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Erweiterungsbau des Geschiiftsgebiiudes der Koniglichen Eisenbahn-Direction
(rechtsrhein.) in Koln.

(Mit Abbildungen auf Blatt 21 bis 23 im Atlas.)

Fiir die Unterbringung der Beamten der rechtsrheinischen
Eisenbahn-Direction in Koln dienten bis zur Ausfithrung des
Erweiterangsbaues neben dem ehemaligen Verwaltungsgebdude
der Koln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft mehrere, in benach-
barter Stralse angemiethete Wohnhiiuser. Die getrennte Lage
der verschiedenen Abtheilungen fiihrte zu vielen Unzufriig-
lichkeiten, weshalb schon vor lingerer Zeit ein von dem Ver-
waltungsgebiiude eingeschlossenes Grandstiick behufs Vergrilse-
rung desselben erworben wurde.

Im ganzen sind bei der Koniglichen Eisenbahn-Direction
533 Beamte beschiiftigt, wovon 323 im Verwaltungsgebiude
untergebracht waren. Die Erweiterung des Verwaltungsgebiudes
mufste also fiir weitere 210 Beamte Raum bieten. TFiir die be-
vorstehende Vergrifserung des Directionsbezirks wurden 34 Pliitze
mehr vorgesehen, im ganzen mithin 244 Plitze. In den vor-
handenen Dienstgebiiuden war fiir jeden Beamten durchschnift-
lich 11,8 qm Raum vorhanden; in dem Erweiterungsbau entfallt
auf jeden Beamten 12,1 qm Raum. Bei Verwaltungsgebiiuden
fiir Betriebsiimter im diesseitigen Directionsbezirk entfallen fol-
gende Flichen auf einen Beamten: in Wesel 11,0, in Neuwied
11,3, in Koln-Deutz 11,7 qm. Bei Ermittelung dieser Ein-
heitssiitze sind die von Beamten benutzten Dienstriiume, ein-
schliefslich der Berathungszimmer, der Bibliothek, der Registra-
turen, Plankammern, Botenzimmer usw. der Berechnung zu
Grunde gelegt, dagegen sind Flure, Aborte, Keller und Speicher-
riiume nicht beriicksichtigt.

Die Erweiterung des Verwaltungsgebiiudes wurde durch
den Aufbau eines Stockwerks und durch den Neubau eines Vor-
baues an der Siidwestecke bewirkt. Der Vorbau, in romanischen
Formen, mit Sandsteinfronten und steilem Schieferdach ist in
architektonischer Beziehung vollstindig' von dem alten Gebiiude
losgetrennt, welches im sogenannten ,Miinchener Stil® in Putz-
bau und mit flachen Dichern hergestellt ist. Durch diese Los-
frennung des Vorbaues von dem alten Gebiude und durch die
selbstiindige architektonische Behandlung desselben war es mig-
lich, die Umgebung des Domes um einen bemerkenswerthen
Bau zu bereichern, welcher dem schtmen Domplatze zur male-
rischen Zierde gereicht. Bei der Gestaltung des Aeufsern ist
der Inhalt des Hauses bezeichnend zum Ausdruck gebracht: im
Brdgeschols der grofse, durch Pfosten getheilte Eingang, hier-
iiber der Sitzungssaal mit einer Reihe Rundbogenfenster und
iiber diesem die einzelnen Dienstriiume und der michtige Giebel
mit dahinter liegendem Actenspeicher. Zur Belebung des Auf-
baus sind dem Mittelvorsprung ein Thurm und ein Erker seit-
lich beigeordnet. Im inneren Ausbau mufs die architekto-
nische Ausbildung und kiinstlerische Bemalung des Sitzungs-
saales als hesonders gelungen bezeichnet werden. Auch die

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLV,

(Alle Rechte vorbehaltan.)

Ausfihrung des Treppenhauses und der zugehorigen Vorplitze
macht einen vornehmen Eindruck.

Die Banausfiihrung war mit grossen Schwierigkeiten ver-
kniipft, weil die im obersten Stockwerk untergebrachten Beamten
auch withrend der Bauzeit hier verbleiben mufsten. Die Griin-
dung des Vorbaues wurde durch aufgedeckte Reste der alten
rimischen Festungsmauver und durch ungiinstige Bodenverhilt-
nisse nicht unwesentlich erschwert. Der Bau wurde im Novem-
ber 1891 begonnen und im October 1893 in Benutzung ge-
nommen.

Durch die ungiinstige Gestaltung der Baustelle und die
mit dem alten Gebiude herzustellende Verbindung war die Grund-
rifslsung des Vorbaues eng begrenzt. Neben den ndthigen
Verbindungsgiingen und einer Haupttreppen-Anlage verblieb nur
eine Zimmertiefe. Die Stockwerkshthen im Vorbau sind die-
selben wie im alten Gebiude. Die Umfassungs- und fast simt-
liche Zwischenmauern sind in Ziegelmauerwerk hergestellt, die
Fronten des Vorbaues mit Werkstein verblendet, die iibrigen
Fronten verputzt. Die steilen Dachfliichen des Vorbaues sind
mit Moselschiefer auf Schalung und Pappunterlage gedeckt, die
Dachkehlen ausgeschiefert. Die alten Gebiiude haben Holzcement-
Bedachung erhalten. Die Flure sind theilweise mit weitgespann-
ten Kreuzgewtlben, theilweise mit Tonnengewdlben iiberspannt.
Die Decke des Sitzungssaales ist mit bemalter Holztifelung
ausgefithrt; die beiden Nebenzimmer des Sitzungssaales haben
Stuckdecken erhalten. Im iibrigen sind Holzdecken mit Latten-
deckenputz und Zwischendecken aus Gipsdielen zur Ausfiihrung
gelangt. Zu dem Fulshoden des Sitzungssaales und der Neben-
zimmer hat Eichen- und Buchenholz in Riemen auf BlindbGden
Anwendung gefunden, alle ibrigen Zimmer haben Kieferndielung
erhalten. Die Flure sind mit Terrazzo versehen.

Der Sitzungssaal ist in seinen oberen Theilen mit Wachs-
farben bemalf, unferhalb in Holz getiifelt; die Nebenzimmer und
die Zimmer der Oberbeamten sind tapeziert; die Dienstriume
und Flure sind in Leimfarbe gestrichen. Die bis zum zweiten
Obergeschofs fithrende Haupttreppe ist in Monierbauweise, mit
Kalksteinbekleidung der Stufen und mit reichverziertem, schmiede-
eisernen Gelinder ausgefiihrt. Die Nebentreppen sind als Ver-
lingerung der vorhandenen freitragend mittels Niedermendiger
Basaltlava hergestellt.

Die Beleuchtungskirper der Flure und Treppen sind von
Messing, die des Sifzungssaales von schwarz lackirtem Eisen
mit Verzierungen von Kupfer, Die Beheizung der Geschiifts-
riume erfolgt durch eine Niederdruckdampfheizung nach Bauart
Kaeferle. Fiir die Beftrderung zuriickgelegter Acten ist ein
Wasserdruck-Aufzug von 75 kg Tragfihigkeit angeordnet.

Die Gesamtbaukosten betragen rd: 518000 .4 und ver-
theilen sich auf die einzelnen Arbeiten wie nachstehend:
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Tit.  I. Erdarbeiten 10800
s [T==ManioraTheiten e w30 304
5  II. Asphaltarbeiten . : 2124
y  IV. Steinmetz- und Bildhauerarbeiten 85710
5 V. Zimmerarbeiten . 30028
5, VL Stakerarbeiten O
w VIL Eisengufs- und Schmiedearbeiten 13607
w VIII. Dachdeckerarbeiten 8106
» IX. Klempnerarbeiten 8911
y  X. Tischlerarbeiten . 35756
»  XI. Schlosserarbeiten 15164
y XII. Glaserarbeiten 6220
» XIIL. Anstreicherarbeiten . 15146
XIV. Stuckarbeiten 4487

Die Marienkirche

9
00

73
69
56
83
60
60
69
82
52
33
89
12
55

M 9.

Tit. XV. Centralheizung . . . . . . 25543 46
» XVI. Beleuchtungund Wasserversorgung 29725 14
» XVIL Baufihrungskosten . . . . . 41308 56
S RVIIES Insgemein S S0 SRS - S0 e 4B BB 19
Grunderwerb fiir Stralsenfliche . 7056 00.

Die Entwurfszeichnungen sind im Baubureau der Konig-
lichen Eisenbahn-Direction ausgearbeitet worden; fiir das Aeulsere
ist eine Skizze des Regierungs- und Bauraths Eggert mals-
gebend gewesen. Die Bauleitung war dem Bauinspector Below
iibertragen, welcher vom Beginn des Baues hbei demselben be-
schiftigt und mit seiner kiinstlerischen Gestaltung unter dem
Beirath des Regierungs- und Bauraths Eggert betraut gewesen
ist. Die Oberleitung lag in den Hiinden des Regierungs- und
Bauraths Kluge.

in Osnabriick und ihre innere Ausstattung.
(Mit Abbildungen auf Blatt 24 im Atlas.)

(Alle Rechte vorbehalten.)

Jedem, der die Stadt Osnabriick besucht hat, ist auch tung der Kirche auf dem Marktplatze, in der Mitte der
die dem Rathhause mit seinem geschichtlich berithmten Frie- Biirgerschaft, dem Sitze des Raths gegeniiber Ausdruck zu

denssaale gegeniiberliegende

verleihen suchte in dem

Marienkirche (Abb. 1) aufge-
fallen wegen ihrer dem Markt-
platze zugewandten schinen,
reich ausgestatteten Portale,
die den alten, vollstindig ver-
witterten, in getreuster Weise
nachgebildet wurden,

Die Marienkirche, deren
Grundrils die Abb. 2 darstellt,
wird urkundlich im Jahre
1177 zuerst erwiihnt; sie ist
die eigentliche Stadtkirche und
war frither, als ecclesia foren-
sis, gleichsam als kirchliche
Vertreterin biirgerlicher Macht
mit der Biirgerschaft verbun-
den im Gegensatz zu dem
Dome, der ecclesia major. In
fritheren Jahrhunderten war
sie vom Capitel des Doms
abhingig, doch wurde dies
Verhiiltnils infolge des lebhaf-
ten Emporblithens des stidti-
schen Gemeinwesens immer

lockerer und im Reformations-
zeitalter nahezu aufgehoben,
sodals die Kirche so sehr als
Biirgerkirche betrachtet wurde,

Wunsche, diesen Bau dem
Dome an Grofsartigkeit und
Schonheit nicht nachstehen
zu lassen. Hs spiegeln somit
die einzelnen Bauzeiten und
Bautheile der Marienkirche
die damaligen Zeitverhiiltnisse
fortlaufend wieder, und es ist
nicht schwer, die Bauge-
schichte der Kirche, auch
ohne dafs sie in Urkunden be-
sonders niedergelegt wurde,
an die Stadtverhiltnisse anzu-
kniipfen. In kunstgeschicht-
licher Bezichung zeigt die
Marienkirche die allmiihliche
Entwicklung der Architektur-
stile vom 12. bis zum 15, Jahr-
hundert, aus dem romanischen
bis zum Verfall des gothischen
Stiles, und im Innern der
Kirche zeigen Taufstein, Ge-
stithl, Kanzel und Orgel die
weitere Stilentwicklung vom
16. bis zum 18. Jahrhun-
dert.

Bs lassen sich ganz deut-
lich aus den einzelnen Bau-

dals der Rath, ohne das Ca- Abb. 1. Ansicht vom Markte. theilen folgende vier Entwick-
pitel zu fragen, das Evange- lungsabschnitte  nachweisen,
Hum im Sinne Luthers in der Marienkirche predigen liefs, die auch nach den verwendeten Baustoffen leicht zu unter-
zum erstenmale im ganzen westfilischen Umkreise. scheiden sind:

Es war daher nur natiirlich, dafs man dieser Kraft und 1. die romanische Zeit am unteren Theile des Thurmes,

Selbstdndigkeit dem Capitel gegeniiber durch die Ausgestal- aus Conglomerat-Sandstein vom Piesberge, um die
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Mitte des 12. Jahrhunderts; diese Theile haben beson- |

F. Schultze, Die Marienkirche in Osnabriick und ihre innere Ausstattung.

ders durch hiufige Brinde sehr gelitten;

2. die Zeit des Uebergangsstiles und der Frithgothik an den

oberen Geschos-
sen (es Thurmes
aus  Sandstein
von Anfang bis
Mitte des 13.
Jahrhunderts;
3. diehochgothische
Zeit der eigent-
lichen Kirche an-
fangs des 14.
Jahrhunderts
(Baustoff Liistrin-
ger
berger Stein);
4. die spiitgothische
Zeit des Chors
mit Umgang und
Sacristei um den
Anfang des 15.
Jahrhunderts,!
ebenfalls aus Lii-

und Baum-

] 8
™ T T R T
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Kirche oder vielmehr Capelle ein schlichter Bau gewesen,
das zeigen die wahrscheinlich aus jener Zeit stammenden
Bigen nnd Thiirdffnungen im Innern der Kirche und nach
der Stadtwage hin,
die ohne jedes Profil
in die dicken Thurm-
mauern eingeschnit-
ten sind. Vielleicht
ist der Bau einschiffig

mit Holz-
die in der

gewesen

decke,

Pfeilerflucht liegen-
sollenden Grund-

mauern deuten
nigstens auf eine

we-

einschiffige  Anlage
hin. An der West-
diese
Kirche in der Breite
des Thurmes einen
Querban gehabt ha-
ben, der zur Erwei-

seite muls

stringer und Baumberger Stein.

Wie die Kirche des ersten Zeilabschnittes ausgesehen
haben mag, kann man nur vermuthen, denn aus Urkunden

ist nichts zu entnehmen. Jedenfalls ist die erste romanische

Abb. 3. Sidliche Thurmwand im Innern.

Der romanische Bau, dessen Thurm vielleicht niemals
fertig geworden ist, muflste im Anfang des 13. Jahrhunderts
Die - Architektur-

einem reicheren und grélseren weichen.

formen des Thurmes dieser Zeit haben grolse Verwandtschaft

terung der unteren

Thurmhalle gedient

| hat und der durch die unteren Bogendffnungen im Thurm zu
einer grofsen Halle, die an der Thurmstralse lag, gestaltet wurde.
Wozn diese Halle gedient, ob zu Markt- oder zu kirchlichen
Zwecken, dariiber ist bis jetzt nichts bestimmtes zu sagen.

Abb. 2. Grundrils.
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Abb. 4. Nische in der siidlichen Thurmwand.

Fz T

Abb. 5.

Nirdliche Thurmwand im Innern.

mit denen des Domviernngsthurms, sie wurden, von dem
gothischen Schiff umbaut, im Innern der Kirche vorziiglich
erhalten und sind in den Abb. 3, 4 und 5 dargestellt. Ueber
dem romanischen Rundbogen des Bogenfrieses wurde der Spitz-

11%



167 F. Schultze, Die Marienkirche in Osnabriick und ihre innere Ausstattung. 168

bogen schon schiichtern angedeutet, auch die Bunde im
Scheitel des grolsen mittleren Fensters, sowie die Knollen-
capitelle und die Dreipals- oder Kleeblattbdgen bereiten schon
das Gothische vor. Aus den an der siidlichen Thurmmauer
angebrachten Kragsteinen (Abb. 3) und dem in entsprechen-
der Hohe dariiber befindlichen Gesims ist zu vermuthen, dals
diese Kirche eine basilikale Anlage gehabt hat; die Krag-
steine, welche eine Holzschwelle aufgenommen haben, wie
man das in alten Hiusern noch hiiufig sehen kann, sowie
das Gesims daritber, unter dem das Dach an den Thurm
anschlofs, deuten jedenfalls auf ein niedriger gehaltenes Seiten-
schiff hin. Auch hat diese Kirche gewils schon gewdlbte
Decken gehabt; denn es finden sich unter den Kragsteinen
an beiden Seiten des Thurmes Gewdlbeansiitze vor, welche
die Hohe der fritheren Seitenschiffgewdlbe angeben diirften,
und die Hohenlage des hoher gefithrten gewdlbten Mittel-
schiffs ist mit grolser Wahrscheinlichkeit durch das jetzt
noch im Thurm vorhandene, mit einfachen wulstférmigen
Rippen versehene Gewdlbe zu bestimmen.

Dals die Hohe des jetzigen Mittelschiffes nicht die ur-
spriingliche ist, beweisen die im Innern des Dachraumes
liegenden gekuppelten Spitzbogenfenster, die in der Hohen-
lage den seitlichen auflsen sichtbaren Fenstern entsprechen.
Die Orgel verdeckt vermuthlich die Spuren, aus denen die
Hohe und die Neigung des alten Daches zu ermitteln wiiren.

s sei hier noch bemerkt, dals der Thurm von jeher
die Burgglocke getragen hat, wodurch die Kirche so recht
ihre Eigenschaft als Biirgerkirche bekundet, denn die Burg-
glocke hatte mit den kirchlichen Angelegenheiten nichts zu
thun. Die an ihr angebrachte Inschrift gab an, bei welchen
Gelegenheiten sie benutzt wurde. In plattdeutseher Mundart,
der Sprache des Biirgers, lautete die Inschrift der beim
Brande von 1613 geschmolzenen Glocke:

Wen ick slah an eenen Bord,

is dar Upruhr, Brand oder Mord.
Wenn ick slah an beede Wanden,
sind dar nye Heerens vorhanden.

Die nach dem Brande gestiftete neue Glocke hatte fol-
gende hochdeutsche Inschrift:

Wen ich gehe an einen Bordt,

so ist Aufruhr, Brandt oder Mord.
Aber auf Handgiften Tach,

80 ist an beide bord mein Schlag.

Leider ist auch diese Glocke nicht mehr vorhanden; sie
wurde mit den iibrigen alten Glocken zur Herstellung eines
neuen Gelintes eingeschmolzen.

Aufser dem unteren Theile des Thurmes gehdren noch
die seitlichen Bogen nebst Pfeilern der Chorabschlufswand
(im Grundrils schraffirt) jemer Zeit an. — Die reichste Aus-
bildung erhielt die Kirche in der letzten Bauzeit beim Bau
des Chors mit Umgang wund Sacristei Im Anfang des
15. Jahrhunderts, sagt Stiive in seiner Geschichte der Stadt,
stand Osnabriick in seiner vollen Bliithe, seine Macht war
geehrt durch ganz Westfalen, und vom Kaiser berufen er-
schien es durch seine Abgeordneten auf den Reichstagen, wie
nicht minder die Tage der méchtigen Hansa von ihm beschickt
wurden. Ob es bei dem Blithen der Stadt, bei dem Wohl-
stande, der durch den Handel der Hansa gehoben wurde,

wahrscheinlich ist, dals englische Kaufleute den Chor haben
neu bauen lassen oder zu den Kosten desselben beigesteuert
haben, wie eine alte Chronik wissen will, scheint zum min-
desten zweifelhaft. Hatte die Biirgerschaft bis dahin ihrer
Macht durch den stattlichen Langhausbau mit den herrlichen
Portalen Ausdruck geben konnen, so wird es ihr Stolz jeden-
falls nicht zugelassen haben, da, wo es darauf ankam, dem
Werke die Krone aufzusetzen, fremde Hiilfe in Anspruch zu
nehmen. FEin solches Beginnen wire gerade zur damaligen
Zeit, wo es wiederum darauf ankam, gelegentlich der Wahl
Johanns von Diepholz die Wahlrechte dem Capitel gegeniiber
zu behaupten, am wenigsten am Platze gewesen. Viel wahr-
scheinlicher ist es, dals reiche Osnabriicker Kaufherren, deren
Beziehungen weit iiber die deutschen Lande hinaus reichten,
namhafte Summen stifteten. Die Figuren am Chorumgang,
die aufser der Maria simtlich weltliches Aussehen haben,
wiirden vermuthlich Aufsehlufs iiber den Neubau des Chors
geben konnen, wenn sie nicht bis zur Unkenntlichkeit ver-
wittert wiren. Ueber die Zeit der Erbauung des Chors
geben die Architekturformen, die dem Anfange des 15. Jahr-
hunderts angehdren, sicheren Aufschluls; diese Zeit wird
noch bestitigt und genauer bestimmt durch das im Chor-
gewilbe angebrachte Wappen von Hoya, welches zwei Biiren-
klauen zeigt. Dies Wappen, das mit drei anderen die Rippen
neben dem durch das Osnabriicker Rad gebildeten Schluls-
stein ziert, deutet jedenfalls auf den Bischof Otto von Hoya hin,
der von 1406 bis 1425 an der Spitze des Stiftes stand.
Der Chor aus der Spitzeit der Gothik zeigt das Strebe-
system in seiner grifsten Vollendung. Die Wandflichen sind
vollstindig aufgeldst durch die breiten viertheiligen Malswerk-
fenster, welche schon die spiite Form des Eselsriicken und die
spitzen Nasen zeigen; es bleibt nur so viel von der Mauer
zwischen den Fenstern an den Ecken stehen, als zur Ueber-
fragung der senkrechten Last auf die darunter befindlichen,
verhdltnifsmiifsig diinnen runden Sdulen, sowie zur Ueber-
tragung des Gewdlbeschubes mittels der Strebebiigen auf die
#ulseren Strebepfeiler am Chorumgange erforderlich ist.

Von der fritheren farbigen Ausstattung der Kirche sind
nur noch geringe undeutliche Spuren an den Wiinden zu
sehen, nur ein priichtiger gothischer Kragstein unter der siid-
lichen Empore in der Nihe des Chors, ferner die sehr
beachtenswerthe Figur der Maria mit dem Kinde im Chor-
umgange zeigen noch sehr schione Malerei; ob die Schluls-
steine mit den Wappen noch die alte Malerei aufweisen, ist
zweifelhaft. Abeken berichtet noch iiber Reste eines alfresco
gemalten Christophorus an der Nordwand iiber der Schiiler-
prieche, sowie iiber eine Darstellung von zwei Figuren an
dem nordlichen Vierungspfeiler. Auch waren die Fenster
mit Glasmalereien geschmiickt, von denen noch in dem Mals-
werk der Fenster an der Ostwand kleine Reste erhalten sind.

Die innere Ausstattung der Kirche zeigt die Formen
des 16., 17. und 18. Jahrhunderts. Von ihr ist besonders
das Gestiihl sehr beachtenswerth, da es in einer Vollstin-
digkeit vorhanden ist, wie es heutzutage nur wenige Kirchen
aufzuweisen vermfgen. Obgleich ein Gutachten des Geh.
Regierungsraths C. W. Hase in Hannover den hohen Werth
dieses Gestithls hervorhob und der Erhaltung desselben ent-
gegen der Mehrheit des Kirchenvorstandes warm das Wort
redete, ist dennoch die Gefahr noch nicht beseitigt, dals
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dieses Gestithl gerade so wie das der Osnabriicker Katharinen-
kirche einer neueren Schipfung weichen mufs. Die Unbe-
quemlichkeit der Sitzbinke und das ver-
schiedenartige Aussehen der sehr der
Ausbesserung  bediirftigen Stuhlreihen
sind es, welche bei den meisten Ge-
meindemitgliedern den Wunsch nach voll-
stindiger Entfernung und nach Ersatz
durch bequemere, einheitliche, dem go-
thischen Stil der Kirche entsprechende
Stithle aufkommen lielsen, zumal in niich-
ster Zeit eine bedeutende Summe eines
freigebigen Stifters verbraucht werden
mufs. Da jedoch die alten Stiihle sehr beachtenswerth und
in mancher Beziehung auch noch mnachahmenswerth sein
diicften, so seien die Hauptformen derselben hier kurz in
Wort und Bild vorgefiihrt.

Siimtliche Stithle wurden mit verhiiltnilsmilsig wenig Mit-
teln in einfachster Technik hergestellt. Bl. 24 Abb. 1 zeigt einen
Theil des Gestithls aus dem Mittelschiffe mit Vorder- und
Seitenwand. Der obere Rahmen, welcher bei diesem Gestiihl
gewdhnlich mit einem Zahnschnittgesims bekront ist, wurde
mit einem Gitterwerk aus iibereinander geschnittenen Leisten
oder mit einer Dockengalerie gefiillt. Das Profil, gewdhnlich
ein einfaches Carnies, wurde bei den Rahmholzern in ihrer
ganzen Linge ohne Unterbrechung fiir Gehrungen durchge-
hobelt; man liefs aber an ihnen noch ein schmales Pliittchen
an der Kante stehen, sodals am Rande die volle Holzstiirke
verblieb. Daher war ein Zusammenschneiden der Holzer auf
Gehrung nicht erforderlich, sondern diese konnten nach
Zimmermannstechnik wie ein Fachwerk mittels Loch und
Zapfens unter Verwendung von Holzniigeln stumpf zusammen
gezimmert werden. Die Fachwerkhiiuser Osnabriicks zeigen
dieselbe Werkweise mit den eingehobelten Profilen und ge-
stochenen Gliederungen (vgl. hierzu den Aufsatz ,Biirger-
hiuser in Osnabriick®, Jahrg, XLIV
d. Ztschr. 8. 513 u. f. sowie die
nebenstehende Abb. 6). Diese Aus-
fithrungsweise ist ebenso dauer-
haft als billig, wirkt sehr eigen-
artig und verdient umsomehr Be-
achtung, als sie sich bei allen
Stiihlen wiederholt und den meisten
Osnabriicker Mébeln und Holz-
tifelungen der damaligen Zeit bis
in das 18. Jahrhundert hinein
eigenthiimlich ist. Das Osna-

! briicker Museum birgt eine grifsere

M‘}b' 6 piides rand Ringel Anzahl in dieser Werkweise aus-
mit eingehobeltem Rundstab

aus Heilmanns Haus, Loh- gefilhrter Schreine und Truhen.

strafse in Osnabriick. Diese wiirden unseren Mobel-

tischlern gute Grundlagen geben,

nach denen sich die Mbbeltischlerei in gesunderer Weise

weiterbilden liefse, als sie jetzt fast durchgiingig gehand-

habt wird.

Bl 24 Abb. 2 stellt das Gestiihl des nordlichen Seiten-
schiffes dar. Hier wurden Thiiren und Seitenwangen aus
einem Brettstiick gebildet und mit ausgeschnittenen und ge-
stochenen Schneckenzierrathen und aufgelegten langen Thiir-

[

bandern (vgl. nebenstehende Abb. 7) geschmiickt, auch sind
an den Thiiren noch die alten Riegelschlésser erhalten. Auf

ias

Abb. 7. Thiirband von den Stithlen im nordlichen Seitenschiff.
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den Pultbrettern sind die Namen nebst Hausmarken der der-
zeitigen Platzinhaber angebracht.

In #dhnlicher Weise ist auch das Gestithl der Apostel-
prieche ausgefiihrt, wovon die nebenstehende Abb. 8 die
‘Wangen nebst Thiir mit einfachen gestochenen Bekrénungen
zeigt. In der Mariengemeinde sind noch bis auf den heu-
tigen Tag die meisten Plitze in festem Besitz, sodals es
neuhinzukommenden Gemeindemitgliedern kaum moglich ist,
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Abb. 8. Vom Gestiihl auf der Apostelprieche.
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einen Platz zu erwerben. Die in mannigfachster Weise anf
Wappenschildern ausgefiihrten Hausmarken mit Namen und
Jahreszahl {iben eine eigenartige Zierwirkung aus und sind
fiir die Osnabriicker Ortsforschung sehr werthvoll, da die
meisten derselben an den alten Biirgerhiusern oder Mibeln
wieder zu finden sind. Die folgenden Abb. 9 bis 13 zeigen
einige derartige Wappen und Monogramme der Pultbretter.
Die Gestiihle des siidlichen Seitenschiffes in Abb. 3 u. 4
auf Bl 24 wirken schon reicher. Zu den Motiven der vor-
erwiihnten Stithle kommen noch die Arcadenfiillungen in dem
Rahmenwerk der Vorderwand Abb. 3 und das aufgelegte Giebel-
motiv der Seitenwangen in Abb. 4. Die Arcaden wurden in
durchaus richtiger, dem Holze angepalster Technik aus Leisten
und Brettern unter Vermeidung der in damaliger Zeit be-
liebten Nachahmung der Steinarchitektur zusammengesetzt.
Bretter mit ebenfalls durchgehobelten Profilen und ein-
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gelegten Spitzquadern bilden die den Bogen tragenden Pi-

laster. Das Capitell wurde in einfachster Weise dazwischen
Die Bogenzwickel wurden

gelegt, die Basis fehlt ganz.!
in reicherer Art mit gestochenem
Flachzierwerk geschmiickt. Ober-
halb und unterhalb wurden Zahn-
schnittleisten stumpf zwischen die
Rahmstiicke gelegt. An der Vor-
derwand dieser Stiihle sind, ebenso
wie in Abb. 1 BlL 24 dargestellt,
Klappsitze angebracht, die aufge-
klappt in die Bogenleibung genau
eingepalst sind.

Die Stithle des Kirchenvor-
standes und des Biirgermeisters
befinden sich unter der soge-
nannten Apostelprieche an der
Thurmwand (vgl. den Grundrils
Abb. 2), sie wurden am reichsten
ausgestattet und mit getiifelter
Riickwand und Baldachin versehen.
In Abb. 6 und 7 BL 24 ist der
Kirchenvorsteherstuhl  dargestellt
und in Abb. 8 der
des Biirgermeisters.
Zwischen  diesen
beiden befinden sich
unter dem Thurme
*noch einige bevor-
zugte Plitze, deren
Gestithl Abb. 5
Bl 24 zeigt. Hs
sind hier besonders
die Thiiren beach-
tenswerth,beidenen
die TDockengalerie
nebst Bekrénungs-
brett mit den aus-
gestochenen Haus-
markenschildern und der- Jahres-
zahl zu einer wirkungsvollen Be-
kronung vereinigt ist,

Wegen der sehr schmalen
Sitzbretter und des geringen Ab-
standes zwischen den bis zum
Fulsboden reichenden undurch-
brochenen Riickwiinden sind fast
séimtliche Stithle sehr unbequem.
Dieser TFehler wiirde sich aber
gewils bei entsprechender Umar-
beitung und Erginzung des Vor-
handenen beseitigen lassen. DMan
sollte daher mehr Bhrfurcht vor
den Stiftungen der Alten haben

aus der Kirche zu verbannen.

Abb. 12.

und das wiirdige Gestiihl, welches Abb. 13. sein viereckiger, die vier Evange-
schon drei Jahrhunderte seinen listenzeichen enthaltender Fuls ruht
Dienst versehen, nicht aus der Kirche entfernen, weil man ‘ auf vier Lowen mit dem Stadfwappen. Das eigentliche Becken

Von den Emporen ist am reichsten ausgestattet die
ebengenannte Apostelprieche, welche spiiter leider durch die
. auf korinthischen Steinséiulen ruhende Orgelempore mit auf-

wiindiger Orgelschauseite iiberbaut
wurde. Die Briistung der Apostel-
prieche mit reichem Gesims ent-
hiilt zwischen Pfeilerstellungen in
gekripften Rahmen die Bildnisse
der Apostel in Oelmalerei. In
Abb. 8 auf Bl 24 igt iiber dem
Biirgermeisterstuhl ein Theil dieser
Briistung dargestellt. Die Apostel-
prieche ruht theils auf Holzstiitzen,
theils auf diinnen Schmiedeeisen-
stiitzen, um fiir die dahinter liegen-
den Sitzplitze den Blick auf den
Prediger miglichst frei zu lassen.
In sehr wirkungsvoller Weise wur-
den diese Stiitzen, wie die Abb,
14 und 15 zeigen, mit schmiede-
eisernem Rankenwerk ausgestattet.
Abb. 16 zeigt eine Holzstiitze der
Emporen des Seitenschiffes, deren
Briistungen, den
weniger bevorzug-
ten Plitzen der
Emporen entspre-
chend, in einfache-
rer Weise behan-
delt wurden,
Eines der schin-
sten Ausstattungs-
stiicke der Marien-
kirche ist jeden-
falls der Tauf-
stein; er hat sogar
den Vorzug gehabt,
von Abeken in
seinerBeschreibung
der Marienkirche erwiihnt zu wer-
den, allerdings als ,in schwiil-
stigen barocken Formen gehalten®;
aulserdem giebt Abeken noch an,
und Mithoff schreibt es ab, dals
der Taufstein aus Holz sei. Dieser
Irrthum ist allerdings verzeihlich,
denn bei fliichtigem Anschauen
des mit Oelfarbe gestrichenen
Kunstwerkes hiilt man es kaum
fiir miglich, dals soleh feine Ein-
zeldurchbildung und solch hohes
Relief der figiirlichen Darstellungen
in Stein hergestellt werden kann.
Der Aufbaun ist ganz eigenartig;

alsdann Gefahr lauft, mit dem Gestiihl auch die Stimmung ist ebenfalls viereckig gestaltet und auf den Ecken mit Pfeilern
‘ besetzt, zwischen denen die Beschneidung, die Taufe Christi
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freie Candelabersiulchen unterstiitzt werden. Das Material
ist Kalkstein vom Baumberge bei Miinster. Sowohl im Auf-
baue der einzelnen Theile als auch in den Architekturformen

durch Johannes, Christus die Kinder segnend und die Auf-
erstehung in kriftigen Reliefs dargestellt sind. Den Abschluls
des Beckens bildet ein Achteck, dessen freie Hcken durch

Abb. 14 u. 15

schmiedeeiserne Stiitzen
der Apostelprieche.

zeigt der Taufstein sehr viel Aehnlichkeit mit dem
berithmten Lettner im Hildesheimer Dome, welcher
ebenfalls aus Baumberger Kalkstein gefertigt ist und
dieselbe feine Technik in den Reliefs zeigt. Vielleicht
stammen beide Werke aus derselben Werkstatt.

An Alter hervorragend, wohl noch der frithesten
Bauzeit angehorig, aber in ganz schlichten Formen
gehalten ist der Altartisch; er enthiilt noch eine
Reliquiengruft, ist mit den Kreuzen der Weihe ver-
sehen und zeigt an der vorderen Seite in lateinischer
Inschrift die Namen der Stifter Hermann und Elisa-
beth. Ueber diesem befindet sich der sehr reich mit
Schnitzwerk und Malerei ausgestattete spitgothische
Altarschrein. Derselbe zeigt in geinem unferen Theile
die gekronte Maria mit dem Kinde, zu beiden Seiten
je sechs Figurengruppen, Propheten
welche den alten und neuen Bund darstellen. Der
eigentliche Schrein enthiilt die Verkiindigung, die Be-
gegnung der heiligen Maria mit der heiligen Elisa-
beth, die Geburt des Heilandes, Anbetung der hei-
ligen drei Konige, Beschneidung und Darstellung im
Tempel, ferner die ganze Leidensgeschichte. Aulser-
dem sind hier séimtliche Sacramente dargestellt. Kine

und Apostel,

genaue Beschreibung dieses Werkes giebt Mithoff in den \
Baudenkmiilern Niedersachsens. Da das Schnitzwerk des
Altars viel Verwandtschaft mit derjenigen des Altars von
St. Johann in Osnabriick, sowie des Altars zu Bissendorf zeigt,

von Brennmaterial dient.

so vermuthet Liibke, dals hier in Osnabriick eine
Schule dieser Technik hestanden hat, die sich durch
bewegte Auffassung bei edlem Stile auszeichnete.

Die Kanzel stammt aus dem Jahre 1735 und
soll von einem Holzschuhmacher aus der Umgegend
Osnabriicks geschnitzt sein; sie zeigt die etwas zu
grols gerathenen Figuren Christi, der vier Evange-
listen und Johannes des Tiufers. Auf dem Schall-
deckel sind unter anderm auch der Glaube, die Liebe,
die Hoffnung mit ihren Attributen sinnbildlich dar-
gestellt.

Zahlreiche, leider durch die Kirchenbesucher Jahr-
hunderte hindurch beschiidigte Grabplatten bilden
den Fulshoden, besonders des Chorumgangs, und fin-
den eine Hrgénzung durch die an den Winden auf-
gehiingten Epitaphien. Mogen viele derselben auch
nur dadurch Bedeutung haben, dals sie in der Ge-
schichte der Stadt bekannt gewordene Namen auf-
weisen, wie Moser, Jerusalem, Pagenstecher, Miinch,
Jiilich, v. Baer, Abeken, Klovekorn, v. Blechen, v. Vet-
ten, Hammacher, Schepeler, Derenthal, Elverfeld usw.,
g0 verdienen sie doch wegen ihres Alters und ihrer
kiinstlerischen Ausstattung besser geschiitzt und er-

halten zu werden, als es gegenwiirtig geschieht.
Zum Schlufs sei noch einer Kiste (Abb. 17) Erwiéihnung
gethan, die abseits in einer Ecke steht und zum Unterbringen

Sie ist aus schlichten Brettern
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zusammengearbeitet und durch Schmiedeeisenbeschlag geziert,
eine Zierweise, wie sie sehr viele Mobel der hiesigen Gegend
aufweisen und die zur Nachahmung sehr geeignet erscheint.
In Abb. 18 wurde das sehr schin ausgeschmiedete Schlols-
blech und in Abb. 19 eine Spitze der Beschlaghiinder wieder-
gegeben. Ferner mag noch eines in Abb. 20 dargestellten

Abb. 17,

I~ Abb. 20.

wurde (ich erinnere nur an das alte Altargeriith und die Vor-
tragekreuze, die sich jetzt gliicklicherweise noch, wie Mithoff
berichtet, in Hannover im Museum befinden), birgt die Marien-
kirche doch noch eine grolgse Menge von Kunstwerken, die
es wiinschenswerth erscheinen lassen, dals demniichst die
ganze Kirche und alle Gegenstinde, die sie enthiilt, eine
ebenso geschickte Wiederherstellung erfahren, wie die Siid-
geite und der Chor in den siebziger Jahren erfahren haben.
Wir leben in der Zeit einer Renaissance aller schon dage-

schmiedeeisernen Armleuchters gedacht werden, des ein-
zigen, der aus fritherer Zeit iibrig geblicben ist, denn die
alten Wandarme wurden bei einem Umbau durch wenig schén
gegossene in sog. Tischlergothik ersetat.

Obgleich mancherlei in fritheren Zeiten aus Mangel an
Verstindnils vernachliissigt, beiseite gesetzt oder verdiufsert

Abb. 18,

Abb. 19.

wesenen Kunstepochen, heutzutage wiirdigt man die Schén-
heiten aller Stile. Wir miissen im Geiste der Alten weiter
arbeiten und daher in das Wesen ihrer Werke einzudringen
suchen; wenn man in diesem Sinne an die Wiederherstellung
des Innern der Marienkirche herangeht, dann wird sie gewifs
auch zur allgemeinen Zufriedenheit ausfallen. Mioge die Zeit
der ginzlichen Wiederherstellung von St. Marien nicht mehr
allzu fern sein.

Prenzlan, im Februar 1895.

F. Schultze.
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Das piipstliche Jagdschlofs La Magliana bei Rom.
Von Architekt F. O. Schulze, { in Rom.
(Mit 'Ahbilclungen auf Blatt 25 und 26 im Atlas.)

Der Verfall der Villa La Magliana, den Gruner und
Platner in ihrem Werke iiber die dortigen Fresken!) schon
vor vier Jahrzehnten betonen, ein Zustand, den leider noch
so mancher andere einstige Landsitz romischer Grofsen mit thr
theilt, sthreitet von Tag zu Tag weiter. Still und verlassen,
fast jeglichen Schmuckes baar, liegen die Sile und Gemicher,
die ehedem eine glinzende Gesellschaft von Fiirsten und
Cardiniilen, fremden Gesandten, Hofbeamten und Poeten be-
herbergten, in denen dér gewaltige Julius IL., der glanzvolle
Leo X. sich heimisch fiihlten; einsam liegt der Hof, der so
oft jene stattlichen Cavalcaden der jagdliebenden Kirchen-
fiirsten gesehen, und nur recht wenig mehr erinnert uns hier
an die Glanzzeit der ehemaligen pépstlichen Hofhaltung, an
die einstige Benutzung dieses schlichten Baues als pdpstliches
Jagdschlofs. Die Fresken, welche Sille und Capelle schmiickten,
und von denen die einen dem Spagna oder der Schule des
Perugino f{iberhaupt, die andern dem Raphael zugeschrieben
werden, sind lingst nicht mehr an ihrer Stelle, sie sind
herausgesiigt; und andere hat die Barbarei frither hier hausen-
der Pichter zerstort. Sie sind des Ofteren Gegenstand der
Besprechung gewesen, des Baues selbst und seiner Geschichte
aber ist unseres Wissens noch nirgends zusammenhiingender
und eingehender gedacht worden.

La Magliana ist, wie sie sich heute darstellt, auch keine
jener glinzenden Anlagen, wie sie spiitere Cardinile und
Piipste zum Sommeraufenthalte sich aufrichteten, um auch
forn von der Hauptstadt mit allen Annehmlichkeiten ein
aufwandvolles Hofleben fiihven zu kinnen — keiner jener
gchon in seiner Lage, durch die Bodenverhiltnisse bevor-
zugten Landsitze, die mit den priichtigsten und bequemsten
Wohnriumen, mit weiten, durch Bildwerkschmuek und aller-
hand Wasserkiinste priichtig ausgestatteten Gartenanlagen und
schattigen Hainen ihre Wandel- und Rennbahnen, Theater und
Biider und anderes verbinden, was zur Erlustigung dienen
kann. Im Flufsthal gelegen, in einer weiten, einsamen Ebene,
der sich niedriger Buschwald nur auf einer Seite nihert, die
die nahen Siimpfe kaum zu einem sehr gesunden Aufenthalt
stempeln, in seinem Aeulseren mehr als bescheiden auftretend,
wiirde der Bau kaum auffallen, wiilste man nicht durch seine
‘Geschichte und spriichen bei nitherer Besichtigung die vorhan-
«denen Reste nicht noch von einer einstigen verhiltnifsmilsigen
Pracht. Die von Rom nach Fiumicino und Civitavecchia
gehende Bahn fiihrt heute dicht daran voriiber, aber wohl
nur finfserst selten werden reisende Architekten an der kleinen
Haltestelle Magliana ausgestiegen sein, um noch die halbe
Stunde zu Fuls nach dem Jagdschldfschen oder gar von der
Stadt aus den immerhin weiten Weg dahin zu unternehmen.
Gedenkt doch auch Burckhardt des Baues nur mit zwei
Zeilen,

HEine hohe Mauer mit Zinnen deckt die Eingangsseite,
an der ein vorgelegter Thorbau den Zutritt ins Innere und
an einem schmalen Bautheil aus offenbar jiingerer Zeit ent-

Y T freschi della Villa Magliana di Raffaele d'Urbino, Londra 1847.
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XLV,

(Alle Rechte vorbehalten.)

lang zu dem weiten, rechteckigen Hofe vermittelt, den dann
an zwei Seiten einsttckige, in den Hohen wechselnde Bauten
einschliefsen, wihrend ihn an der dritten Seite eine niedere
Mauer gegen die Campagna abgrenzt. Man wird sofort inne,
dafs hier verschiedene Zeiten geschaffen haben. Die Formen-
sprache ist sehr einfach und nur die Thiir- und Fenster-
gewiinde und das einzige Gurtgesims sind aus Stein (Travertin),
die Fliichen sind sonst geputzt und waren dicht unter dem vor-
tretenden Sparrendach ehemals als Fries bemalt. Den vorderen
Bau zeichnet unten eine dreibogige Pfeilerhalle aus; die acht-
eckigen Pfeiler mit der bekannten, fast nur andeutungsweise
vorhandenen einzigen Blattreihe als Capitell, wie sie die
Vorhallen von 8. Apostoli und 8. Pietro in Vincoli, der Hof
des Palazzo Sforza-Cesarini usw. zeigen, erinnern ganz an
Pintellis Art und Weise. Die scheitrechten Fenster des
Stockwerks sind schlicht profilirt; sie tragen, wie die Thiir-
stocke, unten das Papstwappen Innocenz VIIL. und die In-
schriftim Fries INNOCEN . CIBO . GENVEN . P. P . VIIL. Auch
die Halle zeigt an den das Gewdlbe aufnehmenden Wand-
capitellen, wie im Scheitel desselben den Schild des pipst-
lichen Bauherrn. Dann folgt ein breiterer Bautheil mit méchti-
geren, durch Steinkreuz getheilten, wieder unter sich gleichen
Fenstern, doch nur das untere Quadrat als Lichtéffnung
gebend; sie fiihren die Inschrift IVLIVS.II.PONT.MAX.
Der Fliigelbau zeigt zu ehbener KErde eine vermauerte Bogen-
stellung zwischen dorischen Pilastern, im Stockwerk dieselben
Guelfenfenster, an der Fcke iiber einer einfachen Pilaster-
stellung eine gleichfalls zngemaunerte und mit plumpen Fenstern
versehene Bogenloggia.

