auf den BinnenwasserstraRen noch
allgemein gesegelt wurde, vor jeder Briicke den Mast
umlegen und ihn nach der Durchfahrt wieder setzen.
Oberhalb und unterhalb der Briicke war je ein Masten-
kran vorhanden. An verschiedenen Briicken sind noch
jetzt als Uberreste jener Zeit Mastenkranpfeiler zu
finden, z. B. an der Warthebriicke bei Landsberg
(Abb. 28). In der Gegenwart sind es besonders die
alten Bricken, die wegen der geringen Durchfahrt-
weite der Schiffahrt zu schaffen machen und von der
Besatzung auferordentliche Aufmerksamkeit und
Geschicklichkeit beim Durchfahren verlangen. Bei
héheren Wasserstdanden kann durch eine Briicke mit
zu geringer Durchfahrthéhe die ganze Schiffahrt lahm-
gelegt werden.

Daher fordert die ReiehswasserstraBenvenvaltung,
der die Aufrechterhaltung und Verbesserung der



Abb. 29. StraBenbriicke Uber die Netze bei Dratzig.

Halfte von Deutschland und Polen),

Schiffbarkeit und der Vorflut an den Wasserldufen
erster Ordnung obliegt, den Neubau von Briicken,
sofern diese an die Stelle von Fahren oder von alten
Briicken treten und hinreichend groRe Schiffahrtoff-
nungen und Hochwasserquerschnitte aufweisen. In
solchen Fallen hat sich die Reichswasserstralenver-
waltung auch verschiedentlich an der Aufbringung der
Mittel in beschranktem Umfange beteiligt. Schon
mehrfach ist dadurch fir den Unterhaltungspflichtigen
einer alten Bricke ein Umbau oder fiir die Haupt-
beteiligten der Neubau einer Briicke Uberhaupt erst
maoglich geworden. So ist es, um ein Beispiel aus der
jingsten Zeit zu nennen, im verflossenen Jahre ge-
lungen, eine der letzten alten Holzbriicken an der
Oder bei Neusalz (Abb. 19) zu beseitigen, die wegen
der geringen lichten Hohe noch eine Klappenoffnung
fur die Schiffahrt besall und dem Wasserverkehr wegen
der engen Jochstellung sehr hinderlich war. Als Ersatz
wurde eine den neuzeitlichen Anspriichen gerecht
werdende eiserne Briicke (Abb. 20) neben der alten
errichtet. Eine weitere Erleichterung fir die Oder-
schiffahrt konnte durch den Umbau der zu niedrigen
und zu engen Jahrhundertbriicke in Oppeln (Abb. G
und 7) erreicht werden. In gleicher Weise wird
es voraussichtlich durch Mitwirkung der Reichs-
wasserstraBenverwaltung ermdglicht werden, noch im
laufenden Jahre mit dem Neubau der Eisenbahn-
bricke in Glogau zu beginnen, und nach deren Fertig-
stellung im néchsten Jahre die alte Briicke (Abb. 17)
zu beseitigen, an deren unginstig stehenden Strom-
pfcilern schon mehrere Schiffsunfélle eingetreten sind.

Bei Um- oder Neubauten wird eine lichte Durch-
fahrthohe von wenigstens 4 m Gber héchstem schiff-
baren Wasserstand und an der freien Oder unterhalb
Breslau eine lichte Weite der Schiffahrtéffnung von
@ bis 70 m angestrebt.

Auch bei behelfsméRigen Bauten, die nach kurzer
Zeit wieder beseitigt werden, wird auf die Belange
der Schiffahrt weitgehend Ricksicht genommen. Bei
einem im Jahre 1933 ausgefiihrten Oderdurchstich
bei Maltsch mufite der Aushubboden auf das gegen-
Uberliegende Oderufer gebracht werden, was zweck-
maRig mittels Spilleitung geschah. Auf Verlangen
der Bauverwaltung wurde die Briicke fiir die Rohr-

zZ gl

Alte holzerne Briicke mit Klappe (Unterhaltung je zur

esm

leitung als Hangebricke mit einer Schiffahrtéffnung
von 70 m Lichtweite und 4 m lichter H6he hergestellt.
Diese Ausfiihrungsweise hat die Behinderung der
Schiffahrt auf ein MindestmaR beschrankt und sich
hervorragend bewahrt.

Aus der groBen Anzahl der Oderbriicken sind einige
hier im Bilde wiedergegeben. Die Auswahl ist so
getroffen, daR die durch das Alter der Briicken und
durch die ortlichen Verhdltnisse bedingte Mannig-
faltigkeit in Baustoff und Bauart zum Ausdruck
kommt. Ferner ist darauf Bedacht genommen, nach
Maglichkeit auch von den bedeutenden Briickenorten
einen Kkleinen Bildausschnitt zu geben.

Waéhrend vielfach die dlteren Oderbriicken in bau-
kunstlerischer Hinsicht wenig befriedigen, sind unter
den neueren Bauwerken manche gute Ldosungen zu
finden. Eine Bricke soll, um eine gute Wirkung zu er-
zielen, die Gliederung klar zum Ausdruck bringen
und kein storendes Beiwerk aufweisen. Sie soll sich
unauffallig in das Stadt- oder Landschaftsbild ein-
fiigen. Wahrend beispielsweise gewdlbte Massiv-
bricken in der freien Landschaft oft reichlich schwer
wirken, sind sie am Platze in den grofen
Stddten, wo ein Hauserblock neben dem anderen
steht (Abb. 22). Hier 148t man sich auch kréaftige,
torartig zusammengefalte Turmpfeiler bei Hange-
briicken gefallen (Abb. 11), wenn auch sonst bei der-
artigen Bauwerken schlichte eiserne Turmpfeiler in
Verbindung mit vollwandigen eisernen Versteifungs-
trdgern unserm Geschmack am meisten entsprechen.