Schlicht wie das Aeulsere giebt sich auch zuniichst das
Innere; der einzige offene Bogen des Fliigelbaues fiihrt auf
einen jetzt geschlossenen Durchgang und links auf die Treppe.
Auf dieser Seite offnet eine michtige Thiir mit der Bezeich-
nung F.CARD.PAPIEN-IVLIT-IL-P-M-ALVMNVS: den
Zutritt in einen grofsen Saal, rechts eine gleiche Thiir mit
der Friesaufschrift DIVO . IOANNI- BAP - SACRVM - zur Haus-
capelle mit dem Sacristeiraum usw. Der Saal, wie alle
Riume des KErdgeschosses gewdlbt, giebt wieder an den
schlicht gebildeten Wandecapitellen die Wappen Julins II.
und des vorerwiihnten Cardinals, die sich auch, von derben
Fruchtkrinzen umrahmt, oben im Scheitel des Gewilbes
wiederholen; ein michtiger Kamin mit der Inschrift des
Cardinals ist das einzige bescheidene Prunkstiick, sonst sieht
man nur eine Bank lings der Fensterwand, ein Wasserbecken
in der Ecke. Die anderen RéAume sind mit Tonnen zuge-
wolbt - (mehr oder weniger flach und schief) und mit ein-
fachen Kaminen versehen, nur die mit Kreuzgewilben iiber-
spannte Capelle wies einst reichen Schmuck an Fresken auf,
und den Fulshoden deckten wappentragende Majolicafliesen.

Am unteren Treppenabsatz fiihrte, wie oben, einst ein
offener Bogen auf einen auf derben Wandkragsteinen vorgelegten
Dockenbalcon, von dem aus man die Aussicht auf das Fluls-
thal und iber die weite Ebene genofs bis zu den blauen
Albanerbergen und gegen das Meer hin. Dem unteren Saal

12
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entsprechend befindet sich hier oben ein anderer, durch den
man geradaus — doch auch von der anderen Seite durch
eine eigene Treppe zuginglich — in einen schmalen Gang
gelangt, dem sich Gastzimmer anlegen, und weiterhin folgen
in dem Innocenz VIIL gehorenden vorderen Bautheil, iiber
den Treppenflur weg, noch ein grifseres und zwei kleinere
Gemicher; alle haben einfache Balkendecken mit kleinen
Feldertheilungen und schlichte Kamine, zum Theil an die
Fensterwand geriickt. Nur der grolse Saal zeigt eine grols-
getheilte Holzcassettendecke, deren Rosettenschmuck freilich
verschwunden, und einen tiichtigen Kamin mit Inschrift
(LVLIVS.LIGVR-PAP.II.). Die Wandflichen schmiickten
ehedem, in gemalte Architektur — Siulenstellung mit auf-
sitzendem Gebilk — gefalst, die jetzt im capitolinischen
Museum aufbewahrten Darstellungen der neun Musen, ilber
der Feuerstelle ein Fresco des violinspielenden Apoll mit der

Enthauptung der Medusa durch Perseus und der Entstehung

des Pegasus im Hintergrund; jetzt schimmern noch die
Siulen mit den goldigen Capitellen blalfs von der Wand,
ebenso Gebilk und Fries, den festontragende, heraldisch
gehaltene Adler schmiicken, mit der wohl spiiter zugesetzten
Wappenlilie zwischen sich. Rechterhand des Saales schlielst
sich eine lange Galerie an, auf einen gewdlbten Hekraum,
die einst offene Loggia, zulaufend, die auch von unten durch
eine dort liegende Schneckenstiege errcichbar ist; im Riicken
befindet sich auf den Saal zu eine Flucht von Wohngeméichern.
Die Holzdecke — flache Cassettendecke — der Galerie
ist nicht mehr, nur die Wiinde zeigen noch Spuren der ein-
stigen Bemalung: einen flotten Arabesken-Fries mit Greifen
und Putten und Meerweibchen, und darunter ein Tapeten-
muster; in beide flicht sich das Wappenstiick Julius IT. und
seines Lieblings-Cardinals, dem wir schon unten begegnet,
hinein. Die Galerie hat iibrigens, wie der hier verinderte
Wappenfries zeigt, einst Sixtus V. durch eine eingezogene
Wand geteilt.

Lassen Inschriften und Wappen iiber die verschiedenen
Bauherren und Verschénerer der Magliana keinen Zweifel,
8o blieben die Baumeister derselben doch bisher im Dunkel.
Wir miissen es vorliufig dahingestellt sein lassen, inwiefern
die Nibbysche, auch von Gregorovius bezweifelte Angabe,
dals schon Sixtus IV., Francesco della Rovere (1471—1484)
hier einen palazzo magnifico gebaut habe, eine Berechtigung
hat; im Bau selbst finden sich Anhaltspunkte dafiir -wohl
nicht. Zwar hat hier, ad Mallianos fontes, wo seit alten
Zeiten das Bisthum Portus ein Gut Manlianum im Besitz
hatte, 1480 der Graf Girolamo Riario, ein Neffe des Papstes,
dem Herzog Ernst von Sachsen-Lauenburg eine von ganz
Rom bewunderte Jagd gegeben, doch beweist das nichts; es
finden sich zuniichst Bestiitigungen einer Bauvornahme erst
von Innocenz VIII Cibo (1484—1492). Gregorovius fiihrt
auch an, dieser habe schon als Cardinal dort ein Landhaus
oder Jagdschlofs gebauf, aber Wappen und Inschriften geben
ihn an seinem noch stehenden Bautheil, wie erwiihnt, als
Papst. Was seinen Baumeister betrifft, so haben wir schon
vordem die Vermuthung ausgesprochen, dals es der Floren-
tiner Baccio Pintelli gewesen sein kinnte. Die zunichst
folgenden Pipste Alexander VI. und Pius III. scheinen mit
der Magliana nichts zu thun zu haben. Auch findet sich
bei Ciaconi, Vitae et res gestae Pontificum Romanorum et

Cardinalium (1677) die Bemerkung, dals Innocenz, um sich
fiir seine Papstwahl erkenntlich zu zeigen, den Cardinilen,
die diese beglinstigt hatten, reiche Geschenke machte. So
schenkte er Columnae (Johann Colonna) vigintiquinque millia
aureorum, Sabello (Johann Baptist Sabellus) Monticellura usw, —
et Pavinensi Maglianam, das heilst, er verschenkte also die
Magliana, und zwar angeblich an den Cardinal von Pavia.
Ciaconis Quelle aber ist offenbar nur wieder in den Berichten
des Muratori (rerum italicarum scriptores. III, 2—1190)
zu suchen, der viel vollstindiger angiebt. So.heilst es schon
statt des nicht existirenden Montecorro — Pontecorro und
statt Pavinensi — Parmensi, d. h. dem Cardinal von Parma ?)
— Cardinali Parmensi Palatium Sancti Johannis della Ma-
gliana una cum omnis ejus aedificio. Das zeigt zugleich,
dals der Besitz schon damals eine grifsere bauliche Aus-
dehnung hatte. Unter dem dann folgenden Papste Julius IL.
(15603—1513), dem Bauherrn des Haupttheiles der hestehen-
den Anlage, finden wir einen anderen Cardinal in die Ge-
schichte, und zwar diesmal in die Baugeschichte selbst ver-
wickelt. Franciscus Alidosius (agnomen Cardinalis Papienses
sortitus est) war der erwiihlte Liebling des grofsen Julius
und so steht auch (aufser den schon gegebenen Inschriften
F. Card. Papien. usw.) sein Cardinalswappen — der Adler im
viergetheilten Felde mit der Eiche der Rovere wechselnd —
hier mit den Inschriften und dem Schild seines pipstlichen
Herrn zusammen.?) Sein Adler sitzt in der Wanddecoration
der Galerie zwischen den gitterartiz quer sich verflechten-
den Hicheniistchen, sein Adler wiederholt sich im Fries der
gemalten Architektur des oberen Musensaales. Hr erscheint
fast als der eigentliche Bauherr; der Papst, der doch wohl
die Kosten allein getragen, tritt bescheiden zuriick. Gruyer
lifst ihn, den Alidosius, in dem unten angefiihrten Aufsatz
mit der Ueberwachung der Ausschmiickung der Capelle be-
traut sein, da von Schiilern des Perugino, wohl von Spagna,
hier die Fresken der Verkiindigung und Heimsuchung gemalt
werden, setzt aber die Inschrift falsch. Aug. Miintz giebt
in seinem ,Raphael® an, dals Alidosius 1510 zusammen mit
dem Papst an Michelangelo das Ansuchen um Ausfiihrung
eines Kresco der Taufe Christi in der Capelle richtet. Hier
ist auch zugleich die auch sonst schon niedergelegte Ver-
muthung ausgesprochen, dals wohl Giuliano da Sangallo der
Architekt des Baues gewesen sein moge. Dieser hatte schon
vordem, als Julius II. noch Bischof von Ostia war, fiir diesen
die Festung dort in Stand gesetzt, war spiiter fiir ihn an
S. Pietro in Vincoli, fiir den Palast in Savona und an anderen
Orten beschiiftigt.

Wir sind in der Lage, der bisherigen Vermuthung hier
den Beweis folgen lassen zu kinnen. Der Conservator der
Handzeichnungssammlung der Uffizien in Florenz, Nerino
Ferri, war so liebenswiirdig, uns darauf aufmerksam zu
machen, dals sich zwei Originalpline des Giuliano fiir die

#) Dominus Jacobus de Parma, dictus le Cardinale di Parma —
Joannes Jacobus Sclafenatus, civis et Episcopus Parmensis, Presbyter
Cardinalis etc.

%) A. Gruyer, les fresques de Raphael ot la Magliana, Gazette
des beaux arts 1873 irrt sich mit seiner Behauptung ,les armes de
Jules II. se composaient d'un joug* — das Mediciier Joch gehort
selbstredend Leo X., Giovanni de Medici und nicht dem Rovere,
Julius IL., der eben die rovere, die Steineiche, im Schilde fiihrt.
Leos Motto ,,jugnm meum suave est — et onus meum leve",
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Magliana im Besitz des Baron H. v. Geymiiller in Paris be-
finden, der uns dieselben auch in der liebenswiirdigsten
Weise zur Verfiigung gestellt hat. Sie sind von Giulianos
Hand selbst beschrieben und mit der Aufschrift versehen
yMagliana, questo el bono“ (d. h. dies ist die Reinzeichnung)
und geben den Grundrils des Erdgeschosses und, Abinderungen
zeigend, den des oberen Stockwerkes in grofsem Malsstabe,
mit eingeschriebenen Malgen (nach canne) und Raumbezeich-
nungen.4) Auf das, was aus der Zeit des Innocenz schon
hier stand, hat Giuliano darin wenig oder keine Riicksicht
genommen, sondern frisch los entworfen; die Ausfithrung
aber hat das Bestehende doch erhalten und sich sicher auch an
weitere, iltere Bautheile gehalten, wodurch die hintere schiefe
Richtung u. a. herkommt. Der grofse, weitgehende Knt-
wurf aber ist schon im Bau verlassen, der bei weitem
grifsere Theil iiberhaupt niemals zur Ausfiihrung gekommen.
Die offenen Arcaden des Querfliigels sind schon unter Julius IL
zugemauert, da die schon unter ihm zum Theil ausgemalte
Capelle hier hineinriickt; auch die obere Loggia ist aufge-
geben und an ihre Stelle die Fenstergalerie getreten, Die
gréfseren baulichen Unternehmungen, denen sich Julius II.
widmete, der Beginn des Baues von St. Peter (1506), der
Loggien um den Damaser Hof des Vaticans, die Ausschmiickung
der Sixtinischen Capelle und der Stanzen u. a. m. haben die
Durchfithrung der grofsartiz gedachten Anlage des piipstlichen
Landsitzes in den Hintergrund gedringt und von vornherein
zn Hulserster Sparsamkeit, im Stofflichen wie im Decorativen,
gendthigt. Nach Julius II. Tode (1513) hat sein sonst bau-
Iustiger Nachfolger Leo X. Medici bei seiner grofsen Vor-
liebe fiir die Magliana die Vollendung vielleicht gewollt,
doch nie wieder ernstlich in Angriff genommen.

Alidosius war schon 1511 verstorben, der Bau aber
sicher damals schon so, wie er noch steht, vollendet und
ausgemalt, Giuliano aber war wohl in Florenz. Als der
prachtliebende Medictier den pépstlichen Stuhl bestieg, zogen
allerdings neue Glanztage fiir die Magliana herauf, und
Panvinius berichtet auch von einem schénen und stattlichen
Bau, durch den die Villa bereichert wurde, doch wird wohl
die Platnersche Vermuthung richtig sein, dals sich das mehr
auf die Ausschmiickung des Inneren bezog. Und wenn
Gruyer und Miintz Aufzeichnungen beibringen von hier wieder
aufgenommenen Bauvornahmen, so haben sich diese wohl
auf den grofsen Stallbau beschriinkt, dessen michtige Reste
noch heute in einer Liingenausdehnung von etwa 100 m vor
dem Hauptbau hoch aufragen und in der erhaltenen Hilfte
noch der hentigen tenuta als Stall und Heuboden dienen.
An diesem Stallbau wird von 1513 an und noch 1519 ge-
arbeitet, Wer hierfiir den Plan geliefert, wissen wir nicht,
Bramante spielt zwar in dieser Zeit, d. h. 1513, in die
Baugeschichte hinein, da die Arbeiten dort, am 19. August,
vermessen werden — con congentimento di Mo. frate Bra-
mante (Gazette des beaux arts 1879. p. 366), und wenn auch
Giulianos Riickkehr nach Rom noch vor den Tod des Meisters
Bramante fillt, so wird er kaum fiir die ihm so ungetreue

*) Eine in der Handzeichnungssammlung zu Florenz befindliche
Skizze des Bald. Peruzzi, im Index p. 209 als ricordo dei lacunari
della villa Magliana (disegno 414) auftretend, ist wohl einfach nur
der Grundrils einer antiken, gewdlbten, vielnischigen Anlage und ge-
niigend deutlich als — nahebei — bezeichnet — presso ala villa
malliana cirea amezzo miglio.

Magliana thiitig gewesen sein; auch zwang ihn sein Leiden,
bald wieder nach Florenz zuriickzukehren, wo er 1516 oder
1517 verstarb. Wohl aber finden wir seinen Sohn Giovanni
Francesco mit der Leitung des Baues betraut (Gazette des
beaux arts 1873. p. 338); er erhdlt noch 1521 eine Be-
zahlung.

Leo X. lifst aber die Capelle von Raphael weiter aus-
malen, doch lieferte dieser wohl nur die Cartons und seine
Schiiler fithrten 1513 und 1520 (Miintz) die Fresken des die
Welt segnenden Goftvaters in einem Kreise von Cherubin
und Engeln und das Martyrium der heiligen Cicilie aus;
dieses ist 1830 zu Grunde gegangen, jenes 1873 nach dem
Louvre in Paris gewandert. Leo starb 1521, da der mich-
tige Stallbau eben fertig war, der an Grofse den Hauptbau,
ginzlich in Schatten gestellt haben muls. Wo iiberhaupt
in dem jetzigen Baubestande das zahlreiche Gefolge des
hauptsiichlich der Jagd wegen hierher kommenden Kirchen-
fiirsten untergebracht gewesen sein mag, ist schwer zu ver-
stehen, und vielleicht ist doch anzunehmen, dals ehedem noch
Bauten an der Hingangsseite standen, wo jetzt die schmalen
Bautheile aus jlingerer Zeit stehen, oder dals am Stallban
fiir Unterkunft gesorgt war. Denn dem Querfliigel, der schon
in der #ulseren Achsenaustheilung den Entwurf Giulianos ver-
lifst und das Eckmotiv durchfithrt, war wohl nichts mehr
zugefiigt.

Nach Leo hinterlélst nur erst wieder Paul III., Farnese,
seine Spuren auf der Magliana. Pius IV., Giovan Angelo
Medici, fiigt dann den Brunnen dem Hof zu, wie wir sehen,
sich im Grundgedanken wieder an den Entwurf Giulianos
haltend; er trigt an allen vier Seiten die Wappenschilde
des Papstes und die Aufschrift PIVS.IIII. MEDICES - MEDIO-
LAN -PONT.MAX. Noch Gregor XTII., Buoncompagni, ging
nach der Magliana in die Sommerfrische und Sixtus V.,
Felix Peretti, erlaubt sich einige Veréinderungen da — aber
von ihm an liegt sie vergessen und verfillt.

Giulianos Pline bediirfen nur wenige erliuternde Worte.
Wir geben die Raumbezeichnungen und verdeutschen sie,
soweit sie uns leserlich gewesen sind; einiges mulste unbe-
stimmt gelassen werden. KEs kann keinem Zweifel unter-
liegen, dafs die im Original auffallend mit grolsen Buchstaben,
aber nur als Sdle und Kammern bezeichneten Gemiicher des
oberen Stockwerkes IIT als Wohnung fiir den Papst gedacht
waren, liegen sie doch auch an der Haupttreppe, und da-
neben in II die Wohnung des Cardinal-Kimmerlings usw.
Im ausgefiihrten Ban wird der Papst wohl im Querfliigel an
der Galerie gewohnt haben. Grolse Lettern tragen aulser-
dem noch die mit IV bezeichneten Sile, von denen also der
an der Tecke, dem Giuliano Lichtéffnungen einzuzeichnen
vergals, dem Musensaale entspricht. Alle anderen Riume
oben sind Gastzimmer. Die eingezeichneten vielen Treppen
entsprechen wenig der unferen Anordnung — es ist mit
dem ,questo el bono“ nicht so genau zu nehmen. Im Krd-
geschols liegen am Haupteingang, der entrata maestra, die
Riumlichkeiten fiir die Wache, die pipstlichen Garden und
deren Commandanten, fiir erstere ein sehr langer Raum mit
anstofsender Wandelhalle gegen den Garten, fiir letzteren ein
grofser Saal mit anschliefsender Wohnung, die hinten auf
den kleinen Hof hinausschaut, den nur die Arcaden von
dem grofsen Brunnenhof trennen. Daran schlielsen sich

12*
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rechts weiter, neben bezw. vor der Kiiche, der Speisekammer
und dem offenbar fiir das Kiichenpersonal u. dergl. dienen-
den Salotto, Elszimmer (12) der Salotto und Hinelo (tinello)
segreto (6. 7) usw., d. h. ein grofserer, wohl zum Theil fiir
den Hofstaat bestimmter Elssaal und der private Weinkeller.
Ebenso ist der Fckraum 17, dem bestehenden Saale ent-
sprechend, der mit seiner reichen Ausstattung natiirlich
niemals als Weinlager gedient hat, im Entwurf als Hinelo
bezeichnet. Alles andere bedarf kaum einer Déutung.
Unschwer lilst die ganze, bis auf Einzelheiten zweck-
miifsige und priichtige Anordnung und die gewisse gleich-

millsige Behandlung, ohne besondere Betonung etwa eines
Mitteltheiles oder Verfolgung einer Gruppirung (nur die Ecken
mit Loggien, der Thurmbau der Schneckenstiege, die Riesen-
offnungen am Absatz der Hauptstiege) den Florentiner Meister
erkennen, und der erste Eindruck einer gewissen Langweilig-
keit des Entwurfes schwindet bei niherer Vertiefung in den
Plan, der der nothwendigen Durchfeilung bei weiterer Aus-
fithrung nicht entbehrt haben wiirde. Die geiinderten Bau-
entschliefsungen haben uns den Genuls getriibt, den die
Durchfithrung des ganzen, unbesehnittenen,..grofsen Bau-
gedankens geboten haben wiirde.

Haben Steinmetzen unsere mittelalterlichen Dome gebaut?
Vom Landbauinspector Hasak.

Wir wissen recht wenig von den Schipfern unserer mittel-
alterlichen Bauwerke, insbesondere der der Frithzeit. Die Chro-
nisten haben uns fast nichts verzeichnet. Ziemlich undankbar
ist das Publicum zu allen Zeiten mit den Schopfern seiner Bau-
werke umgegangen: es weils kaum, was ein Baumeister ist,
weils nicht, wie hoch sein Antheil an dem Kunstwerk sich be-
liuft, weils nicht, dafs das Bauwerk — wenn auch hundert
und aberhundert fleifsige Hinde daran geschaffen und die Klein-
meister des Kunstgewerbes die Einzelheiten kunstvoll gefer-
tigt haben — dals das Bauwerk doch das geistige Werk eines
Menschen, des Baumeisters ist, der diesem den Meilsel in die
Hand driickt, jenem den Schmiedehammer, dem Maler den Stift
und den Pinsel, wie dem Maurer die Kelle, dals sie alle nur die
Formen, sei es der Kunst oder der Technik, ins Leben rufen,
die er ihnen vorzeichnet, dafs er den Handwerker wie den
Kleinkiinstler erzieht, dals er mit weitem, das Ganze umfassen-
den Blick die immer wieder ins Handwerksmiilsige und Unkiinstle-
rische zuriicksinkenden kunstfertigen Hiinde lehrt und anfeuert,
der grofsen hehren Kunst zu dienen, dafs von der kunstvollen
Nadel im Haar der Schonen bis zum Kathedralthurm, der sich
in die Wolken thiirmt, der emsige Stift des ungekannfen Bau-
kiinstlers thitig ist und ihnen Form und Gestalt erdacht und
gegeben hat. Gerade aber die hundert fleifsigen Handwerks-
meister und Meister der Kleinkunst, die das Werk des Bau-
meisters ausgefiihrt haben, sind es vor allem, die mit leicht
begreiflichem Ehrgeiz des Werkes Theile als die ihrigen preisen,
und die mit hundert Stimmen dem Meister, der Alles erdacht,
der das tausendfiiltige Riiderwerk des grofsen Baubetriebes in
Gang gesetzt und ordnend auch in Gang gehalten hat, unbe-
wulst den Ruhm des Werkes rauben, ihn, den wenig gekannten,
der grofsen Menge noch dichter verschleiern.

Und zuletzt sagt noch der Bauherr: ich habe dieses Haus
gebaut. Der Bischof Egbert baute diesen Miinster, der Kaiser
Heinrich dieses Schlofs, so schreibt der emsige Chronist. Sie
hatten ja das Geld beschafit. Die Schwierigkeiten, die das be-
reitet hatte, die hohen Summen, die benithigt waren, Summen,
zu denen oft ganze Linder und Geschlechter beigesteuert hatten,
sie wogen ihmen alles auf, was je der Baumeister dabei ge-
wirkt haben mochte.

Alle haben das Werk gebaut, nur nicht der arme Kiinstler,
den man sich dazu gedungen, den leichtiglich man auch bei

(Alle Rechte vorbehalten,)

Seite schiebt, wenn Neid, Milsgunst und Gevatterschaft solches
heischen, der Baumeister' allein hat es nicht gebaut, die Mit-
und Nachwelt kennt ihn nicht, sie flicht ihm keine Kriinze.

Wie sonderbar wiirde es klingen, wollte man sagen: der
Kaiser Friedrich malte dieses Bild, weil er hohe Summen dafiir
gegeben, der Landgraf Hermann meifselte dies Standbild, weil er
den Auftrag dazu gab, vielleicht auch Form und Haltung vor-
schrieb. Und doch klingt es geliufiz, wenn man hirt: der Konig
Ludwig baute diesen Dom, weil er die Mittel und den Platz
dazu geschenkt hat! — So frigt selbst der Sprachgebrauch dazu
bei, dem Meister sein Werk zu rauben.

Und doch, so naiv im Grunde genommen dieser Sprach-
gebrauch ist, so mnaiv sind heutige Geschichtsgelehrte.
Michelet (Histoire de France t. II) glaubt, Lanfranc hiitte die
prichtige Kirche des hl. Stephan zu Caen erbaut; Lanfrane,
welcher bis in sein reifes Mannesalter ein gefeierter Rechtsge-
lehrter war und spiter Monch, dann Erzbischof von Canterbury
und getreuer Berather Wilhelms des Kroberers wurde! Ein
anderer Geschichtsschreiber, Ampére, (Histoire littéraire de la
France avant le douziéme siécle t.I1II p. 350) behauptet sogar,
Wilhelm der Eroberer selbst sei der Architekt von St. Stephan
gewesen, da Guillaume le Conquérant auch le bétisseur ge-
nannt wurde. Er sagt: ,Souvent, du reste, dans le cours de
mes études pour éclaircir cette question, il m'est venn & la
pensée qu’il ne fallait peut-étre pas chercher ici d'autre archi-
tecte que Guillaume Ini-méme, ce grand batisseur comme
on lappelle quelquefois. TUnd Charma in seinem Buche
Lanfranc, Notice biographique etc. schreibt S. 156 bis 158:
»Nous savons fort bien et tout le monde sait qu'au moyen
fige, quand on n’avait pas encore d'architectes proprement dits,
ceux qui voulaient béatir étaient leurs architects & eux
mémes; et en général, les évéques, les abbés, les chefs des
communautés religieuses ou quelques fréres plus instruits que
leurs compagnons tragaient le plan et veillaient & la construc-
tion des édifices qui s'élévaient par leurs soins. Il était done
tout naturel de penmser que Lanfranc, nommé par Guillaume
abbé de Saint-Ktienne de Caen, au moment méme de sa fon-
dation et chargé de continuer les travaux commencés, en avait
d’avance con¢u l'ensemble et ordonné les détails. — Wie be-
zeichnend fiir die geringe Miihe und Zeit, die solche Geschichts-
schreiber ihrem eigenen Fache gewidmet haben miissen, um vor-
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auszusetzen, dafs so ohne weiteres von irgend jemand die grofsen
Bauwerke des Mittelalters hiitten in die Welt gesetzt werden
kimnen.

Gewils haben Monche, hin und wieder wohl auch Bischife,
zu romanischer und friiherer Zeit Bauten entworfen und als
Baumeister ausgefiihrt. Aber gerade so wenig wie ein Monch
iiber die Philosophie des Plato und Aristoteles schreiben konnte,
ohne selbst Philosophie studirt zu haben, oder ebensowenig wie
ein Monch ohne langjihriges Studium der Sprache das griechische
lesen, verstehen oder gar poetisch handhaben konnte, wenn er
es gerade brauchte, ebensowenig gab es Bischife, Aebte, Vor-
steher von religitsen Gemeinschaften oder Briider, die, wenn
man bauen wollte, sich hinsetzten, die Pline zeichmeten und
die Ausfiihrung der Gebiiude iiberwachten. Es gab eben in den
Klostern Bauschulen gerade so gut als Latein- und Philoso-
phieschulen. Die einen der Monchsgemeinschaften bildeten sich
als Baumeister, die andern als Philosophen aus, ebenso wie heute
bei den Jesuiten, wo der eine Dogmatiker, der andere Natur-
wissenschaftler, dieser Litteraturgeschichtskundiger, jener Philo-
soph ist. Geradeso ergriffen die Monche oder aus deren Ge-
meinschaften hervorgegangene Bischife jener Jahrhunderte die
verschiedensten Fiicher, studirten sie emsigst und jahrelang und
wurden in ihnen Meister. So waren jene Monche, welche die
Baukunst zu ihrem Lebensberufe erwiihlt hatten, Architekten im
richtigen Sinne des Wortes, villig ausgelernte und ausgebildete
Baumeister, mit eben so langer Uebung im Zeichnen der be-
stehenden Kunstformen und in der Bewilltigung des ganzen tech-
nischen und constructiven Wissens wie die Baumeister der Jetzt-
zeit, jenes Riistzeuges, das nun einmal nothwendig ist, um einen
Dom von Mainz oder Speyer, eine Abtei von Laach oder eine
Kaiserpfalz zu entwerfen und auszufiihren.

Dals es in den einzelnen grofsen Kliostern Bauschulen in
der eigentlichen Bedeutung des Wortes gab, beweisen ' obendrein
die verschiedenen , Bauschulen“ in fibertragenem Wortsinne,
d. h. das Vorhandensein bestimmter voneinander abgegrenzter
Gebiete, in denen die Bauwerke jedesmal besondere Ueberein-
stimmung in Formen, Grundrissen und Constructionen aufweisen,
die von der jeweiligen Schule herriihren, gerade so wie man
heutzutage einem Bauwerke ansieht, ob es der Dresdener Schule,
der Berliner Schule oder der Wiener Schule entsprossen ist.
Die besonderen Eigenthiimlichkeiten solcher Bauschulen sind aber
weder durch die betreffenden Staatsformen oder etwa die Erndh-
rungsweisen jener Gegenden hervorgerufen, sie sind nicht aus
dem Volke , herausgewachsen®, wie eine der vielen in solchen
Tillen iiblichen Redensarten heiflst, sondern sie sind die Kigen-
thiimlichkeit des oder der Lehrer an der betreffenden Bauschule,
die sich den Schiilern eingepriigt haben. Dals solche Besonder-
heiten und Eigenthiimlichkeiten der Lehrer wiederum lediglich
beeinflufst sind durch die Baustoffe einer Gegend, das Klima,
die Volksgewohnheiten, die Ueberlieferung und die Beanlagung
des Finzelnen, ist selbstverstiindlich.

Wenn somit die alten Chronisten und hofischen Geschichts-
schreiber die Namen der Baumeister in Vergessenheit gerathen
liefsen, dafiir nur die ihrer Brodherren uns verzeichneten und
dadurch die heutigen Geschichtsschreiber verleiten, dies fiir Ernst
zu nehmen und die Bauherrn fiir die Baumeister zu halten, so
folgen ihmen die heutigen Kunstschriftsteller, die zum
iiberwiegenden Theil der Baukunst nicht miichtig sind und sich
anscheinend kaum die Miithe gegeben haben, auch nur im ge-

ringsten in das Getriebe auf einem Bauplatze einzudringen, mit
einer #hnlichen Behauptung getreulich nach: nach ihnen haben
die Dome und Schldsser, die Thiirme und Rathhiuser
des Mittelalters nicht Baumeister errichtet, sondern
Steinmetzen haben sie geschaffen!

Welech merkwiirdige Auffassung der Baukunst, welche ge-
ringe Kenntnifs dessen, was zum Entwurf, was zur Ausfiihrung
eines Bauwerkes an Konnen, Wissen, Fihigkeiten und Fertig-
keiten erforderlich ist, gehirt dazu, um solche Milsverstindnisse
zu ermiglichen!

Freilich findet man die Bezeichnung lapicida dem Namen
vieler Baumeister beigesetzt. Im Wiorterbuche findet sich die
Uebersetzung Steinmetz. Was wiirde man aber von dem Ur-
theilsvermigen desjenigen halten, der da glaubte, wenn bei dem
Namen P. P. Rubens die Bezeichnung Maler beigesetzt ist,
Stubenmaler und Anstreicher hiitten die Bilder jener Zeiten auf
die Leinwand gezaubert, weil damals wie heutzutage auch die
Anstreicher Maler hiefsen; Rubens und Rafael hiitten die Er-
ziehung der Ansfreicher genossen, und nur ihr Talent, ihr Fleils
und gliickliche Gelegenheit hiitten sie herausgehoben aus dem
Kreise ihrer Mit,maler® der Anstreicherkunst! Im Dom zu
Magdeburg steht zwischen den beiden Thiirmen Peter Vischers
herrliches spitgothisches Grabmal des Erzbischofs Ernst. Er
selbst verzeichnet sich daran als Peter Vischer, Rothgielser.
Soll man daraus schlielsen, Rothgielser oder Gelbgielser, denn
auch als solcher fritt er auf, hitten diese herrlichen Bildwerke
geschaffen?

Hier zuniichst einige der bezeichnendsten Stellen aus den
Schriften der Kunstschriftsteller, damit man mich nicht zeihe,
gegen Windmiihlenfliigel zu fechten.

Bernhard Griiber, der unermiidlich Bohmen von einem
Ende zum andern durchwandert hat, um mittelalterliche Kirchen
und Rathhiiuser zu zeichnen und aufzumessen und ihre Urkun-

-den zu lesen, der die Friichte seiner Begeisterung fiir die Bau-

kunst in seinem schinen vierbéindigen Werke: die Kunst des
Mittelalters in Bthmen niedergelegt hat, schreibt Bd. IIT S.46
bei der Erliuterung der Biisten im Triforium des Prager Domes:
4 Wir erblicken wie zu einem Familienfeste versammelt die Mit-
glieder des Herrscherhauses; in der Mitte den Kaiser Karl nebst
Gemahlin, umgeben von Vater, Mutter, Geschwistern und Kindern.
Um diese her gruppiren sich zu beiden Seiten die Koryphien
der Wissenschaft und Kunst vom vornehmsten Priilaten herab
bis zum schlichten Steinmetzmeister.® (Unter letaterem
versteht er die beiden Dombaumeister Matthias von Arras und
Peter Parler von Gemiind!)

Dohme, der mit grofsem Fleilse seine Geschichte der
deutschen Baukunst zusammengetragen und doch auch unter
Baumeistern gelebt hat, schreibt in seiner Geschichte der deut-
schen Kunst Bd. I §. 257: ,Wihrend der Steinmetz bei
den einzelnen von ihm zu bearbeitenden Werkstiicken
die Fiille seiner Phantasie walten lassen konnte, fritt
hier (im Ziegelbau) die rein handwerksmissige Routine des mit
kleinen, regelmiilsig wiederkehrenden Elementen arbeitenden Mau-
rers hervor. Denn das, was diese Backsteinbauten an Zier-
gliedern besitzen, hat bereits vor der Verwendung in fabrik-
mifsiger Production hergestellt werden miissen; an der Baustelle
tritt nur noch der Handwerker, nicht mehr der Kiinstler hervor.“

Kann man wohl klarer und unwiderleglicher zum Ausdruck
bringen, dafs man von den grundlegenden und ganz selbst-
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verstindlichen Einzelheiten der Kunst, iiber die man schreibt,
nichts weils?

Den Gipfel aller dieser Ungereimtheiten erklommen zu
haben, System in diese Wahngebilde gebracht zu haben, ge-
biihrt aber unstreitig dem Aufsatze von Schultz ,Deutsche
Dombaumeister® in Dohmes , Kunst und Kiinstler®. Dort
schreibt Schultz 8. 51 und 52: ,Die Baumeister, welche
die gothischen Dome, Kirchen, Paliste und Biirger-
hiuser errichteten, waren alle fast ohne Ausnahme
Handwerker, die nicht allein den Bau auszufithren verstanden,
sondern mit ihren Gesellen auch alle die nothigen Zierraten,
Statuen wie Ornamente selbst meilselten. Ueber das Leben
und Schicksal dieser Meister ist uns sehr wenig iiberliefert . . .
War es fir die monchischen Chronisten eine Freude gewesen,
die kiinstlerischen Verdienste ihrer Briider und Genossen her-
vorzuheben, so sahen die biirgerlichen Geschichtsschreiber in den
Meistern, deren Kunstleistungen noch heute unsere Bewunderung
erregen, nur die Handwerksmeister, die Kleinbiirger, die je
tiichtiger sie sich bewiihrten, desto mehr Arbeit fanden, aulser
dem ihnen zustindigen Lohn jedoch auf weitere Anerkennung
keinen Anspruch hatten. Diese Auffassung ist in Deutschland
withrend des ganzen Mittelalters mafsgebend gewesen; sie er-
klirt, weshalb die in so untergeordneten Verhiiltnissen lebenden
Leute nicht einmal ihre Werke mit ihrem Namen zu bezeichnen
wagten, wihrend die selbstbewulsten italienischen Kiinstler 6fters
in langen zum Theil ruhmredigen Inschriften ihre Thitigkeit
verherrlichten. Die Oberaufsicht iiber den ganzen Bau
vertraute man nicht dem ausfiihrenden Baumeister an,
sondern iibergab sie besonders zu diesem Zwecke von den Bau-
herrn gewiihlten Persiinlichkeiten.“

Auf 8. 58 und 59 heilst es weiter: ,,Heute ist der Werth des
Materials der Hohe der Arbeitslohne gegenitber hichst unbe-
deutend, und es ist deshalb natiirlich, dals man der Bearbeitung
des Bausteines nicht mehr die Sorgfalt zuwendet; es wiirde die
Arbeit zu viel kosten. Schon aus diesem Grunde scheint es
fraglich, ob je die Wiederbelebung des sog. gothischen Stiles in
der Gegenwart gelingen wird, da diese Stilform wesentlich nur
entsprechend durch Handarbeit hergestellf werden kann. Der
Magister (soll wohl heifsen rector) fabricac konnte schon des-
halb nicht ohne jede Erfahrung auf dem Felde der Baukunst
sein, mochte er auch nicht selbstindig den Bauplan entwerfen
und ausfiihren kinnen, er mulste wenigstens die Fihigkeiten der
Bewerber zu priifen und zu beurtheilen verstehen, wenn er eine
so wichtige Wahl treffen sollte. 8. 67 heifst es: , Die Stellung
eines Dombaumeisters war, wie aus der soeben gegebenen
Darstellung ersichtlich, die eines einfachen Handwerker-
meisters, mochte sein Genie noch so hervorragend sein, zeugten
seine Werke von noch so hoher Begabung; aus dem Kreise der
gesellschaftlich untergeordneten Sphire sich herauszuarbeiten, An-
erkennung fiir sich, nicht allein fir sein Werk zu erringen,
konnte, wie die Verhiltnisse in Deutschland einmal lagen,
keinem gelingen. Man hat versucht nachzuweisen, dals die
Dombaumeister des XITI, Jahrhunderts; da sie als Magister be-
zeichnet werden, magistri artium liberalium gewesen seien und
deshalb sich einer grofseren Achtung erfreuten. s wire wun-
derbar, wenn ein junger Mann wihrend der fiinfjihrigen harten
Lehrzeit im Handwerk noch die wissenschaftliche Bildung sich
erworben oder bewahrt hitte, die ihn befihigte, spiter an einer
Universitit diesen Grad zu erhalten, aber es ist auch ganz

miifsig, dariiber zu streiten: wer mittelalterliche Urkunden kennt,
weils, dafs man nie sagt — Hans der Steinmetzmeister —
sondern Meister Hans der Steinmetz , magister Johannes lapicida;

sie sind einfache Meister in ihrem Handwerke.“ — Ferner auf

8. 70: ,setzte nimlich, wie dies in der That wahrscheinlich ist,
die Kenntnils dieser Proportionslehre den Steinmetzen in den
Stand, durch einfache Construction schon und praktisch bewihrte
Verhiiltnisse zu ermitteln, so war es keine so gar grofse
Kunst, ein Gebiude zu errichten, welches den gewthnlichen
Anspriichen an Schonheit und Haltbarkeit geniigte, und
wir finden dann eine geniigende Erklirung fiir die Erscheinung,
dafs die Mehrzahl der im sog. gothischen Stile wihrend des
Mittelalters aufgefiihrten Gebdiude, auch wenn sie micht von
hervorragenden Meistern,sondern von schlichten Hand-
werksmeistern errichtet sind, doch einen fisthetisch be-
friedigenden Eindruck hervorbringen, und dals bei
ihnen allen Erfordernissen der Stabilitit nach den
besten Regeln der Baukunst geniige geschehen ist.“

Kann man mehr Milsverstindnisse, Unrichtigkeiten und
Ungereimtheiten in so wenig Seiten zusammendriingen? Kaum
ein Satz ist richtig oder auch nur einwandsfrei! An sich ist es
schon befremdend, dafs Prof. Schultz eine Menge Einzelheiten
iiber die Stellung, das Leben und das Konnen der Baumeister
Jjener Zeiten niederschreibt, nachdem er in seinem Aufsatz S.51
selbst versicherte: , Ueber das Leben und Schicksal dieser Meister
ist uns sehr wenig ftiberliefert. Da er keinerlei Belege bei-
bringt, die zur Noth unter ,sehr wenig iiberliefertes® zu rechnen
wiren, so kann man wohl annehmen, dafs er nichts als eigene
Vermuthungen aufgestellt hat. Wie sehr er sich dabei aber ge-
irrt hat, wird spiter nachgewiesen werden.

Wohl angesteckt durch die unablissige Wiederholung dieses
pSteinmetzen® - Irrthums der Kunstschriftsteller iiberschrieh erst
kiirzlich noch der Verfasser — anscheinend sogar selbst ein
Baumeister — eines Lebensbildes des grofsen Baumeisters, des
Freiberrn von Schmidt seinen Aufsatz ,ein deutscher Steinmetz.
Freiherr von Schmidt hat in seinen Mulsestunden auf dem Poly-
technicum nebenher die Steinmetzkunst erlernt und hat seinen
Lehrbrief gern gezeigt. Seine Zeit war so vollstiindig in dem
Steinmetzenwahn befangen, dafs er die mittelalterliche Baukunst
von Grund auf nur erfassen zu kinnen glaubte, wenn er als
Steinmetz lernte. Was er spiiter aber geworden ist, was er
geschaffen und gebaut hat, ist ohne Zweifel nur dadurch mog-
lich gewesen, dals er wie jeder andere die Baukunst regel-
recht erlernt hatte, seine Steinmetzkunst hat hierzu nichts
beigetragen.

Zum vollen Verstindnils des ,Steinmetzenwahnes“ ist es
zunichst nothig, die beiden Fragen zu untersuchen: Was ist
ein Steinmetz nach unserem heutigen Sprachgebrauch und was
war er im Mittelalter?