In eine flache Landschaft ordnet sich besonders
gut der Balkentrager ein, der sich nur wenig uber das
angrenzende Gelénde erhebt. Neben leichten Beton-
bauwerken ist dort vor allem der eiserne Uberbau zu
empfehlen, weil er groBe Spannweiten zuldRt und die
Weite des Gesichtsfeldes nur wenig einschrankt
(Abb. 24). Im Hugellande oder dort, wo das Stromtal
von Gebirgsziigen begleitet ist, wirkt der einfache
Balken oft zu streng. Hier ist eine bewegte Linien-
fihrung am Platze, wie sic u. a. die Bogenbricken
zeigen.

Im allgemeinen ist bei Strombriicken, die fast immer
verschieden groe Spannweiten und dementsprechend
auch wechselnde Tragerhohen aufweisen, auf einen

719



guten Ubergang der Linien iiber den Pfeilern Bedacht
zu nehmen. Ein in dieser Hinsicht nicht empfehlens-
wertes Beispiel ist die StraBenbriicke bei Beuthen
(Abb. 18). Eine gute Losung dagegen zeigt die neue
Eisenbahnbricke bei Oppeln (Abb. 5). DaB auch
massive und eiserne Uberbauten in glnstiger Weise
vereinigt werden konnen, zeigt Abbildung 21. Durch
den uber der Fahrbahn liegenden eisernen Bogentréger
wird die Strom- und Schiffahrtéffnung besonders be-
tont. Hier wirken auch im offenen Geldnde die massi-
gen Brickenteile nicht schlecht, weil die Betonbdgen
sich dem eisernen Bogen der Hauptoffnung gut an-
passen und durch die groRen Spannweiten den Ein-
druck der Leichtigkeit erwecken.

Zur Zeit gibt es, wie die nebenstehende Zusammen-
stellung zeigt, an der Stromoder ohne Beriicksichti-
gung der Nebenarme und Schleusenkanédle etwa
60 Eisenbahn-, StraBen- und- FuRgéangerbricken,
78 Wagenfahren und 88 Kahnfahren. Dabei sind
mehrgleisige Bricken, auch wenn sie aus getrennten
Uberbauten bestehen, als eine Briicke gezéahlt.

An der Seeschiffahrtstrale Stettin-Swineminde-
Ostsec sind keine Briicken vorhanden. Hier wird der
Querverkehr durch Dampffahren, darunter eine
Eisenbahnfahre bei Swineminde, vermittelt, Uber
die anderen Odermiindungsarme, die Peene und die
Dievenow, fiihren verschiedene Briicken. Zu erwéhnen
sind besonders die Eisenbahnbriicke tber die Peene
bei Carnin, von der ein Teil im vorigen Jahre in eine
Hubbricke umgewandelt worden ist, die StraRen-
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Tagungen.
Der Reichsverband Deutscher Baumeister,

Bund der Absolventen Hoherer Technischer Lehr-
anstalten, Verband Berlin, veranstaltet am 10. No-
vember in den Kammersalen in Berlin, Teltower
StraBe 1—4, eine oOffentliche Versammlung. Der
Fihrer des Reiehsverbandes Deutscher Baumeister,
Stadtbaumeister Siebke, spricht tGber ,,Die Reichs-
kammer der bildenden Kiinste und das Planungsrecht
der deutschen Baumeister und der Absolventen von
Hoéheren Technischen Lehranstalten®.

T T E |

Der Architekten- und Ingenieur-Verein Berlin,

Bezirksverein der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen
(D.G.LB.), halt seine nachste Hauptversammlung am
Wontag, den 19. d. IM, abends 8 Uhr, im Griinen Saal
des Meisterhauses, Kothener StralRe 38, ab. Als Haupt-
punkte stehen auf der Tagesordnung: Wahl des Vor-
standes, des Vertrauensausschusses und der sonstigen
Ausschiisse; Berichtdes Reichsbahndirektors Schenck
Uber die Minchener Tagung und die Organisation
der D. G.f. B.

Die diesjahrige Berliner Holzlagung

findet am 30. November und 1 Dezember statt.
Am 30. November sind drei Fachsitzungen im Inge-
nieurhaus Berlin vorgesehen (ber Holzeigenschaften,
kinstliche Holztrocknung und Holzschutz. Diese
Sitzungen behandeln insbesondere Untersuchungen an
Nadelhdlzern, Guteklassen fur Holz und die Einfih-
rung von Schnittholznormen im Holzhandel. Ferner
wird berichtet werden (ber neue Ergebnisse der
kinstlichen Holztrocknung und ihre Anwendung in
der Praxis sowie ber die wichtige Frage der Feuch-
tigkeitsbestimmung beim Holz. Von besonderer Be-
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bricke bei Zechcrin, die sogenannte Baderbriicke nach
Wollin und die Stralenbriicke bei Wolgast, die vor
kurzem an die Stelle der Fahrverbindung getreten
sind.

Ubersicht ber die Oderbriicken.

5 %ﬁ%@ :

Oderabschnitt

RE2
7
1. Eisenbahnbriicken:
a) Uber den Stromlauf i 10 3 22
b) Gber Nebenarme und
Schleusenkanile ... 2 2 0 10
2. Stralen- und Feldweg-
bricken :
a) Uber den Stromlauf 20 8 0 34%
b) Gber Nebenarme und
Schleusenkanale. ... 31 2 4 37
3. FuRgéngerbricken .... 4 — — 4
4. Wagenféhren................ 23 30 25 78
5. Kahnfahren........... 22 14 2 38
Summe la, 2a u. 3= OO Summe 1 bis 3 = 107.