Nach unserem heutigen Sprachgebrauch ist ein Steinmetz
ein Arbeiter, der die Hausteine zu Quadern verarbeitet oder
Profile nach gegebenen Schablonen herstellt. Hierbei erfindet
er keine einzige der Formen, die er ausfiihrt, er arbeitet
nach gegebener Schablone in rein mechanischer Weise und
hat nur acht zu geben, dafs er im ‘rechten Winkel bleibt und
nicht mehr oder weniger ausarbeitet, als es die Schablone ver-
langt. Seine Arbeit wird in der Regel nicht viel hoher als die
des Maurers bezahlt. Es ist eine schwere, langwierige Arbeit,
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die von friih bis spiit fleifsig verrichtet werden mufs, soll sie
den nicht allzu hohen Tagelohn einbringen. Die Hiinde macht
sie unfithig zu leichter Arbeit, insbesondere unfihig zum Zeichnen.
Der Lehrling, welcher das Steinmetzhandwerk erlernen will,
braucht keinerlei Vorbildung aufser der Volksschulbildung und
besitzt sie auch nicht, abgesehen von Ausnahmefiillen, die in
jedem Fach vorkommen. Nach drei, allermeist vier Jahren, ist
er iiblicherweise Geselle und bleibt es sein Lebelang, wenn ihn
nicht besonderes Geschick zum Versetzer®) oder gar zum Stein-
mefzpolier aufsteigen lilst, oder Geldmittel zum Steinmetzmeister.
Der Steinmetzpolier ist nichts weiter als derjenige Geselle,
welcher die nithige Aufsicht fithrt, die Schablonen nach der ihm
gegebenen Zeichnung herstellt, vor der Anfertigung der Werkstiicke
die Preise mit den Steinmetzen fiir den Meister vereinbart und
vor der Entlohnung die Werkstiicke nachmilst und priift, ob sie
gut und richtig angefertigt sind. Der Steinmetzmeister hat eben-
falls als Lehrling das Steinmetzhandwerk erlernt; da er jedoch
in der Voraussetzung in die Lehre eintritt, dals er Steinmetz-
meister werden soll, so besucht er wihrend dieser Zeit, beson-
ders im Winter, eine Handwerker- oder ihnliche Schule, auf
welcher er etwas zeichnen, die allerersten Anfangsgriinde der
Geometrie usw. erlernt, Dinge, die der Steinmetz nicht kann.
Dann ist er im Geschiift des Steinmetzmeisters thitig, lernt
die Preise berechnen, Steine einkaufen usw. Spiter macht er
sich selbstindig. Das Entwerfen von Bauten ist ihm vollig
fremd, die Ausfiihrung von Bauten ebenso. Ja er versteht in
der Regel so wenig von grofseren und verwickelteren Bauzeich-
nungen, dals Steinmetzmeister, welche Steinmetzarbeiten fiir
grifsere Bauten, wie Kirchen, Paliste, Rathhiuser usw. iiber-
nehmen, sich Architekten halten, damit diese ihnen die Zeich-
nungen austragen oder auch schon die Arbeitsangebote ver-
stindlich machen. So sehen wir wohl vielfach Architekten
als Steinmetzmeister und zwar als hervorragende Meister auf-
treten, aber niemals Steinmetzmeister als Architekten. — Das
ist das Steinmetzgewerbe.

Nach unserm heutigen Sprachgebranch ist es also ein voll-
stindig sinnloser Satz: Steinmetzen hitten die Kirchen, Paliste
und Rathhiiuser des Mittelalters gebaut. Die wenigen Schritte
aus der Studirstube eines Kunstschriftstellers nach den niichsten
Steinmetzwerkplitzen wiirden ihm diese ganz einfachen und selbst-
verstindlichen Dinge klarlegen. Der Steinmetzmeister und gar
erst die Steinmetzen wiirden verlegen licheln auf die Frage,
ob sie die Kirche entworfen hiitten und ob sie diese bauten; ob
sie die Profile nach freier Wahl ihrer Phantasie gezeichnet und
erfunden hiitten, die sie im Stein ausarbeiten, und ob sie sich
fiir Baumeister hielten und glaubten, eine Kirche oder ein Rath-
haus bauen zu kinnen.

Wie war es nun im Mittelalter? Gab es auch da Leute
wie unsere heutigen Steinmetzen? Selbstverstindlich — sie
hiefsen sogar ebenfalls Steinmetzen! Die Quadern und Profile
an den Bauwerken sind ja vorhanden, die gerade so handwerks-
miflsig nach gegebener Schablone in schwerer Arbeit von
frith bis spit hergestellt werden mufsten und hergestellt worden
sind, wie es noch heutzutage geschieht. Man sieht die Meifsel-
schlige noch, man erkennt aus ihrer Art noch die Werkzeuge,
die sie dabei gefiihrt und die zumeist auch unsere Steinmetzen

*) Der Versetzer ist derjenige, welcher die fertigen Werkstiicke
auf dem Bau an die gehorigen Stellen kunstgerecht hinsetzt, wie es
die Zeichnungen des Baumeisters angeben,

noch heutzutage fithren. Diese Unmassen Profile, diese taunsend
und abertausend Quadratmeter Quadern und Malswerke legen
das unwiderleglichste Zeugnils von ihrer einstigen Thiitigkeit ab.
Auch damals war der Steinmetz ein Handarbeiter, der von friih
bis spiit mechanisch ausarbeiten muflste, was andere erfunden
und ihm vorgezeichnet hatten. Die Hand dieser Steinmetzen
mulste aber im Mittelalter gerade so lange geschult werden als
heutzutage d. h. mindestens vier Jahre, sollte sie gute Arbeit
liefern und ihren Mann erniihren konnen. In den mittelalter-
lichen Bauhiitten dauerte die Lehrzeit sogar fiinf Jahre,

Nun behaupten die Kunstschriftsteller, dafs die mittelalter-
lichen Baumeister zuerst als Steinmetzen arbeiteten, dann , Polier*
wurden und, waren sie ,geschickt, zuletzt Bauten ,leiteten“
Horte der Bau auf und erhielten sie keinen neuen Bau, so
traten sie wieder als Steinmetzen auf! Woher sie dabei die
Baukunst erlernt haben sollten und wann, diese Frage driingt
sich merkwiirdigerweise keinem auf. Sie erachten das Bauen,
das Konnen des Baumeisters fiir so gering, dals jeder bauen
kann, wer will, Wilhelm der Eroberer oder Matthes der
Steinmetz.

Genau so grofs als der Unterschied zwischen einem Ge-
richtsschreiber und einem Juristen ist, oder zwischen einem Ab-
schreiber und einem Schriftsteller, so grofs ist der Unterschied
zwischen einem Steinmetzen und einem Baumeister. Wenn ein
Baumeister glaubte, Schreiber hiitten die Kunstgeschichte ver-
falst, die Kunstschriftsteller wiirden dringlichst fiir eine bessere
allgemeine Bildung der Architekten eintreten. Wenn nun aber
Kunstschriftsteller iiber Bauwerke jahrelang schreiben und dann
immer noch glauben, alle diese Kunstwerke héitten die Stein-
metzen errichtet, so darf man verlangen, dafls das Studium der
Kunstgeschichte auf den Universititen vor allem damit beginne,
den Studirenden einen geniigenden Einblick in die Baukunst zu
verschaffen, damit sie imstande sind, den Unterschied zwischen
Baukunst und Baubandwerk zu erfassen. In etwas kinnen sich
die Baumeister allerdings tristen. Nach ihnlicher Auffassung
wie der geschilderten haben auch die Vertreter der Wissenschaft
im Mittelalter sich hingesetzt und ihre Werke mit den gleich-
miilsigen schinen Schriffzeichen in Riesenfolianten niederge-
schrieben und jahrelang bei dieser mechanischen Arbeit zuge-
bracht! Dafs dieses Abschreiber, Handwerker der Schreibkunst,
thaten, ja, dafs diese Abschreiber hiichstens noch die mit der
Feder verzierten Initialen herstellen konnten, dals schon bei
der figiirlichen Initiale ihre Thiitigkeit aufhbren mulste, wie
die Thitigkeit der Steinmetzen aufhort bei den figiirlichen und
bei den ornamentalen Darstellungen, dafs dann der Miniatur-
maler in Thitigkeit trat, dhnlich wie der Bildhauer am Bau-
werk, das ist auch nur fiir den Techniker selbstverstindlich.

Das Mittelalter erscheint deswegen nur so finster, weil
undurchdringliche Finsternifs sich zwischen ihm und den Augen
derer gelagert hat, die es mit Aberglauben betrachten. Wenn
man allein die Auffassungen iiber die mittelalterlichen Bauwerke,
wie sie seit Anfang dieses Jahrhunderts sich nach einander in
den Kunstgeschichtswerken abgeldst haben, in Gedanken voriiber
ziehen lifst, dann.wird man ohne Zweifel zu dieser Ueberzeu-
gung kommen. Wihrend jene mittelalterlichen Baumeister ziel-
bewufst und mit kiihner Berechnung Stein an Stein zu Rippen,
Gurten und Kappen wolbten, um in schwindelnder Hohe die
Dome und Minster zu iiberdecken, ,ahnte“ der Anfang unseres
Jahrhunderts darin nur triumerische Nachbildung germanischer
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Buchenwilder, deren Stimme die Séulen, deren Aeste die Rippen
seien. Zeichnungen, so glaubte man, hiitten die Baumeister
jener Zeit iiberhaupt nicht gefertigt. Sie gingen auf den Bau-
platz hinaus und sagten den Arbeitern®: setzt diesen Stein
dahin, jenen dorthin. Woher hatten wohl diese Steine ihre
Gestalt und fiigten sich pafsend und kunstvoll zum Ganzen?
Nun, der Steinmetz hatte ja die Fiille seiner Phantasie
walten lassen. Das Zeichnen beeintriichtigt angeblich ohnedies
die Naivitit, schidigt die Kunst, welche aus dem Volke heraus-
wachsen mufs und, soll etwas aus ihr werden, nicht durch
ygelehrte Kiinstler® als Sonderrecht ausgetibt werden darf.

Den Ausfiihrungen Schnaases™) ist daher das spiter ein-
gehender zu betrachtende Skizzenbuch des Wilars v. Hone-
cort (1244) ein wenig unbequem. Denn es beweist auch dem
Laien, dafs die damaligen Baumeister, entgegen den Lehren
der Kunstschriftsteller, zeichneten und zwar recht geschickt und
an allem Antheil nehmend. Er trostet sich auf 8. 122 wie
folgt: ,Es kann sein, dafs Villard sich vor Anderen durch eine
theoretische Richtung wund bessere Vorbildung auszeichnete.
(Woher weils Schnaase, dals die anderen keine theoretische
Richtung und keine solch gute Vorbildung hatten?) Vielleicht
erklirt sich dadurch, wenn er nicht friith gestorben sein sollte,
dafs wir aulser dem Dombau zu Cambray von anderen bedeu-
tenden Unternehmungen, bei welchen er mitwirkte, nichts wissen.*
Als ob wir von den wenigen bekannten Baumeistern jemer Zeit
iiberhaupt mehr als ein Werk ihrer Thiitigkeit kennten, hoch-
stens Peter von Montereau und vielleicht Libergier ausgenommen,
An diesem letzteren sucht er so nebenher die niedere Stellung
Jjener Baumeister dadurch zu erhiirten, dals er mit besonderem
Scharfblick Libergier von Li Bergier herleitet und meint, so-
mit sei sein Vater ein Schiifer gewesen. Trotz des schiiferlichen
Vaters war aber auch Libergier einer der sich durch yeine
theoretische Richtung und bessere Vorbildung® auszeichnete,
wie seine Meisterwerke dem Fachmann erweisen. Diesen Riesen-
geistern und unerreichten Baumeistern der Wende des XII. Jahr-
hunderts stellt Schnaase (S. 122) folgendes gentigende Zeugnils
aus: ,Sie waren schon strebende Kiinstler geworden, die sich
alle erforderlichen Hiilfsmittel zu verschaffen wulsten, sich aus
der Wissenschaft aneigneten, was ihnen niéthig war, offnen Sinn
fiir die Schomheit der Natur hatten, aber doch stets mit hand-
werksmii[siger Trene und Sicherheit von dem Gegebenen aus-
gingen.“ So Klar und sinnvoll wie dieser Schnaasesche Satz ist
ungefihr seine Ansicht iiber das Mittelalter iiberhaupt. — Wenn
doch Schnaase jenes Gegebene und jene handwerksmiifsige Treue
und Sicherheit den Baumeistern begreiflich beschrieben und er-
klirt hiitte, jedweder wiirde sie wieder iiben, um solche Meister-
~werke schaffen zu konnen.

Nieht die Erfordernisse, nicht reifer Bedacht zeitigten diese
grofsartigen Grundrisse, es entstand alles ,unbewulst* wie
ein Korallenfels, und Stiick setzte sich an Stiick bald hier bald
dort an. Die Gestalt des Kathedralhauptes entstand als Nach-
ahmung des Dornenkranzes Christi (Mérimée, annuaire historique
1838) oder als Strahlenkrone um den Hochaltar (Du Somérard,
l'art au moyen dge IIL S. 113), oder als Nachahmung der hei-
ligen Grabeskirche zu Jerusalem. Sechliefslich ist all’ die Kunst
der zauberhaften Hallen, der ragenden Thiirme und des zier-

*) Geschichte der bildenden Kiinste unter Beihiilfe von
Dr. Woltmann.

lichen Laubes, wie der stolzen Figuren nicht ,gar so grofs®,
— Steinmetzen mit einem Recept, einer Proportionslehre er-
schufen sie. Wie schade, dafs dieses wunderthitige Recept aus
Tausend und einer Nacht verloren ist. Wie leicht liefsen sich
»80 gar ohne Kunst“, die herrlichsten Werke sonst auch
heute noch hervorzaubern.

Prof. Schultz beruft sich beziiglich dieses Receptes auf
Viollet-le-Duc, dictionnaire raisonné de l'architecture Bd. VII,
Artikel proportion. Er behauptet, es hiitte die Steinmetzen
befihigt ,ohne gar so grofse Kunst* Gebiude auffiihren zu
konnen, die einerseits ,einen dsthetisch befriedigenden Eindruck
hervorbrachten® und die anderseits ,allen Erfordernissen der
Stabilitit nach den besten Regeln der Baukunst® geniigten.
Nun kommt im ganzen Artikel proportion (Bd.VIL,S.532 u.f.)
das Wort stabilité nur in folgendem Zusammenhang vor (S. 534):
pDes proportions en architecture s'établissent d’abord sur les
lois de la stabilité et les lois de la stabilité dérivent de la
géometrie. TUn triangle est une figure entiérement satisfaisante,
parfaite, en ce qu'elle donne 1'idée la plus exacte de la stabilité.
Les Fgyptiens, les Grecs, sont partis de la, et plus tard les
architectes du moyen fge n'ont pas fait autre chose.* (Verhilt-
nisse in der Baukunst griinden sich zuvirderst auf die Gesetze
der Stabilitit, und die Gesetze der Stabilitit leiten sich aus
der Geometrie her. Ein Dreieck ist eine vollstindig befrie-
digende Figur, vollendet insofern, als sie die deutlichste Vor-
stellung der Stabilitit erweckt. Die Egypter, die Griechen
sind von da ausgegangen, und spiiter haben die Architekten des
Mittelalters nichts anderes gethan.) Was Viollet unter Stabilitit
versteht, diirfte doch klar sein. Nicht die Fihigkeit des Ge-
biudes, zu ,halten®, sondern, dafs es dem Auge einen stand-
fihigen Eindruck macht. Dann fihrt er fort: ,C'est au moyen
des triangles qu'ils ont d'abord établi leurs régles de propor-
tions parce qu'ainsi ces proportions étaient soumises aux lois
da la stabilité.“ (Mit Hiilfe der Dreiecke haben sie zuvirderst
ihre Gesetze iiber Verhiiltnisse aufgestellt, weil so diese
Verhiltnisse den Gesetzen der Stabilitit unterworfen waren.)
»1l est évident, schreibt er einige Zeilen spiiter, que tout édifice
inserit dans I'un de ces trois triangles (le triangle isocéle ree-
tangle, le triangle isocéle égyptien et le triangle équilatéral)
accusera tout d'abord une stabilité parfaite, que toutes les fois
qu'on pourra rappeler par des points sensibles a l'oeil l'ineli-
naison des lignes de ces triangles on soumettra le tracé d'un
édifice aux conditions apparentes de stabitité. Si des portions
de cercle inscrivent ces triangles, les courbes données auront
également une apparence de stabilité.* (Hs ist klar, dafs jedes
Gebiiude, welches in eins dieser drei Dreiecke einbeschrieben
ist, — néimlich das gleichschenklig rechtwinklige, das gleich-
schenklige egyptische und das gleichseitige, — vor allen den
Eindruck einer vollstindigen Stabilitit machen wird. Dals alle-
mal, wenn man die Neigung der Linien dieser Dreiecke durch
Punkte, die sich dem Auge kenntlich machen, hervorrufen
kann, man den Rifs eines Gebéindes den augenscheinlichen
Bedingungen der Stabilitit unterwerfen wird. Wenn Kreistheile
in diese Dreiecke einbeschrieben sind, werden die Curven
gleicherweise das Aussehen der Stabilitit besitzen.) — Aber
zu yhalten® braucht deswegen weder das Gebiiude noch diese
Bigen! So steht im ganzen Aufsatz proportion und im ganzen
Viollet vor allem nichts, wie man mit Hiilfe einer ,Proportions-
lehre“ die Haltbarkeit eines Gebiudes erzielen konnte.
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Aber auch von der Leichtigkeit der Anwendung dieser
Proportionslehre oder gar von der Moglichkeit, dals ,Stein-
metzen ohne gar so grofse Kunst* dieses Recept verwenden,
vollendet schone Verhiiltnisse schaffen und so ausgezeichnete
Baumeister werden konnten, steht nichts darin. Im Gegentheil,
erst mufs man den Rils anfertigen auf Grund der Kenntnisse,
die nur der Baumeister besitzt, und dann oder dabei muls man
besonders ins Auge fallende Punkte so anzuordnen versuchen,
dafls sie auf den angegebenen Dreieckslinien liegen, ein Ver-
fahren, ,dont I'étude demande une grande attention®, wie Viollet
S. 534 schreibt.  Viollet leitet aufserdem seinen Aufsatz mit
einer Abweisung Quatremére de Quiney's ein, der ziemlich das
von den Griechen behauptet, was Prof. Schultz von dem Mittel-
alter meint, indem er S.532 schreibt: ,Les proportions en archi-
tecture n'impliquent nullement des rapports fixes, constamment
les mémes, entre des parties qui auraient une fin déterminée,
mais au contraire des rapports variables en vue d'obtenir une
échelle harmonique.* (Die Verhiiltnisse in der Architektur bergen
durchaus nicht feste Beziehungen, die bestindig die gleichen
sind, zwischen Theilen, die einen bestimmten Zweck haben, son-
dern im Gegentheil veriinderliche Beziehungen, um ein harmo-
nisches Mals zu erhalten.)

Das, was Viollet lehrt, ist in kurzen Worten folgendes.
Man entwirft etwa einen Kirchenquerschnitt folgendermalsen:
Die Breite des Mittelschiffes wird festgestellt (durch das Be-
diirfnifs) z. B. auf 10 m, dann bestimmt man die erforder-
liche Mauerstirke (das Erfordernifs muls man wissen d. k.
gelernt haben) wenn miglich so, dafs sie einen bestimmten
Theil von 10 m ausmacht, also hier 1 m. Die Seitenschiffs-
breite vielleicht 5 m, die Mauer mit Strebepfeilern 2 m usw.
Dann sucht man die inneren Capitelle, Bogenscheitel usw. auf
Linien anzuordnen, weleche einem der obengenannten drei Drei-
ecke angehiren; geht der eine Punkt nicht auf solcher Linie
festzulegen, so ein anderer. Es ist dies dem freien kiinstleri-
schen Frmessen ebenso iiberlassen, wie bei dem Entwerfen
ohne diese Hiilfslinien, wenn man sich allein auf sein Auge
verlifst. Als die Baukiinstler mit der Vernichtung des Wohl-
standes der Violker, wie wir sehen werden, spiiter verschwanden:
stellten an ihrer Stelle die Handwerksmeister die Nutzbauten her.
Sie, die in den Laden ihrer Ziinfte die Zeichnungen und Ueber-
lieferungen der Architekten bewahrten und mit ihrer geringen
geistigen wie fachlichen Bildung und ihren mangelnden Kennt-
nissen erforderlichen Falles nachzumachen versuchten, was jene
frei erfunden hatten, sie erblickten in diesen Hiilfslinien das
Wesen des Konnens ihrer Vorgiinger, sie bewahrten es ehr-
furchtsvoll und abergliubisch als Geheimnifs der Kunst. Des
Zirkels Mafs und der Fialen Gerechtigkeit, und wie diese un-
verstindlichen
lauten, mulste das kiinstlerische Konnen ersetzen. Dann auch
entstanden erst jeme Steinmetzkunststicke® und Handwerks-
tiifteleien, welehe oft Freunden der Gothik als hichst lobliches
nachahmenswerthes Konnen und reizvolle Naivetit erscheinen.
Jedes Fenster erhielt ein anderes, meistens hichst unschon zu-
sammengezwungenes Malswerk, jedes Gewdlbe andere unver-
niinftige und verwirrte Rippenverschlingungen; ein wirkungsloser
Fialen- und Fiilchenkram mit verkrampften Kohlblittern wurde
ohne Sinn und Verstand iiberall als Verlegenheitszierde ange-
klebt, und end- und geistloses Malswerk und Stabwerk er-
setzte das prangende Laub ihrer Vorginger, der Kiinstler der
Jahrg. XLV,

und geheimnilskriimerischen Redensarten alle

Zeitschrift f. Bauwesen.
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Frithzeit. der Baumeister, die alles erfunden und frei er-
schaffen hatten.

Das wunderwirkende Recept entspricht ungefihr dem Hiilfs-
mittel beim Zeichnen von Renaissanceprofilen, wenn man sich
dabei der bekannten Hiilfslinie unter 45° bedient. Durch diese
ist weder die Hpohe der einzelnen Glieder festgelegt, noch die
Ausladung des ganzen Gesimses, und doch erhilt man schnel-
ler und sicherer befriedigende Verhiiltnisse des ganzen Profiles
vermittelst dieser Hiilfslinie, als wenn man das Profil ohne
diesen Anhalt fiirs Auge zeichnet. Da wire doch die prichtige
Renaissance noch viel leichter von Steinmetzen auszuiiben ohne
480 gar grofse Kunst®, und der Steinmetz kinnte ,die Fiille
seiner Phantasie bei den einzelnen der von ihm zu bearbeiten-
den Werkstiicke walten lassen“.

Ja in der That, bei der Antike und Renaissance haben
wir ein Recept, wie man Siulen, Architrave und Gesimse,
Fensterlocher und ihre Umrahmungen zeichnen kann — ohne
so gar grofse Kunst. Nur ein klein wenig Gedichtnils gehort
dazu, iiber das jeder ,Steinmetz“ allenfalls verfiigt, und man
weils genau alle Partes und Modul auswendig, mit deren Hiilfe
man unfehlbar alle obengenannten Dinge in vollendeten Ver-
hiiltnissen wieder zu Papier bringen kann., Warum sehen wir
denn heute nicht die Steinmetzen oder sonst beliebige Leute
mit diesem allbekannten Recepte ausgeriistet, so gar leicht
Monumente, Kirchen und Paliste bauen? Hier handelt es sich
doch um eine wirkliche Proportionslehre, da sie feste Regeln
in Zahlen ausgedriickt giebt, fiir alle Falle in gleicher Weise
anwendbar, kein tausendfiltig verfinderliches und auch jedesmal
sich veriinderndes Verfahren, wie es nach Viollet im Mittelalter
gebriiuchlich war.

Die Sache verhilt sich eben so, dals man erst zeichnen
kinnen, darauf ,die besten Regeln der Baukunst“ erlernen und
die tausendfiltigen Formen der Baukunst siech zu eigen machen
muls, um dann erst entwerfen und sich dieser Hilfsmittel be-
dienen zu kinnen. Das heilst, man mufls eben fertiger Bau-
meister sein, ehe man diese wunderthiitizge Proportionslehre be-
nutzen kann.

Gleich bei dem ersten Beispiel, das Viollet-le-Duc als Beweis
fiir seine Lehre anfiihrt, S. Saturnin zu Toulouse, wo er dies
Recept aufsen und innen klirlichst veransehaulicht, bemerkt er
nicht etwa, dafs nichts leichter als dies Verfahren sei und dals
dies Meisterwerk ein Steinmetz ohne gar so grofse Kunst fertig
gebracht haben kimnte; sondern er schreibt (S.543): ,Tout cela
dénote évidemment un art trés-savant, une étude approfondie
des effets, des connaissances supérieures, une expérience con-
(Alles dies bezeugt klar eine sehr gelehrte
Kunst, ein tiefeingehendes Studium der Wirkungen, hohere
Kenntnisse, eine vollendete Erfahrung.) Wie konnte sich
Prof, Schultz da wohl auf Viollet berufen! Von der Kathedrale
von Beauvais, die er als ganz nach diesem Recept gezeichnet
hervorhebt, sagt Viollet (S.549): ,des désordres provenant de la
mauvaise exéeution . ., . . détruisirent en grande partie l'effet
yraiment prodigieux que produisait cet immense vaisseau, si
bien congu théorétiquement et tracé par un homme de génie..."
und (8. 550): ,Dailleurs, I'emploi de ces méthodes géométriques
n'était pas, répétons-le, une formule invariable, c'était un moyen
propre i obtenir les combinaisons les plus variées.” (Ungliicksfille,
die von schlechter Ausfilhrung herriihrten, zerstorten grifsten-
theils die wahrhaft wunderbare Wirkung, die dieses riesige Schiff

13

sommée,*



195 Hasak, Haben Steinmetzen unsere mittelalterlichen Dome gebaut? 196

hervorbrachte, das theoretisch so gut erfunden und von einem
Mann von Genie gezeichnet worden ist. ... Uebrigens wieder-
holen wir, der Gebrauch dieser geometrischen Methoden
war nicht eine unverdnderliche Formel, es war ein Mittel,
geeignet, die verschiedensten Losungen zu erhalten.)

Ich miehte {iibrigens hinzusetzen, dafs uns heutzutage
diese Regeln wenig helfen. TUnsere Kirchen, und um diese
handelt es sich heutzutage bei gothischen Bauten hauptsichlich,
sind. so durch Geldknappheit, Platzmangel, verhiltnifsmifsige
Kleinheit und tausenderlei Beschriinkungen zu Bediirfnifsbauten
herabgedriickt, dafs man diese Hiilfsmittel kaum anwenden kann.
Unseren Bauten geht es ganz so, wie es Viollet bei der Kathe-
drale von Bourges annimmf, deren Hochschiff nach ihm wegen
Geldmangels nicht diejenige Hohe erhalten konnte, die nach
dem Hiilfsdreieck nothwendig war. Wie wenig aber diese Pro-
portionslelire dem Nichtbegabten niitzt, das hat Viollet selbst
genugsam bewiesen: er hat in seinen Bauten weniger befrie-
digendes hinterlassen als in seinen Veriffentlichungen, in denen
er mit der Feder wie mit dem Stift alle um Riesenlinge
iiberragte.

Wenn so einerseits die Berufung auf Viollets Proportions-
lehre als ganz hinfillig erwiesen ist, so kann es anderseits
fiberhaupt kein solches Recept geben, das den Handwerker, den
Steinmetzen befihigte, ohne die Baukunst gelernt zu baben,
die Baukunst zu iiben. Wer solches annimmt, hat weder nach
der Seite der Kunst noch der Technik auch nur im entferntesten
eine Vorstellung, welcher Schatz von Kenntnissen und Fertig-
keiten erworben werden mufs, ehe man die Baukunst ausiithen
kann, Sehen wir einmal niher zu, wie man sich heutzutage
diese Kunst aneignet und wie langer Zeit man dazu bedarf.

BEs giebt in der Hauptsache zwei Wege. Entweder besucht
der Baukunstbeflissene eine technische Hochschule, Bauakademie,
Bauschule, école des beaux arts usw. oder eine Baugewerk-
schule. Im ersteren Falle mufls er entweder eine Vorbildung
auf einer der hiheren Staatsschulen genossen oder die Bau-
gewerkschule schon hinter sich haben, soll er die Vortrige der
Hochschule mit Nutzen hiren und an den Uebungen im Zeichnen
und Entwerfen mit Erfolg Theil nehmen konnen. Erst nach
jahrelanger Vorbildung also kann der angehende Baukiinstler
die Hochschule beziehen, die er unter drei bis vier Jahren
fleifsigsten Studiums nicht verlassen kann, will er nur halb-
wegs Herr der Technik und der Kunst geworden sein. Doch
aunch dann ist er kein fertiger Baumeister. Mindestens hat er
acht Jahre fleifsigst zu lernen, zu zeichnen und zu entwerfen,
ehe er die fiir einen Baukiinstler erforderlichen Fihigkeiten und
Kenntnisse erworben hat. — Und der mittelalterliche Steinmetz
lernte das alles und das Steinmetzgewerbe noch dazu innerhalb
fiinf Jahre! Gliicklich begabte Zeit! Finsier verdummte Jetztzeit!

Die Erziehung auf der Baugewerkschule allein — ohne
Besueh einer technischen Hochsechule — geniefsen die Hand-
werksmeister des Baufaclies, das sind heutzutage hauptsiich-
lich der Maurermeister und der Zimmermeister. Diese Linnen
dann wohl bauen, schwierigere und umfangreichere Construc-
tionen jedoch sind ihnen fremd und nicht miglich, die Kunst
aber ist ihnen ginzlich fremd. Aber sie besitzen die erforder-
J'chen Vorkenntnisse. Liegt in ihnen daher der gttliche Funke
der Kunst, und bietet sich ihnen die Moglichlkeit, auf Bauten
und in hbaukiinstlerischen Werkstitten oder in den Freistunden
fiir sich das nachzuholen, was sie sonst auf der hohen Schule

gelernt hiitten, so kiinnen auch sie Baukiinstler werden. Doch
ist dieser Weg, der ausnahmsweise nur begangen wird, der
schwerere und jedenfalls nicht der kiirzere. Denn auf dem Bau
muls der Gehilfe des Baumeisters Woche um Woeche Dinge
zeichnen und Angelegenheiten bearbeiten, die ihn keinen Schritt
vorwirts auf dem Wege zur Kunst bringen. Er lernt nicht
planméifsig hintereinander, wie im geregelten Unterricht, sondern
es tritt ihm zufillig, wie es der Bau mit sich bringt, bald dieses,
bald jenes (tebiet entgegen, das ihm fremd ist, und das er nun
erst kennen lernt. TUnd vieles bleibt ihm weiterhin fremd; so
lernt er in Jahren erst, was er in geregelter Schule sich in
Monaten zu eigen machte. Doeh das ist, wie gesagt, in Deutsch-
land, Oesterreich, Frankreich der Ausnahmeweg, um Baukiinstler
zu werden. In England ist er allerdings mehr iiblich, doch
driingt dort alles darauf hin, ihn zu verlassen. Und thatsichlich
sind die Englinder auch nicht schneller am Ziel, als alle anderen
Vilker, auch dort bedarf der Jiinger der Baukunst mindestens
eines Jahrzehntes, um sich die fiir einen Baumeister erforder-
lichen TFiihigkeiten und Kenntnisse zu erwerben.

Nun wissen wir aber aus den Urkunden, dals auch im
Mittelalter die Steinmetzen nach ihrer fiinfjihrigen Lehrzeit keines--
wegs Baumeister waren. Die Kunstschriftsteller haben zwar mit
liblichem Fleifse alles beigebracht, was sich iiber die Steinmetzen
des ausgehenden Mittelalters finden liefs und Bibliotheken dariiber
geschrieben.  Aber der Schlufs, den sie bestindig daraus ge-
zogen haben, dafs diese Steinmetzen, wenn sie Polier geworden
und geschickt waren, auch zugleich Baumeister waren, wird durch
diese Urkunden nicht im mindesten gerechtfertigt. Das Gegen-
theil davon, wie wir gleich sehen werden, steht klar darin, und
nur eine durch keinerlei fachliche Kenntnils getriibte Einbildungs-
kraft konnte auf solche Schliisse verfallen.

Da ist zunichst die Steinmetzordnung vom Jahre 1459
vorhanden, welche eine Versammlung von Steinmetzen vier
Wuchen nach Ostern® zu Regensburg vereinbart, um die ge-
sunkene Zucht innerhalb der Steinmetzen der Bauhiitten wieder
zu heben.®) Die Steinmetzmeister nebst ihren Steinmetzen, welche
sich in den Stidten fest als Handwerker niedergelassen hatten,
waren wie die iibrigen Handwerker und Gewerbetreibenden in
Ziinften vereinigt. TUeber diese ist wenig erhalten. Dagegen
hatten sich die Steinmetzen der Bauhiitten, welche unmittel-
bar unter den Baumeistern arbeiteten, selbstindig unter
einander zusammengeschlossen, weil die Baumeister den Stein-
metzziinften nicht angehirten und ihrer geringen Zahl wegen
auch selbst keine Zunft bilden konnten. Diese Steinmetzen waren
also zunftlos und entbehrten des festen Riickhaltes, den eine
Zunft gewihrte, und der unter den damaligen Verhdltnissen noth-
wendig war. Als die grofsen Baumeister allméhlich verschwanden,
blichen die Bauhiitten zurfick und besorgten als Handwerks-
meister, so gut und so schlecht es ging, die sich einstellenden
Bauten. Je linger diese Bauhiitten chne Baumeister waren,
um so weniger Grund sie daher zu einem gesonderten Bestehen
gegeniiber der Steinmetz- und Maurerzunft hatten, desto krampf-
hafter war ihr Bemiilien, mit allerlei Geheimnissen ihr Konnen
als etwas besonderes hinzustellen.

Zu dem wenigen bemerkenswerthen, was aus dieser Ordnung
von 1459 hervorgeht, gehirt, dals sie darauf hielten, dafs alles

) Nach Dr. Ferdinand Janner: Die Bauhiitten des Leutschen
Mittelalters, Leipzig 1876. 8. 54 w f
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»in Tagelolm® mnicht ,in Verding“ hergestelll werde, und dals
jeder Steinmetz fiinf Jahre als ,Diener“ lernen miisse, ehe er
Geselle ehrbarer Steinmetz® wird. TUm Polier zu werden,
mufste er dann mindestens ein Jahr gewandelt® haben. Was
zum ,Meister® erforderlich war, bleibt unklar, wohl nur, dafs
der Geselle heirathete und sich selbstindig machte. Nicht
einmal fiber das Gesellenstiick oder das, was ein Geselle mnach
fiinf Jahren Lehrzeit fachlich konnen und wissen mulste, wird
efwas festgesetzt. Die ganze geistige Unbildung des Hand-
werkers athmet ans den schlecht stilisirten Geboten und Ver-
boten gegen den Brodneid, die bise Nachrede, das liederliche

Leben usw. Sie sind aber hier, wo sie ,amtlich® sprechen,
ehrlich — sie nennen ihr Steinmetzgewerbe nicht eine Kunst,
sondern — Handwerk. Nur am Schluls, in einer lobpreisenden

Bemerkung taucht einmal das Wort Kunst auf. Das hiitte doch
wohl etwas stutzic machen diirfen. Ueberdies ist aber bestindig
in dieser ,Ordnung® vom Werkmann, dem Meister, Parlier,
Gesellen und dem Diener die Rede. Diesem , Werkmann® ist in
Axtikel 24%) ganz deutlich eine Stellung iiber den Steinmetz-
meistern zuerkannt, denn dort heilst es: Es soll auch ein jeglich
Werkmann, der hiitten fiirderung (Arbeit) hett, dem diser orde-
nunge geschrifft und Gewalt befohlen wurt, in jeglicher gegene
alle Spenne (Streitigleiten) und Sachen, die Steinwerks berieren
sint, Gewalt und mach haben, firzunemen und Stroffen in siner
Gebiet, und sollent Ime des alle Meister, Parlierer und Diener
Gehorsam sin.

Wiihrend aber nirgend ersichtlich ist, dals der Geselle noch
zu lernen hiitte, um Meister zu werden, wenn er nur ein Jahr
mindestens gewandelt hat und Polier geworden ist, so ist in
Artikel 25 bestimmt: Hette auch ein Geselle gewandelt und sich
steinwerks gebrucht und ist aueh vor in dieser ordenunge: wollte
der einem Werkmann dienen um beftelich Stiike; so sol ihn
doch der selb Werkmann und Meister nit unter zweige Joren
uff nemen ungewerlich. (Hier, wo Werkmann und Meister eine
Person bedeutet, ist das Wort und gebraucht — in den iibrigen
Artikeln, wo es sich um Werkmann oder Steinmetzmeister handelt,
ist daher immer Werkmann oder Meister geschrieben.)

Also unter zwei Jahre konnte der gewanderte Steinmetz-
geselle auch damals nichts vom Bauhandwerk erlernen. Denn
dals es sich darum handelte, werden wir gleich sehen. Der Ar-
tikel 12 bestimmt: Item wer es auch, dals sich geheiner, wer
der were, steinwerks us massen oder von uszuge ennemen wolte,
das er sich nit verwuste, us de grunde zu nehmen und der
auch keinem Werkmann darumb gedient, noch sich Hiitte
fiirderung nit gebrucht hett; der soll sich der Stiick niit annemen,
in keinem Wegk. Wollte sich aber einer soliches underziehen;
50 soll Lein Geselle nit by Im stan, noch in sin fiirderung nit
ziehen, umb dafs die Hern nit zu untzimlichen costen kument
durch einen solichen unwissenen Meister. — Also auch im
Mittelalter konnte der Steinmetzmeister nicht bauen. Diese so
klare Unterscheidung in der Steinmetzordnung selbst haben aber
die Kunstschriftsteller nicht einmal gesehen.**)

Wenn wir bisher nachgewiesen haben, dals einmal Stein-
metzen nach unserm heutigen Sprachgebrauch und auf Grund

*) Nach Janners Eintheilung in dem angefihrten Buch: Die
Bauhiitten des Deutschen Mittelalters, 8. 258.

) Wie man Werkmann wird, davon steht in der ganzen
Steinmetzordnung natirlicherweise nichts — das schafft aber den
Werkmann, den Baumeister der Spiitzeit, nicht aus der Welt.
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ihrer heutigen Erziehung, ihres heutigen Konnens und ihrer
Beschiftigung unfihig sind, Bauwerke, auch nicht die gewdhn-
lichen Nutzbauten, zu schaffen, dals ferner die Steinmetzen im
Mittelalter genau solche Leute, wie unsere heutigen Stein-
metzen waren, mit fast derselben handwerklichen FErziehung,
wenn wir fernerhin nachgewiesen haben, dals in der Jetatzeit
etwa zehn Jahre eines geregelten Ausbildungsganges erforder-
lich sind, um die Kenntnisse und Fertigkeiten 'eines Bau-
meisters zu erwerben, so ist fiir den Fachmann wie fiir jeden
mit gesundem Menschenverstand begabten Nichtfachmann bewie-
sen, dafs auch im Mittelalter als Urheber der:stolzen Bauwerke
Minner gelebt haben miissen, weleche besonders dazu erzogen
waren, Bauwerke zu entwerfen und zu ervichten, und dals
diese Minner, diese Baumeister, eine von der heufigen nicht
besonders abweichende, jedenfalls gerade so lang dauernde Er-
ziehung genossen haben miissen, ehe sie alle TFihigkeifen aus-
gebildet und alle Kenntnisse und Fertigleiten eines Baumeisters
sich erworben haben konnten, da die Menschen im Mittelalter
nicht leichter und schneller lernten als heutzutage. Die Men-
schen jener Zeit iiberragten die heutigen nicht um zehnfache
Kopfeslinge, sie erlernten nicht in einem Jahr das, wozu wir
heute der zehnfachen Zeit hediirfen.

Damals lernten die Juristen und die Theologen gerade so
fleilsig und so lange als heutzutage; auch die Aerzte und Philo-
sophen erwarben ihre Kenntnisse nicht in einem Jahre, nach-
dem sie etwa vorher il-génd ein Handwerk betrieben hatten, das
in entfernter Beéziehung zu ihrem Konnen stand.

Fiir alle gab es Schulen, wie heutzutage, fiir alle
gab es sogar Priifungen, wie heutzutage. Jedes Gewerbe, jede
Zunft hatte ihrve Prifung, das Meisterstiick, und nur fiir die
Baumeister soll es weder Schulen noch Priifungen gegeben haben?
Nur die Baukunst, die wohl von allen Kiinsten und Wissen-
sehaften zu jener Zeit ilve hochste Bliithe entfaltete, die jener
Zeit fast den Stempel ,der Zeit des Bauens® aufdriickte, nur
sie sollte man in jenmer Zeit nicht haben zu erlernen brauchen?
Arheiter eines Handwerks, das so lose mif der Baukunst zu-
sammenhiingt, wie etwa die Biichsenmacherei mit der Kriegs-

fiibrung oder die Schreibkunst mit jeder Wissenschaft, hitten

sie itben Lkionnen, ohne sie zu erlernen?

Der iibliche Ausdruck ,die Steinmetzkunst® verleitet diese
Schriftsteller vielleicht dazu, eine wirkliche Kunst dahinter zu ver-
muthen. Im Mittelalter nannte aber jeder Handwerker, der Leine-
weber wie der Wollenweber, sein Handwerk, um es zu rithmen,
eine Kunst; l'arte de la lana, l'universitai de la lana schreibt
der worttinende Italiener. Artes liberales, die freien Kiinste
hielsen simtliche Wissenschaften. Trotzdem gab es wie heutzu-
tage eine Kunst, die allein der Baumeister iibte, die Baulkunst,
deren Beherrschung allein damals wie hente ihre Jiinger be-
fihigte, jene Meisterwerke zu schaffen, die das Staunen und
die Bewunderung der Jahrhunderte, das Entziicken und die
Begeisterung folgender Geschlechter gewesen sind und- bleiben
werden.

Die Baukunst ist die Bliithe des Wohlstandes der Volker;
sie verschwindet mit dieser, und nur das Bauhandwerk bleibt
zuriick, um die Nutzbauten zu errichten, wenn der Reichthum
versiegt, und Kriege die Liinder und Violker zerstoren und ver-
wiisten. So giebt es Zeiten, in denen bei manchen Vilkern gar
keine Baumeister, nur Handwerksmeister vorhanden gewesen sind.
(Selbst in Deutschland liegt die Zeit nicht weit hinter uns, wo
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man die Baumeister an den Fingern herzihlen konnte.) Solchen
Bauten sieht man die handwerkliche Herkunft dann auch an —
das sind weder stolze Kunstwerke, wie die Kathedralen und
Kirchen der guten Zeit des Mittelalters, noch kithne, nach den
besten Regeln der Baukunst hergestellte Constructionen. Das
sind viele Bauten der ausgehenden Hochgothik und der Spit-
gothik — das ist insbesondere die iibergrofse Mehrzahl der
italienischen mittelalterlichen Bauten, denen man fast in jedem
Striche entweder die handwerkliche Herkunft ansieht, oder
die sich in ihren ungeschickten constructiven und kiinstlerischen
Anordnungen als die Kinder von dilettantirenden Bildhauern
und Malern auf den ersten Blick erweisen. Diese Handwerker
und Dilettanten oder nach Prof. Schultz — diese ,selbstbewnlsten
italienischen Kiinstler* sefzten dann auf ihre ,Kunstwerke® auch
ihre Namen und verherrlichten ofters in langen, zum Theil ruhm-
redigen Inschriften ihre Thiitigkeit. Solche italienischen Kiinstler
liefsen es sich aber auch gefallen, trotz ihres Selbsthewulstseins,
dafs die Leineweber oder sonstige stiidtische Machthaber ab-
stimmten, ob dieses oder jenes Capitell ausgefithrt werden, ob
jener Pfeiler oder ein anderer fundirt werden sollte, ob der
Thurm 100 oder 200 Fufs Hohe zu erhalten habe und der-
gleichen.

Was sich selbst ein Francesco Talenti bieten lassen mulfste
und bieten liefs (wahrscheinlich weil er arm war), ersieht man
aus der Niederschrift des Provveditore Filippo Marsili, ver-
offentlicht von Cesare Guasti in: Santa Maria del Fiore, la
costruzione della chiesa e del campanile, Firenze, Ricci 1887
S. 100 u f.