*) Am 15. Oktober wurde die neue Oderbriicke bei Voppelnu im Kreise
Oppeln, die Helmuthllrickner-Briicke, dem Verkehr tGbergeben. Sie tber-
spannt in einer Lange von 32511 in Stahl- und .Betonbauweise den Strom
und erschlieBt den nérdlichen Teil des Kreises Oppeln sowie «lle Kreise
Kreuzburg und lloscnberg dem Verkehr mit Niederschlesien.

L UNGEN

deutung sind auch die Vortrage lber die Herabsetzung
der Brennbarkeit der Holzer, feuerbestdndige Holz-
balkendecken und Gber die Untersuchungen mit Holz-
schutzmitteln. Am Abend erfolgt im Plenarsaal der
Stiftung PreufRenhaus eine Kundgebung, auf der
Dr. Eugen Diesel, Prof. Dr. Ubbelolule und Forst-
meister Dr. von Monroy sprechen werden (Uber
»Wald und Mensch im technischen Zeitalter”, ,Holz
und Textilwirtschaft* und ,,Der Wald als Rohstoff-
quelle. Am 1. Dezember findet dann die vierte Fach-
sitzung vormittags im Ingenieurhaus statt, in der
Fragen der Holzverwendung behandelt werden.

\Yissenschaftliche Tagung des Deutschen Stahlbau-
verbamies.

Der Deutsche Stahlbauverband veranstaltete seine
diesjahrige wissenschaftliche Tagung am 25. und
26. Oktober in der Technischen Hochschule Berlin.
Die Tagung erfreute sich einer sehr starken Beteili-
gung. Der Verband kann in diesem Jahre auf sein
30 jahriges Bestehen und sein AusschuB fiir Ver-
suche im Stahlbau auf ein Alter von 25 Jahren
zurickblicken. Von den ersten Mitgliedern des Ver-
suchsausschusses, deren Namen der Vorsitzende in
seiner Begrufungsansprache in die Erinnerung zu-
rickrief, seien hier nur die Namen Martens,
Rudeloff, Sehaper und Schnapp genannt.

Nach dem Bericht des Geschéftsfihrers des Ver-
bandes Dr. Oelert ist die Beschéftigung der Stahl-
bauindustrie seit 1933 betrachtlich gestiegen, sie war
aber erst etwa halb so groR wie vor dem Kriege. Die
friher.sehr starke Ausfuhr ist leider ganz erheblich
zuriickgegangen. Im Inlande Uberwogen die Bc-
hérdenauftrage. Sie betrugen 1932 fast 90vH, 1933
noch mehr als 70vH. Infolge allzu kurz bemessener



Lieferfristen sei die Beschéftigung der Werke teil-
weise noch sein' stofRartig. Eine fruchtbare Zusammen-
arbeit ergab sich zwischen dem Verband und groflen
vergebenden Behdrden bei der Verteilung der Auf-
trdge und bei der Festsetzung angemessener Preise.

Aus dem Vortrage des geschéftsfihrenden Vor-
standsmitgliedes des Vereins Deutscher Eisen- und
Stahlindustrieller Dr. Reichert uber die Eisenwirt-
schaft im Auflenhandel ist die Feststellung besonders
bemerkenswert, daR die gesamte eisenschaffende und
verarbeitende Industrie in den Jahren 1924 bis 1933
flr im ganzen 27,7 Milliarden RM ausgefuhrt und nur
fir 6,5 Milliarden RM eingefiihrt hat. Dies bedeutet
in diesen Jahren einen mittleren Ausfuhriberschuf
von rund 2 Milliarden RM. Damals war die Eisen-
industrie mit 29vH an der Ausfuhr und mit nur
6,7vH an der Einfuhr Deutschlands beteiligt. In-
folge der wachsenden Schwierigkeiten im Auslands-
geschaft sank der AusfuhriiberschuB allerdings im
Jahre 1933 auf rund 1,1 Milliarden RM und in den
ersten 9 Monaten dieses Jahres auf etwa 23 Milliarden
Reichsmark. Die Ausfuhr hatte in diesen 9 Monaten
einen Wert von 1 Milliarde RM, die Einfuhr eine
solche von rund 3,3 Milliarden RM. Die Einfuhr ent-
fiel nach ihrem Wert zu je ¥3 auf Eisenerz, Schrott
und Fertigerzeugnisse. Die beiden letzten Posten
kénnten zum grofen Teil im Inland gedeckt werden.

ReichsbahnoberratDr.-Ing. Schaechterleerdrterte
eingehend die Aufgaben, die der Bau der Reichsauto-
bahnen dem Stahlbriickenbau stellt. Fur die kleine-
ren Kreuzungsbauwerke empfahl er die Verwendung
von Mustern. Fir gréRere Bricken sei in jedem Fall
eine den drtlichen Verhéltnissen angepalite Einzel-
I6sung erforderlich. Die Forderung sehr schlanker
Linienfihrung der StraBen und Autobahnen und
ihrer guten Einpassung in das Geldnde macht héaufig
sehr spitze Kreuzungswinkel und geringe Bauhghen
notwendig. Beide Forderungen kdnnen fir den Stahl-
brickenbau die Maoglichkeit tberlegener Losungen
bieten. Als einfache und natirlichste Losung beson-
ders fir die kleineren Stutzweiten empfahl der Red-
ner vollwandigc Balkenbriicken mit obenliegender
Fahrbahn und Mittelstutze.

Direktor Dr. Erlinghagen schilderte in fesselndem
Vortrage, unterstiitzt von sehr guten Lichtbildern
und einem Film, den Briickenbau Uber den kleinen
Belt. Die grofRen Stiitzweiten, die hohe Lage der
Bricke Uber dem Wasser und die grofen Wasser-
tiefen boten ungewdhnliche Schwierigkeiten. Dank
sorgféltigster Vorarbeiten sind sie gliucklich im Frei-
vorbau Uberwunden worden. Die Briickenéffnungen
sind inzwischen geschlossen. Mit Recht hob der Vor-
tragende die groRe Verantwortung hervor, die die
deutschen Firmen Krupp und Eilers fir den Stahlbau
und Grin u. Bilfinger fir die Grindung in der Zu-
sammenarbeit mit den beteiligten d&nischen Firmen
zu tragen hatten.