Die Zunft der Wollenweber hatte die Ausfihrung des
Florentiner Domes von der Biirgerschaft tibertragen erhalten.
Diese Wollenweber wiithlten aus ihrer Mitte vier operai, welche
den Ausschuls bildeten. Damit jeder womdglich zu dieser Ehre
kam, mufsten alle drei Monat zwei operai ausscheiden, und
zwei neue erwihlt werden. Als stiindige Mittelsperson zwischen
dem Baumeister, capo maestro Francesco Talenti, und diesem
so verinderlichen Ausschusse war ein provveditore Filippo Marsili
angestellt, welchem der Baumeister alle seine Wiinsche vor-
tragen mulste, und welcher zum Anfang jeder neuen Arbeit

oder iiber die Gestalt aller Theile die Erlaubnifs und das Ein-

verstindnifs der vier Wollenweber operai einholen mufste.
Wenn es nicht gliicklicherweise aufser jedem Bereich der Wahr-
scheinlichkeit wire, dals die Wollenweber ihre Entscheidungen
die da verzeichnet sind, aus fachmiinnischer Sachkenntnils trafen,
dann wiirden die Kunstschriftsteller den Wollenwebern ein hohes
Lob anstimmen iiber die selbstlose Hingebung, die grofse Um-
sicht, das stindliche Eingreifen, das Bestellen von Winden,
Marmor, Thran und Unschlitt usw. und wiirden behaupten,
nicht dem Dombaumeister vertraute man im Mittelalter die
oberste Bauleitung an, sondern dem Canonicus.

Dals es sich dabei thatsichlich um blofse Wichtigthuerei
handelt, gerade so wie heutzutage z. B. bei den Kirchenvor-
stinden, die sich zum grifsten Theile ans Handwerkern und
Unterbeamten zusammensetzen, die nun endlich einmal {iber
die Verwendung hoher Summen zu bestimmen haben und ihre
Sachkenntnifs und Umsicht leuchten lassen wollen — ist selbst-
verstindlich, und ein jeder Baumeister, der fiir Kirchenvorstinde
heutzutage baut, wird sich in die wenig beneidenswerthe
Lage des armen Franceseco genugsam hineinversetzen kinnen.
In der Niederschrift Marsilis heilst es:

Im Namen Gottes. Am 26. Juli (1357).
Montags.

Zugegen waren die unterzeichneten Meister, auf Verlangen
der genannten Operai, um zu sehen, was zu thun sei, um die
Stulen, weleche im Innern der Kirche errichtet werden sollen,
schon zu machen, da Andrea Archagniolo ein Gipsmodell dazu ge-
macht hat und der Baumeister Francesco ein anderes und noch
zwei Zeichnungen, eine in der Capelle, wo man arbeitet, und
die andere im Hof. Frate Jacopo di San Marcho rith zu dem,
das in der Capelle auf dem Siulenstiicke gezeichnet ist, mit Aus-
nahme der bottacei (?) die fehlerhaft, da sie zu weit vorspringen,
auch hat es einen Fehler an den Ecken der Siulen- Ansicht,
welche zu schlecht gearbeitet sind. Und er sagte, dals das
Capitell vor allem 33 Ellen hoch sitzen miisse und nicht die
ganze Siule, sondern nur 8/, zu umfassen brauche.

Die Fortsetzung sei in der Ursprache gegeben, da die
Niederschrift zu kostlich ist.

Frate Tommaso d'Ognessanti consiglio, quanto al frusto
della colonna di quello disegnamento facto per Andrea Archagnolo,
perché gli pare abia pin raxione di maesttero di colonna che
nulla altra.

Neri di Fieravante consiglio di quello d’Andrea per pil
bello e pilt ispaceciativo lavorio, sanza darvi alchuna correctione
od arrota, se non dove facesse bisognio.

Giovanni di Lapo Ghini consiglid, che non glene piaceva
niuno de’ predecti disengnamenti, e che profera di farne uno
egli pi bello, secondo lui (der schmutzige Concurrent).

Francescho del Coro consiglio del disengnamento ch'é nella
chapello dove si lavora, corregendo i venbri de’ canti che sono
piccholi; e di che dice di meglio pensarsi, e ragionarne con maestro
Ambruogio et Agnolo suo gienero.

Benozzo di Nicchold consiglio di quello dell’ Arehagniolo per
pin bello e che occhupera meno all’ occhio che non farebe il lavorio
quadro, e che nel lavorio di Francescho del gesso & troppi lavorii.

Giovanni Fetto consiglio di quello disengnamento del gesso
ch'd facto Andrea Arcagnolo, perché gli pare chessia di meno
vilume (!) e di meno ingonbrio della chiesa, sanza darvi alchuna
arrota o correctione,

Cittadino (!): Ricchardo di Franceschino de gli Albizi chonsiglio
di quello dell' Orchagniolo per pit bello lavonio e per pitt presto
e di meno costo e pi legiadro.

Die vier Wollenweber beschliefsen nun auch am 3. August,
Donnerstag, 1357, welches die schinste Siule ist.

T predetti operai ebono a deliberare qual fosse pii bella e
pitt forte e pil laudabile colonna, o una fatta di nuovo di giesso
per Franciescho Talenti, o quella che qua dinanzi si prese dell’
Archangnio, o uno medano in uno pezo di mattone dato per
Jacopo di Lapo Chavacciani.

Sie finden nun doch die von Talenti am schonsten. Und
nun mufs das Modell ausgestellt und darunter geschrieben werden,
jeder mige sein Urtheil abgeben:

Che e’ si faccia uno pilastrello di mattoni murato in quella
alteza che basti, sul primo pilastro fondato, e che la detta colonna
di giesso vi si pongnia su; e che iscritto vi sia a pié con lettere
grosse, che qualunque persona volesse aporvi alchuno difetto
debia fra otto di venire agli operai o ad altri per loro a dirne
I'animo suo, e sara udito graziosamente (!!!).

E comandarono che io Filippo mandassi a boccha il messo
dell’ opera a tutti i maestri religiosi e secholari di Firenze
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significhando loro il detto partito preso della colonna, preghan-
doli che e’ vegniano a vedere se per loro vi s'apone.

K comandarono che la detta colonna del giesso si compiesse
tutta intorno come ella & dalle due faccie.

E comandarono a Franciescho che in sul detto primo pilastro
fondato intagliasse cogli scharpelli il modello della bagia della
sopradetta colonna.

E che nelle sopradette lettere anche sia iseritto, che chiun-
que ne vuole in sonmo vegnia a pattegiarsi.

Man machte also Zeichnungen, dann Modelle und zwar in
verkleinertem Malsstab und in natiirlicher Grofse — aus Holz,
(ips und Ziegeln! Und die gothischen Bildhauer sollen nach den
Kunstschriftstellern nicht nach Modellen sondern nach Zeichnungen
gearbeitet haben! — Das waren nach Herrn Professor Schultz
die ,selbstbewulsten italienischen Kiinstler!

Unsere hentigen Baumeister enthalten sich ebenfalls dieser
italienischen Ruhmrediglkeit, auch sie wagen es kaum, ihre Werke
mit ihren Namen zu bezeichnen, ohne aber damit zu beweisen, dals
sie Handwerksmeister sind, dals sie sich nur als solche fiihlen!

Warnm aber wird im Mittelalter so hiiufig den Baumeistern
die Benennung lapicida beigelegt?

Die Ziegeln waren im Mittelalter auch nicht anniihernd
so allgemein verwendet, wie heutzutage. Meist war bei den
Monumenten die Aulsen- und Innenhaut der Mauern aus
Schnittsteinen hergestellt, und das Innere derselben durch eine
Art Beton aus kleinen Steinen und Mortel ausgefiillt. Die Schnitt-
steine stellte der Steinmetz her, er versetzte sie auch, also blieb
hijchstens der Beton fiir den Maurer iibrig. Sogar die Gewdlbe
waren zur Hauptsache aus Schnittsteinen hergestellt, Thatsiich-
lich war also der Steinmetz der bedeutendste Handwerker auf
dem Bau — wie heutzutage der Maurer. Aehnlich wie mit
den grofsen Bauten verhielt es sich mit den Wohnhidusern,
soweit diese nicht als Fachwerkhiiuser zum grofsten Theil vom
Zimmermann hergestellt wurden. Verschwanden die Baumeister
beim Verfall der Kunst, dann traten diese beiden Handwerke fiir
die Nutzbauten an ihre Stelle. Der magister lapicida trat
an Stelle des magister operis. Nur in wenigen Baumeister-
familien erhielt sich durch Lehre und Ueberlieferung von Vater
auf Sohn das Konnen und Wissen des Baumeisters, Der
magister lapicida des Mittelalters war im grofsen und ganzen
dasselbe, was der Maurermeister von heutzutage ist. So wie
die vierjihrige Lehrzeit des Maurermeisters sich im Winter auf
der Baugewerkschule, im Sommer auf dem Bauplatz abspielt,
so auch lernte der mittelalterliche Steinmetzmeister im Sommer
die Steinmetzkunst, im Winter ,,Viesierungen® machen. ; Wollte
er auch das handwerkliche der Baukunst lernen, dann ging er
noch zwei Jahre wenigstens zu einem ,Werkmann®. Dafls er
auch dann noch keine Kathedral- und Rathhaus-Entwiirfe fer-
tigen konnte, so wenig wie die heutigen Maurermeister, dals
er keine Erzeugnisse der Baukunst, sondern nur solche des
Bauhandwerks hervorbringen konnte, liegt auf der Hand und
braucht nach all den bisher gemachten Ausfilhrungen nicht
nochmals bewiesen zu werden. Wenn sich aus diesen Stein-
metzen Gliicklichbegabte zu Kiinstlern entwickelten, wie heutzu-
tage manchmal auch der Baugewerkschiiler ein Kiinstler wird, so
bringt diese Ausnahme in dem gesagten keine Aenderung hervor.
Je linger nach dem Verschwinden der Baumeister und der Werk-
leute die Bauhiitten allein das Bauen betrieben und je weniger
sie den hin und wieder an sie herantretenden Aufgaben der wirk-

lichen Baukunst gewachsen waren, mit desto geheimnilsvolleren
Sichelchen umgaben sie ihr geringes Konnen. Die Steinmetzzeichen,
die eine ganze Litteratur gezeitigt haben, waren eben nichts
als Zeichen, die sie fiihrten, wie ein Maler oder Zeichner sein
abgekiirztes Namenszeichen auf seine Bilder setzt. Wie sie in
ihren willkiirlichen Ziigen entstanden sind, hat fiir die Kunst
und deren Geschichte geringe Bedeutung. Der frei werdende
Geselle mufste beschworen, nichts zu verrathen! Sie haben es
treulich gehalten, denn sie hatten nicht viel zu verrathen — als
hichstens den Grufs, auf welchen hin sie als richtig ausgelernte
Gesellen erkannt wurden.

Die Kunst- Alterthiimler vermutheten hinter ihrem Schweigen
den Stein der Weisen, mit dessen Zaubergewalt die herrlichen
Bauten des Mittelalters sich schaffen liefsen. Der Fialen Ge-
rechtigkeit und des Zirkels Mals waren unverstandene Redens-
arten iiber noch unverstandenere Sachen.

Neuerdings ist eins der alten Hiittenbiicher in der Biblio-
thek zu Strafsburg gefunden worden, wohin es nach dem
Absterben des letzten Meisters zu Ermatingen im Elsals ge-
kommen war.*) Auch in ihm findet sich nichts, das werth des
Geheimhaltens gewesen wiire. Aber die Steinmetzen haben mit ihrer
handwerksmifsigen Geheimnifskriimerei erreicht, was sie wollten.
Generationen von Kunstgelehrten haben sie fiir mehr gehalten
als sie waren, fiir Baumeister, fiir die Schipfer der mittelalter-
lichen Kunstwerke, und ein Meer von Tinte ist iiber sie, ihre
gleichgiiltigen Steinmetzzeichen und Hiittengebriiuche verschrieben
worden — immer im Hinblick auf die grofsartigen Kathedralen,
Klister, Schlosser und Rathhiuser des Mittelalters, fiir die sie
eben so wenig konnten, wie die Maurermeister der Neuzeit fiir
die heutigen Monumente, auch wenn sie sich mit Vorliebe Bau-
meister nennen, Geniigt doch der Umstand, dafs sie dies thun,
auch heute noch vollstéindig selbst fiir die Masse der Gebildeten,
um irgend welchen Unterschied zwischen beiden nicht einmal
zu vermuthen,

Welcher Art die Vorschriften der Bauhiitten in friih-
gothischer Zeit waren, das wissen wir nicht. Einen Beweis
dafiir, dals sie wie am Ausgang des Mittelalters sich zu einem
Bunde iiber ganz Deutschland vereinigt hatten, haben wir nicht.
Man wird nicht fehlgehen, mit A. Klemm anzunehmen, dafs
solche Vereinigung erst auf dem Regensburger Tage 1459 ge-
schaffen wurde, und dafs frither pipstliche und kaiserliche Sonder-
rechte nach dieser Richtung hin nicht bestanden haben. Kin
Riicksehluls auf frithere Zeiten ist, weil ohne Anhalt, un-
zuliissig.

Mulste einmal in diesen baumeisterlosen Zeiten vielleicht
nach einem Brande ein Theil eines Baues erneuert werden, dann
verhandelte der Bauherr mit jeder Zunft unmittelbar, und diese
erneuerten ohne Riicksicht auf das Ganze, so gut und so schlecht
sie es konnten, Wie schlecht dies zu sein pflegte, dafiir einige
Beispiele. In der Pfarrkirche zu Glatz, die auf Kosten des Reichs-
kanzlers Karl IV., Erzbischofs Arnest von Pardubitz erbaut wor-
den war, stiirzten spiter die Gewdlbe ein. Die biedere Stein-
metzzunft zog ein neues, schon gezeichnetes Sterngewdlbe ein.
Es hatte nur den einen Fehler, es war nicht fiir diese Kirche
gezeichnet. Die vorhandenen Fenster sitzen nun verschieden und
meterweit von der Mitte der Schildbégen ab. Sie hatten einmal

*) Zeitschrift fiir die Geschichte des Oberrheins, Neue Folge
Band IX, Heft 2: A. Klemm, Die Unterhiitte zu Konstanz.
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diese schine Zeichnung in ihrer Lade. Wie es der Zauberkiinstler
von frither wohl entworfen haben mochte? Ja, wenn sie das
gewulst und gekonnt hiitten! Dann wiire es ihnen ein leichtes
gowesen ein fiir diese Fenstereintheilung passendes — neues
Gewblbe zu entwerfen. Aber ihnen fehlte nur das eine, sie
waren keine magistri operis, sondern nur lapicidae. Ueber der
St. Elisabethkirche zu Marburg mulste das Dach erneuert wer-
den. Die Zimmererzunft machte unbekiimmert darum, dals das
Seitenschiff 5 Fenster hat, nur 3 Walme dariiber — reizvolle
mittelalterliche Naivitit nach manchen, thafsichlich jedoch
handwerksmilsiger Unverstand! Zu Rheims brannte das Dach
der Kathedrale ab — die Zimmererzunft zimmerte ein mneues.
Aber nicht einmal ein Dach fiir ein solches Werk konnten sie
richtig entwerfen, die Milsgeburt von Dach hat die herrliche
Kathedrale fast ihvem Untfergange entgegengefiihrt.

Fassen wir das Ergebnifs zusammen. Das was der Maurer-
meister von heutzutage ist, war der Steinmetzmeister, der bei
einem Werkmann des ausgehenden Mittelalters gelernt hatte.
Wie Juristen, Geschichtsschreiber und das gebildete Publicum
von heutzutage den Maurermeister mit dem Baumeister verwech-
seln, so geschieht dies auch mit dem magister operis und ma-
gister lapicida des Mittelalters,

Haben sich aber die Baumeister der guten Zeiten
selbst magister lapicida genannt? Durchaus nicht, sie nann-
ten sich magister operis, magister fabricae (hochst selten wohl
auch rector oder sogar doctor fabricae), caput magister, magister
schlechtweg, Baumeister, maitre de 'oeuvre, maitre des ouvrages,
capo maestro. Prof. Schultz behauptet zwar, es wire ganz
miilsig dariiber zu streiten; wer mittelalterliche Urkunden kenne,
wisse ja, dals man nie sage, Hans der Steinmetzmeister, sondern
Meister Hans der Steinmetz, magister Johannes lapicida, um
die Baumeister zu bezeichnen.

Wir wollen sehen, ob diese seine Behauptung richtig ist.
Zuerst die steinernen Urkunden.

Mitten in dem Labyrinth, welches im Fulsboden der Kathe-
drale von Amiens angebracht war, stand folgendes:*) En l'an
de grace mil IIC et XX fu loeuvre de Cheens premierement
encommenchie. A dont yert de cheste evesquie Evrart evesque
benis et roy de France Loys. q fu fils Philippe le saige. Chil
q maistre yert de loeuvre maistre Robert estait nomes.
et de Luzarches surnomes. Maistre Thomas fu apres luy de
Cormont et apres sen filz Maistre Regnault qui mestre
fist a chest point chi chest leitre que lincarnation valoit
XIII € ans moins XII en faloit. (Im Jahre der Gnade 1220
wurde der Bau von Cheens zuerst angefangen. Damals war
Bischof dieses Bisthums Evrard gesegneten Angedenkens und
Konig von Frankreich Ludwig, welcher der Sohn Philipps des
Weisen war. Derjenige, welcher der Baumeister war, war genannt
Magister Robert mit dem Zunamen von Luzarches. Magister
Thomas von Cormont war nach ihm und darauf sein Sohn
Magister Regnault, welcher der Meister bis zu dem Punkte
war, welcher dieses schrieb. Als die Menschwerdung galt
1300 Jahr weniger 20 Jahr) Hier steht nirgends etwas von
lapicida, wo der Baumeister selbst die Inschrift verfafst hat,
sondern immer die wortliche Uebersetzung von Bau-
meister: maistre de 1'oeuvre.— An den 4 Ecken des Laby-

*) Viollet-le-Due dictionnaire de I'architecture Bd. I 8. 109.

rinthes im Fufsboden der Kathedrale zu Rheims um 1240 her-
gestellt, las man:*)

Jehan le loup qui fut maistre des ouvrages durant 16 ans
et qui commenca les portails.

Gaucher de Rheims maistre des ouvrages durant 18 ans,
qui fravailla aux voustes voussoirs et aux portails.

Bernard de Soissons qui fist 5 voustes et travailla i
la grande rose du portail. Il fut maistre des ouvrages durant
35ans. Jehan d'Orbais maistre des ouvrages.

Der Letztere wird die Inschrift verfafst haben, daher nur
sein Name. Aber auch hier zu Rheims, wo der Baumeister in
seiner eigenen Sprache die Inschrift verfalst hat, findet man
nichts von lapicida sondern ,Baumeister* maistre des ouvrages,
wie zu Amiens maistre de l'oeuvre.

Der Grabstein des Baumeisters der herrlichsten Kirche zu
Rheims, St. Nicaise, welche die Revolutionire allerdings im
Namen der TFreiheit und Aufklirung vom Brdboden vertilgt
haben,**) Hugo Libergier, hat sich erhalten. Die Umschrift
lautet: *¥)

Ci git ‘maistre Hue Libergiers qui comensa ceste eglise
an lan de lincarnation MCC et XXIX le mardi de Paques et
trespassa lan de lincarnation MCCLXIII le samedi apres Paques
pour Deu priez por lui, (Hier liegt Magister Hugo Libergiers,
welcher diese Kirche im Jahr der Menschwerdung 1229 am
Dienstag vor Ostern begonnen und im Jahr der Menschwerdung
1263 am Sonnabend nach Ostern starh. Daher bittet bei Gott
fiir ihn.)

Am Sockel des Siidportals der Notre Dame zu Paris an
hervorragender Stelle liest man:+) Anno Domini MCCLVII mense
februario idus seeundo hoc fuit inceptum Christi genitricis
honore Kallensi lathomo vivente Johanne magistro. (Im Jahre
des Herrn 1257 am 7. (3.) Februar war dieses begonnmen zur
Ehre der Mutter Christi zu Lebzeiten des Magisters Johannes
des Kallenser Baumeisters.)

Im Kreuzgang von St. Denis zu Rheims liest man nach
Willis, Wilars de Honecort, 8. 208 auf dem mit des Bau-
meisters Bildnils geschmiickten Grabstein: cy gist Robert de
Coucy Maistre de Notre Dame et de Saint Nicaise qui trespassa
T'an 1311. Dieser Robert von Coucy ist iibrigens nicht der
Meister des Rheimser Domes, da letzterer gegen 1211 be-
gonnen wurde.

Die Grabschrift des Erbauers der Ste. Chapelle du Palais
zu Paris und von St. Martin des Champs, Peter von Montereau,
gestorben 1260, lautete: Flos plenus mornm, vivens doctor
lathomorum, Musterolo natus, jacet hic Petrus tumulatus.

Ueber der grofsen Pforte am Miinster zu Strafsburg liest
man: Anno Domini MCCLXXVII in die beati Urbani hoe
gloriosum opus inchoavit magister Brvinus de Steinbach. Seine

*) Willis, Wilars de Honecort S. 208 Anmerlk. 1,

**) Wie diese Helden der Revolution gegen die Kunstwerke ge-
wiithet haben, wird selten geniigend zum Bewulstsein gebracht. Sie
haben vielleicht ein Drittel aller Kathedralen und Klosterkirchen
niedergerissen. Auch in Straflsburg z B. begannen sie damit, den
Thurm des Miinster abzutragen, aber als essich zu gefiilnlich erwies,
begniigten sie sich damit, eine riesige Freiheitsmiitze aus Blech dem
Thurme aufzusetzen. .

**) Annales archéologiques. Bd.1 8, 82 und 117. Notice de
M. Didron.

) Viollet-le-Due, Dict. de 'arch, Bd. I. 8. 111. Das lathomus
dieser Inschrift kommt noch am ehesten dem lapicida nahe, doch
beweist das vivente Johanne wie inceptum fuit, dals diese Inschrift
nach seinem Tode, also nicht von ihm angebracht worden ist.
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Frau war iibrigens eine Domina, d. h. eine Adlige, wie ihr
Grabstein ausweist, aunf welchem sie als Domina Husa be-
zeichnet ist.

Die Grabschrift des einen Sohnes Erwins am Stralsburger
Miinster lautet: Obiit mag. Johannes filius Erwini magistri
operis hujus ecclesiae.

Der dritte Sohn baute zu Hafslach die Kirche und liegt
dort begraben (der zweite Sohn war Geistlicher geworden).
Seine Grabschrift lautet: Anno Domini MCCCXXX non. decem-
bris obit magister operis hujus ecclesiae Erwini magist. quon-
dam operis eccl. argentin.

Also auch in Strafsburg bis dahin nichts von ,lapicida®,
so lange die Inschriffen augenscheinlich yon den Baumeistern
selbst oder von ihren Angehirigen verfalst sind.

Wie steht es zu Prag? Die Inschrift tiber der Biiste des
ersten Dombaumeisters Matthias von Arras lautet: Matthias
natus de arras eivitate francie magister fabrice hujus ecclesie
quem Karolus IV pro tune marchio moravie cum electus fuerat
in regem romanorum in avenione abinde adduxit ad fabricandam
ecclesiam istam quam a fundo incepit. anno d. M. CCCXLII et
rexit usque ad annum LIT in quo obiit.

Ueher der Biiste des zweiten Dombaumeisters Peter Parler
stand: Petrus henrici (p)arleri de polonia magistri de gemunden
in suevia secundus magister hujus fabrice quem imperator
Karolus IIIT™ adduxit de dicta civitate et fecit eum magi-
strum hujus ecclessie et tunc fuerat anmorum XXIII et incepit
regere anno dmi. MCCCLVI et perfecit chorum istum anno dmi.
MCCOXXXVI, quo anno incepit sedilia chori illius et infra
tempus prescriptum eciam incepit et perfecit chorum omnium
sanctorum ot vexit pontem multavie et incepit a fundo chorum
in colonya circa albiam,

Auch auf der grofsen Inschriftstafel am Aeufseren des
Prager Domes steht nichts von lapicida, sondern: sub directore
fabrice pragensis Wenceslao de Radecz Canonico pragensi et
petro de Gemund magistro fabrice prefate.

Erst in der Inschrift neben der Sacristeithiir zu Kollin
begegnen wir bei dem Namen Peter Parlers der Bezeichnung
lapicida. Incepta est hec structura chori sub anno Domini
MCCCOC°LXXTII kalendas februarii temporibus serenissimi prin-
cipis domini karoli dei gracia imperatoris romanorum et regis
bohemie per magistrum petrum de gemundia lapicidam. Der
Geistliche hat ersichtlich diese Inschrift spiter verfafst und sie
anbringen lassen. Doch hieriiber weiter unten.

Bei den steinernen Urkunden findet also Prof. Schultz
recht wenig Unterstiitzung seiner Behauptungen. Die Bau-
meister nennen sich da durchweg Baumeister und nicht Stein-
metzmeister.

Nun zu den schrifflichen Urkunden! Ueber den muth-
malslichen Baumeister des Langhauses des Stralsburger Miinsters
hat sich folgende Urkunde vom 2. November 1276 erhalten
(Zeitschrift fiir die Geschichte des Oberrheins, neue Folge,
Bd. 9, Heft 4 S. 715 u. folg.): Notum sit omnibus tam pre-
sentibus quam futuris presentis cedule inspectoribus, quod ego
Heilika relicta quondam magistri Rudolfi senioris magistri
fabrice ecclesie Argentiuensis bona mea subseripta, in quibus
Johanni filio meo suceessi, in talem redigo servitutem, quod
exnune in perpetuum eorundem bonorum possessores, in (quos
eadem bona quocunque titulo translata fuerint, dabunt et assigna-
bunt quocunque ecasu contingente et in omnem eventum decem

solidos denariorum Argentine usualinm distribuendos presentibus
in choro ecclesie Argentinensis in anniversario predicti magistri
Rudolfi . . . .

In dem Wohlthiterbuche des Miinsters ist hinter Landfried
von Landesberg zwischen 1244 und 51 eingetragen: item
Rudolfus magister operis obiit, dedit unum bantzier ef gladinm.

Da sind ferner vom Prager Dombau die Verzeichnisse der
wichentlichen Lolnzahlungen erhalten. Prof. Dr. Joseph Neu-
wirth hat sie herausgegeben. Auch hier wird Peter Parler der
Baumeister, magister operis oder schlechtweg magister oder
magister Petrus oder magister petrus magister operis, nie aber
magister lapicida genannt. Diese Niederschrift des Domherrn
Kottlik wiegt aber alle anderen Buchungen der Prager Raths-
herren und Juristen auf, die ihn etwa lapicida oder mag. lap.
tituliren, Denn der Domherr Kottlik verkehrte tiglich Jahrelang
mit den Bauleuten, er kannte ganz genau ihre Verrichtungen
und ihre Titel. Die ,Grundbuchrichter” dagegen, die Peter
Parler den Titel mag. lap. gaben, kannten ebensowenig die Ver-
richtungen der Baumeister und ihre Titel von damals, wie ihre
heutigen Amtsbriider dies wissen. Sie hatten mit Peter Parler
vielleicht nur dieses eine Mal zu verkehren.

Sehen wir uns diese Dombaurechnungen an der Hand ihrer
Veroffentlichung durch Neuwirth etwas niher an. Sie bilden
zwei Handschriften in der Bibliothek des Prager Metropolitan-
capitels und enthalten, wie erwihnt, die Aufzeichnungen iiber
die wichentlichen Auszahlungen fiir den Bau des Prager Domes
von 1372 bis 78. Auf dem, Schweinsleder-Einbande der ersten
steht von spiterer Hand: Solutio Hebdomadaria Pro Structura
Templi Pragensis Anno Domini 1372 et sequentibus usque ad
Annum 1374. Sie horen auf, einige Tage vor dem Tode Kaiser
Karls IV. (+ 29. Nov. 1378) am 17. October 1378, nach-
dem in den letzten Monaten vorher die Arbeit fast génzlich
gestockt hatte, ersichtlich schon ein Zeichen fiir die Unfiihigkeit,
TRohheit und Interesselosighkeit seines Sohnes, des ,faulen Wenzels®,
der nicht einmal wihrend der Krankheit seines Vaters den alten
grofsartigen und grofsherzigen, allumfassenden Einfluls der Re-
gierung desselben aufrecht erhalten konnte. Die Aufzeichnungen
sind lateiniseh, doch sind dabei fast fiir simtliche Benennungen
der Werkstiicke usw. die deutschen Worte gebraucht. Tschechische
Worte kommen aulser den tschechischen Personennamen und Orts-
namen fast gar nicht vor, so dafs man zweifelhaft sein kinnte,
ob derjenige, welcher muthmalslich diese Rechnungen niederge-
schrieben hat, der Domherr und der Notarius Andreas Kotlik
ein Tscheche war. Nur wenige tschechische Worte finden sich
wiederholt Seite 48: pro claviculis dictis podlazni et pro una
forma dicta uhelnice. Item pro lignis dictis lemezi. Item
emimus LX sexaginta clavorum dicti latni. Item pro fustibus
dictis ssochori (8. 162), ferner hutnemu.

Die drei tschechischen Sitze auf 8. 159 sind, wie Prof. Neu-
wirth angiebt, von anderer Hand, ebenso S. 163.

Aber der Gebrauch von z fiir s in Zims und Zaul deutet
schon auf tschechische Gewohnheit, und dafs er bestindig deutsche
Worte, die leicht lateiniseh wiederzugeben waren, zwischen sein
Lateinisch mischt wie dritel, clain, stuk (tres stuk pilaris)
diirften erweisen, dafs er sie ebensowenig verstanden hatte als
die deutschen Werkstiickbezeichnungen, die zur Hauptsache
folgende in seiner Niederschrift sind: krakstein, fostn, sturez,
sturczl, crumpsturcz, strepfailer, rinstein, glender (Geléinder),
feiler in glender, pogstein (Bogenstein), zims, dachzims, leger ®),
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lenstuk (?), klenstein, glenstein, gleinstein (kleinstein), wincel-
stein (Winkelstein), wengerstein (Wange), wengerstuk, pogen
(Maysner pogen de XXI gr. habet IT dritel et I czol) winkel-
failer, dinst, failerdinst, capzims (Kaffsims), liliumstuk, sicht
(Schicht), winperg, fioldach, plum, ancfanc, snekstein, zail
(Stiule), zaul, groszail, zailfus, zailcaptel, cleinzail, fenstrpank,
kernstein. — Fiir Werkzeuge: stelbok, Item pro vase dicto
kalkfas, item pro vase vini ad fiendos srotfass, pokstel (Bock-
gestell) synones fiir Schienen, plechones fiir Bleche usw.

Einige Bezeichnungen der Werkstiicke sind franzsisch —
die eine darunter hichst belehrend.

gargol fiir Wasserspeier frz. gargouille.

parpan fiir Binder frz. parpaing.

fiol fiir Fiale. — Wilars von Honnecourt schreibt um 1244
fillole bei Beschreibung der Thiirme der Kathedrale von Laou.
fillole ist Tdchterchen (filleule), kleines Thiirmchen — nach
Pariser Dialekt fast wie fiol gesprochen. In der Deutschen
Schriftsprache ist daraus Fiale geworden.

Diese franzisischen Bezeichnungen fiir gewisse Bautheile
sind Ueberreste aus jemer Zeit als die Deutschen nach Frank-
reich — nach Paris — gingen, um dort die Baukunst zu er-
lernen und zwar die neue gothische Kunst, mit der sie dann

die ihnen in Frankreich geliufig gewordenen franzisischen Be- -

zeichnungen nach Hause brachten. Auch auf die sich hieran
kniipfenden Unklarheiten der Kunstschriftsteller kommen wir noch
im Verlaufe dieser Betrachtungen.

Fiihren wir erst einmal eine solche Wochenrechnung wiort-
lich auf — und zwar eine derjenigen, welche die meisten Per-
sonen, die am Bau beschiiftigt waren, umfalst. Jede Zeile ist
bedeutsam und widerspricht den geldufigen Ansichten der Kunst-
schriftsteller.
fol. 29. Dominica secunda, qua

canitur Misericordia [1.Mai
1373].
Die ipso dies Phillippi et Jacobi.

Blatt 29. Zweiter Sonntag, an
dem gesungen wird Miseri-
cordia.

Am selben Tage ist der Tag
des Philippus und Jacobus.

Dem Baumeister 56 Groschen.
Bezahlt.

Dem Polier 20 Gr. bez.

Wieczemil 6 Gr. bez.

Dem Hiittendiener 4 Gr. bez.

Ebenso 64 Dienern je 10 parvi
(Pfennige) macht 53 Gr. u.
3 pf. bez.

Ebenso dem Zimmermann 20 Gr.,
ebenso seinen vier Gehiilfen
1/, Schock bez.

(1 8chock = 60 Prager Groschen,
1 Pr. Gr. = 12 Pfennige oder
Parvi.)

Ebenso dem Schmied fiir das
Schiirfen 8 Gr. ebenso fiir den
Bruch des grofsen Ankers
des besagten Wasserspeiers
21/, Gr. bez. ebenso fiir drei
Schienen 4 Gr. besz,

Item quatuor locatoribus XLIITI ~ Ebenso 4 Versetzern 44 Gr. bez.
gr. sol. Ifem duobus mura- Ebenso 2 Maurern 15 Gr.
toribus XV gr. sol. bez.

Magistro operis LVI gr. sol.

Parlerio XX gr. sol.

Wieczemilo VI gr. sol.

Hutnemu ITIT gr. sol.

Ttem LXIIIT famulis per X p.
Facit LIIT gr. et IIT p. sol.

Item carpentario XX gr. item
ITII*"soeiis suis 1/, sexag. sol.

Item fabro de acutione VIII gr.
item de fractura magni clavi
dieti gargol II'/, gr. sol
item de tribus synon. IIIL
gr. sol.

Item famulis qui plumbum
diviserunt VIIT gr. sol.

In hutta lapicide:

Higl zims de III gr. habet IIIT
ulnas.

Item parvum rin de I gr. habet
V1/, quartas.

Facit XTIIT gr. et V p. sol.

Wierczpurger habet duos fiol
pro VIIT gr. item parvum
lrakstein pro VIIT gr. Facit
XVI gr. sol.

Hauman habet parvum krak-
stein pro VIIT gr. sol.

Alff habet krakstein pro VIII gr.
item unum glender pro XIIgr.
Faciunt XX gr. sol.

Fridell habet unum glender pro
X gr. sol.

Grucz krakstein de VI gr. ha-
bet I ulnam et IT drittell.
Facit X gr. (sol.).

Andernoch babet krakstein pro
VIII gr. item habet feiler
in glender pro XVII gr.

Tacit XXV gr. sol.

Maysner habet krakstein pro
VIII gr. sol.

Nicuss habet consimilem lapi-
dem pro VIII gr. sol.

Waczlaw etiam lapidem pro
VIII gr. sol.

Summa in hutta due sexag.
VI gr. et V p. '

Item Weleoni de Zehrovicz
pro tribus magnis lapidibus
XXII gr. sol.

Ttem Frenczlino de duabus tha-
bulis IIIT gr. sol.

Item pro securi Wieczemilo
IIT gr. sol.
Item pro funiculis magistro

Petro IIIT gr. sol.

Item pro guatuor urnis ad labo-
rem murorum IIT gr. sol.
Item pro claviculis ef listis ad

stelbock TIIIT gr, sol.

Item serratoribus VI gr. sol.

Item pro tignis et lattis LVILL
gr. sol.

Item magistro Kon (rado?) col-
lectori pecunias petitionis in
decanatu Zacensi dedimus
I sexag. gr. pro expensis,
quas fecit in negotio ecclesie,

Ttem magistro Petro cum loca-
toribus, muratoribus et aliis

Ebenso den Arbeitern, welche
das Blei zertheilten 8 Gr. bez.

In der Steinmetzhiitte:

Higl hat vier Ellen vom Sims
zu 3 Gr.

Ebenso von der kleinen Rinne
zu 1 Gr. hat er 51/, Viertel;
macht 13 Gr. u. 5 pf. bez.

Wierczpurger hat 2 Fialen zu
8 Gr. ebenso einen kleinen
Kragstein zu 8 Gr. macht
16 Gr. bez.

Haumann hat einen kleinen
Kragstein zu 8 Gr. bez.
AIff hat einen Kragstein zu 8 Gr.
ebenso ein Gelinder zu 12 Gr.

machen 20 Gr. bez.

Friedell hat ein Geliinder zu
10 Gr. bez.

Gruez hat von einem Kragstein
zu 6 Gr. 1 Elle und 2 Drittel.
Macht 10 Gr. (bez.).

Andernoch hat einen Kragstein
zu 8 Gr. ferner hat er einen
Pfeiler im Gelinder zu 17 Gr.
Macht 25 Gr. bez.

Maysner hat einen Kragstein
zu 8 Gr. bez.

Nicuss hat einen iihnlichen
Stein zu 8 Gr. bez.

‘Wenzel ebenfalls einen Stein
zu 8 Gr. bez.

Summa in der Hiitte 2 Schock
6 Gr.ku. 5 P.

Ferner dem Weleo von Zehro-
viez fiir drei grofse Steine
22 Gr. bez.

Ferner dem Friinzlin fiir 2 Bret-
ter 4 Gr. bez.

Ferner fiir das Beil dem Wiec-
zemil 3 Gr. bez.

Ferner fiir Stricke dem Magi-
ster Peter 4 Gr. bez.

Ferner fiir vier Gefilse zur
Maurerarbeit 3 Gr. bez.

Forner fiir Niigel und Leisten
zum Stellbock 4 Gr. bez.

Ferner den Siigeleuten 6 Gr. bez.

Ferner fiir Bauhtlzer und Latten
58 Gr. bez.

Ferner dem Magister Kon dem
Sammler der Sammelgelder
im Dekanat Saaz haben wir
1 Schock Gr. fiir die Aus-
gaben gegeben, die er in
Angelegenheit der Kirche ge-
macht hat.

Ferner dem Magister Peter mit
den Versetzern, Maurern und
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laboratoribus pro bibalibus
in clausura arcus magni dedi-
mus I sexag. gr.

Nota cementum:

Item Mixoni dicto Hrazak pro
XXXVVI corbis cementi qua-
rum quelibet continet VIIT
tinas, quamlibet finam per
XIIII p. conputando, solvi
V1/, sexag. gr.

Item nota: pro termino sancti
Georil presentis domino Be-
nessio arch. Zacensi directori
fabrice in salario suo annuali
dedimus V sexag. gr.

Item Andree notario fabrice in
salario suo pro termino pre-
senti dedimus IITT sexag. gr.

Ttem magistro Pefro pro veste
estivali in presenti termino
solvimus quatuor sexag. gr.

Ttem magistro Wenceslao car-
pentario pro terinino pre-
senti II sexag. gr. sol.

Item magistro Wenceslao fabro
pro tunicaestivali unamsexag.
gr. ut eo diligentius inten-
dat labori

Summa istius ebdom. inclusis

salario officialium et cemento

XXXI sexag. LI gr. et IIT p.

Anno domini M°CCC°LXXIIT®.

Dominica fertia, qua canitur
Jubilate [8. Mail.

Magistro Petro operis in salario
ebdomadali LVI gr. sol.
Parlerio XX gr. sol.
Hutnemu ITIT gr. sol.

Wieczemilo custodi rerum VI
gr. sol.

Famulis CC* minus 11T per X p.
Facit III sexag. et XVIII gr.
sol.

Carpentario magistro XX gr. sol.
Sociis  suis
sexag. sol.

Fabro de acutione XV gr.

Ttem de VIIT synon. X gr. sol.

quatuor unam

Ttem decem locatoribus cuilibet
per XX gr.
Facit 11T sexag. et XX gr. sol.
Ttem sex muratoribus per XV g1.
Facit T!/, sexag. sol.

anderen Arbeitern als Trink-
geld beim Schlufs des grofsen
Bogens gaben wir 1 Schoek Gr.

Ferner dem Mixo genannt Hra-
zak fiir 37 Korbe Kalk von
denen jeder 8 Malfs enthilt,
jedes Mals zu 14 pf. gerech-
net, habe ich bezahlt 51/,
Schock Gr.

Ferner: jetzt zu Skt. Georgen
dem Herrn Benesch Erzpr.
von Saaz dem Baudecernen-
ten als sein jihrliches Gehalt
b Schock Gr. gegeben.

Ferner Andreas dem Notar des
Baues als seinen Gehalt fir
den jetzigen Zeitpunkt haben
wir 4 Schock Gr. gegeben.

Ferner dem Magister Peter fiir
denSommeranzug zum gegen-
wiirtigen Zeitpunkt haben wir
4 Schock Gr. bez.

Ferner dem Zimmermeister Wen-
zel zum gegenwirtigen Zeit-
punkt 2 Schock Gr. bez.

Ferner dem Schmiedemeister
Wenzel zum Sommerrock
1 Schoeck Gr. damit er desto
fleifsiger der Axbeit vor-
stehe.

Summe dieser Woche einschliels-
lich des Gehaltes der Beam-
ten und des Mortels 31 Schock
51 Gr. un.'3'Pfg.

Im Jahre des Herrn 1373.

Am 3. Sonntag, an dem Jubi-
late gesungen wird.

Dem Baumeister Peter als seinen
‘Wochengehalt 56 Gr. bez.
Dem Polier 20 Gr. bez.
Dem Hiittendiener 4 Gr. bez.

Wieczemil dem Geriithewiichter
6 Gr. hez.

Den Dienern — 200 weniger
4 — jedem 5 Pfg. macht
3 Schock u. 18 Gr. bez.

Dem Zimmermeister 20 Gr. bez.
Seinen 4 Gehiilf. 1 Schock hez.

Dem Schiirfschmied 15 Gr.

Ferner fiir 8 Schienen 10 Gr.
bez.

TFerner 10 Versetzern jedem 20
Gr. Macht 3 Schock und
20 Gr. bez.

Ferner 6 Maurern jedem 15 Gr.
Macht 11/, Schock bez.

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLV.

In hutta lapicide:

Benessawer habet sex leger pro
IIII gr. sol.

AIff habet II1T leger pro ITT gr.
item fosten de IIT gr. habet
IIT ulnas.

Ttem pogstein de XX gr. habet
IIT quartas.

Item zims pro IV gr. Faciunt
XXXT gr. et X p. sol.

Tridel habet lapidem pro II gr.
et III p. sol.

Higl pogstein de XI gr. habet
IIT quartas. Item quadrorum
de VIII p. habet ITTI!/, ulnas.
Ttem dachzims de TTT gr. habet
V ulnas. Facit XXVI gr. et
11T p. sol.

Hauman fosten de III gr. habet
IT ulnas et quartam, item
duos krakstein per VIII gr.
Facit XXII gr. et IX p. sol.

Grucz krakstein de VIIT gr.
habet pro XXIIIT gr. sol

Summa in hutta CXT gr.

Ttem Welconi de Zehrowiez pro
duobus lapidibus XIIT gr. sol.

Item serratoribus lignorum pro
asseribus XXXV gr. et ITII p.
sol.

Item pro clavieulis IX gr. sol.

TItem Welislao vectori de XXX VI
corbis cementi, per XX p.
vecturam conputando. Facit
unam sexag. sol

Ttem de vectura magni funis in
secundam machinam ITIT gr.
sol.

Item pro earbonibus currum XX
gr. sol.

Item pro tinis, capisteriis et
urnis ad laborem IX gr. sol.

Item pro vase dicto kalkfas IIT
gr. sol.

Ttem pro LIT lattis. XVII gr.
et IIIT p. sol.

Ttem pro XXXIII tignis XLI gr.
et III p. sol.