In seinem Vortrage Uber die Stabilitatsprobleme
vollwandiger Stahltragwerke behandelte Professor
Dr.-Ing. Sch leich er die KnickbedingungenvonPlatten
flr verschiedene Belastungszustdnde und Abmessungs-
verhéltnisse und erdrterte den erforderlichen Sicher-
heitsgrad. Bei der sich dauernd steigernden Steg-
blechhébe seien besondere MaRBnahmen erforderlich,
damit das Stegblech eben bleibe. Auf diesem Gebiete
seien noch viele Lucken durch wissenschaftliche
Untersuchungen und Versuche auszufillen.

Professor Dr.-Ing.Kuntze erdrterte in seinemVor-
trag die F&higkeit der Werkstoffe, sich den Bean-
spruchungen bei Spannungsspitzen durch Erhéhung

der Festigkeit anzupassen. Es sei erforderlich, die
Bedeutung der vorgeschriebenen Mindestdehnung
nachzuprifen, da ein Abbau von Spannungsspitzen
durch Ortliche bleibende Dehnungen des Werkstoffes
so gut wie nicht vorkomme.

Ein Vortrag vonReichsbahnrat Rosteck uber das
Verhalten stdhlerner Eisenbahnbricken unter ruhen-
den und bewegten Verkehrslasten und uber die Ver-
fahren zur Messung von Durchbiegungen und Deh-
nungen brachte allgemeine Angaben tber Mel3groRen,
MeRgrenzen und Anforderungen an dynamische MeR-
geréte, ferner Uber ihre Fehlerquellen und ihre Eichung
und Uber die bei der Deutschen Reichsbahn neu ent-
wickelten MeBverfahren. Hierbei erdrterte der Redner
auch die Schwierigkeiten, die sich der Ubertragung
der MeRergebnisse von einem Bauwerk auf ein anderes
entgegenstellen. Auf diesem Gebiet steht die For-
schung noch vor groRen Aufgaben.

Zum SchluBB berichtete Dr.-Ing. KI16ppel tber die
technisch wissenschaftliche Tatigkeit des Verbandes
im vergangenen Jahre, besonders (ber die Daucr-
festigkeitsversuche mit Nietverbindungen, bei denen
sich besonders auch die Bedeutung des Gleitwiderstan-
des an den Zusammenbaustellen zeigte, ferner Gber Ver-
suche betreffend die Widerstandsfahigkeit verschieden
ummantelter Stahlsdulen gegen Feuer. Vorbereitet
sind Versuche (ber die zweckméaRigste Ausbildung
geschweiBter StoRe bei Blech- und Walztragern.

Nach Abschlu der Vortragsreihe besichtigten die
Teilnehmer das Schiffshebewerk Niederfinow.

B. W.

Konstruktion und Ausfuhrung.

Die Ausnutzung der Kraftquellen der See.

Wéhrend Verfahren zur Ausnutzung der Kraft-
quellen ,,Ebbe und Flut* und ,,IMcercswellen“ bekannt,
aber ihrer Kostspieligkeit wegen noch kaum aus-
gefuhrt worden sind, wird in der Anstalt zur Er-
forschung der Kraftquellen der See in Biarritz ein
»StoBwidder-Hcbervcrfahren® nach Grasset erprobt,
das vielleicht berufen ist, mit weitaus geringerem
Aufwande an Anlagekosten dem bewegten Wasser
der See mechanische Arbeit abzugewinnen (vgl. Le
Génie civil 1934, Nr. 14, S. 314). Jedesmal, wenn
eine Brandungswelle auflauft, wird Wasser durch das
Mundstick A (vgl. Abb.) in das Rohr B hinein-
getrieben; wird der Umlauf Q durch Schieber R ab-
gesperrt, dann wird widderartig Wasser durch die
Klappe C in den Behélter D hochgedriickt; von dort
stromt es durch die Rohre F in die Turbinen P und
durch G ins Meer zuriick. Der Behalter D wird durch
eine Luftpumpe J und ein Uberlaufrohr H bis auf den

A Trichterformiger Einlauj Uftverdunnter Raum

il Zulauf

C Klappe

1) Wasserbehalter

F Zulaufrohre zu den Turhineu
G Ablaufrohr von den Turbinen
J1 Uberlaufrohr

J  Luftpumpe.

K W'echeelxtromerzewjer

/* Turbinen

Q Umlauf

11 Absperrschieber

Querschnitt einer StoRwiddcr-Heberanlage.
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erreichbaren Unterdriick von —8,5 bis 9 m Wasser-
sdule luftleergemacht; die Wasserspiegel im Behalter D
liegen deshalb auch schon im Ruhezustidnde um
etwa 9 m lber dem jeweiligen Meereswasserspiegel und
das Spiel des Widder-Hebers ist unabhdngig von den
Seewasserstdnden; der Widder spricht allein auf das
Brandungsspiel (Wiederkehr etwa 10 sek.) an und be-
nutzt. den Behdlter D zum Speichern der stoBweise
zugefiihrten Wassermenge fir gleichmaRigere Ver-
sorgung der Turbinen. Versuchsergebnisse werden
noch nicht mitgeteilt. Bkw.

Wettbewerbe.
Das teilbare, steuerfreie Einfamilienhaus
(vgl. S. 683 d. Bl.). Verfasser des mit dem ersten Preise
ausgezeichneten Entwurfs ist der Architekt Dipl.-Ing.
Fritz Schaarschmidt in Dresden.