Item Martino, qui fumes facit,
pro secundo magno fune ad
secundam machinam modo
dedimus I'/, sexag. gr.

Summa huins ebdomade XVIII
sexag. XI gr. et X p.

In der Steinmetzhiitte:

Benessauer hat 6 Leger (Binder?)
zu 4 Gr. bez.

Alf hat 4 Leger zu 3 Gr. ferner
3 Ellen von den Pfosten zu
3 Gr.

Ferner von den Bogensteinen
zu 20 Gr. hat er %/,

Ferner Sims zu 4 Gr.
31 Gr. u. 9 Pfg. bez

Friedel hat 1 Stein zu 2 Gr.
u. 3 Pfg. bez.

Higl hat vom Bogenstein zu
11 Gr. 8/,; ferner von den
Quadern zu 8 Pfg. hat er
41/, Elle; ferner von Dach-
sims zu 3 Gr. hat er 5 Kllen.
Macht 26 Gr. u. 3 Pfg. bez.

Haumann hat vom Pfosten zu
3 Gr. 21/, Elle; ferner 2
Kragsteine jeden zu 8 Gr.
Macht 22 Gr. n. 9 Pfg. bez.

Grufs hat von den Kraksteinen
zn 8 Gr. fiir 24 Gr. bez.

Summe in der Hiitte 111 Gr.

Ferner dem Welko von Zehro-
witz fiir 2 Steine 13 Gr. bez,

Ferner den Holz-Siigern fiir die
Schablonen 35 Gr.u. 4 Pfg.
bez.

Ferner fiir Stifte 9 Gr. bez.

Terner dem Welislaus fiir 36
Korbe Kalk, die Fuhre zu
20 Pfg. Macht 1 Schok bez.

Macht

Ferner fiir die Anfubr des
grolsen Seiles fiir die zweite
Winde 4 Gr. bez.

Terner fiir Kohlen 1 Wagen zu
20 Gr. bez.

Terner fiir Malse, und Arbeits-
gefiilse 9 Gr. bez.

Ferner fiir ein Gefiils genannt
Kalkfals 3 Gr. bez.

Ferner fiir 52 Latten 17 Gu.
und 4 Pfg. bez.

Terner fiir 33 Balken 41 Gr.
und 3 Pfg. bez.

Ferner dem Martin, welcher die
Seile macht, fiir das zweite
grolse Seil zur zweiten Winde
11/, Schock Gr. gegeben.

Summe dieser Woche 18 Schoek
11 Gr. und 10 Pfe.

Betrachten wir nun die in dieser Aufstellung beriihrten
Thittigkeiten der einzelnen Personen.

Als Stellvertreter des Bauherrn — hier des Erzbischofs
und seines Capitels — stand dem ganzen Bau als rector fabricae

ein Domherr vor, Benesch von Weitmiihl.

Diese Einrichtung
14
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wiederholt sich im ganzen Mittelalter, sie besteht auch noch
bei uns, weil eine solche Perstnlichkeit vorhanden sein mulfs,
mit welcher der Baumeister unmittelbar verkehren kann. Das
Bauwerk soll den Absichten und Wiinschen des Bauherrn ent-
sprechen. Im Voraus lassen sich diese aber keineswegs er-
schopfend festsetzen, die Wiinsche des Bauherrn kinnen nur
von Fall zu Fall eingeholt worden. Fragen wie etwa die: Soll
die Kirche in Sandstein oder Ziegel, soll ein Thurm oder zwei
errichtet werden? Welche Darstellungen wiinscht er in die
Fenster, soll der Fulsboden in Mosaik oder Steinplatten herge-
stellt werden? hier miichte der Bauherr etwas mehr aufwenden als
im Anschlag vorhanden; wie gross soll das Chorgestithl werden?
wem soll der und jener Altar gewidmet sein? — giebt es
wochentlich, ja tiglich. Nun kann der Baumeister nicht
bestindig beim Erzbischof oder bei dem Kaiser selbst vor-
sprechen. So muls eine Mittelsperson vorhanden sein, welche
die Bedirfnisse und Wiinsche des Bauherrn zur Hauptsache
schon kennt und wegen anderer Angelegenheiten auch aulser-
dem oft mit ihm zu verkehren hat. Solche Perstnlichkeiten
giebt es bei jedem griofseren Bau, oftmals bestehen sogar ganze
Ausschiisse.  Aunch im Mittelalter sehen wir hiufig zwei und
mehrere solcher rectores fabricae.

Auch diese so selbstverstindliche Einrichtung dient den Kunst-
schriftstellern dazu, das Ansehen der Baumeister des Mittelalters
zu verkennen. Sie schreiben diesen rectores fabricae Kenntnisse
und Verrichtungen zu, die diese naturgemiifs gar nicht besitzen
und ausiiben konnten. Diese rectores fabricae verstanden vom
Bau eben so viel und so wenig wie heutzutage, d. h. sie konnten
weder Pline entwerfen, noch solche ausfiihren. Sie verstanden
weder die Giite der Baustoffe noch deren Preise zu beurtheilen, sie
lkonnten weder die Banarbeiter und Handwerker beaufsichtigen, noch
ihnen die Arbeit zutheilen, noch die richtigen Preise mit ihnen
vereinbaren. Kurz, sie konnten weder den Baubetrieb in Gang
setzen mnoch ihn im Gange halten, insbesondere mnicht bei
solch riesigen Bauten, wie den Kathedralen. Das konnen und
konnten nur die hervorragendsten und erfahrensten Baumeister.
Je ofter und linger natiirlich ein rector fabricae mit Bauten
zu thun hatte, desto geliiufiger ward ihm das Verstindnifs von
Zeichnungen und technischen Ausdriicken, er lernte beurtheilen,
ob Anordnungen, z. B. im Grundrifs, vortheilhaft fiir seinen Bau-
herrn waren oder nicht. Auch sein Geschmack bildete sich.
Und ein kunstverstindiger rector fabricae, der viel gesehen und
vielen Bauten vorgestanden hat, ist allermeist eine grolse Stiitze
und forderliche Mittelsperson, indem er die laienhaften Bedenken
und Vorurtheile des Bauherrn oft leichter beseitigen kann als
der Baumeister.

Bs liegt daher auf der Hand, wie schief die Auffassung
des Prof. Schultz ist, wenn er schreibt: die Oberaufsicht iiber
den ganzen Bau vertraute man nicht dem ausfiihrenden Bau-
meister an, sondern iibergab sie besonders zu diesem Zwecke
von dem Bauherrn gewiihlten Personlichkeiten — besonders wenn
er damit einen Beweis zu erbringen glaubt, dafs die Dombau-
meister im Mittelalter nur als Handwerker galten, beziehentlich
eben blofs Steinmetzmeister waren. Bigenthiimlich ist auch die
Ansicht, dafs diese vectores fabricae ,die Fiihigkeiten der Be-
werber zu priifen und beurtheilen imstande sein mulsten, wenn
sie eine so wichtige Wahl — niimlich die des Baumeisters —
treffen  sollten®. Danach miifste jeder Privatmann, der in
der Leipziger- oder Friedrichstrafse in Berlin einen der riesigen

Paliiste errichten, oder der sich eine Villa erbauen will, solche
Fihigkeiten besitzen; auch die heutigen rectores fabricae miilsten
sie haben. Der Kunstschriftsteller braucht nur die Studirstube
zu verlassen, dann wird ihm jeder sagen, wie solche Wahl heut-
zutage getroffen wird und zu allen Zeiten, auch im Mittelalter,
getroffen worden ist. Man schreibt Wettbewerbe aus, offentliche
oder beschriinkte, oder man wiihlt denjenigen Baumeister, dessen
Bauten am besten gefallen, der bekannt oder durch Freunde
empfohlen ist, der schon fhnliche Bauten errichtet hat; oder
den Bau erhilt der stindige Beamte, sei es der Staats-, Stadt-
oder Kirchenbaubeamte usw.

Zu allem diesen besitzt man aber in der Regel keinerlei
Bauverstindnils.

Wenn man diese Verhiiltnisse kennt, dann ist man immer
erstaunt, auf welche Weise wohl z. B. Peter Parler von Gemiind
mit 23 Jahren zur Stelle eines Dombaumeisters der Kathedrale
Karls TV. gelangt sein mag. Durch hervorragende Bauten kann
er sich nicht bemerklich gemacht haben. Das Lob des Vaters
kann es mnicht allein gethan haben — die Baukunst ver-
erbt sich nicht so selbstverstindlich wie etwa der Adel. Sie
kann sich vererben; aber das sieht man erst an den selbstindig
entworfenen und ausgefiihrten Bauten, die mit 23 Jahren bei
dem grifsten Genie nicht vorhanden sein kinnen, — Es ist nicht
wie bei der Malerei und Bildhauerkunst, wo ein Genie aller-
dings schon mit 23 Jahren das Aufsehen seiner Zeitgenossen er-
regen kann. :

Man ist immer zu sehr geneigt, die Vielseitighkeit in der
Kunst allein den Italienern zuzutrauen. Man wird kaum fehl-
gehen, wenn man annimmt, dafs Peter Parler durch hervor-
ragende Leistungen der Bildhauerkunst die Aufmerksamleit des
Kaisers auf sich gezogen habe, da wir genan wissen, dals
er spiter die verschiedensten Werke der Bildhauerkunst schuf,
Grabmiler der Pfemysliden, Monstranzen, Chorgestiihl usw. So
etwas kann der gebildete, weit gereiste Laie, der viele Kunst-
werke gesehen, eher beurtheilen.

Der Kaiser wird sich schon lange mit dem Plan getragen
haben, die Gebeine der Premysliden und der Bischofe in den
neuen Dom zu iiberfiihren und ihnen stolze Grabmiler zu er-
richten, wofiir die bildhauerische Begabung des Baumeisters
besonders erwiinscht und erforderlich schien. Ueberdies mulsten
die Zeichnungen des Mafthias von Arras fir den Dom fix und
fertig vorliegen, sodafs die Jugend und noch nicht geniigende
Bewithrung Peter Parlers weniger von Bedeutung war. Man
tritt auch Peter Parler kaum zu nahe, wenn man behauptet,
dafs er den Zeichnungen des Matthias im Obertheil des Domes
allerlei jugendliche Ueberschwiinglichkeiten bei der Ausfiihrung
hinzugefiigt habe, die dem Ganzen durchaus nicht zutriiglich ge-
wesen sind, Der Chor von Kollin wie der zu Kuftenberg sind
bedeutend reifere und abgeklirtere Bauten; das sind wahrhafte
Meisterwerke, die das herrliche Genie des Meisters in stolzester
Weise bekunden.

Doch sehen wir uns erst die Steinmetzhiitte niher an, ehe
wir des Baumeisters Thitigkeit schildern. Die Leute, die in
derselben arbeiten, heifsen Steinmetzen, genau wie heutzutage.
Sie werden genau so bezahlt, wie heutzutage, nimlich im Stiick-
lohn und nur in gewissen Ausnahmefillen im Tagelohn. Der
Preis der einzelnen Stiicke ist vorher vereinbart. Heutzutage
ist dafiir bestimmend der sog. Tarif, in welchem die einzelnen
Profile in ,Glieder* (bis zu einer gewissen Grofse) zerlegt sind,
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fir die ein Einheitspreis gilt. Aehnlich wird es auch damals
gewesen sein, Diese Stiicklohnarbeit ist nichts absonderliches.
Sie bestand zu allen Zeiten und in allen Handwerken. Durch
sie schiitzt sich zur Hauptsache der Arbeitgeber davor, durch die
Trigheit der Arbeiter zu Schaden zu kommen. Bei kiinstlerischen
Ausfiihrungen dagegen ist die Arbeit im Tagelohn jedenfalls vorzu-
ziehen. Daraufhin ein hohes Lob der Prager Dombauhiitte zu
spenden, dafs sie es jedem ermiglichte, nach Fleils und Ktnnen
sich seinen Lohn zu verdienen, und dals sie sogar einen edlen
womtglich kiinstlerischen Wetteifer erzeugte, ist vollstindig ver-
fehlt. Tn dem blutsaugerischsten Geschiift besteht diese Stiick-
lohnarbeit, hichstens wird die Arbeit durch sie geschleudert und
dadurch schlechter.

Die Preise hatte natiirlich der Steinmetzpolier vorher mit
den Steinmetzen vercinbart, nicht der Domherr und Notarius
Kotlik, wie die Kunstschriftsteller meinen, Der Domherr hatte
vermuthlich kaum eine Ahnung, was die Worte fiir die ein-
zelnen Bautheile bedeuten, die ihm die deutschen Steinmetzen
und der deutsche Steinmetzpolier vor Auszahlung der Lohnung
ansagten; das sieht man daraus, dals er die termini technici
uniibersetzt deutsch wiedergiebt — geschweige denn, dals er
die Preise vorher fiir diese Bautheile hiitte festsetzen Limnen.
Dazu hatte er weder die Erziehung, noch die Zeit. Und am
Schlusse wufste er auch gar nicht, ob diese Stiicke richtig
oder gut angefertigt waren. Er zahlt einfach aus und schreibt
sich die Gegenstiinde nebst ihren Betriigen selbst nieder. Der
Polier konnte wahrscheinlich nicht schreiben und fiihrte wohl
nur ein Kerbholz. Im grofsen Durchschnitt verdienen diese
Steinmetzen wochentlich 18 bis 25 gr., also thglich 3,0 bis
4,3 gr. Heutzutage verdient ein Steinmetz in einer gleich
grolsen Stadt durchschnittlich 6 bis 8 4, folglich darf man
den Werth von einem gr. mit 2,00 /4 ansefzen. Die iibrigen
Lohnungen beweisen das richtige dieses Ansatzes. Im Tagelohn
werden die Steinmetzen beschiiftigt bei Arbeiten, deren Lohn
nicht vorher bestimmt werden kann, und die daher auch heut-
zutage im Tagelohn ausgefiihrt werden. Der Tagelohn betrigt
dabei 3 bis 4 gr., etwas weniger, als die Steinmetzen im Stiick-
lohn verdienen — wie heutzutage.

Diese Steinmetzen fertizgen auch durchaus nicht alles bis
zu den feinsten kiinstlerischen Arbeiten an — sie fertigen nur
Steinhauerarbeiten; fiir die Bildhauerarbeiten treten, wie wir
spiiter sehen werden, ganz besondere Leute auf, niimlich Stein-
bildhauer — wie heutzutage. Die Steinmetzen fertigen tbrigens
auch nichts ,nach ihrer Phantasie® an — sondern nur wie
heutzutage nach gegebener Schablone. Diese Schablonen giebt
der magister operis Petrus, das heilst, der Baumeister Peter
Parler. Er hat ,die Fille seiner Phantasie walten lassen®, er
hat diese Profile, Malswerke, Gesimse, Séulen und Capitelle er-
funden, in natiirlicher Grifse gezeichnet und als Schablone fiir
die Steinmetzen aus diinnem Blech ausschneiden lassen. Dazu
erhiilt er die Bleche, die kleinen Niigel, mit demen hiufig ge-
brauchte oder grofse Schablonen auf Holz aufgenagelt werden,
und die Bretter frei geliefert. Der Baumeister ist damals wie
heutzutage allein der Kiinstler, der alles erfindet — die Stein-
metzen arbeiten als Handarbeiter dazumal, wie heutzutage, ar-
beiten nur aus, was ihnen vorgezeichnet ist. Von den
Kunstschriftstellern wird dem Peter Parler hichstens zugebilligt,
dals manche Profile nach seiner ,Angabe“ hergestellt sind! Was
soll man sich unter ,Angabe“ bei Profilen wohl vorstellen!

Dafs die Steinmetzhiitte eines solchen Dombaues nicht zur
jeweiligen Steinmetzenzunft in der betreffenden Stadt gehort, ist
schon oben ausgefiihrt. In den Ziinften waren nur die stidti-
schen Handwerksmeister vereinigt, so aunch wie gesagt die
Steinmetzmeister, die magistri lapicidae. Der Dombaumeister
gehirte daher nicht zu ihrer Zunft. Dals solches nicht der Fall
war, ist eben ein Beweis dafiir, dals im Mittelalter wie heut-
zutage ein scharfer Unterschied zwischen Baumeistern und
Steinmetzmeistern bestand. Da bei diesen grofsen Dombauten
die Steinmetzarbeiten aber nicht an Steinmetzunternehmer ver-
geben wurden, so wie dies auch heutzutage z. B. bei Kiln und
Prag nicht geschehen ist, sondern die Steinmetzarbeiten in
Selbstunternehmung (,in Regie“) ausgefiihrt wurden, d. h. indem
sich der Bauherr durch seinen Baumeister selbst die Arbeiter
annahm, so ist der Baumeister zugleich Vorsteher der Stein-
metzhiitte, d. h. Steinmetzmeister.

Gerade so falsech aber der Schlufs ist, dafs, wenn der
Hund ein Hausthier ist, dann die Hausthiere Hunde sind, so
falsch ist auch der Schlufs, dafs damals Steinmetzmeister die
Baumeister waren, wenn auch zuweilen Baumeister Steinmetz-
meister waren. Wie leicht also in jenen Zeiten, als es mnoch
Baumeister gab, diese Baumeister zu dem Titel Steinmetzmeister
kommen konnten, ist hieraus wohl erklérlich.

Nebenbei sei bemerkt, dals es vollstindig zwecklos ist, aus
diesen Lohnlisten heraus zu ziehen, was eine Grolszaul und eine
Kleinzaul, was ein Gelinderstiick oder ein ,Sims“ gekostet hat,
oder gar Vergleiche anzustellen mit den Preisen, die zu Regens-
burg oder Xanten fiir #hnlich bezeichnete Gegenstinde bezahlt
sind, so lange man nicht weils, wie lang und wie dick die
Kleinzanl war, wie dies oder jenes Profil aussah, und welches
seine Abmessungen waren. Iibensowenig niitzt der Vergleich
etwas, dafs eine ,Schiene® zu Prag so viel und zu Xanfen so
viel gekostet hat. Eine ,Schiene® kann lang, kurz, dick, dinn,
bearbeitet oder unbearbeitet sein. Solche Vergleiche beweisen
gar nichts.

Die Preise, die der Notarius den Iuhrleuten fiir Fuhrlohn
an Sandstein, Kalk, Sand, Holz usw. zahlt, hat natiirlich auch
nicht er vereinbart, sondern der Baumeister. Zur Noth wire
ein Laie vielleicht imstande, solche Preise zu beurtheilen und
demnach festzusetzen, er miifste dann aber immerfort auf dem
Bauplatz sein, um zu sehen, wie viel die Ladung jedes Wagens
betrug, wie oft die Leute — womdglich schon von frith 5 oder
6 Uhr — gefahren waren. Dies besorgt fiir den Baumeister
der Polier, die Preise aber vereinbart der Baumeister. Dieser muss
ja iberhaupt erst angeben: ich brauche jetzt Sand, und zwar
so und so viel, jetzt brauche ich Holz, so lang, so stark und
solcher Art. Dies alles weils und versteht der Domherr, der
rector fabricae und sein Notar, nicht. Auch aus diesem Grunde
kann der rector fabricae nicht derjenige sein, der den grossen
Baubetrieb in Gang setzt und im Gange hilt. Dazu ist nur
der Baumeister imstande, der notarius aber spielt hierbei nur
die ganz untergeordnete Rolle eines Rendanten. Und das Lob,
das dieserhalb dem Notarius Andreas Kotlik ertheilt wird, ist
daher an die falsche Adresse gerichtet und kommt nur Peter
Parler zu. Die ,Leiter des Bauamtes® hatten nicht die Her-
stellung oder Ausbesserung aller fiir Steinmetz- und Mauer-
arbeit erforderlichen Geriithe zu besorgen, nicht fiir die Be-
schaffung von Sieben, Schaufeln und Mulden, von Handschuhen,
Lehm und Sand, von Ziegeln, Nigeln, Schmer und Unschlitt,

14%*
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(arme Domherrn!) sowie den Ankauf von Iissern, Seilen, Pech
und Leinwand, von Stigen und Beilen, von Besen und Kohlen
und anderen in den Baurechnungen genannten Gegenstinden
aufzukommen und waren nicht imstande, ,eine stets genaue
und gewissenhafte Ueberwachung der Arbeit und ein augen-
blickliches Eingreifen (!), wo immer ein Mangel sich zeigte® vor-
zunehmen. So niichtern die einzelnen Posten der Baurechnungen
aneinander gereiht erscheinen, und so trocken die Aufzihlung
der Betriige klingt, so wenig bricht aus ihnen mit Gewalt eine
,,séltene und bewunderungswiirdige Umsicht, eine hingebungs-
volle Opferfreudigkeit an die Anforderungen der Bauleitung
hervor®, wenn darunter der Domherr Kotlik gemeint ist, der
nur die Stelle eines Rendanten versah. Nur bei Peter Parler
konnen wir ein volles Verstindnifs fiir den grofsen Betrieb
eines michtigen Kirchenbaues im Mittelalter finden, einen Geist,
der seiner mithevollen Aufgabe gewachsen war und mit staunens-
werther Gewissenhaftigkeit Bedacht auf das kleinste nahm. Ks
findet sich in siimtlichen Dombaurechnungen nicht der geringste
Anhalt dafiir, dafs im Mittelalter Domherren das konnten, was
sie nicht gelernt hatten. Das ist, wie gesagt, mifsverstanden.
Alle die genannten Dinge ordnet der Baumeister an und sieht
sie vor. TFiir ihn sind weder solche Anordnungen auch eine
bewundernswerthe oder sehr verantwortungsvolle Leistung, denn
das Beschaffen des nothigen TUnsehlitts, Schmers, der Seile,
Niigel, Biirsten, Besen, Kohlen usw. sind nebensiichliche Kleinig-
leiten, die der damit beauftragte Polier oder der Baudiener
meistens ganz von selbst besorgf, noch sind solche Besor-
gungen irgendwie erwiihnenswerthe Thiitigkeiten, selbst nicht
fiir einen Canonicus oder geistlichen Notar. Die geringe Be-
soldung des Nofars von 4 Schock Groschen jedes Vierteljahr
beweist gerade seine geringe Thitigkeit und Verantwortung.
Seine Niederschrift ist genau diejenige, wie sie jeder Kassen-
beamte auch heutzutage noch macht. Die Niederschrift des-
jenigen, der alle diese Dinge bestellt und vorsieht, lautet
ganz anders,

Jeder Kunstschriftsteller mige sich nur einen einzigen
Monat von friith um 6 bis abends um 7 Uhr an die Fersen
eines Poliers heften und er wird sehen, dals der Rendant, der
am Sonnabend das Geld auszahlt, weder den Bau geleitet,
noch die Einzelheiten angeordnet hat, er wird sehen, dals alle
Zeichnungen und Anordnungen vom Baumeister ausgehen, und
dals heutzutage alles noch genau so auf grofsen Bauten vor sich
geht, wie es Koflik verzeichnet hat. In dieser selben Eigen-
schaft als Rendant fihrt der Notar auch z B. in die Stein-
briiche, und doch kann er weder beurtheilen, ob die Steinbriiche
etwas taugen, noch ob die gebrochenen Steine fiir den Bau
passend sind. Item magister et Andreas exivit ad lapifodina
in Horrussan, schreibt er. Die Reihenfolge, in welcher er den
Baumeister und sich anffiihrt, beweist weiterhin, dafs in der
gesellschaftlichen Stellung beider kein solch tiefgreifender Unter-
schied vorbanden war, wie er zwischen der eines Geistlichen
und einem Handwerksmeister besteht. Prof. Schultz behauptet
so sicher, dals die Dombaumeister, sie mochten machen, was
sie 'wollten, nur Handwerksmeister waren und nur als solche
geachtet wurden. Auch diese Behauptung widerlegt die Nieder-
schrift Kotliks schlagend.

Ein Steinmetz erhiilt wichentlich durchschnittlich 18 bis 25 Gr.,
der Steinmetzpolier (stindig) 20 Gr,
der. magister  carpentarius. . .l i b 200G

Diese Entlohnungen entsprechen ihren Stellungen und stimmen
mit denen der heutigen Zeit fiberein. Der magister operis aber
erhiilt wichentlich 56 Gr., hierzu treten noch eine ganze An-
zahl Nebeneinnahmen, und aufserdem darf er noch andere
Bauten ausfiihren. Er erhiilt also dreimal so viel als die
Handwerksmeister, soviel wie heutzutage ein hervorragender Archi-
tekt. Also mit der niederen gesellschaftlichen Stellung dieser
Dombaumeister verhilt es sich wie mit allen anderen #dhnlichen
Behauptungen, sie sind vollstindig aus der Luft gegriffen, den
iiberlieferten Thatsachen widersprechend.

Und diese Besoldung Peter Parlers ist keine Ausnahme.

Zu Gerona im Norden Spaniens wird an Stelle der alten
Kathedrale, die noch aus den Zeiten vor den Mauren herriihrte,
eine neue erbaut und zwar zuvirderst der Chor. Es ist
eine verhiltnilsmiifsig lkleine Anlage, das Mittelschiff hat im
lichten nur 8 m Spannung. Der Baumeister dieses Chores
war Magister Heinrich von Narbonne. Nach ihm, gegen
1320 ist Jacobo de Favariis, ebenfalls aus Narbonne, mit der
Bauleitung des Chores beauftragt. Er war gehalten, sechsmal
im Jahr von Narbonne nach Gerona zn kommen, um den Fort-
schritt des Baues zu verfolgen und nafiirlich auch die nithigen
Zeichnungen zu geben. Hierfiiv erhielt er vierteljibrlich 250
Libras (nach Viollet-le-Due 1500 fr. heutigen Tags), also
4800 Mark im Jahr nur fiir zeitweises Heriiberkommen und
fir die Oberleitung. Gewils, eine anstéindige Besoldung — fiir
einen Steinmetzen! Und wie wir bei Peter Parler gesehen haben,
ist eine solche Bezahlung fiir den Baumeister nichts absonder-
liches. Die Hohe dieser Betriige beweist die hervorragende
Stellung dieser Minner. Man wiirde Handwerksmeister, Stein-
metzen oder ,,Techniker® auch im Mittelalter nicht mit Be-
triigen entlohnt haben, die zum Haushalt der oberen Klassen
der Gesellschaft erforderlich sind.

Bemerkenswerth ist auflserdem, dals zwei Baumeister aus
Narbonne zu diesem Bau in Gerona berufen wurden. Nar-
bonne muls um diese Zeit, wie noch 100 Jahre spiiter, der
Sitz einer beriihmten Baumeisterschule gewesen sein, Auch der
Vorgiinger Peter Parlers am Dombau zu Prag, Matthias von
Arras, welcher die Pline des Domes zu Prag entworfen hatte,
und welchen Karl IV. 1344 vom piipstlichen Hofe zu Avignon
(Narbonne liegt nicht weit ab) mit nach Prag brachte, stammt
aus der Schule von Narbonne, denn wie im Jahrgang 1892
dieser Zeitschrift im Aufsatze ,,Die Predigtkirche im Mittelalter
nachgewiesen, ist der Grundrils des Prager Domes ein fast ge-
naues Abbild dessen zu Narbonne.*)

Also auch die Prager Dombaurechnungen bezeugen das
Hinfillige des Steinmetzenwahnes.

Wir wollen noch das Schreiben des Magistrats zu Olmiitz,
welches den Bruder Peter Parlers, Heinrich, den Baumeister
des Markgrafen Jobst von Mihren befrifit, hier anfiigen. Auch
Heinrich Parler heilst in diesem Schreiben ,, Baumeister®.

,Den ersamen weisen frummen mannen, dem burgermeister,

ratmanne und gesworn scheffen  der stat zu Kollen uf deme
Ryne embieden wir richter, burgermeister und gesworn scheffen
der stat zu Brunne in Merhernlant unsere steden dienst u.
was wir gutes vermogen.

#) Gestiitzt auf Griiber ist daselbst die Theynkirche zu Prag als
Hallenkirche aufgefiihrt. Dies ist nicht der Fall, sie ist eine Basilika.
An der Beweisfihrung an jener Stelle findert sich dadurch nichts
wesentliches.
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Lieben herren und freunde.

Is sein vor uns kommen Heinrich von Gemunde, Bau-
meister unseres gnedigen herrn, herrn Josts marggraven des
Landes zu Merhern und Drudekein sein eliche wirtinne, unsre bur-
ger, und haben vor uns in vollem rate mit wolbedachtin mude
samentlichen ufgegeben, bescheiden und beriimet die rente der
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Iyffezucht zwenzig gulden die Drudekin ire lefftage up ewir stat
zu Kollen hat mit dem gelde und mit der pene, die da lange
¢zit versessen sein, is sei vil adir wenig, dem erbern manne
Michelen von Sabogen und seinen erven umb ein genante summe
geldes, die er yn zu Prage in der stat vorburget und vergewisset
hat. (Neuwirth, Peter Parler Seite 127). (Schluls folgt.)

Die Construction hoher Hiiuser in den Vereinigten Staaten von Amerieca.
Von 0. Leitholf, Ingenieur.

(Mit Abbildungen auf Blatt 27 bis 31 im Atlas.)

Einleitung.

(Alle Rechte vorbehalten.)

den Stralsen, weil sie

Die in deutschen
Fachsehriften  bis
jetzt bekannt gege-
benen Einzelheiten
iiber die eigenarti-
gen, kiihn aufge-
fiilhrten ~ Bauwerke
der americanischen
Riesenhiiuser lassen
ein  zusammenhiin-
gendes Bild iiber den
gegenwirtigen Stand
dieses Theiles des
Bauwesens  nur
schwer erkennen.™)
Durch nachstehende
Verbffentlichung von
Zeichnungen einiger
besonders  hervor-
ragender Gebiiude,
welehe aus Anlals
einer  Studienreise
entstanden ist, soll
versucht  werden,
diesem Mangel ab-
zuhelfen.

Die Berechtigung
derartiger Bauwerke

zu  erdrtern, er-
scheint iiberfliissig,
weil sie heute fir
das americanische
Geschiiftsleben  be- -
reits unentbehrlich
sind. Thr Auftreten .
in den Geschiifts-
theilen von New-
York und Chicago,
und in weit gerin-
gerem Malse in den
iibrigen grofsen Stidten der Nord-Staaten, ist bis jetzt miglich
gewesen ohne erhebliche Minderung des Licht- und Luftzutrittes zu

¥ Eine ausfiihrlichere Veroffentlichung bietet: v. Emperger,
Zeitschr. des Oesterreich. Architekten- und Ingenieurvereins 1893.

Freimaurer- Hans,

Abb. 1. State-Stralse in Chicago.

noch nicht mehrfach
neben einander ge-
stellt  vorkommen.
Die Abb. 1 u. 2 zeigen
zwel americanische
Strafsenbilder aus
Chicago und New-
York. DasChicagoer
Bild diirfte wohl die
engste Aufeinander-
riickung hoher Hiu-
ser in den rund
24 m breiten Stra-
[sen darstellen. Die
Abb. 2 giebt einen
Blick auf den be-
kannten Park Row
in New-York, wel-
cher aufser dem
New-Yorker Rath-
hause fast nur mit
Hiiusern der New-
Yorker Welf - Zei-
tungen umbaut ist.

Die Entwicklung
eines Geschiifts-
viertels ist in die-
sen  Handelsmittel-
punkten im hohen
Malse  vorhanden.
Nach ihm fiithren
alle Verkehrsmittel
der Aulsenbezirke.
Der  allmihlichen,
dem Bediirfnils ent-
sprechenden Erwei-
terung solcher Stadt-
theile stand im all-

Columbus - Gediichtnifs - Haus.

gemeinen nichts im
Wege. Hervorragend
gelegene Bauplitze, an Stralsenecken und Plitzen, stehen hoch im
Preise; man jwar daher zur Erzielung der Ertragsfibiglkeit gent-
thigt, moglichst hoch zu bauen. Diese Nothwendigkeit fand bei der
bekannten ,Achtung® der americanischen Bevilkerung vor dem



219

,Kolossalen“ volle Anerkennung; es gilt als Geschiiftsempfehlung,
in einem wegen seiner Grifse bekannten Gebdude die Arbeits-
stiitte zu haben. Das Bestreben, hoch zu bauen, fiihrte dahin,
die gebriiuchlichen Constructionen durch leichtere, zugleich feuer-
sicherere, zu ersetzen. Mit der Vermehrung der Stockwerkzahl
schritt die Ausbildung wund Gebrauchssicherheit guter Bau-
maschinen, Personen- und Lasten-Aufziige gleichmifsig vor.
Die oberen Stockwerke werden deshalb in der Erbauung nicht
theurer, sie bieten gesuchte, helle, luftige Arbeitsstiitten und
gewihren gewthnlich herrliche Aussicht anf weite Seegebiete, ver-
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kehrsreiche Hifen und bewaldete Stromufer. Bei der Verwaltung,
Ueberwachung, beim Betrieb der Kessel- und Maschinenanlagen,
der Fahrstithle, bei der Beleuchtung und Heizung, der Be-
und Entwiisserung ergeben sich Ersparnisse. Wohnzwecken
dienen diese hohen Hiuser nicht, hei scheidender Sonne sind
die Strafsen und Riesenhiiuser der Geschiiftstheile menschenleer.

Hohe. In Boston, der nach europiiischen Begriffen meist
entwickelten Stadf, sind baupolizeiliche Bestimmungen iiber die
Gebiindehthen in Kraft. Fiir ,feunerfeste® Geschiiftsgebiiude
ist eine Hohe bis 37,5 m zulissig, andere Gebiiude sollen nicht

i :
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Rathhauns. Briicken - Eingang. World.

Abb, 2.

iiber 21 m hoch sein. New-York und Chicago haben bis jetzt
keine Hohenbeschriinkung., Das fiir Chicago geplante neue Bau-
gesetz will fiir 24 m breite Stralsen 45 m Bebanungshthe zulassen,
weniger fiir schmalere Strafsen. Das bekannte Freimaurerhaus
(Masonic-temple) in Chicago, das bis jetzt in seiner Art
bemerkenswertheste Gebdiude (Bl 27, Abb. 3 und Bl 28, Abb. 5
und 6), hat iiber Stralsengeliinde rund 97 m Hohe; auf die vor-
handenen 20 Stockwerke entfallen dayon 82 m. Nichstdem ist
das neuerdings vollendete Geschiiftshaus der Manhattan-Lebens-
Versicherungsgesellschaft zu New-York zu nennen, welches mit
dem thurmartigen Aufbau 116 m Hohe hat und den Vorzug
genie[st, das hochste Gebiude der Welt zu sein (Bl 28, Abb. 7, 8).
Entwiirfe fiir noch hihere Gebiinde sollen in New-York (Sun-
Gebinde mit 32 Stockwerken) und in Chicago im Gange sein. Der-
artige ,sky-scrapers” (Wolken-Kratzer) sind Ausnahmen, bewihrt
hat sich jedoch das 12 bis 14 Stockwerke haltende Geschiiftsgebiude.

Sun,

Tribune, Times.

Park Row in New - York.

Grundformen. Die bei uns in der Regel fiir Geschiifts-
hifuser iibliche Bauweise, mit vorwiegend massiver Vorderwand,
Abfangung der Scheide- und Mittelwinde durch Unterziige, und
Ersatz der Innenpfeiler durch eiserne Siulen, wurde vorerst fiir
etwa 7- bis 9geschossige Hiiuser beibehalten. Die Vorderwand
war dabei ein tragender Mauerkorper. Danach entlastete man
die Vorderwiinde dadurch, dals an ihre Innenfluchten oder in
Schlitze eiserne Siulen zur Aufnahme der Imnenlasten, also der
Scheidewiinde und Decken, gestellt wurden.
unteren Theile der Vorderwinde oder die Hauptpfeiler in ganzer
Hihe aus tragendem Mauerwerk hergestellt, alle iibrigen Theile
aber zur Erzielung einer Gewichtsersparnifs aus umkleideten
(Savoy-Hotel in New-York und Women-

Auch hat man die

Bisengerippen gebildet.
temple in Chicago.) Diese beiden Formen haben sich bis heute
hauptsiichlich in New-York gehalten. Endlich bildete man unter
Vorantritt Chicagos die Vorderwiinde ganz aus umkleideten Stahl-
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gerippen. Das nur 20 bis 30 cm starke Fiillmauerwerk zwischen
den Frontwandsiulen wird . von den Fenstersturztriigern aufge-
genommen und beginnt erst in Strafsenhihe (Abb. 3).

Die Decken sind scheitrecht gewolbte Kappen aus porigen
Lochsteinen; die Zwischenwiinde bestehen gleichfalls aus gewdhnlich
10 em starken porigen Lochsteinen, sie rechnen zur zusitzlichen
Last und kinnen an jeder Stelle auf die Decke gebracht werden.
Steht die Vorderwand vor einer Sdulenreihe, so wird der ver-
schiedenen Ausdehnung des Mauerwerks und des Eisens durch
Anker Rechnung getragen, welche Bewegungsunterschiede ge-
statten (Abb. 4).

Abb. 4

Bei dem neueren Verfahren, dem eigentlichen Gerippebau,
wird das Eisen durch die gediegene Ummantelung mit feuer-
festen, schlechtleitenden Stoffen vor den grofsen Schwankungen
der Aufsenwiirme geschiitzt. Durch die gewblbten Decken wird
eine vorziigliche wagerechte Versteifung der Gebiude hergestellt;
in lothrechter Ebene ist die Versteifung in der Regel nur durch
die Festigkeit der Siulenstifse und durch die Zwischenwiinde be-
dingt, die durch Thiirdffnungen vielfach geschwicht sind. Nur
bei besonders sorgfiltiz ausgefiihrten und bei schmalen und
gleichzeitig betrichtlich tiefen Gebéinden finden sich Windver-
bénde in lothrechter Ebene. Ungiinstige Erfahrungen sind bei
sonst gut gebauten Hiusern ohne Windverband bis heute noch
nicht gemacht worden, was freilich mit Riicksicht auf das
geringe Alfer dieser Bauwerke noch nicht malsgebend ist.

Rohrleitungen. Die vielfachen Rohrleitungen befinden
sich im Rohrenkeller und in aufgehenden Schiichten, die bei
der Ummantelung der Siulen oder auch an beliebigen anderen
Stellen leicht beschafft werden kimnen. Die Zugiinglichkeit der
Schiichte wird gewohnlich durch theilweise Holzvertifelung her-
gestellt. Aufser Gas-, Liiftungs-, Heiz-, Kaltluftrohrleitungen,
Sprach- und Briefleitungen (letztere zu einem gemeisamen Sammel-
punkt fiihrend), sind noch anzufiihren:

1. die Wasserzuleitung; sie fiihrt das frische Wasser zum
Kellerbehiilter und von diesem durch die Dampfpumpe zum
Bodenbehilter; vom Bodenbehiilter fithrt ein Hauptrohr zum
Wasservertheilungsrohr im Keller, vom letzteren gehen Rohre
nach den Verbrauchsstellen; :

2. die Entwisserungsrohre fiir gebrauchtes Wasser und
fliissigen Unrath, nach dem Strafsencanal fithrend;

3. die Liftungsrohrleitungen zur Liiftung aller Ausgiisse,
Aborte, Wasch- und Badeeinrichtungen, iiber Dach gehend;

4. die Heifswasserrohrleitung, nach allen Wasch- und
Badeeinrichtungen gehend; das heilse Wasser wird im Keller
durch Abdampf hergestellt und befindet sich im Kreislauf;

5. etwaige Entwisserungsrohre bei wasserhaltigem Baugrund;
sie filhren zu einem Behiilter im Keller, von da wird das Grund-
wasser, nothigenfalls durch Pumpe, in den Stralsencanal geleitet.

Alle nach einem bestimmten Ort fithrenden Leitungen wer-
den in einen Schacht zusammengefalst.

Feuersgefahr. Zum Feuerloschen ist nur das Wasser
des Bodenbehiilters verfiighar. Wegen der besonderen Verwen-
dung dieser Gebiiude, der vorhandenen elektrischen Beleuchtung,
Centralheizung usw. und wegen der feuerfesten Bauart ist die
Feuersgefahr indes gering; dagegen ist die rechtzeitige Entdeckung
gines Feuers nach Schlufs der Arbeitszeit erschwert. Fiir Feuer-
iibertragung sind die Aufzugschichte sowie die Fenster nach
niedrig gelegenen Nachbargebiiuden hin begiinstigende Umstinde.
Bei gediegenen Ausfiihrungen kommen gegen letatere Gefahr
Tensterliden aus durchtriinkten Stoffen zur Verwendung. Die
Feuer-Versicherungsprimie derartiger Gebiiude steigt bis 3, sogar
bis 3% /56v. Hi

Beaufsichtigung des Baues. Die Leitung bei der Auf-
stellung der Eisengerippe ist nicht immer in der Hand eines
wirklich Sachverstindigen. Die Beobachtung des Zustandes des
Fisens nach Ingebrauchnahme der Gebfiude unterbleibt wegen
der im Wege stehenden Schwierigkeiten ganz. Die vorzigliche
Ummantelung ist indes ein nennenswerther Schutz gegen dulsere
Einfliisse. Angeblich ist man in bauenden Kreisen von den rasch
sich entwickelnden Fortschritten im Bauwesen derart iiberzeugt,
dafs man glaubt, die jetat errichteten Gebiiude wiirden noch
vor Eintritt eines ungiinstigen Zustandes besseren Bauwerken
Platz machen.

Grundbau.

Es sollen hier hauptsiichlich Chicago und New-York in Be-
tracht gezogen werden. In Chicago befindet sich der mittlere
Wasserstand des Michigan-Sees rd. 3,90 bis 4,15 m unter Strafsen-
gelinde. In 3,6 bis 3,85 m Tiefe zeigt der wasserhaltige Thon
eine festere Kruste, in grofserer Tiefe (18 bis 21,6 m) folgt
ausgezeichneter Baugrund, niim-
lich Niagara-Kalkstein. In bei-
den Tiefen werden die hohen Ge-
biiude gegriindet (Abb.5). Man-
hattan-island, auf welchem New-
York erbaut ist, ist felsig. Der
Boden ist jedoch von zwei mit
Schwimmsand und Sechlick ge-
fiillten Mulden durchzogen, deren
grofste Tiefe gleichfalls bis
20 m Dbetrigt.

Je nach den herrschenden
bhesonderen Umstinden kommen fiir die Griindung in beiden
Stidten folgende Arten in Betracht:

1. Bei nutzbarem Baugrund unter Kellersohle:

a) die geschlossene Griindung;

b) Einzelgrundmauern, und zwar entweder stufenformige Granit-
blicke, oder die Chicagoer Bauart, nimlich Stahlschienen in
Betonblocken;

¢) Betonplatten iiber einem grofseren Theil oder iiber der
ganzen Grundfliche des Bauwerkes, mit Druckiibertragung
durch eingelegte Triiger, oder durch umgekehrte Bogen.
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2. Bei nutzbarem Baugrund in grolser Tiefe:

d) der Pfahlrost; .

e) Kastengriindungen, unter Umstinden in Verbindung mit
den bei 1 angefiihrten Griindungsarten.

Die unter 1 genannten Griindungen befinden sich in Chicago
auf der festeren Kruste, sie sind wegen des elastischen Ver-
haltens des wasserhaltigen Thones die schwierigeren.

Bei der geschlossenen Griindung zeigte sich dort bald
an den Stellen der Hauptlasten ein bemerkbar grofseres Senken
der Gebiiude als bei den fibrigen, die Mauerkérper erhielten Risse
und Spriinge. Der an der Front befindliche Thurm der Board
of Trade verursachte durch sein grofseres Setzen in den in

+ (sranit verkleideten Frontwiinden der anschliefsenden Gebiinde-

theile Risse von mehreren Fuls Linge. Bei den, den dortigen
Geschiiftshiusern eigenen Eingangsthoren ist
4\7_ oft eine merkbare Welle im Biirgersteig fest-
zustellen (Abb. 6). Die Grundmauern der
| Tnnenstiulen, die nur durch Declkengewichte
T und zusiitzliche Last belastet sind, erfahren
@ wegen theilweisen Fehlens der letzteren in
P alinie der Regel eine geringere Einheitsbelastung
Ahb B: als die durch Eigengewicht stark belasteten
Grundmauern massiver Frontwandpfeiler. Hier-
aus erklirt sich die merkliche Neigung der Decken nach der
Frontwand hin, die bei Gebiiuden fritherer Zeit mit 6 bis 9 Stock-
werken und massiven tragenden Frontwinden (Abb. 7) nicht
selten auftritt.
Gegen die Verwendung von Granitbloek-Grundmauern
(Abb. 8) spricht aulser ihrem grofsen Eigengewicht hauptsiichlich

Vocdere Wand,

Abb. 7. Abb. 8.

das Hineinragen des Miuerkopfes in den Kellerraum und die
dadurch entstehende theilweise Entwerthung des letzteren.

Die fiir Chicagoer Verhiiltnisse
T sich ergebenden ungiinstizen Bedin-
I‘ gungen hei der Verwendung der vor-
erwiihnten ilteren Arten des Grund-
baues fiihrten zur Ausbildung der
sogen. ,,Chicagoer Bauart“. Dieselbe
verbindet Leichtigkeit mit geringer
Raumerfordernifs. Aufeiner rd. 30 cm
starken Betonplatte (Abb. 9) befinden
sich zwei ebenfalls in Beton verlegte,
gekreuzte Lagen rd. 25 cm hoher
o Stahltriiger oder auch nur Fisenbahn-
schienen. Die obere Lage nimmt den
mit ihr verschraubten Siulenfufs auf.

{Bb 9. Die mit Schutzanstrich versehenen

Triiger zeigten sich nach 15 Jahren

bei neuerdings stattgehabten Umbauten noch unversehrt. Die
Chicagoer Bauart verbindet mit praktischen Vortheilen auch den

Vorzug der Klarheit in statischer Beziehung. Besondere Sorgfalt
wird auf die Griindung der Sfulen an den Nachbargiebeln ver-
wendet. Wird das Nachbargrundstiick spiter mit tiefer liegen-
der Grundsohle bebaut, so ist der Neubauende fiir eintretende
Schiiden oder erforderliche Umbauten ersatzpflichtig. Mit Riick-
sicht auf etwaige Zahlungsunfihiglkeit sucht
man sich daher von vornherein gegen mnach-
barliche Finfliisse zu schiitzen. Die Siulen
werden zu diesem Zwecke von der Nachbar-
wand etwa 1,8 m zuriickgestellt, sodafs die
Deckentriiger hebelartig die Giebelwand tragen
(Abb. 10). Da hierdurch die Grundrifshildung
beeinflulst wird, pflegt man neuerdings die
Siulen zwar an die Giebelwand zu stellen,
die Abfangung dieser Siulen findet aber nur
unter Kellersohle statt. Hine diesbeziigliche sinnreiche Anordnung,
welche von dem Ingenieur Albert H. Wolf, Chicago, fiir das Buch-
druckerei- Gebiiude des bekannten Capt. Fred Pabst in Milwaukee,
Wisc., neuerdings ausgefiihrt ist, ist auf Bl 28, Abb. 2 bis 4
dargestellt. Abb. 2 daselbst zeigt den Grundrils des Grundbaues
mit Angabe der Lage der einzelnen Pfeiler. Die Pfeiler der
Nachbarwand sind auf die Frei-Enden eiserner Auslege-Walz-
triiger gestellt, die Drehachsen der Ausleger liegen auf beson-
deren, von der Nachbarwand abgeriickten Betonblicken; die Gegen-
lasten werden gebildet durch die Pfeiler der nichsten Innenreihe.
Die Nachbarsiiulen am Lichtschacht machten erforderlich, dals
eine Innensiiule gleichzeitig fiir zwei sich kreuzende Ausleger-
Anordnungen die Gegenlast bildete. Die Abb. 3 und 4, Bl 28,
geben beide Constructionen im Querschnift und Grundrifs. Die
Text-Abb. 18 und 22 zeigen die Aufstellung des Eisengerippes
und den Grundbau dieses Hauses.

Gegen die Verwendung einer iber die ganze Grundfliche
sich erstreckenden Betonplatte mit Trigereinlagen kann
die Unsicherheit in der Beurtheilung der Spannungsvertheilung,
besonders bei ungleichmiifsigen Bodenarten, angefiihrt werden;
eine Abfangung der Nachbarwand wird aber dabei ohne weiteres
erreicht. Die Verwendung dieser Griindungsart zeigt das von den
Architekten de Lemos & Cordes in New-York ausgefithrte Ge-
schiiftsgebiiude, welches auf Bl 28, Abb. 1 im Querschnitt und
Grundrifs niher dargestellt ist.

Die Griindung durch Pfahlrost oder durch Senkbrunnen
auf dem fief liegenden vorziiglichen Baugrund (Kalkstein in
Chicago und Felsen in New-York) wird bei genauer Ausfithrung
fiir die hochsten Gebiude vorzuziehen sein. Der geringe Preis
und die grofse Giite der americanischen Hdlzer giebt dem Pfahl-
rost gegen Kastengriindungen den Vorzug. Eine grofse Pfahl-
rostausfithrung zeigte s. Zt. der Bau des Staatsbibliothek-Ge-
biiudes am Michigan-Park in Chicago.

Kastengriindungen finden noch wenig Verwendung.

Neuerdings ist in New-York bei der Erbauung des Man-
hattan - Lebensversicherungs- Gebiiudes Luftdruckgrindung in
grifserem Mafse zur Verwendung gekommen (vgl. Bl. 28 Abb. 7
und 8). Sie wurde hauptsiichlich mit Riicksicht auf. die nicht
sicher gegriindeten Nachbargebiude gewiihlt. Auf die Abfangung
der Nachbarwand und concentrische Belastung der Senkkasten ist
durch Anordnung von Kragetriigern (Cantilever-System) grofse
Sorgfalt verwendet; je vier Blechtriiger bilden immer ein Ganzes.
Durch die Decken der aus Stahlblech hergestellten Kasten wurden
10 em weite, durch Hihne verschliefsbare Rohren bis zum Boden
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gefiihrt, und der geldste Sand und Sehlick an die untere Miin-
dung der Réhren geschaufelt. Der Ueberdruck der Prelsluft
schaffte nach dem Oeffnen der Hihne den halbfliifsigen Boden
empor. Die Griindungsarbeiten wurden von dem bekannten Hause
Sooysmith & Co. in New-York ausgefiihrt. Das Gebiiude ist nach
der neueren Bauweise in Eisengerippe mit Umbhiillung ausge-
fiihrt, es ziihlt am Broadway 17, an der Nebenstralse 18 Stock-
werke; die Gesamthohe einschliefslich des Kuppelbaues bis zum
yllaggenmast® betriigt 116 m und ibertrifft das bekannte
World-Gebiude um 26 m. Die Siulen sind aus Gulseisen.
Ausfihrliche Mittheilungen, denen die Abbildungen auf Bl 28
entnommen sind, befinden sich in den Fachblittern Engineering
News vom December 1893, und The Engineering Record vom
Januar 1894 %).

Siiulen.
Die Siiulen dienen vorwiegend mit zur Uebertragung seit-
licher Kriifte, des Windes und der durch verschiedenes Setzen
des Bauwerkes bedingten Seitenkriifte.

Herstellungsstoffe sind Gufseisen, Flulseisen und Stahl. Ob-
gleich das Guflseisen wegen geringer Zugfestigkeit zur Ueber-
tragung der seitlichen Kriifte nicht zur Verwendung geeignet er-
scheint, findet es wegen der bequemen Aufstellung und Billigkeit
gulseiserner Siulen hauptsichlich in New-York die ausgedehnteste
Anwendung. Der fiir Gufssiulen allein gebriiuchliche Stofs durch
Flanschverschraubung ist zur Uebertragung
der Seitenkrifte, wegen der Beanspruchung
h der Schraubenbolzen gegen Kopf und Mutter,
wenig empfehlenswerth (Abb. 11). Ungiinstig
ist fernerhin der Anschlufs der Decken- und
Sturztriger durch blofse Auflagerung und
Verschranbung der unteren Flanschen auf
Siulenkragstiicken; eine gleichzeitizge Ver-

m—

;

laschung der Trigerstege mit den Sdulen

wiire geeigneter, Die Verwendung gulseiser-

I ] E ner Siulen gilt immerhin fiir Gebdude mitt-
w lerer Hohe — mit 12 bis 13 Stockwerken
Abb. 11. — mnoch fiir ausreichend. Gulssiulen sind

u. a. bei den bekannteren Gebiiuden American
Auditorium und Chamber of commerce in Chicago verwendet.
Uebrigens scheint dort neuerdings das Gufseisen als Siulenmate-
rial durch das Eingreifen thitiger Ingenieure fast vollstindig
verdringt zu werden.

Grolse Vorziige bietet dem gegeniiber die Verwendung von
Stahlsiulen. Die Ausfiihrung des Stolses wird vollkommen,
die Beanspruchung der Nieten und Schraubenbolzen ist die richtige,
die Siulen kinnen eine grifsere Linge erhalten, die Stifse ver-
migen in den einzelnen Stockwerken zu wechseln, und ein ge-
diegener Anschlufs der Sturz- und Deckentriiger durch Auf-
lagerung auf Kragsticke und Verlaschung mit der Siule ist
moglich. Die Grundformen der Stahlsiulenquerschnitte sind sehr
mannigfaltig, ein Umstand, der theilweise durch das Bestreben
der Hiittenwerke verursacht worden ist, immer etwas neues auf
den Markt zu bhringen. Man kennt dort neben den bei uns
gleichfalls iiblichen Querschnitten, ndmlich (Abb. 12):

1. dem Quadrantsiulenquerschnitt mit ecylindrischem oder
quadratischem Kern, und

*) Vgl. Centralbl. der Bauverw. Jahrg. 1894 S, 165.
Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLV,

2. dem Kastenquerschnitt aus 2 [ Eisen mit Decklaschen
oder Zickzackverband, oder 4 Winkeleisen mit Stegen und

Decklaschen,
: i
1
- —-0@—-- gen von I Trigern
| z ; oder [ Eisen, als
Bk A e Poulsen - Siulen be-
I kannt;
i ] ! 4. die Verbindung von
' | drei I Triigern,dar-
sy unter zwei im rech-
ten Winkel gebo-
=5 genen, mit nur einer
& | 5 Nietreihe, Larimer-
4 9 1 Siiule genannt;
S0 5. die Verbindung
' eines X Trigers mit
zwei besonders ge-
walzten  Deck-
laschen, letztere an den Riéindern verstiirkt, unter der
Bezeichnung American -Siiule;

6. den als Strobel-Siiule bekannten Querschnitt aus ZEisen
(diese Siulen finden neben denjenigen mit Kastenquerschnitt
mit Recht ausgedehnte Verwendung);

7. den Oktogonsiiulen-Querschnitt, am World-Gebiiude ver-
wendet (Bl 31).

Die Larimer-Siule (4) kann auf besondere Bedeutung lkeinen
Anspruch machen,

noch die folgenden:
3. Zusammensetzun-

2,

Abb. 12.

X Triiger werden in den Vereinigten Staaten bis 60 ecm
Hihe gewalzt. Die Siulenfulsplatten sind bei grofseren Aus-
fithrungen, wie auch hier, ans Gufseisen, sie bieten nichts nenes.
Zur Berechnung der Sdulen auf Knickfestigheit dient die dort
auch im Briickenbau allgemein iibliche Erfahrungsregel von
Rankine:

e D

14« (E)Q
7
BEs bedeuten darin: P die Tragfihigkeit, D die Druckfestigkeit,
7 den kleinsten Tréigheitshalbmesser des Querschnittes ' (J= F.»2),
und e einen Erfahrungscoéfficienten. Bei sorgfiltig hergestell-
ten Bauwerken wird der sehr erhebliche Einfluls excentrischer

Siulenlasten beriicksichtigt. Die Anschliisse und Stifse der
Stahlsiulen kommen spiiter zur Besprechung.

Decken und Zwischenwiinde.

Die Decken und Zwischenwiinde sind, wie bereits angefiihrt,
aus porigen Hohlziegeln hergestellt, letztere sind von grofser
Leichtigkeit und Giite in der Herstellung. Die Anfinger dieser
scheitrechten Deckengewdlbe greifen um den unteren Flansch
der Kappentriiger und geben Gelegenheit zur Verkleidung des
unteren Flansches durch Einbringung der ,Einschiebeziegel®.
Diese Deckenausfiihrungen, welche auch in der Schweiz seit
lingerer Zeit im Gebrauch sind und im Reichstagshause in pori-
gen ,Vollsteinen“ gleichfalls zur Anwendung gekommen sind,
haben, mit geringen Aenderungen, neuerdings in Deutschland
mancherlei Patente gezeitigt.

Bl. 28 Abb. 9 stellt Erzeugnisse der IIl. Terracotta-lum-
ber Co. dar. Diese Ziegel zeichnen sich durch besonders giin-

15
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stige Anordnung der Mittelrippe aus; sie sind u. a. ver-

wendet bei dem Pabst-Gebiude in Milwaukee. Weniger ge-

eignet erscheint die #ltere Form
Abb. 13.

Die I formigen neueren

\ ] j [i Walbesteine, welche allerdings

~  eine Gewichtsersparnils von 20

bis 25 v. H. bewirken (sog.

»End section arch“, Abb. 14),

vermogen augenscheinlich zufillige Einzellasten nicht in gleichem
Maflse wie die dltere Bauart auf ein grofseres Deckenfeld zu

éﬁ'@m 50-.«1-

Abb. 13.

@w&c : So?‘ "5.".5 seckion arch.

vertheilen. Deckenbauarten, welche den Rabitz- oder Monier-
.Bauweisen gleichen, Korksteindecken wu. a. sind dort gleich-
falls bekannt. Betondecken werden vielfach durch eingehiingte
Flacheisen auf der Zugseite gesichert. In New-York werden
auch Kappen aus Dachziegeln mit schnell bindendem Mortel
unter Zuhiilfnahme leichter Geriiste gewdlbt. Die Zahl der
Ziegellagen wird je nach der Kappenweite geiindert (angewandt
im Vereinshaus ,Arion®).

Bei den Decken sind
noch zu erwihnen die dort
allgemein  verwendeten
Oberlichtplatten in Biir-
gersteigen, unterkellerten
Hifen usw. Es kommen
zwei Formen zur Verwen-
dung:

1. Glaslinsen von 38 mm
Durchm., in durchbrochene,
gulseiserne Platten mit
Blei vergossen; um dem
i Fuls sicheren Halt zu
geben, ist die Platte mit
aufgegossenen Stiften ver-
sehen (Abb. 15).

2. Glaslinsen von 38, 50
oder 62 mm Durchmesser

Lap bimeoe .
[ s Bl

k (sﬂsdrszz ‘__1
| i ’

@

oty inCement verlegt (Abb. 16).
QH@ \E;%} i Die 13 mm starke Platte
Al m Var ﬁ‘ erhiilt in beigezeichneter
N INTINF Weise aufgegossene Rippen,
m g;} @ ; welche dem am Verwen-
% I dungsorte einzubringenden

Abb. 16. Cement und gleichzeitig

den Glaslinsen seitlichen
Halt geben. Diese Oberlichtplatten erfiillen ihren Zweck in vor-
ziiglicher Weise.

Zur zusitzlichen Last der Decken gehdren bei der stati-
schen Ermittlung auch die Zwischenwénde, deren Hohlziegel
7,6 bis 8,9 und 10,2 ecm Stirke haben; sie kinnen nach Be-
diirfnifs auf die Kappentriiger gestellt werden.

Frontwiinde.

Es kommen hier besonders die nur sich selbst tragenden
Frontwinde in Frage. Die geliufigen Wandstirken sind aus
den Darstellungen des Havemeyer- und des World-Gebiiudes in

New-York, welche der Ver-
—, fasser der Giite des Herrn
R. Maynicke verdankt, auf
Blatt 30 und 31 ersichtlich.
Mit Riicksicht auf die ver-
by i schiedenen Grofsen der Front-
il wanddffoungen lassen sich all-
gemeingiiltige Regeln fiir die

) 3

o 1
2
8
(]
2
375 é?g

| %60 ofero
- —- Frontwandstiirke nicht geben;
=2 sie sind nur am Platze fiir
e w4 undurchbrochene Giebel- oder
Al T2h ok 2 ;8,. Nachbarwiinde der Gebiiude.
il ¥[S0 kort |9 Nach der Verdffentlichung von

Emperger sind nach dem neuen
t—p 90 New-Yorker Baugesetz die
‘Wandstirken fiir die drei Bau-
weisen, niimlich:

1
A

)

—1,00 #—n 60

1. fir die fragende Front-
wand (Eigengewicht und

410
I—L l,zo 1+—xT0
Ltz e

Abb. 17.

1
x

Decken),
D
‘:i 2. fiir die nur sich selbst

tragende Frontwand,

1
|300)360) 375|375,

3. fir nur Fillmauerwerk
enthaltende Frontwinde, wie in Abb. 17 dargestellt, vor-
geschrieben.

Belastungs - Annahmen, zuliissige Spannungen.

Die hohen Annahmen fiir die Nutzlast wie bei uns kennt man
in America nicht. Die Beanspruchungen des Fisens und Stahles
stimmen zwar mit den hier iblichen fast {iberein, dagegen erhalten
Mauerwerk und Baugrund etwa die doppelte Belastung wie hier.
Die dort iibliche Annahme, dafs die volle zusiitzliche Last nur
theilweise vorhanden sein kann, ist. berechtigt (in Berlin findet
allerdings diese Anschauung beim Konigl. Polizei-Prisidium keine
Anerkennung). Nur fiir die Berechnung der Kappentriger wird
volle Nutzlast eingefiihrt; fiir die Berechnung der Unterziige
wird ein Theilbetrag der Nutzlast angenommen; fiir Siulen,
Pfeiler und Griindungen wird von oben nach unten fortschrei-
tend die Gesamtnutzlast so gekiirzt, dals fiir das Grundmauer-
werk etwa die Hiilfte der vollen Nutzlast aller Decken Beriick-
sichtigung findet.

Nachstehende Zusammenstellung giebt iiber die Belastungs-
annahmen fiir das Pabst-Buchdruckerei-Gebiude (Abb. 18, sowie
Bl 28, Abb. 2 bis 4) Aufschlufls:

Decke fiir 1 qm:

Eigengewicht: Eisen. . 293k
Bogenmauerwerk . 146,56 ,
Cementabgleichung . 48,8
Fulsboden . . . 14,7 ,
Buize SR TS 4 A S

Innere Scheidewand,
einschl. Putz . 146,56 ,
rund 400 kg
ZusiitzlichesBelagtung st st Sua il 704
zus. 580 kg.



229

Im 1. und 9. Stock (Dachboden) sind wegen besonderer
Verwendung der Ridume 650 + 200 = 850 kg und 440 -~ 290
= 730 kg Gesamtlast angenommen, das Dach ist mit 290 kg/qm
berechnet, hierzu kommen einzelne Wasserbehiilter und Aufzugs-

maschinen im Dachgeschols.
Alle Kappentriger sind berechnet fiir volle Last,

die

Unterziige nur fir 90 v. H., die Siulen fir 662/; v. H. der
Nutzlast. Fir Winddruck ist 195 kg/qm angenommen, der
unterkellerte Biirgersteig ist fiir 580 4 1460 = 2040 kg/qm

berechnet, Spannun-

angestellt.
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Standfiihigkeit.

gen fiir Triiger und
Siéulen aus Stahl fiir
1125 kg/qem, bei ein-
seitiger Belastung der
Stiulen bis 1400
kg/qem; Regel ist eine
Belastungsannahme
fiir die leichten Holz-
decken der Wohnhiiu-
ser von 320 kg/qm,
fiir die massiven
Decken der Geschiifts-
gebiiude (ohne Scheide-
wiinde) von 450
kg/qm, fiir Fabrik-
von 1100
kg/qm; als zulissige
Spannungen  gelten
850 kg/qem fiir Walz-
eisen, 1100 kg/qem
fiir Stahl.

Die untenstehenden
Zahlen geben tiber den
bei der Erbauung des
Pabst-Gebitudesin Mil-
waukee verwendeten
Stahl Aufschlufs. Die
Versuche wurden an
zehn aus verschiede-
nen Winkeleisen ge-
schniftenen, 20,3 em
(8") langen Probe-

gehiinde

Abb. 18. Eisengerippe des Pabst-Buchdruckerei-Gebiindes in Milwaukee.

stiicken auf den Eisen- und Stahlwerken zu Pottsville auf Ver-
anlassung des bauenden Ingenieurs, A. H. Wolf in Chicago

chend

Zu sein.
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Es geht daraus hervor, dafs das nach dem sauren
oder Bessemer-Verfahren gewonnene Metall in seiner Zugfestigkeit
und in seinem Verhalten bei Dehnungen zwischen bestem Fluls-
Schmiedeeisen und weichstem Stahl (4000 bis 4500 kg bezw. 30
bis 32 v. H. Dehnung bei rd. 200 mm Liinge des Probestiickes) steht.

Die in den Vereinigten Staaten auftretenden Stiirme iiber-
treffen die des europiischen Festlandes an Heftigkeit.

Eine
anhaltende Wind-
stiirke von 120 kg/qm
und Windstilse bis
240 kg/qm sind an-
zunehmen, ganz ab-
gesehen von den Tor-
nados des Westens,
die obige Zahlen weit
iiberschreifen  sollen.
Dieseanniihernd wage-
rechten ~ Windkriifte
werden in der Regel
ohne Windverband in
lothrechter Ebene, nur

| durch die Festigkeit

der Stofsverbindungen
der Siulen, durch Um-
fassungs- und etwa
noch die leichten
Scheidewdinde in die
Grundmauern  fiiber-
tragen, Fiir die Stols-

. verbindungen scheint
die Flanschverschrau-

bung gulseisernerSiu-
len oder eine dieser
nachgebildete fiir

Stahlsiiulen (vgl. Bl
30 und 31,

Have-
meyer- und World-
Gebiinde) nach den
bis jetzt gemachten

Erfahrungen ausrei-

Bei dem Pabst-Geschiiftsgebiiude in Milwaukee
und beim Masonic-temple in Chicago ist fiir die Stofsverbin-

1 2 3 TN Bhatelr, wor 8 9 10
Schnitfpm‘he aus Winkeleisen mm |152. 152. 19|152. 102. 29 | 152. 102. 16 | 152. 102. 16 | 76. 76.9,5(89.76.9,56| 89.51.8 |89.89.15 | 64.64.6 | 64.64.6
Urspriingliche Abmessungen em | 2,54. 1,89 | 2.5. 1.82 2,42. 1,53 | 2,46. 1,53 |252.0,85| 2,56.1,0 | 2,51. 0,79 | 2,46.1,41 | 2,31.0,71 | 2,54. 0,74
Bruchabmessungen n | 187. 1,32 | 182 1,27 | 182 1,02 | 1,84. 1,02 | 1,91.0,58 | 1,85.0,62 | 1,86. 0,51 | 1,85.1,0 | 1,68. 0,46 | 1,92. 0,48
Urspriingliche Fliche qem 4,80 4,55 3,70 3,75 2,14 2,56 1,98 3,47 1,64 1,88
Bruchfliiche : 2,47 9,31 1,86 1,88 1,15 1,15 0,95 1,85 0,77 0,02
Elasticititsgrenze . . { ZUs. kg 11 700 11 790 10070 9 440 5720 6810 5 270 8 850 4 450 4 810
kg/qem 2420 2590 2720 2520 2670 2660 2660 2 550 2710 2 560
Bruchbelastung . . { zus. kg | 19730 19520 16 530 15 940 9440 | 11530 8670 | 14530 7400 8170
: kg/qem 4110 4 300 4 470 4 250 4410 4 500 4 380 4190 4510 4.340
Dehnungbei 20,3 em (8 ) Linge ¢m 5,59 5,38 4,98 5,28 5,38 5,13 4,83 5,08 442 4.88
Dehnung o Hunderttheilen bei E
el TR e 27,5 265 | 245 26,0 26,/ 5,25 3,75 5 5 25
Verringerung des Querschnittes ; : 4 i 2 23’-?7‘} 0 S g
in Hunderttheilen . s 49,2 49,29 50,35 50,17 47.89 55,11 52,59 45,62 53,33 50,70

Im Anschlufs daran kalte Biegungsproben.

15%*
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dungen ein anderer Standpunkt eingenommen: die Stofslaschen
sind so bemessen, dafs der Siulenquerschnitt in den Stifsen
vollstindig ersetzt ist (Abh. 19 und Bl 29).

Das Gebiiude ist als standfihig anzusehen, wenn die Mit-
telkraft aus Eigengewicht und Windkraft im Kern der Unter-
stiitzungsfliiche oder

deter Einbringung der feuersicheren Decken, Zwischenwinde und
Frontmauern unterstiitzt der dem oben angefiihrten Zwecke dienende
Verband die Wirkung der ersteren. Die Stangen erhalten Spann-
schlisser, um sie bei verschiedenem Setzen des Traggerippes einstel-
len zu kinnen. Wihrend das breithasige World-Gebiude (Bl 31)

keine Windverbinde

iiberhaupt in letzte-
rer verbleibt. Ein
wesentlicher Um-
stand fir die Stand-
fahigkeit —mancher
Gebinde ist die Mit-
wirkung der Nach-
barhiuser, selbst bei
miilsigerer Hohe der
letzteren. Bei be-
sonders schmalen
Gebiuden (das To-
wer-building, Union-
square, New-York,
Abb. 20, hat 7,50 m
Frontbreite und
30 m Bebauungs-
tiefe) war die Ver-
wendung eines Wind-
verbandes in loth-
rechter Ibene un-
vermeidlich, stellen-
weis ist seine An-
bringung nachtrig-
lichniithig geworden.

Oft ist die Auf-
stellung des Hisen-
gerippes den Mauer-
arbeiten bis fiinf und
mehr  Stockwerke
voraus. Der Wind
wird dann an der
ersten  Siulenstel-
lung in seiner Rich-
tung abgelenkt und
trifftt in wenig ver-
mindertem Mafse die iibrigen Siulenstellungen. Derart ist schon
das frele Gerippe hohen Windkriften ausgesetzt, welche bei
wenig tiefen Gebiu-
den fiir die Auf-
stellung des ersteren
die Anbringung von
‘Windverbéinden in
lothrechter ~ Kbene
nothwendig machen.
So erklirt sich der
geringe Wechsel der
Querschnitte dieser
Verbiinde in den auf-
einander folgenden
Geschossen der Ge-
biude (vgl. Bl 29
u. 30). Nach vollen-

Abb. 21. Havemeyer-Gebiiude in New- York.

enthiilt, befinden sich
im Havemeyer-Ge-
bitude (Abb. 21 und
Bl. 30) in den zwei
schwiichsten Stellen
und zwar in zwei
stirkeren  Scheide-
winden  Windver-
béinde derart ange-
ordnet, dals das
Mittelfeld fiir die
Thiiren frei bleibt.

Die Windverbiinde
im Masonic-temple
(B1.27,Abb.3,B1.28,
Abb. 5 und 6) neh-
men nach unten in
der Breite in rich-
tiger Weise zu, im
Pabst- Gebiiude sind
nicht nur Windver-
béinde in lothrechter
und wagerechter
Ebene vorhanden, es
werden die kriiftig
entwickelten Thor-
pfeiler des Mittel-
baus noch unter
stiitzt durch Scheide-
winde, welche im
Keller 94 cm, in
den beiden Unter-
geschossen 84 cm
und dariiber durch-
weg 43 cm Stirke
erhalten haben. Eine
Durchbrechung durch Thiiren und in den drei oberen Geschossen
durch Fenster war nicht zu vermeiden. Die Abb. 19 und Bl 29
zeigen die vollkommene Ausfiihrungsweise eines Deckenknoten-
punktes dieses Gebiudes im achten Geschols. Die Windannahmen
betragen: fiir die 5 unteren Geschosse 50 kg/qm, fiir das 5. bis

10. Stockwerk 100, und dar-

LSt FA AL TN 0 0 f 0 iiber hinaus 200 kg/qm.
3 ; o Das Pabst-Gebiiude erhebt
= g  Dwrusos
| sich inmitten der Stadt un-
Ee0r 5 Aase mittelbar am Milwaukee- Flusse.
Abb. 20. Der mittlere Wasserstand liegt

1,09 m unter Kellersohle, Gegen
Unterwaschung des Gebiiudes mulste der an sich durchaus trag-
fihige Baugrund (scharfkantiger grober Sand) durch Pfahlrost
gesichert werden. Auf den Schwellen befindet sich 10 ¢m starker
Bohlenbelag und darauf ist die Griindung nach Chicagoer Weise
als Cement-Stahl-Blocke ausgefiihrt; letztere belasten den Bohlen-
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belag mit 8,6 kg/qem. Abb. 22 zeigt die Verlegung der Triger
und die Herstellung der Betonblicke fir dieses Gebiiude. Eine
merkliche Senkung des 1892 vollendeten Gebindes ist nicht
eingetreten. Die Baukosten betrugen 650000 Dollar, wovon das
Stahlgerippe 150000 Dollar in Anspruch nahm.

Der Masonic-temple (Bl 28) ist gleichfalls nach der Chi-
cagoer Bauart gegriindet, die Abmessungen der einzelnen Grund-
mauern und die Vertheilung der Riume in einem Stockwerk
zeigt der Grundrifs Bl. 28, Abb. 5 und 6.

Das Havemeyer-

BL 31 nicht dargestellt ist. Die Griindung ist mittels Erdbogen
aus Granit- Werksteinen und darunter befindlichen Betonstreifen
geschehen. Die Siulen zeigen die Verwendung des Oktogon-
Querschnittes (Abb. 12, unter 7), die Stolse sind in einfachster
Weise hergestellt. Die Kuppel steht auf Blechtrigern, letztere
liegen in der Decke des obersten vollen Geschosses. Die Ver-
wendung von Eisen fiir die Herstellung des Kuppelgerippes

erscheint sparsam.

Bauvorgang.

Gebiinde (Abb. 21 so-
wie Bl. 30) hat gleich-
falls  Pfahlrostgriin-
dung. An den Kreu-
zungspunkten  iiber-
decken sich die 15 ¢cm
starken Bohlenbeliige;
der ganze Rostplan
ist durch 15 em starke
Granitplatten  abge-
deckt, fir die Griin-
dung der Innensiulen
sind Granitblicke ge-
withlt. Die Zeichnung
giebt die Einzelheiten
der feuerfesten Um-
mantelung der Stahl-
gerippe. Die erforder-
liche Beweglichkeit
zwischen Stahlgerippe
und Frontwinden mif
Riicksicht auf un-
gleiches Verhalten bei
Temperaturinderun-
gen ist erzielt durch
I'lacheisen- Anker, die
um 909 yverdreht sind.

Das eigenartige
Gepriige, das die New-
Yorker Hafeneinfahrt
auszeichnet, wird zum
Theil durch die Broo-
klyner Briicke und das auf der Hohe der Manhattan-TInsel, dicht an
der Briickeneinfahrt befindliche Geschéiftshaus des Weltblattes The
World, das sog. World-Gebiiude bestimmt. Die vergoldete Kuppel
des Gebiiudes, mit Glihlampen dicht besiit, gewiihrt am Abend mit
der reich beleuchteten Briicke, welche auch heute noch an Schin-
heit nicht ihres gleichen hat, einen mirchenhaften Anblick und
manchem einfahrenden Gliicksuchenden eine Verheifsung, die
leider zu oft als triigerisch sich erweist. Wohl kaum ein Be-
sucher der vorjihrigen Weltausstellung diirfte die Gelegenheit
versinmt haben, von der Laterne des World- Gebiindes Umschau
zu halten auf ein Stiickehen des Erdballes, welches gleich hoch
steht an Naturschonheit und an Leistungen schaffensfrendiger
Menschen.

Die auf Bl 31 dargestellten Einzelheiten ergeben die Bau-
weise dieses Hauses. Die untersten und obersten Geschosse
dienen der Herstellung der Zeitung; an die Kuppel, iiber dem
13. Geschofs, schlielst sich noch ein Deckhaus an, welches auf

Abb. 22. Giundban des Pabst- Geschiifts- Gebéiudes in Milwaukee.

Nachdem die Auf-
stellung des Eisen-
gerippes bis zur ebe-
nen KErde vollendet
ist, erfolgt die Auf-
stellung  gewthnlich
von wenigstens zwel
freistehenden  Bock-
Krahnen; die oberen
Enden der Krahnsiiu-
len werden durch
Drahtseile oder Holz-
streben seitlich ver-
steift. Diese Krahne
dienen zur weiteren
Aufstellung des Eisen-
gerippes, gleichzeitig
heben sie sich erfor-
derlichen Falles gegen~
seitig in die hoheren,
bereits durch die
Krahne aufgestellten
Stockwerke. Vorhan-
den sind aulserdem
fir die Befirderung
der weniger umfing-
lichen  Baustoffe,
Steine und Mortel, ein
oder zwei Bauaufziige,
welche dem Verkehr
der Handwerker nicht
¢ dienen sollen. Auf-
ziige und Krahne werden bedient durch verriickbare, im Keller-
geschols aufgestellte Dampfwinden mit zwei Trommeln fiir Hub
und Drehung. Ein Baugeriist ist bei siimtlichen Eisengerippe-
bauten unnithig. Besonders in den flteren
und engeren Strafsen von New-York werden
bei solchen Neubauten die Biirgersteige mit-
tels leichter Holzbauten hoch gelegt, Die
Lastwagen fiir Baustoffe sind zweiriiderige,
mit einem Pferd bespannte Kippwagen,
welche dicht an den Bau riickwiirts heran-
geschoben werden und ihren Inhalt auf die
Kellersohle abgeben. Statt der Mulden be-
dient man sich dort leicht gezimmerter
Gerithe mit Gabel und Tragstiel (Abb. 23).
Das ermiidende Hochgreifen mit einem Arm fillt fort. Die
bepackten Geriithe werden auf den Aufzugskorb gelehnt und am
Beforderungsort wieder entnommen. Das Versetzen einer etwa

Abb. 23.
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vorhandenen Frontwand geschieht zuletzt, unter Benutzung der im
obersten Stockwerk befindlichen Krahne. In der Handhabung der
Baumaschinen besitzen die Arbeiter grofse Schulung und Sicherkeit,

Fiir die Hausentwisserung und die Liiftung der sanitiren
Einrichtungen verwendet man in America abweichende, griind-

lichere — freilich auch kostspieligere Verfahren wie bei uns.

Der Bau der neuen Eisenbahnbriicken iiber die Weichsel bei Dirschau
und iiber die Nogat bei Marienburg.
(Mit Abbildungen auf Blatt 32 bis 42 im Atlas.)

Nach amtlichen Quellen bearbeitet.

Einleitung.

Wie aus den auf Blatt 32, 33 und 40 gezeichneten Lage-
plinen ersichtlich ist, liegen die neuen Briicken sehr nahe neben
den alten. Die Entfernung der Briickenachsen von einander
betriigt in Dirschau nur 40 m, in Marienburg etwas mehr, niim-
lich 68 m, und zwar deshalb, weil man hier beim Bau der
neuen Nogatbriicke den geschichtlich beriihmten , Buttermilch-
thurm® unberiihrt lassen wollte. Da hiernach selbstverstind-
lich die Stellung der Pfeiler sowie die Griofse der Lichtoffnun-
gen der neuen Briicken nur wenig von den Bauverhiiltnissen
der alten Briicken abweichen durften, so erscheint es angezeigt,
zuniichst den letzteren einige Worte zu widmen, wobei auf die
kiirzlich in der Zeitschrift fiir Bauwesen erschienene Mittheilung
des Regierungs- und Bauraths Mehrtens*) Bezug genom-
men wird.

Im Anfang der vierziger Jahre, als die preuflsische Staats-
verwaltung an die Vorarbeiten zur Erbauung der im Zuge der
geplanten Staatsbahnlinie Berlin-Konigsberg belegenen Weichsel -
und Nogat-Briicke herantrat, gab es fiir den Ingenieur, der
bei Ueberspannung grofser Weiten auf Grund vorliegender Er-
fahrungen eine geeignete Construetion zu wiihlen hatte, nur sehr
wenig Vorbilder. Das waren — abgesehen von den guls-
eisernen Bogenbriicken — ausnahmslos Héngebriicken und
dazn auch nur solche fiir den Stralsenverkehr. Es war daher
nattirlich, dafs man fiir die Ueberbriickung der Weichsel und
Nogat zuniichst Hingebriicken von sehr grofser Spannweite plante.
Man war in Dirschau auch bereits mit der Vorbereitung zu
ihrer Ausfiihrung stark beschiiftigt, als infolge der den Ereig-
nissen des Jahres 1848 voraufgehenden financiellen und politi-
schen Krisen die Vorarbeiten zu dem Baun der REisenbahnlinie
Berlin-Konigsherg ins Stocken geriethen, weil die Mittel hierfiir
von dem vereinigten Landtag nicht bewilligt wurden. Der un-
unfreiwillige Aufschub, den der Bahnbau dadurch bis zum Jahre
1850 zu erleiden hatte, war fiir die grofsen Briickenbauten ge-
wissermafsen als eine gliickliche Fiigung zu betrachten. Denn
die in der Zwischenzeit (yon 1846 his 1850) auf der Eisen-
bahnlinie Chester-Holyhead beim Bau der Conway- und Menai-
Briicken gemachten Erfahrungen auf dem Gebiete weitgespannter
ciserner Briicken veranlafsten Lentze, den bekannten Oberleiter
des Baues der alten Weichselbriicke, seinen Entwurf der Hiinge-
briicke fallen zu lassen und sich fiir die Wahl von Gitterbriicken
zu entscheiden, eine Bauart, die fiir kleine Eisenbahnbriicken
bereits mehrfach versucht worden war. Dabei wurden fiir die
Weichselbriicke sechs Oeffnungen von je 386 (131,15 m) und

*) Zur Baugeschichte der alten Eisenbahnbriicken bei Dirschau
und Marienburg. Zeitschr, f. Bauwesen 1893 S. 97 u. f.

(Alle Rechte vorbehalten.)
fiir die Nogatbriicke zwei Stromiffnungen von je 312 (97,92 m)
Lichtweite, an welche sich bei der letztern auf jeder Uferseite
noch eine Landiffnung von 52' (16,32 m) Lichtweite schlols,
in Aussicht genommen, welche Malse auch bei der Ausfithrung
beibehalten worden sind.

Im Jahre 1851 (am 27. Juli) fand die feierliche Grund-
steinlegung der alten Weichselbriicke durch Se. Majestiit den
Kinig Friedrich Wilhelm IV. am Dirschauer Landpfeiler statt;
am 20. October 1855 erfolgte die Ausriistung der ersten beiden,
durchgehend mit einander verbundenen Oeffnungen des eisernen
Ueberbaues und am 12. October 1857 wurde die Strecke Dir-
schau-Marienburg mit den beiden fertigen Briicken dem Verkehre
iibergeben. Diese waren bekanntlich eingleisig erbaut und dien-
ten in den Pausen des Bahnbetriebes auch dem Landverkehre.

Als gegen Ende der sechsziger Jahre auf der Ostbahn das
zweite Gleis gelegt wurde, mufsten die Briickenlinien wegen
mangelnder Breite zur Legung des zweiten Gleises als ein-
gleisige Strecken bestehen bleiben. Dieser Umstand wurde bei
zunehmender Verkehrsentwicklung der Hauptlinie nach dem Osten,
besonders auf der Strecke Dirschau - Konigsberg, als grofser
Uebelstand empfunden, umsomehr als Dirschau wie Marienburg
wichtige Verkehrsknotenpunkte waren.  Auch die mangelnde
Trennung zwischen Fisenbahn und Fahrstrafse stellte sich im
Laufe der Zeit mebr und mehr als unzutriglich heraus, weil
die Landfuhrwerke bei wachsendem Zugverkehr (namentlich bei
der 785 m langen Weichselbriicke) oft ganz ungebiibrlich lange
vor der Briicke warten mulsten, anderseits schon der Achsen-
bruch eines Landfuhrwerks geniigen konnte, den Eisenbahnverkehr
auf lingere Zeit zu sperren.

In den beregten Miingeln, zu denen sich moch die Inter-
essen der Landesvertheidigung gesellten, sind im wesentlichen
die Grinde zu suchen, die den Bau der neuen Briicken veran-
lafst haben. FEine blofse Erweiterung der alten Briicken hiitte
nach dem Urtheile der Militirverwaltung die bestehenden Ver-
kehrsverhiiltnisse nicht ausreichend verbessert. Deshalb wurde
die Errichtung selbstiindiger zweigleisiger Eisenbahnbriicken neben
den alten Briicken beschlossen, und diese zum Umbau in reine
Straflsenbriicken bestimmt.

Auf Grund eines unter dem 1. November 1887 zwischen
dem deutschen Reiche und Preufsen getroffenen, durch Reichs-
tagsheschluls bestiitigten Abkommens leistete das deutsche Reich
zu den Neubauten einen verlorenen Zuschufs in Hohe von 60 v. H.
der auf 15 Millionen Mark berechneten Gesamthaukosten, worin
nicht allein die Kosten fiir die eigentlichen Briickenbauten, son-
dern auch alle Aufwendungen fiir die damit im Zusammenhange
stehende Erweiterung der Bahnanlagen in Dirschau und Marien-
burg, sowie auch fiir umfangreiche Strom- und Deichbauten
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behufs Verbesserung der Hochfluthverhiltnisse des Weichsel-
stroms bei Dirschau mit enthalten sind. Dazu gehort auch die
nothwendige Verlegung der bestehenden stromabwiirts liegenden
Mastenkrahn-Anlage und ihre Ergéinzung durch Anbringung
einer maschinellen Schleppvorrichtung zum Durchholen der ent-
masteten Fahrzeuge.