Buchbesprechungen.
Die Siedlungsfrage im Ruhrgebiet.
Untersuchungen des Siedlungsverbandes Ruhrkohlen-
bezirk, Mai 1934.

Die interessante Untersuchung deckt offen die
vielfachen Fehler auf, welche in den Jahren der Blite
Deutschlands vor dem Kriege und noch mehr nach
dem Kriege die sinnvolle Ansiedlung der zusammen-
gedrangten Arbeiterschaft dieses wichtigsten Industrie-
zentrums in falsche Bahnen gelenkt haben.

Die Ausfiihrungen sind allein lesenswert, weil zum
erstenmal die Wurzel der jetzigen, nahezu unentwirr-
baren Lage bloRgelegt wird: n&mlich die einseitige
Forderung der Grofstadtbildung auf Kosten des
Landes, die Vernachlassigung der natirlichen Bin-
dungen zwischen Industrie und Landwirtschaft,
zwischen Binnenmarkt- und Exportsteigerung, Be-
vOlkerungszunahme, Zuwanderung, Wohnungsbedarf
und Arbeitsmoglichkeiten.  Man wird bei diesen
jetzt zutage tretenden Erkenntnissen zugeben, daf
Einsicht nie zu spat kommt, daf aber anderseits
gerade der Ruhrsiedlungsverband seine lberragende
volkswirtschaftliche Aufgabe bisher nicht geldst hat
und nun vor der schwierigen Aufgabe steht, zu
bessern, was noch zu bessern ist.

Gunstig ist, daB die Geburtenziffer im Ruhrgebiet
von etwa 17 je 1000 Einwohner (iber dem Reichs-
durchschnitt liegt, der 15 Geburten je 1000 Einwohner
betragt; die Arbeitsmoglichkeiten sind der andere
Angelpunkt der Lo6sung des Siedlungswerkes im
Ruhrbezirk.  Es wird dabei ohne ricksichtsloses
Durchgreifen in bezug auf die Umsiedlung derjenigen
Belegschaften, welche auf die Wiederbelebung nicht
mehr lebensfahiger Betriebe warten, nicht abgehen.
Die auf Grund sorgfaltigster Voruntersuchungen nur
in jahrelangem Aufbau mdogliche Industrieverlagerung
bestimmter Fertigwarenindustrien, chemischer In-
dustrien, Eisenindustrien, wird diese Arbeiterum-
siedlung aus dem uberfiillten Ruhrgebiet in bevdlke-
rungsarme Teile des Ostens zwangsldufig mit sich
bringen. .Mit Recht wird bei diesem Aussiedlungs-
prozefl die bé&uerliche Siedlung kaum ins Gewicht
fallen. Der Schwerpunkt liegt auf der nichtbauerlichen
Nebenerwerbssiedlung (Kurzarbeiter- und Stamm-
arbeitersiedlung).  Kleingewerbe und Einzelhandel
sind von Anbeginn an ebenfalls anzusiedeln; sie
pflegen nicht der bauerlichen Siedlung nur langsam
zu folgen, wie man bisher irrtimlich annahm. Als
wichtigste Erkenntnis in bezug auf die Wohnungs-
bauten des Ruhrbezirkes mufl8 die SchlulRfolgerung
auf Seite 36/37 unterstrichen werden: ,Wir durfen
nicht mehr Wohnungen bauen, wir missen siedeln.“
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Der Siedlungsverband Ruhrkohlenbezirk wird in
Erfullung dieser Erkenntnis guttun, sich restlos den
Richtlinien des Reichsheimstattenamtes der NSDAP
beziglich der Durchfiihrung dieser neuen Siedlungen
anzupassen, um weitere Fehlschldage zu vermeiden.

Das Ruhrgebiet erfordert bevorzugte Behandlung
infolge seiner besonders schwierigen Ldsung und der
grofen Siedlermassen, die aus ihrem Elend heraus-
gefuhrt und d'r Heimat, d.h. dem Grund und Boden,
wieder nahe gebracht werden mussen.

Dipl.-Ing. Helgen.

Ausbau der Arbeiterwohngemeinden.

Von Dr. Ludwig Neunddrfer. Heft 20 der Ver-
offentlichungen des deutschen Vereins fur 6ffentliche
und private Flrsorge. Leipzig 1933. Kommissions-
verlag von Lihe u. Ko. G. m. b. H. 107 S. in 8°.
Geh. 2,80 RM.

Der Verfasser hat die Struktur der Arbeiterwohn-
gemeinde Lorsch bei Mannheim eingehend untersucht
und zeigt, welche — in der Fachliteratur bisher nur
zu generell behandelten — verschiedenartigen EXi-
stenzmaoglichkeiten sich einem Arbeiterhaushalt in
einer Arbeiterwohngemeindé 1. durch die Nahe der
Industrie, 2. durch die Frauenarbeit in lohnempfind-
lichen Industrien (im vorliegenden Fall hauptsachlich
Tabak), 3. durch zusatzliche Eigenversorgung aus
Pachtland und kleinem Eigenbesitz bieten. Lorsch,
das als Typ fir die Wohngemeinden des rhein-maini-
schen Wirtschaftsgebiets (schatzungsweise 250 000
Menschen wohnen in diesen Gemeinden) anzusehen
ist, hat trotz der GrofRstadtndhe dorfliche Lebens-
formen und dérfliche Wohnungsverhéltnisse : es fehlt
das Miethaus. Jedes Haus wird vom Eigentimer
bewohnt; Ein- und Zweifamilienhaus sind zahlen-
maRig fast gleich; das Mehrfamilienhaus fehlt. Der
Grundstilickspreis richtet sich nicht nach der Lage,
sondern nach der Gite des Bodens.