Der nach dem getroffenen Abkommen auf Preufsen ent-
fallende Antheil der Baukosten fand, nach erfolgter Genehmi-
gung der beiden Hiuser des Landtags, die Konigliche Bestiiti-
gung durch Gesetz vom 11. Mai 1888 (G.S. S.80).%)

Die Aufstellung der grundlegenden Entwiirfe fiir beide
Briicken ist von dem Wirkl. Geheimen Ober-Baurath Schwed-
ler personlich geleitet worden, der Bau hegann im Friihjahr
1888. Bereits nach 21/, Jahren — am 25. October 1890 —
konnte die neue Marienburger Briicke dem Betriebe iibergeben
werden, und am 28. October 1891 (nach 31/, jihriger Bauzeit)
folgte die Betriebserdffnung der neuen Dirschauer Briicke. Die
Oberleitung der Bauausfiihrungen lag in den Hinden des
Geheimen Regierungs-Raths Suche, Dirigenten der IV. Ab-
theilung der Kiniglichen Eisenbahn-Direction Bromberg. Da-

Abb. a. Hisenbahnbriicke iiber die Weichsel bei Dirschau.

selbst wurde durch Ministerial-Erlals vom 7. Januar 1888
ein besonderes Bureau fiir die Bearbeitung der Bauangelegen-
heiten unter Leitung des damaligen Bauinspectors, jetzigen
Regierungs- und Bauraths Prof. Mehrtens, errichtet. Der-
selbe wirkte aulserdem im Auftrage als Mitglied der Kiniglichen
Eisenbahn-Direction fiir alle Angelegenheiten, die das Eisen-
werk der Briicken betrafen. Oertliche Bauleiter waren in Dir-
schau der . frithere Bauinspector, jetzige Eisenbahn - Director
Mackensen und in Marienburg der Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector Matthes. Nach erfolgter Beauftragung des
Eisenbahn-Directors Mackensen mit den Geschiiften eines Mit-
gliedes der Koniglichen Eisenbahn-Direction trat im October
1891 an seine Stelle in Dirschau der Regierungsbaumeister,
jetzige Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Grevemeyer, in
Marienburg vom 1. Februar 1891 ab an die Stelle des Bau-
inspectors Matthes, der zum Ortlichen Teiter des Baus der
Fordoner Weichselbriicke berufen wurde, der frithere Regie-

*) Eisenbahn-Verordnungsblatt 1888 Seite 119.

rungsbaumeister, jetzige Hisenbahn-Bau- und Betriehsinspector
Dietrich,

In dem erwihnten Bureau fiir die Bearbeitung der Bau-
angelegenheiten waren mit der Herstellung der Entwiirfe die
Konigl. Regierungsbaumeister Liipcke, Thiele, Reiser, Ohl-
mann (fir die Pfeiler), Liesegang, Leipziger, Labes,
Teichgriber (fiir die Eisenbauten) beschiiftigt. Auf den Bau-
stellen waren noch thiitig in Dirschan die Konigl. Regierungsbau-
meister Grevemeyer, Liipcke (Pfeilerbau), Rothschuh (Strom-
bauten), Labes (eiserne Ueberbauten), und in Marienburg die Kinigl.
Regierungshaumeister Dietrich (Pfeilerbau), Krome (Erdarbeiten
usw. und eiserne Ueberbauten). Der Regierungsbaumeister Liese-
gang hat die Prifung des Materials und die Abnahme der Con-
structionen in der Werkstatt von Harkort in Duisburg bewirkt.

Die Anlagen bei Dirschau.
L Aligemeine Beschreibung der ausgefiihrten Bahn- und Briickenanlagen.
Bei der Festsetzung des Abstandes der neuen Briicke von
der alten (Abb. 1 und 3 Bl 32 und 33) war eine moglichst
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nahe Lage der neuen Briicke sowohl der Strombauverwaltung
erwiinscht, wie eine solche auch im Interesse der Umgestaltung
der Bahnhofsanlagen in Dirschau lag, besonders, um nicht
einen zu kleinen Halbmesser der Anschlulsgleise an die neue
Briicke zu erbalten. 40 m Entfernung von Mitte zu Mitte
mufsten mindestens gewihlt werden, um mit den Baugruben
der meuen Pfeiler miglichst aus dem Bereiche der alten Stein-
schittungen zu kommen, die zum Schutze der Griindungssohle
und des Flufshettes gegen die in der Weichsel besonders star-
ken Angriffe von Hochwasser und Eis rings um die alten Pfeiler
in bedeutender Ausdehnung angelegt worden sind, und deren
Beseitigung withrend der Griindungsarbeiten nicht allein schwie-
rig und kostspielic gewesen wire, sondern auch die rechtzeitige
Fertigstellung des dringlichen Baues hiitte verzogern konnen.
Die mit dem Neubau der Briicke und der Durchfithrung
ihres zweigleisigen Betriebes in Verbindung stehende, zur Zeit
aber noch nicht vollstindig im wesentlichen zur Ausfiihrung
gekommene Erweiterung der Bahnanlagen besteht in einer Um-
gestaltung des Personen- und Verschubbahnhofes Dirschau, ein-
schliefslich der den Bahnhof kreuzenden Wegeanlagen, die nach
Inbetriebnahme der neuen Briicke den gesamten Landfuhrwerks-
verkelr zwischen den Ortschaften des rechten Weichselufers
einerseits und denjenigen nordlich der Bahn am linken Weichsel-
ufer anderseits aufzunehmen haben. Denn dieser Wagenverkehr
ist ausschliefslich auf die zur Strafsenbriicke umgebaute alte
Weichselbriicke angewiesen, deren nordlich der Bahn gelegene
Zufahrtsrampe durch den Bau der neuen Briicke beseitigt wurde,
wie der Lageplan Abb. 1 Bl 32 und 33 ersichtlich macht.
Die Anzahl der Oeffnungen und die Stellung der
Pfeiler der neuen Briicke wurden durch die vorhandenen An-
lagen bedingt. Danach erhielt die neue Briicke ebenfalls sechs
Oeffnungen, die mit eisernen Ueberbauten von je 129 m Stiitz-
weite iiberbriickt sind. Jedoch schien es gerathen, und aus
Standfestigkeits - Ricksichten auch zulissig, die iibermi[sige
Stirke der alten Pfeiler (oben 9,73 m) nicht beizubehalten. Die
obere Stirke der neuen Pfeiler wurde daher auf 6 m bemessen.
Die beiden Landpfeiler haben, in Uebereinstimmung mit den
entsprechenden alten Anlagen, bedeutende, in gediegener und
reichster Weise (nach dem Entwurfe von Professor Jacobsthal
in Charlottenburg) architektonisch ausgebildete und geschmiickte
Portal- Aufbauten erhalten (vgl. die Lichtbild- Aufnahmen Abb. a
und b). Das Untergeschols dieser Aufbauten dient in Ver-
bindung mif einem durch hohe Schutzmauern und Stahlthore
abgeschlossenen, fiir beide Briicken gemeinsamen Vorhof fiir
die Zwecke der Briickenkopf- Befestigung (Abb. 4 u. 6 BL 32 u. 33).
Ein Pfeiler ist mit einer Sprengminen-Anlage versehen,
Der tstliche Landpfeiler (Abb. 4 Bl 32 und 33) hat
mit Riicksicht auf den Umstand, dafs die géinzliche Abschliefsung
(Coupirung) der Nogat (wenn auch zur Zeit des Baues noch
fraglich, so doch im Laufe der nichsten Zeit) nicht ausge-
schlossen erscheint, eine besondere Gestalt erhalten. Der Land-
pleiler ist niimlich derart angelegt, dafs er bei einer kiinftigen
Erweiterang der Dirschauer Briicke um mehrere Oeffnungen —
ein Fall, der bei Abschliefsung der Nogat und der dadurch
herbeigefiihrten Vergrofserung der Durchflufsmassen in Dirschau
unbedingt eintreten miifste — als Mittelpfeiler fiir die neuen
Oeffnungen stehen bleiben kann, ohne dafs es dabei nothwendig

wird, an seiner Griindung oder an seinem Aufbau etwas wesent-
liches zu #ndern.

|

Die eisernen Ueberbauten der Briicke von je 129 m
Stitzweite (Abb. 2 Bl. 32 und 33) zeigen Haupttriiger mit ge-
kriimmten Ober- und Untergurten, zwischen denen ein  zwei-
faches System von nur aus Schriigsteifen bestehenden Wand-
gliedern eingespannt ist, wobei die zweigleisige Fahrbahn an
Trageisen des Untergurts hingt. Die lichte Breite der Fahr-
bahn betriigt zwischen den Haupttriigern 8,508 m, also 1,008 m
mehr, als nach der Umgrenzung des lichten Raumes fiir eine
zweigleisige Bahn nothwendig gewesen wiire. Die grifsere Breite
riihrt vom Vorhandensein der granitenen Stiitzpfeiler her,
die iiber die Fahrbahn hinausragen (Abb. 4, 6 u. 7 Bl 32 u. 33)
und aunf jedem Pfeiler nothwendig eine Einschriinkung des lich-
ten Raumes herbeifiihren,

ILI. Beschreibung der neuen Dirschauer Briicke.
A. Der Briickenunterbau mit den Nebenanlagen.

1. Strom- und Bodenverhiltnisse. Der Querschnitt
durch den Flufslauf und das Vorland an der Baustelle ist auf
Blatt 30 u. 31 (Abb. 5) dargestellt. Danach liegt der ecigent-
liche Stromschlauch etwa zwischen den Pfeilern I und III, wiih-
rend von Pfeiler IIT bis zum ostlichen Landpfeiler VII das
nur bei hoheren Wasserstinden iiberfluthete Vorland sich erstreckt.

Bei Beginn des Baues erhob sich das Vorland in der
Niihe des Pfeilers IV bis etwa zur Ordinate - 8,0 N.N. und
senkte sich bis zum Pfeiler VII auf Ordinate - 6,5 N.N. Das
westliche Ufer war an der Baustelle durch ein Deckwerk aus
Steinschiittung bezw. Pflaster gesichert, wihrend das dstliche
eine Befestigung durch Buhnen aufwies; die Verbindungslinie
der Buhnenképfe (Correctionslinie) ging nahezu durch die Achse
des Pfeilers III.

Die in der Zeit vor Beginn des Baues am Pegel zu Dir-
schau beobachteten Wasserstiinde™) waren auf N.N. bezogen
folgende:

1. Ueberhaupt hichstes Hochwasser, 1871 - 10,78
2. Hochstes Sommerhochwasser, 1884 . . . . <+ 9,98
3. Ueberhaupt kleinstes Niedrigwasser, 1846 . - 3,15
4. Mittlerer Wassersfand .. . . . . . . . + 522
5. Mittlerer Sommerwasserstand . . . . . . 4+ 4,67
Im Entwurfe waren angenommen:
Hochwasser auf . - 10,86
Mittelwasser auf . + 4,25
Niedrigwasser auf -+ 3,32

Das letztere war maflsgebend fiir die Hohenlage der Beton-
oberkante der Strompfeiler.
‘Wiihrend der Baujahre 1888 bis 1890 wurden beobachtet:

1888: Hiochster Wasserstand, 3. April -+ 10,60
Niedrigster 5 16. Juni . + 4,00
1889: Hochster 5 28. Mirz . -+ 10,96
Niedrigster " 15. Juli + 3,38
1890: Hochster 3 6. December . . - 7,64

Niedrigster A 10. September . -- 3,19

Das Gefille des Stromes, das bei den verschiedenen Wasser-
stinden wesentliche Aenderungen nicht zeigt, betriigt etwa 1: 6500,

*) Vgl die im Auftrage des preulsischen Ministers der @ffent-
lichen Arbeiten 1888 erschienene Denkschrift {iber Memel , ‘Weichsel,
Oder, Weser und Rhein. Dort ist fiir die Weichsel der Unterschied
zwischen Pegelstand und N. N. auf 2,597 m angegeben, welche Zahl
den obigen Angaben zu Grunde liegt. Nach dem spitern Priicisions -
Nivellement des Hemrn Professor Seibt ist das genauere Mals fiir
den Pegel-Nullpunkt -2,488 N. N.
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Die Bodenverhiiltnisse des Baugrundes waren durch
die in den ersten Monaten des Jahres 1888 vorgenommenen
Bohrungen an den einzelnen Baustellen der Pfeiler (Abb. 5
Bl 32. u. 33) ermittelt worden. Der Baugrund bestand danach
unter einer oberen Schlickschicht im wesentlichen aus feinerem
und groberem weilslichen, vielfach Muscheln enthaltenden Sande,

zum Theil mit thonigen Beimengungen oder mit nesterartig
eingelagertem Thon.

2. Grindung der Pfeiler. Die beiden Landpfeiler T
und VII, sowie die beiden Strompfeiler II und IIT sind auf
einem Betonbette zwischen 26 cm starken, 5,0 m unter der
Sohle tief eingerammten Pfahlwinden errichtet, wihrend die

Abb. b. Eisenbahnbriicke iiber die Weichsel bei Dirschau.

Vorlandpfeiler auf je zwei Brunnen von kreisringformigem
Grundrifs gegriindet sind.

Bei den Strompfeilern traten noch je 142 Stiick, 33 em
im Mittel starke Grundpfihle hinzu, die 5,0 m tief einge-
rammt und 0,3 m iiber der Betonsohle abgeschnitten wurden.
Die Stiirke des Betonbettes wurde angenommen: bei dem Land-
pfeiler T zu 4,60 m im vorderen stromseitigen Theile und zu
2,60 m im hinteren Theile; bei den Strompfeilern IT und III
und dem Landpfeiler VII zu 3,80 m. Dieser Landpfeiler hat
nur deshalb Betongriindung erhalten, weil er, wie bereits unter I
erwihnt wurde, vielleicht kiinftig bei Erweiterung der Briicke

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLV,

als Mittelpfeiler zu dienen haben wird. Die Oberkante des Be-
tons lag bei dem Landpfeiler I auf 4 3,92 N.N., bei den iibri-
gen genannten Pfeilern anf - 3,25 N. N,

Fir die 1,16 m starken, unten 10,3 m, oben 10,0 m
im dufsern Durchmesser haltenden Brunnen (Abb. 9 Bl 34)
war eine Hohe von 7,0 m und eine Absenkung des Schlinges
bis zur Ordinate — 2,76 N. N. vorgesehen. Bei der Ausfihrung
wurden sie etwa bis zur Ordinate — 3,16 N.N. und bei dem,
dem Strome zuniichst stehenden Pfeiler IV bis auf — 3,70 unter
entsprechend vergrifserter Hohe abgesenkt. Die durchschnittliche
Stiarke der Ausbetonirung war- 2,5 m. Jeder eiserne Brunnen-

16
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kranz ist aus einem 20 cm hohen Stehblech, einem 25 em
breiten Horizontalblech und einem Winkeleisen (150-105.13)
zusammengesetzt. Der Mantel der Brunnen beginnt iiber dem
Brunnenkranze mit einer Stirke von 0,25 m, die durch Aus-
kragung im Innern allméhlich auf 1,16 m anwichst. Auf der
Aulsenseite erhielten die Brunnen in dem unteren 1,8 m hohen
Theil einen Anlauf von 1:12. Die Anbringung von Ankern in
dem Brunnenmantel unterblieb, da der Brunnengrund aus Sand be-
steht, und weil eine Trennung des Brunnenmantels beim Senken
demgemiifs nicht zu befiirchten war. Auch hitten die Anker
den Verband im Mauerwerk in nachtheiliger Weise unterbrochen
und durch die ganze Hohe des Brunnenmantels hinaufgefiihrt
werden miissen, um durch sie bei einem etwaigen Aufsitzen
ein Reilsen des Brunnenmantels mit Sicherheit zu verhindern.
Die beiden Brunnen eines Pfeilers sind durch Ueberkragungen
und Gewdlbe mit einander verbunden.

Die Griindungen sind gegen Auskolkungen durch Stein-
packungen aus Granitfindlingen gesichert; die Packungen reichen
bei den Strompfeilern bis zur Ordinate -~ 3,25 N. N. und haben,
von der auf dieser Hihe abgeschnittenen Pfahlwand an, 8,0 m
Breite mit anschliefsenden Bischungen von 1:3 erhalten. Am
Landpfeiler I ist die Steinschiittung, von der Leinpfadmauer ab,
oben 8,0 m breit und bis zur Ordinate - 3,92 N. N. ausgefiihrt,
dagegen ist sic am Landpfeiler VIT oben nur 4 m breit, auf
Ordinate - 6,7 N.N. Die Steinpackungen um die Vorland-
pfeiler reichen bis zur Oberkante der Brunnen hinab und sind
dort 4,0m breit. Sie verbreitern sich nach oben in 11/, facher
Boschung und sind auf Ordinate --6,7 N.N. (in 6 m Breite)
mit schwachem Seitengefiille abgepflastert.

Die grifste Beanspruchung des Baugrundes durch das Ge-
wicht der Pfeiler, des Ueberbaues und der Verkehrslast tritt
beim dstlichen Landpfeiler ein und betriigt etwa 5,3 kg auf
1 gem. Beim westlichen Landpfeiler und den Strompfeilern be-
triigt der néimliche Druck nicht ganz 4 kg, bei den Vorland-
pfeilern etwa 4.4 kg.

3. Die Pfeiler und Pfeileraufbauten. a) Die Strom-
pfeiler (Abb. 7 BL 32 u. 33). Der wagerechte Querschnitt
eines Pfeilerrumpfes (Abb, 9 Bl 34) zeigt ein Rechteck mit
beiderseitigen Spitzbogen-Vorkopfen. Die Breite des Rechtecks
(die Pfeilerstirke) betriigt in der untersten Sockelsehicht auf der
Betonoberfliche 8,34 m, in der obersten der 5 Sockelschichten
7,14 m und in der obersten Schicht des Pfeilerrumpfes 6 m,
sodals der Anlauf der Pfeilerfliichen sich auf 1:18 stellt. So-
weit wie die anstofsenden Theile des Ueberbaues es gestatten,
ist der Pfeiler in Bahnhohe mit einem durch eine Briistung ab-
geschlossenen Umgange versehen, der aus starken, von einer Reihe
von kriftigen Consolen gefragenen Platten gebildet wird. Diese
Platten sind mit Ausnahme der fiir die Lagerung der Kisen-
theile frei bleibenden Aussparungen fiiber den ganzen Pfeiler-
rumpf durchgefiihrt.  Ueber ihnen erheben sich die beiden
Stiitzpfeiler, die zur Aufnahme der Lager des eisernen Ueber-
baues dienen und mit einander durch einen Verstrebungsbogen
verbunden sind.

Die statische Bedeutung dieses Bogens ist 8. 249 ausein-
einandergesetzt. Die Stiitzpfeiler selbst sind massiv aus Werk-
steinen hergestellt. Dagegen erhielt der Pfeilerrumpf nur eine
Werksteinverblendung mit Schichten von wechselnder Stirke —
472 und 312 mm —, die 470 bezw. 800 mm tief einbinden.
In der 1., 7., 13., 19. und 25. Schicht ist die Verblendung

noch durch kriiftizge Ankersteine in bessere Verbindung mit der
Ziegel - Hintermauerung gebracht.

b) Die Vorlandpfeiler (Abb. 9 Bl. 34). Die Vorland-
pfeiler unterscheiden sich im Aufban von den vorbeschriebenen
Strompfeilern nur dadurch, dafs ihre Vorkipfe eine Werkstein-
Verblendung erhalten haben, wihrend die Verblendung der iibri-
gen Pfeilerflichen aus blaurothen, wetterbestindigen Klinkern
ausgefithrt ist.

¢) Westlicher Landpfeiler (Abb. 6 BL 32 u.33). Die
Grundrifsform des Pfeilers ist aus der Zeichnung ersichtlich.
Zur Lrsparung an Mauermasse ist in der Mitte des Landpfeiler-
Kiorpers ein iiberwolbter Leerraum von 4,60 m Breite und 8,70 m
Hohe angelegt. In der Hohe von - 6,92 ist der bestehende
Leinpfad von der alten nach der neuen Briicke durchgefiihrt.
An den TLandpfeiler schliefsen sich 5,0 m hohe fortificatorische
Abschlufsmauern, von denen die vordere, dem Lande zuge-
kehrte Mauer 16,40 m von dem Landpfeiler entfernt liegt
und durch Pfeiler und Gurtbogen unmittelbar auf gewach-
senem Boden gegriindet ist. Die Abschlufsmauern sind auch
mit der alten Briicke in Verbindung gesetzt, weshalb das nord-
liche Wachthaus der alten Briicke beseitigt worden ist. Der
durch die Abschlulfsmauern gebildete Hof ist mit Belkiesung ver-
sehen, und an den Mauern entlang sind Umgiinge gebildet aus
Kunststein-Nuthfliesen von P. Jantzen in Elbing zwischen Bord-
steinen aus schlesischem Granit. Das auf das Nordende der
vordern Abschlulsmauer sich stiitzende Wachthaus ist vom Hofe
aus zuginglich.

d) Oestlicher Landpfeiler (Abb.4 BL 82 u. 33). Wie
bereits erwihnt wurde, hat der dstliche Landpfeiler, im Hinblick
auf die Moglichkeit seiner Bestimmung als Mittelpfeiler bei
kiinftig etwa eintretender Vermehrung der Briickendffnungen,
oberhalb und unterhalb Pfeilervorkipfe erhalten, in der Art,
wie sie bei den iibrigen Mittelpfeilern zur Ausfihrung gelangt
sind. Die dadurch festgelegte Grundform des Landpfeilers war
fiir seine weitere Ausbildung insofern bestimmend, als des guten
Aussehens wegen es nothwendig erschien, den oberen Abschlufs
des Pfeilerunterbaues nunmehr in dhnlicher Weise zu gestalten
wie bei den Mittelpfeilern und demgemils mit einem aunf Krag-
steinen ruhenden Pfeilernmgang auszustatten, obwohl der Um-
gang hier seinen eigentlichen Zweck nicht erfiilllen kann. Der
Pfeiler hat oben eine Breite von 8,0 m erhalten. Die Vor-
kopfe sind durchweg mit Granitwerksteinen verblendet. Die
Anordnung der Abschlufsmauern des Briickenkopfes und des
Vorhofes ist #hnlich wie beim westlichen Landpfeiler,

e) Portalbauten der Landpfeiler (Abb. 4 u. 6 Bl 32
u. 33, sowie die Text-Abb. a u. b). Die Zeichnungen geben ein
vollstindiges Bild der neuen Portalanlagen, die mit den alten
durch die vorerwihnten Abschlulsmauern verbunden sind. Die
nach Dirschau zugekehrte westlichste Abschlufsmauer ist mit einer
Zinnenbekrinung geschmiickt und trigt in ihrer Mitte eine In-
schrifttafel aus griinem, polirten Syenit mit vertieft liegender,
vergoldeter Schrift. Die Tafel ist in Malswerk aus bayrischem
Granit gefalst.

Der ostliche Portalbau unterscheidet sich vom westlichen
nur dadurch (vgl. die Querschnitte der Abb. 4 u. 6), dals mit
Riicksicht auf die bekannte kiinftige Bestimmung des ostlichen
Landpfeilers die Spitzbogen-Anordnung symmetrisch gewihlt ist,
um die kiinftige Aufnahme eines anstofsenden Ueberbaues ohne
weiteres zu ermdglichen.
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Portal-Wachthiiuser und Absehlulsmauern sind aus gewdhn-
lichen Ziegeln mit einer Verblendung von gelblichen Ziegeln
auns den Siegersdorfer Werken erbaut. Die Gliederungen, Ge-
gimse und Abdeckungen wurden aus schwedischem Granif her-
gestellt. Aus glasirten Steinen der Mettlacher Mosaikfabrik
wurde der den Mitteltheil des Portals umziehende Fries, aus
solehen der Siegersdorfer Werke der Fries um den Bogen des
Westportals gebildet. Rothlicher harzer Granit kam fiir die Vier-
palsfenster der Portale zur Verwendung.

Besondere Erwihnung -verdient die Ausfiihrung der heral-
dischen Adler an den Seiten der Portale, je eines preulsischen
und eines Reichsadlers, nach Modellen des Professors Behrend
in Berlin. Sie sind nach einer vom Professor Jacobsthal am
Grabdenkmale des Mahmud-Pascha in Constantinopel aufgefun-
denen Technik hergestellt. Die Schilde wurden aus weilsem
oder gelbem Bunzlauer Sandstein hergestellt, die Adler selbst

von Ernst March Sthne in Charlottenburg in Thon gebrannt, -

mit den heraldischen Farben in Schmelziiberzug, und in einzelnen
grifseren und kleineren Stiicken mit Cementmortel in den vorher
ausgestemmten Sandstein eingesetzt.

B. Die Deich- und Strombauten.

1. Die Deichbauten. Um die grofsen Verschiedenheiten
in dem Hochwasser-Querschnitt des Stromes an der Baustelle zn
heseitigen und um dadurch auch die Gefahr von Eisversetzungen
zu verringern, wurden die bestehenden Deichanlagen oberhalb
und unterhalb der Briicke verbessert und ergiinzt. Die ober-
halb der Briicken weit in den Aufsendeich vorspringende Deich-
ecke am Dirschaner Fihrkrug wurde wieder abgegraben, und
als Ersatz weiter binnenwirts eine 750 m lange Deichstrecke
nen hergestellt. Aufserdem wurde der unterhalb der Briicken
weit nach dem Binnenlande zuriicksetzende und vielfach ge-
kriitmmte alte Liessauer Deich durch eine neue (rund 2200 m
lange) Deichstrecke begradigt. Die Achse des neuen Liessauer
Deiches ist soweit hinter die Briicke zuriickgezogen worden, dals
im Falle der kiinftigen Schliefsung der Nogat die nothwendige
und (wie bereits erliutert) auch vorgesehene Erweiterung der
neuen Briicke durch den Anbau weiterer Oeffnungen eine noch-
malige Verlegung des Deiches nicht bedingt.

2. Die Abgrabung des Vorlandes. Das Vorland hat
in der Nihe der Briicken eine Breite von 400 bis 1100 m
und zeigte beim Beginn des Baues im allgemeinen die in
Abb. 5 Bl 32 u. 33 dargestellte Oberflichengestalt. Hiernach
befand sich die grofste Erhebung des Vorlandes in der Nihe
des Stromes, wihrend eine tiefer liegende Senkung, die vielfach
mit Wasserlichern von stellenweise erheblicher Tiefe durchsetzt
war, sich lings der Hochwasserdeiche hinzog. Deshalb bildete
sich bei Hochwasser lings der Deiche eine ziemlich lebhafte
Stromung aus, die eine Gefahr fiir die Deiche in sich barg.

Auf Veranlassung der Strombauverwaltung ist daher eine
Abgrabung der hoch gelegenen Theile des Vorlandes ausgefiihrt,
sodals das Gelinde nunmehr vom Strome nach dem Deiche hin
ansteigt.™)  Gleichzeitig sind die tiefer gelegenen Theile des
Vorlandes mit einem Netz von Querdimmen (Traversen) iiber-
zogen worden, deren Krone in die Verlingerung der angrenzen-
den Abgrabungsfliche fillt, damit in Zukunft die Stromung
infolge der nach dem Strome hin zunehmenden Tiefe des Hoch-

*) Vgl. Centralbl. der Bauverwaltung 1890 8. 325.

wasserquersehnitts mehr von den Deichen fort und dem Strom-
hette zugedringt werde.

C. Der eiserne Ueberbau.

1. Allgemeine Anordnung. Die beiden Haupttriger
eines Ueberbaues, deren senkrechte Mittellinien 9,6 m von ein-
ander entfernt liegen, zeigen polygonal gekriimmte Ober- und
Untergurte, zwischen denen ein zweifaches System von sich
kreuzenden Wandgliedern eingezogen ist. Zur Verbindung beider
Systeme sind die Kreuzungspunkte der Wandglieder (mit Aus-
nahme der Endfelder, in denen zu gleichem Zweck ein senk-
rechter Stinder angeordnet ist) durch ein wagerechtes Band
derart vereinigt, dals eine gleichmiilsige Beanspruchung beider
Systeme unter der Verkehrslast befordert wird.

Die Grundmafse und Grundspannungen des Stabsystemes
der Haupttriiger sind umseitig in Abb. 1, 2 und 3 angegeben.
Dazu ist zu bemerken, dafs die Schwerpunktslinien der Gurte
und Wandglieder, mit Ausnahme
der Knotenpunkte 2, 39, 19 u. 22
(Abb. 6), mit den Grundlinien des

2%

2 —
=

1 Stabsystems iiberall zusammen-
= fallen. Es greifen also mit Aus-
f nahme der genannten in allen
% iibrigen Knotenpunkten die Kriifte
v centrisch an.

Das Bahngerippe (umstehende
Abb. 5, sowie Abb.17 Bl 35 und
Abb. 29 bis 35 BL 36) wird durch
senkrechte Trageisen vom Unter-
gurte getragen und besteht aus
achtzehn mittleren Blech-Quertriigern mit wagerechtem Ober- und
gekrimmtem Untergurt und zwei Quertriigern mit graden paralle-
len Gurten. Zwischen den Querfriigern sind vier Reihen von
Schwellentrigern (als Blechtriger mit parallelen Gurten aus-
gebildet) eingespannt, Die Schwellentriiger liegen senkrecht unter
den Schienenstriingen (die dufseren Reihen 5 m, die inneren Reihen
2 m von einander entfernt) und tragen die als eiserner Quer-
schwellen-Oberbau ausgebildete Fahrbahn und den zu beiden
Seifen durch ein Schutzgelinder begrenzten eisernen Platten-
belag. Die Quertriger liegen senkrecht unter den Knotenpunkten,
mithin in den Endfeldern 5 m, in allen iibrigen Feldern 7 m
von einander entfernt. Sie ragen an jedem Knotenpunkte iiber
die Trageisen des Untergurts etwas hinaus und werden da-
solbst an ihren Enden durch je einen Randtriiger, der wie
die Schwellentréiger als Blechtriiger mit parallelen Gurten aus-
gebildet ist, begrenzt. Die beiden Randtriiger wirken als Gurte
fiir den unteren Windverband, dessen Streben in wage-
rechter Ebene unter den Untergurten der Rand- und Schwellen-
triiger liegen und in ihren Kreuzungspunkten mit letztgenannten
Triigern vernietet sind. :

Der untere Windverband bildet ein zweifaches System (Abh. 5
S.247 und Abb. 8 8.251) von parallelen Gurten mit dazwischen
liegenden sich kreuzenden Streben. Das aufsen liegende System
stittzt sich auf die Randtriiger, das innen liegende auf die fufseren
Schwellentriger als Gurtung. Der Zusammenhang des Wind-
verbandes mif den Schwellentriigern und deren Verbindung mit
den Quertrigern ist derart angeordnet, dafs die Quertriiger durch
die Forminderungen der Schwellentriger infolge des Winddruckes
moglichst wenig in Mitleidenschaft gezogen werden. Die End-

liGe

Abb. 6.
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Eiserner Ueberbau der neuen Weichselbriicke bei Dirschau.

Grundmalse und Grundspannungen.
Lingen der Stiibe. Abb. 1. Spannungen aus Eigengewicht und Verkehrslast.

o, 7 7009 g 7003 9 7000 10 ¥00O 934 11 926 12 208 13 280

9078 :
) =) A :
se /8 :
o 2 o
= 4172 x 3192 #

+27,44
"3 3808 X 3004 Y 9686 X 3353
12 21
; 40 >, "‘,
1 s
ik |
I
a1 Miigrm
g | Bigg o oden d
Fi gerechte a5
L 2 /i)
1 &3
(| & (x]
1683 | so00 yo00 0. K. |Randtréiger goo0 S

Abb. 2. Krifteplan fiir Eigengewicht. Abb. 4. Oberer Windverband, Kriifteplan fiir den Winddruck.
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quertriiger ruhen auf dem Mauerwerk der Pfeiler (Abh. 17
Bl. 35 und Abb. 32 und 34 Bl 36), derart, dals sie imstande
sind, die im unteren Windverband herrschenden Lagerdriicke
auf die Pfeiler zu iibertragen.

Der obere Windverband (Abb. 4) ist in den Polygon-
Ebenen zwischen den oberen Gurtungsfeldern angeordnet und
besteht aus sich kreuzenden Streben und zwei wagrecht liegen-
den Endstielen. Die Endstiele sind gleichzeitig Theile des senk-
rechten Kreuz-Querverbandes (Abb. 10 Bl. 34), der zwischen den
Endstindern iiber den Lagern der Hauptfriiger angeordnet ist,
um die im oberen Windverband wirkenden Kriifte auf die Lager
der Haupttriiger oder auf die Pfeiler zu iibertragen.

Die Lager (Abb. 12 bis 14 Bl 34 und Abb. 38 Bl 36)
sind derart eingerichtet, dals eine Verschiebung jedes Ueber-
baues infolge der Ausdehnung des Eisens bei Wirmeiinderungen,
sowohl nach der Linge als auch nach der Quere der Briicke
hin, stattfinden kann. Zu diesem Zwecke kommen in jeder
Briicken-Oeffnung vier verschiedene Arten von Lagern in An-
wendung und zwar: 1) Feste Lager, 2) Stelzenlager mit
Querbeweglichkeit,

3) Stelzenlager mit

Lingsheweglichkeit ! Z e
und 4) Stelzenlager :l i ﬁT 2 3
mit Lings- und 2 X
Querbeweglichkeit,

deren Anordnung aus
nebenstehender Abb. 11
ersichtlich ist.

Die Lager ohne Quer-
beweglichkeit,
allein imstande sind den

il

welche

Zeichen-Erklirung: > festes Lager, | Stelzenlager mit Querbeweglichkeit, — Stelzenlager mit Lings-
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schreitung der vorgeschriebenen Baufrist nicht ganz sicher aus-
geschlossen gewesen wire. Es stand zwar damals schon Flufs-
metall in ausreichender Giite zu Gebote, es konnte aber mit
Sicherheit nicht darauf gerechnet werden, die nothwendige um-
fassende technische Priifung fiir die erforderlichen bedeutenden
Flufseisen-Massen von rund 7000 t fir die Weichsel- und rund
1500 t fiir die Nogat-Briicke in der fiir die Lieferung und
Verarbeitung desselben nur kurz bemessenen Zeit rechtzeitig zu
bewerkstelligen. Die Priifung hiitte aber umsomehr eine ein-
gehende und strenge sein miissen, als die Verwendung des
Flulseisens fiir die in Rede stehenden Eisenbahn-Briicken da-
mals der erste bedeutende Versuch solcher Art auf dem euro-
piischen Festlande gewesen wire. — Aus dem angegebenen
Grunde beschrinkte man die Verwendung des Fluls-
eisens auf einzelne, besonders stark in Anspruch genom-
mene Theile.

Demnach wurden siimtliche Trageisen der Fahrbahn und
die 26 mm starken, sowie 600 mm breiten Zugbinder in den
Endfeldern der Haupttriiger aus Flufseisen gefertigf. Aulserdem
wurden fiir alle Lager-
theile mit Ausnahme
der Drehzapfen, Stelzen

und  plattenartigen
= Stiicke, die aus ge-
schmiedetem Flulsstahl
hergestellt sind, Form-
stahl oder Flufsstahl-
Gulsvorgeschrieben, d.h.
unmittelbar aus dem
Flammofen (Martinofen)
in feuerfeste Massefor-

-

Abb, 11, Grundrifs und Querschnitt.

beweglichkeit, |= Stelzenlager mit Liings- und Querbeweglichkeit.

Winddruck von dem

Kisenwerk auf die Pfei-

ler zu iibertragen, sind stromaunfwiirts gelegt, weil der bedeutendere
Winddruck von der Miindung des Flusses her zu erwarten steht,
insofern als die alte Briicke die neue gegen einen stromabwirts
gerichteten Winddruck schiitzt. Es wird némlich durch diese
Anordnung der Lager erreicht, dafs die Mittelkraft aus dem
bedeutenderen Winddrucke und der senkrecht auf die Stiitzpfeiler,
in der Nihe der inneren Kanten derselben wirkenden Belastungen
durch den Endquerverband des Eisenwerkes, also ohne Mitwir-
kung des Verbindungsbogens zwischen den sich gegeniiberliegen-
den Stiitzpfeilern, unmittelbar in die breite Grundfliche des dem
siidlichen Stiitzpfeiler als Riickhalt dienenden Vorkopfes fillt.
Der gemaunerte Verbindungsbogen, der zwischen die Stiitz-
pfeiler gespannt ist, soll besonders einen Theil des stromabwiirts
gerichteten Winddruckes vom siidlichen Stitzpfeiler zum nord-
lichen iibertragen, damit die stidliche Stiitzpfeilergrundfliche in
der Nihe ihrer inneren Kante nie zu stark beansprucht wird.

Die Lager des Bahngerippes sind simtlich beweglich ein-
gerichtet, um auch in der Niihe der festen Lager der Haupt-
triiger die freie elastische Bewegung des Bahngerippes zu er-
miglichen.

2. Material. Das Material der Ueberbauten besteht vor-
wiegend aus Schweilseisen. Zur Zeit der Entstehung der
Entwiirfe, im Anfang des Jahres 1888, wurde die Frage, ob
es nach damaliger Lage der Verhiltnisse gerathen sei, die
Ueberbauten aus Flulseisen herzustellen, nur deshalb verneint,
weil bei Verwendung von Flulseisen die Gefahr einer Ueber-

men gegossenes Fluls-
metall,

In den besonderen Vertragsbedingungen wurde ausschliels-
lich Martin-Flufseisen zugelassen, weil man zur Zeit der Aus-
schreibung der Arbeiten und Lieferungen das Thomas- Flulseisen
im allgemeinen als fiir einen ersten Versuch nicht als aus-
reichend sicher erachtete.®)

Bei Festsetzung der Lieferungsbedingungen ist die Er-
langung eines nicht zu weichen, aber auch nicht in bedenk-
lichem Mafse hiirtefihigen Materials angestrebt worden. Bei zu
weichem Material hiitte die Gefahr nahe gelegen, dals die Wan-
dungen der Nietlocher hei ihrer Inanspruchnahme durch das
leider unvermeidliche Dornen in der Werkstatt und auf der
Baustelle ungehorig verdriickt, und so die Locher unrund ge-
worden wiren. Auch liegt bei weicherem Material im allge-
meinen die Streckgrenze (und naturgemiifs auch die Druck- und
Knickfestigkeit) entsprechend tiefer als bei hiirterem. Ueber
einen gewissen Kohlenstoffgehalt wollte man nicht hinaus-
gehen, um nicht ein Material zu erhalten, das gegen kalte
Bearbeitung und unsanfte Behandlung, wie sie bei Briicken-
bauten nicht vermieden werden kann, ein unsicheres Verhal-
ten zeigt.

Dem Gesagten gemifs wurden fiir das Martinmetall fol-
gende Bedingungen vorgeschrieben:

*) Niheres ist zu vergleichen in dem ausfiihrlichen Berichte
des Regierungs- und Bauraths Mehrtens iiber die beim Bau der
Weichselbriicken mit der Verwendung von Flulseisen gemachten Ver-
suche und Erfahrungen. Stahl und Eisen 1891. 8. 707 his 727.
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Zugfestigkeit | Dehnuug| Streck-
2 grenze
Nr. Eisensorte e e t u. qem
minde- hich-| minde- | minde-
stens stens | stens | stens
1. | Flacheisen, Bleche u. Form- ‘
G SRR R S | M R [ ) 2,3
2. | Formstahl (Flulsstahl-Gufs) | 4,5 — 5,6 8 —
mindestens
3. | Tiegelgulsstahl®) . . . . 6,0 5 —
4. | Niet- Flulseisen 36 — 40 ‘ 25 —

Die gewthnliche Stirke ist bei Blechen und Formeisen 10
bis 13 mm. Die grifste Stirke ist 26 mm, die Stirke der
Futterbleche betrigt in einzelnen Fillen nur 6,5 mm. Die
grifsten Formeisen-Liingen und Gewichte sind:

Grilste Grilstes
Querschnitt Linge Gewicht
mm kg
L Eisen
e siesrad il el i b 8734 147,000
(70 =a70l10) i aeecids 10 836 160,373
L Eisen
(002100 5201 5) SEE TS 5948 114,000
(LG T (e 3 5929 124,000
T Eisen
(Norm:7Prof-18/9) 0 11635 335,750
Desgleichen bei Blechen:
Hegoina s Grifste Abmessungen Grb'['s'stes
des Blechs Breite Linge | Dicke e
mim mm mm kg
300 9085 13 276,37
Wandstreben 600 7060 13 420,50
650 4680 26 573,10
400" |~ 7215 13 292 50
LB { 450 7215 | 13 | 33375
Oberer Windverband 375 11225 10 328,30

Die in Anwendung gekommenen Nietstirken betragen
16, 20, 23 und 26 mm. Grofste durch 26 mm Niete zu
vereinigende FEisenstirke = 82 mm. Schrauben wurden nur
an den Knotenpunkten der Haupttriiger zur Befestigung der
Streben und zur Verbindung der Kreuzungspunkte des oberen
Windverbandes, sowie zur Befestigung der Gelinder und von
Lagertheilen nothwendig.

3. Die Haupttriger.

a. Die Gurte. Die Querschnitte des Ober- und Unter-
gurts (Bl 35) zeigen (mit Ausnahme der Gurtstiicke in den
Endfeldern, die nur Senkrecht-Platten aufweisen) Doppel-Kreuz-
form, hergestellt aus Senkrecht- und Wagerecht-Platten, die
in den Kreuzungspunkten durch Winkel verbunden sind.

Platten und Winkel haben durchweg eine Stirke von
13 mm. Bei der Ausfiihrung sind abweichend von den vorgefiihrten
Abbildungen sowohl bei den Gurten als auch bei den Streben
grifstenteils 26 mm starke Platten an Stelle zweier auf
einander liegenden 13 mm starken Platten verwendet
worden, da das ausfilhrende Werk imstande war, derartige

*) An Stelle des Tiegelstahls kam geschmiedeter Martinstahl
mit bedeutend hiheren Giiteziffern zur Verwendung.

Platten in der verlangten Beschaffenheit herzustellen, und mit
dieser Abinderung, durch welche die Niet- und Anstricharbei-
ten erheblich vermindert wurden, einverstanden war.

Die allgemeine Anord-
nung der Querschnitte er-
lautert die Abb. 12, die im
besonderen den stirksten
Querschnitt des Obergurts
darstellt. Die Querschnitte
des Untergurts unterschei-
den sich, abgesehen von
den verschiedenen Breiten-
malsen der Platten, von
denen des Obergurts haupt-
sichlich dadurch, dafs die inneren Wagerecht-Platten ¢ beim
Obergurt in einer Breite von 448 mm durchgefiithrt, dagegen beim
Untergurt in je zwei Platten von 220 mm Breite zerlegt sind.
Beim Untergurt Liuft also durch die Mitte des ganzen Querschnitts
von Knotenpunkt zu Knotenpunkt ein 8 mm breiter Schlitz.

Abb. 12.

Die Stofse der einzelnen Gurtungstheile sind an den Knoten-
punkten gruppirt. Die Richtung des Stofses der mittleren Senk-
recht-Platten a (je 2 > 2 Stiick zu jeder Seite der senkrechten
Schwerachse des Querschnitts) geht durch den Schnittpunkt der
Mittellinien der Constructionstheile und steht senkrecht zu einer
Polygonseite der Gurtlinie. Die innen liegenden Wagerecht-
Platten ¢ sowie die aufsen liegenden Platten d sind in einer
Ebene gestofsen, die mit der Ebene des Stofses der mittleren
Senkrecht-Platten a zusammen fillt. Die zugehirigen 448 mm
breiten Deckplatten liegen zwischen den Enden der Wagerecht-
Platten, deren Stofsdeckungsplatten iiber die vorgenannten hin-
wegreichen.

Die Stifse der Winkel und der iibrigen Senkrecht-Platten
sind wie diejenigen der #ulsern Wagerecht-Platten an jedem
Knotenpunkte je paarweise angeordnet, derart, dafs ein Winkel
oder eine Platte gegen ein eingelegtes Knotenblech oder Hiilfs-
knotenblech stifst. Die Ebene dieser Stofse liuft der Ebene
des Stofses der mittleren Senkrecht-Platten parallel. Am Ober-
und am Untergurte sind auf diese Weise je ein Paar 13 mm
starke senkrechte Knotenbleche zu jeder Seite der semkrechten
Schwerachse des Gurtquerschnitts eingeschaltet, die als Deck-
platten der Senkrecht-Platten dienen und gleichzeitig die Flach-
eisen der Schriigstreben zwischen sich halten.

Am Untergurte (Abb. 16 u. 21 BL 35) sind die senkrechten
Knotenbleche nach unten hin verlingert, um zur Befestigung
der Fahrbahn-Trageisen zu dienen.