Vom reinen Bauernbetrieb (ber den Eigenver-
sorgungshetrieb (Zuverdienst in der Industrie) ist die
Berufsgliederung bis zum Arbeiterhaushalt, der im
wesentlichen aus Barlohn bestritten wird, sehr mannig-
faltig. Die Konsumhghe ist in der Arbeiterwohn-
gemeinde wenigstens zum Teil von der persénlichen
Tuchtigkeit in der Bewirtschaftung des Gartenlandes
abhangig. Die grofRe Krisenfestigkeit dieser Haus-
halte kann Neundorfer zahlenméRig belegen. Als ein
Ergebnis der Strukturuntersuchung ist die Erkenntnis
anzusehen, dal die Sicherung und Neugrindung von
Existenzen in den Arbeiterwohngemeinden, dieser
Kampfstatte gegen die Landflucht, nicht durch
Schaffung von Bauern- und Gaértnersiedlungen zu
geschehen hat, sondern durch den Ausbau der Selbst-
versorgungswirtschaften.

In einem Aufbauplan zeigt der Verfasser, durch
welche Mittel Lorsch dies Ziel erreichen kann: Ver-
mehrung und Neuschaffung von Gartenland, Obst-
bauférderung, Fruhkartoffelanbau, Schaffung von
billigem Pachtland in offentlicher Hand fir den
Kleinstbesitz, Kaufmdéglichkeiten fiir tlichtige junge
Arbeiter, Arbeitswegverkiirzung zur Ihdustriearbeits-
statte und zum Feld usw. Der sehr konkrete Plan
soll der Verwaltung der Gemeinde und ihren Mit-
gliedern Richtpunkte geben, nach denen nach MaRgabe
der zur Verfligung stehenden Mittel vorzugelien ist.

Entscheidend aber ist die Bereitschaft der Menschen
zu ihrer Daseinsform. Durch Schulung nach Art der
dénischen Volkshochschulen, die nichts mit theoreti-
scher ,,Berufsausbildung” gemein hat, will der Ver-
fasser die junge Generation auf ihre kiinftige Aufgabe



vorbereiten. Der Ansatzpunkt zum Kampf gegen die
Arbeitslosigkeit, der liier von Neunddrfer mit produk-
tiven Mitteln und nicht mit konservierenden MaR-
nahmen gefuhrt wird, ist erfreulich, weil er mit
geringem Aufwand von unten her und mit der Aus-
sicht auf dauernden Erfolg gefuhrt werden kann.
Wann wird die Regionalplanung in den Regierungs-
bezirken unter staatlicher Leitung, getragen von den
Landkreisen, eine &ahnliche gewissenhafte und not-
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Preufen.

Beauftragt: Regierungsbaurat (H) Schéfer in
Dusseldorf mit der selbstdndigen ortlichen Leitung
der Um- und Erweiterungsbauten in der Polizeiunter-
kunft daselbst.

Versetzt: die Regierungs- und Baurdte (H) Geick
von Aurich an die Regierung in Trier, Mertens von
Aachen an die Regierung in Késlin, Muhr vom Polizei-
prasidium Berlin zum Staatskommissar in der Haupt-
stadt Berlin; — die Regierungsbaurate (H) Dr.-Tng.
Babenzien von Treuburg als Vorstand des Staats-
hochbauamtes nach Liegnitz, Frank von Aachen als
Vorstand des Staatshochbauamtes nach Treuburg,
W eitz von Trier an die Regierung in Aachen.

Die Staatsprufung haben bestanden: die Re-
gierungsbaufihrer Rudolf Feld, Heinrich Lodhr
(Hochbaufach);— OttoKimpel, Friedrich Sabinski
(Wasser- und Stralenbaufach); — Hans Meitzer,
Friedrich Lemmerhold (Eisenbahn- und StraBen-
baufach); — Heinz Dohrmann (Maschinenbaufach).

In den dauernden Ruhestand versetzt auf seinen
Antrag: Regierungs- und Baurat (H) Walter Wolff
bei der PreuB. Bau- und Finanzdirektion in Berlin.

*

RAErl.d. FM.v.29.10.1934, betr. Beteiligung an den
Landengutachterausschi‘tssen (V 11 Nr. 390 Td-8).

Das in Abschrift beigefugte Schreiben des
Herrn Reichshandwerksfiihrers vom 10. 8. 1934 —

TENr. 34RS447— M ubersende
Abt. 1V

Kenntnisnahme mit der Anweisung, sich auf Ein-
ladung der Landeshandwerksfuhrer (jetzt Landes-
handwerksmeister) an den Arbeiten zu beteiligen, so-
weit es die dienstlichen Verhéltnisse gestatten und be-
sondere Kosten nicht entstehen.

Sie wollen dafur sorgen, dall rhnen vor den jeweili-
gen Besprechungen die Tagesordnung durch die
Landesgutachterausschiisse bekanntgegeben wird, da-
mit Sie die zur Teilnahme bestimmten Beamten an-
weisen konnen, wieweit sie auf Grund der behdrd-
lichen Bestimmungen zu den einzelnen Fragen der
Tagesordnung Stellung nehmen sollen.

Bei dieser Gelegenheit verweise ich nochmals auf
dieRichtlinien desReichskabinetts vom 14. 7. 19332
Uber die Vergebung offentlicher Auftrdge bei Reich,
Landern und Gemeinden, nach denen ausschliel3-
lich die verantwortlichen amtlichen Organe
nach MaRgabe der behdrdlichen Bestimmun-
gen zu entscheiden haben.

Die Té&tigkeit der Landesgutachtersteilen bzw. der
Bausachverstandigen wird sich daher in allen mit der

ich hiermit zur

*) Hier nicht abgedruckt, vgl. hierzu jedoch S. 605 d. BI.
*) Vgl. Zentralbl. d. Bauverw. 1933. S. 423, 541 und 568.

wendige Kleinarbeit beginnen ? Nur so wird sie die
Wegweiserin fir eine gesunde Siedlungspolitik werden.
Die Begriindung zum Wohnsiedlungsgesetz stellt zwar
gesetzgeberische MalRnahmen in Aussicht, cs kdénnte
aber schon vorher viel nitzliche Vorarbeit geleistet
werden. Die vorliegende Arbeit bietet ein Beispiel,
wie die Dinge im kleinen gesehen werden missen,
um dann dem Ganzen dienstbar gemacht zu werden.

Grimberg.

A C11RI CIIT EN

Vergebung von Auftragen zusammenhéngenden Fra-
gen nur auf eine gutachtliche AuBerung erstrecken,
soweit in Zweifelsfallen die vergebenden Dienststellen
von der ihnen nunmehr gebotenen Mdglichkeit Ge-
brauch machen, vor der Auswahl der aufzufordernden
Firmen oder des preiswirdigsten Angebots Sachver-
standige der betr. Berufsvertretungen zu horen.

Der Reichsstand des Deutschen Handwerks hat von
Vorstehendem Abschrift erhalten.

Tn Vertretung
Dr. Landfried.
An die RegPrés. und den Pré&s. d. PreuB. Bau- und
Finanzdirektion.

Deutsches Reich.

RAErl.d. RWiM. u. d. Pr.MfWuA. v. 19. 9. 1934,
betr. Anerkennung von Siedlungsvorhaben als vor-
stadtische Kleinsiedlung (VIIl R. Nr. 11-60. 34).

Tn dem Rundschreiben des vormaligen Reichs-
kommissars fur die vorstadtische Kleinsiedlung vom
22. Méarz 1932 — RKS 11/53 (Reichsarbeitsblatt |
S. 56) — st es als erforderlich bezeichnet worden, die
Vergunstigungen, die durch die Verordnung des Herrn
Reichsprasidenten vom 6. Oktober 1931 Vierter Teil
Kap. Il (Reichsgesctzbl. 1 S. 537, 551) und die Aus-
fihrungsverordnung vom 23. Dezember 1931 (Reichs-
gcsetzblatt | S. 790) fir die Errichtung vorstadtischer
Kleinsiedlungen gewé&hrt werden, auch solchen Sied-
lungsvorhaben zuzuwenden, fiir die keine Reichstnittel
in Anspruch genommen werden.

Im Interesse starkster Férderung der Siedlungs- und
Bautatigkeit und nachdriucklichster Fortfihrung der
Arbeitsbeschaffung halte auch ich dies fur dringend
geboten. Von den gegebenen Méglichkeiten zurlFdrde-
rung von Siedlungsvorhaben, fiir die keine Reichs-
mittel in Anspruch genommen werden, wird um so mehr
Gebrauch zu machen sein, als zur Zeitnur in beschrank-
tem Umfange Reichsmittel eingesetzt werden kdnnen
und es infolgedessen bei weitem nicht mdglich ist., die
groe Nachfrage nach Darlehen fir Kleinsiedlungen
auch nur anndhernd zu befriedigen.

Ob ein Bauvorhaben nach Raum- und LandgrdRe
sowie Bauaufwand als Kleinsiedlung angesehen werden
kann, ist nach wie vor grundsétzlich nach den Richt-
linien des Herrn Reichsarbeitsministers fur die vor-
stadtische Kleinsiedlutig vom 20. Februar 1933 —
IV Nr. 11 — 300/33 K. S. —*) und den verschiedenen
dazu ergangenen, erldauternden und ergénzenden
Rundschreiben zu beurteilen. Die Kosten fir den
Aufbau und die Einrichtung einer Stelle ausschlieflich
Grunderwerbs sollen also normalerweise 3000 RAI
nicht bersteigen.

*) Vgl. hierzu Zentralbl. d. Bauverw. 1933, S. 202.
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Im Gbrigen kann dabei den Verschiedenheiten der
Praxis aber auch dadurch Rechnung getragen werden,
daB Uber- und Unterschreitungen der in diesen Be-
stimmungen vorgesehenen HOchst- und Mindest-
grenzen — wie schon bisher (vgl. I, Abs. 4 des Rund-
erlasses vom 22. Mérz 1932) — nicht ausgeschlossen
sein sollen.

Entscheidend bleibt, aber in jedem Falle, dal das
Bauvorhaben den Charakter als Kleinsiedlung
wahrt.

Das Charakteristische einer Kleinsiedlung liegt vor
allem in der gartenbaum&Rig genutzten Landzulage,
die zur Erleichterung des Lebensunterhalts bestimmt ist
und im allgemeinen fiir die Selbstversorgung des Sied-
lers und seiner Familie mit Gartenerzeugnissen aus-
reichen soll. Wirtschaftlich ist diese Selbstversorgung
aber nur dann, wenn das SiedlungsZemd billig ist.

Geeigneter Boden, ausreichende GrundstlicksgroRe
und geringer Bodenpreis sind also die ersten Voraus-
setzungen fir die Anerkennung eines Siedlungsvor-
habens als vorstadtische Kleinsiedlung.

In baulicher Hinsicht mu3 der Gedanke des Siedeins
ebenfalls voranstehen. Wichtig ist daher das Vorhan-
densein eines Stalles, um Kleintierhaltung und damit
eine, wenn auch nur bescheidene Selbstversorgung mit
tierischen Erzeugnissen zu ermdglichen, sowie eines
Wirtschaftsraumes, in dem der Siedler die fiir Garten-
arbeit und Kleintierhaltung erforderlichen Neben-
arbeiten verrichten und Gerédte unterstellen kann.
Auf einen Stall wird nur in Ausnahmefallen, wenn aus
besonderen Griinden ausschlieBlich Gartenbau be-
trieben werden soll, verzichtet werden kdnnen. Ein
Wirtschafts- und Gerateraum wird jedoch immer unent-
behrlich sein.

Soweit die Baukosten die Hochstgrenzen uber-
schreiten, die fur mit Reichsdarlehen gefdrderte Klein-
siedlungen festgesetzt sind, ist zu beachten, daR
Kleinsiedlungen in erster Linie fiir die minderbemittelte
Bevdlkerung bestimmt sind und daher zu starke
finanzielle Belastungen des Siedlers vermieden werden
miussen.

Hiernach werden Bauvorhaben, die auf kleinen
und verhaltnismaRig teueren Bauparzellen errichtet
werden sollen und fast ausschlieflich dem Wohn-
bedlrfnis dienen, nicht als vorstadtische Kleinsied-
lungen anerkannt werden kdnnen.

Der Ausbau eines zweiten Vollgeschosses fiir die
eigenen Bedurfnisse des Siedlers sowie der Einbau
einer zweiten abgeschlossenen Wohnung im Dach-
oder Obergescho (sog. Einliegerwohnung) schlieRen
im Einzelfall die Anerkennung eines Bauvorhabens
als vorstadtische Kleinsiedlung nicht aus, sofern nur
die sonstigen Voraussetzungen gegeben sind und ins-
besondere feststeht, dall es sich trotz des erhohten
Bauaufwandes vornehmlich um die Befriedigung eines
Siedlungs- und nicht eines bloBen IFoAnbedirfnissfes
handelt. Diese Gewahr wird allerdings beim Einbau
einer Einliegerwohnung nur dann als gegeben ange-
sehen werden kdnnen, wenn diese geringwertiger und
kleiner ist als die fur den Siedler in Aussicht genom-
mene Wohnung und wenn auflerdem die aufzuneh-
menden Personen mit dem Siedler verwandt oder
verschwdgert sind oder ihm sonst auf Grund person-
licher oder wirtschaftlicher Beziehungen nahestehen.
Auf eine eingehende Prufung dieser letzteren Voraus-
setzung kann im Einzelfall verzichtet werden, falls die
diesbeziiglichen Angaben des Siedlers zu Zweifeln
keinen AnlaB geben.

Schriftleitung: Berlin C2, Am Festungsgraben 1.

In keinem Falle darf ein Bauvorhaben als vor-
stadtische Kleinsiedlung anerkannt werden, wenn das
Grundstick unter 600 gm grof8 ist und die Kosten fir
Aufbau und Einrichtung ausschlieflich der Kosten des
Grunderwerbs und der GelandeerschlieRung &uferstenfalls
5000 RM (berschreiten.

Zusatz fir PreuBen:

Soweit Bestimmungen friherer preulischer Erlasse,
insbesondere der Erlasse des vormaligen PreuBischen
Ministers fir Volkswohlfahrt vom 29. Juli 1932
(1. 1003/1. 7. (19) und des PreuRischen Ministers fur
Wirtschaft und Arbeit vom 21. Juli 1933 — ZAIl.
1003 b./27. 6. L. —2) mit den Vorschriften dieses
Runderlasses in Widerspruch stehen, gelten sie hier-
durch als aufgehoben.

In Vertretung
Feder.
An die Regierungen der Lander — Wohnungsressorts und
Ressorts fiir die vorstadtische Kleinsiedlung —,
in PreuBen an die RegPrds., den Verbandsprds. in
Essen, und den Staatskommissar der Hauptstadt Berlin.

Bayern.

Der Reichsstatthalter in Bayern hat auf Vorschlag
der bayerischen Landesregierung mit Wirkung vom
1. November 1934 den Regierungsbaurat 1. KI. bei
der Regierung von Unterfranken und Aschaffenburg,
Kammer des Innern, Hans Eitel, zum Bauamts-
direktor und Vorstand des Landbauamtes Arnberg
in etatmafiger Weise ernannt, den Regierungsbaurat
I. KI. beim Landbauamt Regensburg, Ferdinand
Wenning, in gleicher Diensteseigenschaft an die Re-
gierung von Unterfranken und Aschaffenburg, Kam-
mer des Innern, in Wiirzburg in etatmaBiger Weise
berufen, den Bauassessor bei der Regierung von Ober-
bayern, Kammern des Innern, Karl Fischer, zum
Regierungsbaurat beim Landbauamt Regensburg
unter Berufung in das Beamtenverhéltnis in etat-
maRiger Eigenschaft ernannt, den Regicrungsbaurat
I. KI. am Flurbereinigungsamt Miinchen, Wilhelm von
Scala, auf sein Ansuchen wegen nachgewiesener
Dienstunfdahigkeit mit dem Ausdruck des Dankes fur
seine treuen Dienste in den dauernden Ruhestand ver-
setzt und den ordentlichen Professor fir chemische
Technologie inder Fakultét fir Chemie der Technischen
Hochschule Miinchen, Dr. Hans Theodor Bucherer,
seinem Ansuchen entsprechend von der Verpflichtung
zur Abhaltung von Vorlesungen mit dem Ausdruck des
Dankes fiir seine treuen Dienste befreit.

Baden.

Ernannt: Oberregierungsbaurat Karl SpieR bei der
Abteilung fiir Wasser- und Stralenbau des Finanz*
und Wirtschaftsministeriums zum Ministerialrat.

Hessen.

Ernannt wurden: der planmé&Rige auflerordentliche
Professor fir aeronautische Meteorologie an der Tech-
nischen Hochschule Darmstadt Dr. Walter Georgii
zum personlichen Ordinarius, die Privatdozentin an
der Technischen Hochschule Darmstadt Dr. Ottilie
Rady und der Privatdozent an der Technischen Hoch-
schule in Darmstadt Professor Dr.-Ing. Adolf Klein-
logel zu auBerplanméRigen auBerordentlichen Pro-
fessoren.

*) Zentralbl. d. Bauverw. 1933, S. 435.
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