Die Deckwinkel zur Stofsdeckung der
‘Winkeleisen werden durch entsprechende
Abhobelung ihrer Kanten, wie Abb. 13
zeigt, aus gewhnlichem Winkeleisen ge-
arbeitet. Die Hobelung erstreckt sich
dabei selbstverstindlich nicht auf die-
jenige Kantenléinge, die auf die Platten
zu liegen kommt.

Auf der innern Seite des Obergurts (Abb. 27 Bl 35) ist an
jedem Knotenpunkte fiir die Befestigung der Streben des oberen
Windverbandes ein nach der Richtung der im Knotenpunkte zusam-
menstofsenden Polygon-Ebenen des Gurts gebogenes, liegendes
Knotenblech eingelegt. Aufserdem ist fiir den niimlichen An-
schlufs moch ein entsprechend gebogenes, stehendes Knotenblech

amm
2t
e .-

<L

Abb. 13.
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angebracht, das den besondern Zweck hat, das Eigengewicht der
Streben zu iibertragen. Die Befestigung dieses Knotenbleches
mit der senkrechten Gurtwand erfolgt durch 26 mm starke
Schrauben. Das Knotenbleech ist in der Mitte getheilt, damit
jeder Theil schon in der Werkstatt an die entsprechende Wind-
strebe genietet werden kann. Bei ungetheiltem Knotenbleche
wire wegen Raummangels eine Vernietung auf dem Geriiste
nicht méglich.

Wie vorhin bereits erwiihnt wurde, weicht der erste Kno-
tenpunkt im zweiten TFelde, sowohl im Ober- als auch im
Untergurte insofern etwas von der Gestalt der iibrigen Knoten-
punkte ab, als der Zusammenstols der dort angreifenden Stiicke
(Abb. 26 Bl 35 und Abb. 6) nicht mehr centrisch erfolgen
konnte. Die Mittelkraft-Linien sind aber so gegen einander
gerichtet worden, dals im Knotenpunkte ein moglichst kleines
Moment entsteht. Da Stifse von Winkeln und Wagerecht-
Platten im ersten Felde nicht mehr vorkommen, so wurden die
dortigen Deckwinkel mit Unterstiitzung von Futterblechen zur
Erginzung des Querschnittes herangezogen, der durch Zusammen-
stols der Gurt- und Schriigstreben-Platten verloren ging.

Um dem oberen Gurt den erforderlichen Widerstand gegen
Aushauchen, Knicken und gegen die Beanspruchung durch Wind-
druck zu geben, sind seine beiden symmetrisch zur senkrechten
Schwerachse liegenden Haupftheile gegen einander versteift. Die
Versteifung wird in den Endfeldern durch zwei Reihen Gitter-
werk — aus Flacheisen (70-10) und Winkeln (70.70.10) zu-
sammengesetzt — bewirkt; in den iibrigen Triigerfeldern geniigen
die Wagrecht-Platten zwischen den benannten Gurttheilen als
Absteifung. Zur Beschleunigung des Wasserabflusses von den
Wagrecht-Platten des Obergurts sind auf der, nach der Briicken-
mitte zugekehrten Seite eines jeden Knotenpunktes zwei die
Wagrecht-Platten durchdringende Nietlocher offen gelassen.

Der Untergurt ist, wie schon erwiihnt wurde, seiner ganzen
Linge mnach getheilt. Kine Verbindung der zu beiden Seiten
der senkrechten Schwerachse liegenden Querschnitt-Theile durch
die Wagrecht-Platten ist nur bei den Stolsdeckungen in den
Knotenpunkten ausgefiihrt. Um dem Eindringen von Wasser
in die Réume zwischen den senkrechten Knotenblechen der
unteren Gurtung zu begegnen, sind zwischen die Rinder dieser
Bleche schmale Fufterbleche eingenietet. Bei den senkrechten
Knotenblechen des Obergurts sind nur in den Rand zwischen
den beiden Schriigstreben Futterstiicke eingelegt.

Die Entfernung der behufs Uebertragung der Kriifte in
den Gurttheilen und behufs Stolsdeckung in den Knotenpunkten
angebrachten Niete betrfigt im Obergurt 120 mm, im Unter-
gurt 180 mm. Zwischen den Knotenpunkten ist die Nietent-
fernung im Obergurt 150 mm, im Untergurt 180 mm ausge-
fithrt worden.

b. Wandstreben. (Abb. 11 Bl 34 und Abb. 23 Bl. 35.)
Mit Ausnahme des unteren Theiles der Zugbiinder in den End-
feldern besteht jede Wandstrebe ihrer ganzen Liinge nach aus
mehreren 13 mm starken Flachstiben. In den Feldern 1 bis 7
und 13 bis 19 besteht jede Strebe aus vier solchen Flachstiiben,
von denen je zwei symmefrisch zu jeder Seite ihrer senkrechten
Schwerachse angeordnet sind. Dagegen liegt in den fiinf mitt-
leren Feldern 8 bis 12 symmetrisch zur senkrechten Gurtschwer-
achse immer nur je ein Flachstab, der mit Hiilfe eines nach
aufsen gelegten Futterstiickes von 13 mm Stirke an die Knoten-
bleche und die mittleren Deckplatten anschlielst. Im untern

Theile des Zugbandes eines Endfeldes ist der Flachstab nicht
aus zwei je 13 mm starken Stiicken hergestellt, sondern er hat
dort eine Stirke von 26 mm (Abb. 11 BL 34). Die kleinste
Breite der Flachstibe betrigt 30 cm, die griolste 60
bezw. 65 cm.

Behufs Erreichung der erforderlichen Steifigkeit gegen
Knicken nicht allein wihrend des Betriebes, sondern auch
wihrend der Aufstellung ist zwischen den Flachstiben aller
Wandstreben (mit Ausnahme des Zugbandes) ebenso auch zwischen
den Flachstiben der senkrechten Stinder im Endfelde sowie des
wagerechten Bandes in der Triigermitte Gitterwerk — aus Flach-
eisen (70-10) und Winkeln (70-70-10) zusammengesetzt —
eingelegt.

In jedem Triigerfelde kreuzen sich die Wandstreben
in der Symmetrie- Achse des Polygonzuges der oberen und unteren
Gurtung. In den Endfeldern sind an der Kreuzungsstelle die
Doppelflachstibe der Druckstrebe zwischen den Doppelflachstiben
des obern Zugstreben-Theiles hindurchgefiihrt. Der untere, in
einem Sticke 26 mm starke Theil des Zugbandes wird an die
oberen, denselben umfassenden Doppelflachstibe von je 13 mm
Stiirke mittels 20 Nieten angeschlossen. In allen iibrigen Triiger-
feldern sind die Flachstibe der Wandstreben im Kreuzungspunkte
symmetrisch auf Gehrung gegeneinander gestofsen und zu jeder
Seite der senkrechten Gurtschwerachse durch je zwei Deckplatten
mittels Nietung verbunden.

An dieselben Deckplatten sind auch die Stibe des erwithnten
wagrechten Bandes unter Zuhiilfenahme eines nach aufsen ge-
legten 13 mm starken Futterstiickes angeschlossen.

¢. Endstinder. (Abb. 10 und 11 BIL 34 und Abb. 24,
25 und 28 Bl 35.) Die beiden im Endfelde je 2><13 mm
starken Senkrecht-Platten des Obergurtes stofsen je gegen ein
senkrechtes 26 mm starkes Eck-Knotenblech, das mit ihnen in
einer Ebene liegt. Die Stolsdeckung erfolgt dabei durch vier
Deckplatten von verschiedenen Abmessungen. Aulserdem sind
die mit den Senkrechfplatten, behufs Anbringung der Gurt-Aus-
steifungs-Gitter und Befestigung der Anschlufsplatte fiir den
oberen Windverband, verbundenen Winkeleisen mit zur Stols-
deckung herangezogen. Je ein 26 mm starkes Iek-Knoten-
blech dient aulser zur Aufnahme des Obergurts auch zur Be-
festigung von vier senkrechten Winkeleisen (120.120.13), die
einen Theil der Endstinder bilden. Zwischen den acht Winkel-
eisen jedes Endstinders liegen zwei senkrechte Bleche von je
13 mm Stirke vernietet. Die inneren dieser Winkeleisen fassen
aulserdem noch ein senkrechtes Kck-Knotenblech zwischen sich,
das zur Befestigung der Endquerversteifung fiir den Wind-
verband dient.

Die Uebertragung des Lagerdruckes wird unter jedem End-
stinder durch eine 21 mm starke schmiedeeiserne Platte von
1000 mm Linge und 400 mm Breite vermittelt. Sie ist unter
Zuhiilfenahme von Futterstiicken durch Winkeleisen an das senk-
rechte Blech der Stinder geschlossen. Die Verbindung des Unter-
gurtes mit den Endstindern erfolgt in #hnlicher Weise. Die
Endstinder zweier henachbarten Ueberbauten haben einen spitz-
bogenférmigen oberen Abschlufs erhalten, wie aus den Zeich-
nungen ersichtlich ist.

d. Trageisen. (Abb. 21 und 26 Schnitt FF'GH Bl 35,
Abb. 29 und 30 BL 36.) Jedes Trageisen besteht aus zwei
Theilen. Der untere, bei simtlichen Trageisen gleich lange
Theil, der aus vier Winkeleisen (90-90.13) gebildet ist, um-
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falst einerseits den Steg des als Blechtriiger hergestellten Quer-
triigers (Abb. 29 und 30 BL 36), anderseits den mittleren
Theil einer 26 mm starken Platte, welche beide Theile der
Trageisen verbindet. An den Knotenpunkten 22 bis 24 und
37 bis 39 sind die vier Winkeleisen durch aufgenietete Platten
von 120 mm Breite und 13 mm Dicke verstirkt. Der obere
Theil der Trageisen (Abb. 16, 21 und 26 Schnitt EFGH
Bl 35), dessen Linge an den einzelnen Knotenpunkten von der
Mitte nach den Enden des Haupttrigers zunimmt, ist als Gitter-
triger aus vier Winkeleisen (90-90-13) und kreuzformigem
Gitterwerk (60 -13) hergestellt. Unten schliefst sich der Gitter-
triiger an die obengenannte Platte, wihrend er im oberen Theil
an zwei 26 mm starken Platten befestigt ist, die ihrerseits an
den grofsen Knotenplatten des Untergurtes angebracht sind.

Die Lingen der Trageisen (Abb. 1 8. 247) sind derart be-
stimmt, dafs nach erfolgter Ausriistung die Bahn unter der
Wirkung des Briicken-Eigengewichtes annihernd eine wagerechte
Ebene bildet.

4. Das Bahngerippe.

a. Die mittleren Quertriger. (Abb. 29 bis 31 und 35
Bl 36.) Ein mittlerer Quertriger, dessen Lénge von Mitte zu
Mitte Trageisen 9,5 m betriigt, besteht aus einem 13 mm starken
Stehbleche, vier Gurtwinkeln (120.120.11 mm), sowie zwei
oberen und zwei unteren Gurtplatten (10 bezw. 13 mm stark
und 400 bezw. 300 mm breit). Der Obergurt ist gerade, der
Untergurt gekriimmt, so dafs die Stehblechhthe an den Enden
700 mm betriigt. Das Stehblech ist behufs Anschlufs an die
Randtriiger an jedem Ende noch um 195 mm iber die Trag-
eisenmitte hinaus verlingert. Der Anschlufs selbst erfolgt mit
Hiilfe von zwei Winkeleisen (100-100.10 mm), die mit dem
Stehbleche des Rand- und des Quertriigers vernietet sind. Der
Raum zwischen dem Quertriiger-Stehbleche, den genannten zwei
Anschlufswinkeln und den vier Winkeln der Trageisen ist durch
zwei entsprechend ausgeschnittene Futterbleche von 6,5 mm Stirke
ausgefiillt.

Die Stifse der Blechwand des Quertriigers sind in der An-
schluls-Senkrechten der inneren Schwellentriiger angeordnet. Da
die dulseren Schwellentriiger auch als Gurte des unteren Wind-
verbandes dienen, so sind diese Triger der Briickenlinge nach
moglichst ununterbrochen angeordnet worden. Da ferner die
Kriifte des unteren Windverbandes entsprechend der Lageran-
ordnung in der Ebene der Schwellentriger-Unterbauten angreifen,
und in der Briickenmitte in den fuflseren Schwellentriigern ein Zug
von 62,4 t von der einen Seite des Quertrigers auf die andere
zu iibertragen ist, so ist der Quertriger an dieser Stelle durch-
brochen worden. Die Oeffnung in der Blechwand ist 280 mm
breit und 26 mm hoch, so dals die Verbindung zweier benach-
barten Schwellentriiger durch Platten hergestellt werden konnte.
Die Verschwiichung der Blechwand des Quertriigers durch die
Qeffnung ist durch das Auflegen zweier mit der Blechwand
kriiftig vernieteten Flacheisenringe von je 10 mm Stérke wieder
ausgeglichen. TUm die Hufseren Schwellentriger auch im Ober-
gurt ununterbrochen durchzufiihren, ist eine Nietverbindung zwischen
ihnen und der oberen Gurtung des Quertriigers hergestellt derart,
dals wagrecht zwischen der unteren Platte des Quertriger-
Obergurts und den oberen Gurtwinkeln eines Schwellentriigers
ein trapezformiges, 11 mm starkes Anschlulsblech eingelegt und
vernietet ist. Diese starre Verbindung ist in der niéimlichen

Zoitschrift f. Banwesen. Jahrg. XLV.

Weise auch bei den inneren Schwellentriigern hergestellt; jedoch
war eine Durchbrechung der Blechwand der Quertriiger hier nicht
nothwendig, weil eine Vernietung dieser Schwellentriiger mit der
Quertriiger-Blechwand, unter Anwendung von Hillfswinkeln, fiir
die Uebertragung der geringeren Zugkrifte geniigte. Allerdings
werden die Anschlulsniete, besonders in der Nihe der unteren
Gurtung der inneren Schwellentriiger, nicht unbedeutend auf Zug
in Anspruch genommen, jedoch liegt die Inanspruchnahme inner-
halb der zulissigen Grenzen. Jeder Schwellentriiger ist durch
zwei Winkel (80-120-10 mm) an das Stehblech geschlossen.

b. Endquertriger. (Abb. 17 Bl 35 und Abb. 32 bis 34
Bl. 36.) Der Querschnitt der Endquertriger ist, weil sie nur
eine Stiitzweite von 5,0 m haben, kleiner als derjenige der
mittleren Quertriiger. Er besteht aus einem 700 mm hohen,
10 mm starken Stehbleche, einem Obergurt aus zwei Winkel-
eisen (707010 mm), sowie einem Untergurte aus zwei Winkel-
eisen (90-90-10 mm) und einer Platte (11 mm stark, 190 mm
breit.) Jeder Schwellentriiger ist durch zwei Winkel (80-80-10mm)
an das Stehblech geschlossen.

Zur Aufnahme der Streben des unteren Windverbandes an
beiden Lagern des Endquertrigers dient je eine 13 mm starke
Anschlufsplatte, die zwischen der unteren Gurtung des Endquer-
triigers und dem Obertheil seines Lagers mit Hiilfe von Schrauben
befestigt ist. Der genannte Obertheil des Auflagers iibertrigt
durch eine Kugelfliche von 3000 mm Halbmesser die lothrechte
Belastung des halben Endquertriigers auf eine wagrechte ebene
Lagerplatte und mit einer zweiten Kugelfliche von ebenso grofsem
Halbmesser den Winddruck auf eine lothrechte ebene Lagerplatte.

Der Mittelpunkt der erstgenannten Kugelfliiche liegt im
Schnitt der senkrechten DMittelebenen des Endquertrigers und
des #ulseren Schwellentriigers. Bei der zweitgenannten Kugel-
fliche liegt er in der senkrechten Mittelebene des Endquertriigers
in der Hohe der Schwellentriiger- Unterkanten. In dieser Hohe
tritt daher auch die Mittelkraft des Auflagerdruckes gegen die auf
den unteren Windverband entfallenden Windkrifte in Wirksamkeit.

Mit Riicksicht auf die Ausdehnung des Endquertriigers durch
Wirmeiinderangen ist zwischen seinen beiden kugelférmigen Enden
und den bezeichneten lothrechten Auflagerebenen bei mittlerer
Wirme und Lage je ein Spielraum von 2 mm angeordnet. Bei
eintretendem Winddruck mufs daher zunichst eine Verschiebung
des Endquertriigers in seiner Lingsachse stattfinden, damit das
betreffende Lager gegen den Winddruck in Wirksamkeit tritt.

Das Mals der Beweglichkeit des Endquertrigers in der
Richtung der Briickenachse ist ungefihr ebenso grofs wie bei
den auf demselben Pfeiler liegenden Lagern der Hauptiriger,
also hichsten Falles 10 cm, oder je 5 em nach beiden Rich-
tungen von der gezeichuneten mittleren Lage. Die Grifse der
besprochenen ebenen, wagrechten und lothrechten, Lagerplatten ist
hierfiir ausreichend bemessen.

¢. Die Schwellentriger und Randtriger. (Abb. 17
Bl. 35 und Abb. 29 bis 35 Bl 36.) Die Schwellentriiger liegen
senkrecht unter den Schienenstriingen. Der Querschnitt der
Aulseren Schwellentriiger besteht aus einem 10 mm starken Steh-
bleche von 700 mm Hohe, zwei oberen Gurtwinkeln (70-70-10 mm)
zwei unteren Gurtwinkeln (120-120-11 mm), einer 160-11 mm
starken Ober- und einer 400-13 mm starken Untergurtplatte.
Der im Uebrigen gleich gebildete innere Schwellentriger erhilt
als Untergurt zwei Winkeleisen (80-80-10 mm) und eine
200-13 mm starke Platte. Der Untergurt, besonders bei dem
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dufseren Schwellentriiger, ist stirker wie der Obergurt gebildet,
um den Schwerpunkt des Trigerquerschnitts moglichst tief (in
die Niihe der Ebene des unteren Windverbandes) hinabzuziehen.
Das Durchgehen der Schwellentriiger durch die Mittelebene der
Quertriiger hindurch ist beim Obergurt durch die bereits er-
wihnten wagrechten traprezformigen Anschlufsplatten erreicht,
Im Untergurte der durchgehenden (continuirlichen) Schwellentriger
herrseht an dieser Stelle im allgemeinen Druck, und die Con-
tinuitit ist durch genaues Anarbeiten der Endflichen des Schwellen-
triigers gegen die senkrechte Blechwand des Quertriigers erreicht.
Bei den dufseren Schwellentriigern wird sie iiberdies durch die
bereits erwihnten Platten hergestellt, die durch eine Durch-
brechung der Quertriigerblechwand hindurchreichen.

Die Randtriger zeigen nahezu den gleichen Querschnitt wie
die dulseren Schwellentriiger, Es fehlen bei ihnen nur die oberen
Gurtplatten, und die unteren Gurtwinkel erhalten einen etwas
schwicheren Querschnitt (100-100-13 mm). Die Breite der
Gurtplatten von 400 mm geht bis zu den Pfeilern ungeschmilert
durch, um sie zur Aufnahme einer Schiene behufs Aufhingung
eines unteren Anstreicherwagens brauchen zu kénnen*). Auf
eine Linge von 7-.7,042-0,39 — 49,78 m im mittleren
Theil der Briicke sind die Randiriger noch durch eine unter-
gelegte 210-15 mm starke wagrechte Platte verstirkt, Auf
den Pfeilern ist jedes Randtriiger-Ende auf einer in das Mauer-
werk mit vorstehender Rippe eingelassenen Platte in der Lingen-
richtung verschieblich gelagert. Zur senkrechten Aussteifung und
seitlichen Fiihrung ist bei dieser Lagerstelle senkrecht zwischen
Randtriiger und idufserem Schwellentriiger eine steife Verbindung
eingezogen, die als ein Gittertriiger ausgebildet ist, dessen Gurte
aus je einem einseitigen Winkeleisen (100-100-13 mm), und
dessen Gitter aus einfachen Schrighiindern (Flacheisen 7010 mm)
bestehen.

d. Die Fahrbahn im allgemeinen. Senkrecht zur Rich-
tung der Schwellentriger sind flulseiserne Querschwellen (85 mm
hoch, 300 mm breit, nach untenstehender Abbildung 14 mit

einem Querschnitt von 27,78 qem) gestreckt, auf denen der
Schienenfuls mit Hiilfe einer flufseisernen Hakenplatte (Haar-
mann’sche Construction) und dem zugehtrigen Kleineisenzeug ge-
halten wird. Im allgemeinen reicht nur jede dritte Querschwelle
bei einer Linge von 10,3 m bis zu den Randtrigern, die iibrigen
erhalten beiderseits nur einen Ueberstand von 500 mm iiber die
dufseren Schwellentriger, sind somit 6,0 m lang.

Zur Vermeidung von Forminderung werden die wagerechten
Schenkel des Schwellenfulses durch sieben Flacheisenbiinder zu-
sammengehalten, und zwar zwischen Rand - und fufseren Schwellen-
triigern durch je zwei, in den andern Zwischenriumen durch je
ein Band. Ueber den Schwellen liegt ein eiserner Riffelblech-
belag. (Abb. 37 Bl 36.)

Zur Sicherung des Bahnpersonals ist an den Enden der
10,3 m langen Querschwellen ein einfaches sechmiedeeisernes Ge-
linder angeschraubt. (Abb. 29 Bl 36.)

e. Die Schienenausziige. Um ein ununterbrochenes
Fahrgleise zu erhalten, welches gleichzeitig den Lingenverschie-
bungen des Ueberbaues bei Wirmednderungen gehirig folgen
kann, ist fiir je zwei Briickentffnungen auf einem Pfeiler ein
sogenannter Schienen-Auszug eingelegt.

Der Unterschied zwischen der grifsten Kilte und der grifsten
Hitze der umgebenden Luft wurde mit 709 C. und die Lingen-
inderungsziffer des Eisens fiir 19 C. zu 0,0000118 angesetzt,
Daraus ergiebt sich eine mogliche Verschiebung des Fahrgleises
auf der Briicke = 129.70.0,0000118 = 0,107 m. In der Er-
wigung, dafs stets einige Theile im Schatten liegen und nicht
die volle Wirme annehmen werden, konnten 10 em als ein
vollkommen ausreichendes Mafs fiir die grofste Verschiebung
angesehen und daher der Ausfiihrung zu Grunde gelegt
werden.

An der alten Briicke zu Dirschau ist das Mals von 8,4 cm
als grofste Ausdehnung des Gitterwerks bei einer Liinge von
129,94 m und einer Wirmeéinderung von — 201/, und + 34°C.
beobachtet worden.
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Abb. 14. (Triigheitsmoment in em fiir die ——-d Sleismitte
xx Biegungsebene — 307.) Abb. 15. (Die eingeschriecbenen Zahlen gelten fiir mittlere Wiirme.)

Die innerhalb des Schienenauszuges in der Richtung der
Gleisachse gleitenden Theile sind weichenzungenartig angeordnet
derart, dafs sie in der Hauptfahrrichtung mit der Spitze und
daher nur ausnahmsweise bei Verschubbewegungen gegen die
Spitze befahren werden. Da jeder Schienenauszug die Wirme-
dnderungen zweier anstofsender Briickendffnungen ausgleichen
soll, so mufs das Mals fiir die Beweglichkeit in der Gleisrich-
tung, wie oben erliutert, im Ganzen 200 mm betragen,

*) Vgl. Mehrtens: Vorrichtungen fiir die Unterhaltung und
Priifung der neuen Weichsel-Briicke bei Dirschau (Zeitschrift fiir
Bauwesen 1892), wo die Anstreicherwagen beschrieben sind,

In vorstehender Abbildung 15 sind die Hauptlinien des
Schienenauszuges angedeutet. Die Vollspurweite wird durch
die gerade Linie @ b ¢ d e begrenzt. @ b wird durch die
Kante der festliegenden, von & ab mnach aufsen gebogenen
Schiene gebildet, desgleichen ¢ @ von der durch Abhobeln her-
gestellten Kante der bei d gebogenen Gleitschiene. Die Tan-
71 1
3550 50
entstehende und von b nach ¢ wachsende Spurerweiterung be-

gente des Winkels ¢bd ist Die zwischen b und ¢

00
triigt daher am Punkte ¢ bei mittlerer Wirme, 2- %6—

= 16 mm,
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300
bei grilster Wirme, 2.W: 12 mm und bei grolster Kiilte

2-?%0= 20 mm. Der Spielraum zwischen dem Kopf der fest-
liegenden Schiene und dem behobelten Kopf ber Gleitschiene be-
triigt bei mittlerer und grofster Wiirme bezw. Kilte 4, 2 und
6 mm, zwischen dem hehobelten Fuls der festliegenden Schiene
und dem behobelten Fuls der Gleitschiene 5,3 und 7 mm.

Der ganze Schienenauszug ruht auf einer einheitlichen
4590 mm langen und 400 mm breiten Grundplatte, welche ihrer-
seits mit den Enden auf der Fahrbahn der zwei anstolsenden
Briickentffnungen aufliegt und mit den Querschwellen der einen
Oeffnung fest verschraubt ist, wihrend sie auf der letzten Quer-
schwelle der anstofsenden Oeffnung verschiebbar angeordnet ist.
Die Verschiebung betriigt gegen die Mittellage + 100 mm.

f. Der Riffelblechbelag. (Abb. 37 Bl 36.) Zwischen
den Gleisen reichen die 7 mm starken Tafeln des Belages von
Schwelle zu Schwelle und haben unter sich einen Zwischenraum
von 5 mm in Riicksicht auf Ungleichmiilsigkeiten der Ausdeh-
nung durch die Luftwirme,

Aufserhalb der Gleise, wo nur jede dritte Querschwelle bis
zur ganzen Briickenbreite durchgeht, sind iiber die Schwellen
ZFisen gestreckt, auf denen die querlaufenden Platten befestigt
sind. Die 8 cm hohen ZEisen werden mit einem Flansche anf
den Querschwellen durch 16 mm starke Schraubenbolzen befestigt,
unter deren Mutter Bleischeiben gelegt werden, um ein festes
Anziehen zu ermiglichen. Die Schraubensicherung erfolgt durch
Splinte, die durch die Bolzen gesteckt werden. Die Befestigung
der Platten, sowohl auf den Querschwellen als auch auf den Z Eisen,
erfolgt durch Niete von 15 mm Durchmesser, deren oberer Kopf
halb versenkt ist, um das Gehen auf dem Belage nicht zu er-
schweren. Nur die {iber den Quertriigern liegenden Platten sind
mit Schraubenbolzen befestigt, um die Platten nothigenfalls leicht
abheben zu kinnen.

Der Belag geht auf den Pfeilern durch und ist daselbst
auf 10035 mm starken Eisenschienen aufgenietet, welche ihrer-
seits mittels Steinschrauben befestigt sind. Der Riffelblechbelag
der Fahrbahn — mit Ausnahme der Fulswege — ist zur Ver-
minderung des Gerdusches mit einer diinnen Kiesschicht zwischen
aufgenieteten Winkeleisen versehen.

5. Windverbiinde und Querversteifungen.

a, Der untere Windverband. (Abh. 5 8. 247 u. Abb. 7
bis 10 8. 251, sowie Abb.17 BL 35 u. Abb. 29 bis 35 BL 36.)
Der untere Windverband besteht, wie bereits erwiihnt wurde,
aus zwei Systemen, welchen beiden die Quertriiger als senkrechte
Steifen dienen. Dem ersten Systeme des Gitterwerks dienen mit
Ausnahme der Endfelder die beiden Randtriiger als Gurte. In
den Endfeldern wird die Gurtspannung von ecinem Randtriger
aus durch eine aus T Eisen (200-100 .16 mm) gebildete Strebe
auf das Auflager eines Endquertriigers iibertragen, dessen untere
Gurtung deshalb, wie bereits beschrieben wurde, mit einer ent-
sprechenden Anschlufsplatte versehen ist.

Die Kreuzung der in der Ebene der unteren Gurtung
der Schwellentriiger liegenden aus T Eisen (180-90-14,5 und
160-80-13 und 140-70-11,6 und 120 - 60 -10 mm) bestehenden
Streben des ersten Systems ist in der Weise bewirkt, dals immer
eine Strebe ununterbrochen von Knotenpunkt zu Knotenpunkt
durchgefithrt ist. Die andere Strebe ist dagegen aus zwei

Stiicken gebildet, die in der Mitte symmetrisch zum Kreuzungs-
felde durch ein T Eisen gedeckt werden, dessen Fuls auf den
Fufs der ununterbrochen durchgehenden Strebe zu liegen kommt.
Ueberall, wo die Glieder des ersten Systems die Richtungen
ecines der Schwellentriiger kreuzen, sind sie mit der unteren Gur-
tung der letzteren unmittelbar durch Nietung verbunden, wihrend
sie an die Randtriiger durch Knotenbleche angeschlossen werden.

Im zweiten System werden die fufseren Schwellentriger als
Gurte benutzt und die Kreuzungspunkte der Streben des ersten
Systems mit den Hufseren Schwellentriigern sind Knotenpunkte
fiir den Angriff der L formigen Streben des zweiten Systems.

Infolgedessen wirken die mittleren Theile der Streben des
ersten Systems gleichzeitig als Streben des zweiten Systems. In
ihrem Kreuzungspunkte in der Mitte eines Quertriigers werden
die Streben des zweiten Systems nicht durch die Blechwand des
Triigers gefithrt, sondern unter Anwendung von zwei ungleich-
schenkligen Hiilfswinkeleisen (140-90-12 bezw. 130-90-12 mm)
auf jeder Seite der Blechwand mit letzterer verbunden. Die Streben
sind im Kreuzungspunkte daher um den entsprechenden Winkel
gebogen. Die Verbindung unter den #ulseren Schwellentréigern er-
folgt mit Hiilfe von Knotenblechen, bei den inneren Schwellen-
triigern erfolgt die Verbindung unmiftelbar durch Nietung auf
den Gurtplatten mit Zuhiilfenahme von Futterstiicken.

b, Der obere Windverband, (Abb. 4 und 5 S. 247,
sowie Abb. 10 Bl 34, Abb. 15, 20, 24, 26 und 27 Bl 35
und Abb. 36 Bl 36.) Die Zug- und Druckstreben des oberen
Windverbandes sind Blechtriiger, zusammengesetzt aus einem
10 mm starken Stehblech und vier gurtenden 10 mm starken
Winkeleisen, von denen die oberen 70.70 mm und die unteren
80-120 mm Schenkellinge aufweisen, sodals der Schwerpunkt
des Querschnitts miglichst nahe den Anschlulspunkten im Schwer-
punkte des Haupttriger- Obergurts zu liegen kommt. Der obere
Windverband besteht aus zwei einfachen Systemen, von denen
das eine ununterbrochen durchgeht, wiihrend die Streben des
anderen an der Kreuzungsstelle unterbrochen sind, und zwar
werden die Gurtungswinkeleisen der unterbrochenen Strebe iiber
den Gurtungen der durchgehenden Strebe hinweg durch L Eisen
(200-100-16 bezw. 180-.90-14,5 mm) gedeckt und verbunden.
Die Blechwand, welche tibrigens bei der Bestimmung des Streben-
querschnitts nicht mit in Ansatz genommen ist, wird demnach
bei der zweiten Strebe infolge Durchfiibrung der ersten unter-
brochen,

Die Verbindung der Streben mit dem Obergurte des Haupt-
tragers erfolgt mit Hiilfe von Knotenblechen, die zwischen den
Saumwinkeln des Obergurts gehalten werden und den Polygon-
richtungen der Gurtlinie entsprechend gebogen sind. Um durch
das Eigengewicht der Windstreben die Knotenbleche nicht zu
beanspruchen, sind Hiilfshleche in Anwendung gekommen, welche
am Obergurt befestigt und dabei so gebogen sind, dals sie senk-
recht zur Endfiiche der Windstreben gerichtet sind, mit denen
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Abb. 16.

sie vernietet worden sind. Es ist davon abgesehen worden, die
Schwerlinie der Windstreben stets in der senkrechten Schwer-
achse des Obergurts sich schneiden zu lassen, um die Knoten-
bleche nicht zu grofs zu erhalten. Abb. 16 zeigt, in welcher

it
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Weise die Schwerlinien der Windstreben im Querschnitt des
Obergurts zusammentreffen.

¢. End-und Querversteifung. (Abb 10 Bl 34, Abb. 24
u. 25 Bl 35.) Die Endsteifen des oberen Windverbandes liegen
in der senkrechten Ebene, die durch die Mitten der Hauptlager
verlaufen, und ihr Querschnitt besteht aus vier Winkeleisen
(90:90-13 mm) und Platten von 26 bzw. 13 mm Stirke. Das
Anschlufsblech fiir die End-Windstreben ist zwischen den Winkel-
eisen der End-Quersteifen und zwei besonders zu diesem Zwecke
mit der Senkrechtplatte des Obergurts verbundenen Winkeleisen
(90-90-13 mm) vernietet. Gleichlaufend mit den letztgenannten
Winkeleisen liegen vier ebensolche Winkeleisen im Inmern des
Obergurts behufs Befestigung einer besonderen Aussteifungsplatte,
Das gebogene Hiilfsblech ist mit der 26 mm starken Senkrecht-
platte des Obergurts und dem 26 mm starken Knotenblech,
welches in der senkrechten Ebene der End-Querversteifung iiegt,
durch 26 mm starke Schrauben verbunden. Die End-Querver-
steifung selbst besteht aus einem oberen und unteren wagerechten
Riegel, im Querschnitt je aus vier Winkeleisen (90-90-13 mm)
und entsprechenden Blecheinlagen gebildet, und zwei sich kreu-
zenden Streben von T férmigem Querschnitt (200100 - 16 mm).
Der Kreuzungspunkt beider Streben zeigt die niimliche Anord-
nung wie derjenige der Wandstreben des Haupttriigers. Die Ver-
bindung dieser Theile erfolgt mit Hiilfe von vier Eckknoten-
blechen, die zwischen den fulseren Winkeleisen der senkrechten
Endsteifen der Haupttriiger, die bereits beschrieben wurden, be-
festigt sind.

6. Die Lager.

a. Festes Lager. (Abb. 38 Bl 36.) Es enthilt vier
Haupttheile: 1) die obere Lagerschale, 2) den unteren Lager-
bock, 3) den zwischen beiden liegenden Lagerzapfen und 4) die
Lagerplatte, weleche zur Druckvermittlung auf das Mauerwerk
dient.

Die flufsstihlerne Lagerschale theilt sich in eine untere
und obere Hilfte, zwischen denen zwei breite, dreitheilige Gufs-
stahlkeile liegen. Die beiden Hilften sind durch acht Sehrauben-
bolzen mit einander und mit der unteren schmiedeeisernen Platte
der Triger- Endsteifen zu einem Ganzen verbunden. Eine solche
Theilung der Lagerschalen’ in zwei Hélften, zwischen denen
Gufsstahlkeile angeordnet werden, ist — wie hier beildufiz be-
merkt wird — fiir die Lager der Fordoner Weichselbriicke nicht
mehr fiir zweckmiilsig gehalten worden, denn eine derartige An-
bringung von Keilen erschwert und vertheuert die Herstellung
der Lager ganz unnithig, ohne dafls sie einen nennenswerthen
Nutzen bote. TFiir die Aufstellung der Ueberbauten sind die
Keile nicht erforderlich, und wihrend des Betriebes ist ihr An-
ziehen kaum ausfiithrbar und zwecklos.

Damit der Druck aus der Endsteife moglichst gleichmélsig
iiber die Lagerschale vertheilt werde, ist die obere wagerechte
Fliche der letzteren gerippt, und zwischen ihr und der erwiihnten
schmiedeeisernen Platte befindet sich eine 4 mm starke druck-
vermittelnde Bleischicht.

Damit eine seitliche Verschiebung der Endsteifen in der
oberen Lagerschalen-Hilfte und der letzteren in der unteren
Lagerschalen-Hilfte nicht stattfinde, haben beide nach der Quer-
bzw. Lingsrichtung angeordnete Riinder erhalten,

Der gufsstihlerne 120 mm starke und zwischen den Bun-
den 1010 mm lange Lagerzapfen oder Drehbolzen ist sauber

und mit festem seitlichen Anschlufs in die beiden ihn um-
schliefsenden Lagertheile eingepalst.

Der mit einer 50 mm starken Mittelrippe, mit Seitenrippen

von 40 bzw. 80 mm Stirke und mit einer in der Mitte 80 mm

starken Fulsplatte versehene Lagerbock ist an der unteren Fliche

der Fufsplatte gerippt, damit die Druckiibertragung auf die

86 mm starke Lagerplatte mit Hiilfe einer 4 mm starken Blei-
schicht gleichmilsig erfolgen kann.

Die Lagerplatte ist durch vier Schrau-

ben mit Ankerkopf und Kopfhalter (Abb. 17)

Schnitted. mit dem Lagerbock verbunden und ruht

ohne weitere Befestigung auf einer Cement-

schicht von 15 mm Stirke, welche den ge-

samten Lagerdruck auf das Maunerwerk fiber-

o ®

~ Schnitt cd,  T4GE.
Eine Verschiebung zwischen der Lager-

Abb. 17. platte und dem Lagerbocke verhindern vier

Stiick, je auf eine Viereckseite des letfz-

teren eingelegte Palskeile. Diese sowie auch die Lagerplatte

selbst hitte man sparen kinnen, wenn man —— wie es fiir die

Fordoner Lager zweckmiilsiz angeordnet ist — TLagerbock und
Lagerplatte in einem Stiick hergestellt hiitte.

b. Stelzenlager mit Lingsbeweglichkeit. (Abb. 13
Bl 34.) Die Anordnung und Form der oberen Lagertheile und
des Drehzapfens unterscheiden sich von denjenigen des festen
Lagers nicht. Auch die Form des Lagerbocks ist fast die-
selbe geblieben, nur fallen hier die Knaggen zur Aufnahme
der Pafskeile fort, und die untere Fliche der Fulsplatte ist nicht
mit Rippen versehen, sondern eben gehobelt, um der unter ihr
angeordneten Stelzemreihe als Rollebene zu dienen. Die sechs
300 mm hohen Stelzen haben je eine Linge von 900 mm.

Zur Vermeidung von Lingsverschiebungen der ganzen Stel-
zenanordnung sind an den Enden der beiden iulsersten Stelzen
oben und unten Nasen angebracht, die in entsprechende Nuthen
der Lagerplatte und des Lagerbockes eingreifen. Die unver-
éinderliche Entfernung der Stelzenachsen zu einander wird durch
Zapfen von 22 mm Durchmesser, von denen je zwei in ent=
sprechende Locher an den Stirnseiten der Stelzen sauber ein-
geschmirgelt sind, erhalten und zwar in der Weise, dals alle
Zapfen einer Reihe in einer hochkantig stehenden Flachschiene
mit Bund und Schraubenmutter festgelagert sind. Die Flach-
schienen werden durch 26 mm starke Stehbolzen zu beiden
Seiten der Stelzenreihe in unverinderlichem Abstand von ein-
ander gehalten.

Ziwischen den Stelzen und der unteren Lagerplatte ist als
untere Rollebene der Stelzen eine besondere, gleichfalls sauber
abgehobelte Platte eingeschaltet und mit der Lagerplatte, die
zwar gleiche Grundfliche, jedoch geringere Stirke als die unge-
theilte Platte des festen Auflagers erhalten hat, durch vier
Schrauben mit Ankerkopf und Kopfhalter verbunden. Zum Schutz
der Stelzenvorrichtung gegen Verunreinigung ist dieselbe mif
einem dicht schliefsenden, bei Untersuchungen leicht abnehmbaren
Blechkasten umgeben.

¢. Stelzenlager mit Querbeweglichkeif. (Abb. 12
Bl. 34.) Lagerschale, Lagerzapfen und Lagerplatte sind hier
genan wie beim festen Lager gestaltet. Der Lagerhock besteht
jedoch abweichend aus einem 175 mm hohen, 400 mm breiten
und 1000 mm langen kriftigen Flulsstahlstiick, unter welchem
acht Stelzen derart angeordnet sind, dals sie eine durch Wirme-
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inderung nach der Querrichtung hervorgerufene Bewegung des
Ueberbaus gestatten. Lagerbicke und Stelzen haben im Lingen-
schnitt parallel zur Briickenachse genommen, unter Anlehnung
an die iufsere Gestalt des festen Auflagers, eine solche Quer-
schnittsform erhalten, wie sie der wahrscheinlichen vom Lager-
bolzen ausgehenden Richtung der Kriiftestrahlung entspricht.
Die Vorrichtungen zur Vermeidung von Lingsverschiebungen,
sowie zur Sicherung der unveriinderlichen Entfernung der Stelzen-

achsen von einander entsprechen den beim Lager mit Lings-
beweglichkeit verwandten.

Die Lagerung der Stelzen auf einer Fulsplatte und deren
Verbindung mit der Lagerplatte erfolgt fhnlich wie bei dem
vorbeschriehenen Stelzenlager mit Lingsheweglichkeit.

d. Stelzenlager mit Lings- und Querbeweglichkeit.
(Abb. 14 Bl 34.) Ein solches Lager ist eine Vereinigung der
beiden unter b und ¢ beschriebenen Stelzenlager.

Die bauliche Entwicklung der Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen. 1870 bis 1895.

(Mit Plinen auf Blatt 43 im Atlas.))

Yorgeschichte.

Die deutsche Eisenbahn-Verwaltung in Elsals-Lothringen
kann auf eine bald 25 jihrige Thiitigkeit zuriickblicken, denn
im Aungust des Jahres 1870 war bereits in Weilsenburg eine
deutsche Eisenbahn-Commission thiitig. Wenige Tage nach den
Schlachten bei Weilsenburg und Worth war dieselbe eingesetzt
worden, um den Verkehr in den von deutschen Truppen besetzten
Theilen von Elsafs und Lothringen aufrecht zu erhalten. Diese
Eisenbahn - Commission siedelte nach Strafsburg iiber, nachdem
diese Festung am 27. September 1870 sich dem deutschen
Belagerungsheer unter General v. Werder iibergeben hatte, und
bildete den Stamm der spiiteren stindigen deufschen Eisenbahn-
Verwaltung, welcher noch heute mehrerc Mitglieder und hohere
Beamte, sowie zahlreiche Beamte der iibrigen Gattungen ange-
hiren, die schon damals withrend des Krieges thitig waren.

Nach dem Triedensvertrage, welcher am 10. Mai 1871 in
Frankfurt a. M. zwischen dem deutschen Reiche und Frankreich
geschlossen wurde, gingen die séimtlichen der franzosischen Ost-
bahn - Gesellschaft gehirigen, in den an Deutschland abgetretenen
franzosischen Provinzen gelegenen Eisenbahnen in den deutschen
Besitz iiber, indem die franziosische Regierung von dem ihr
zustehenden Ankaufsrecht dieser Bahnstrecken Gebrauch machte
und dieselben an die deutsche Regierung gegen Zahlung von
325 Mill. Franken abtrat. Auf dem Plane I (Blatt 43) sind
diese Bahnstrecken mit starken schwarzen Linien bezeichnet; sie
setzen sich im einzelnen aus folgenden Linien zusammen:

1. Strafsburg-Avricourt (90,976) . 91,0 km
2. Strafshure-Kehl (TO87) . oy o o e 80 o
3. Vendenheim- Weilsenburg (57,344) . . . . 57,0
4. Strafsburg-Schweizer Grenze bei Basel (138,932) 139,0
5. Miilhausen-Franz. Grenzebei Altmiinsterol (34,757) 35,0
6. Milhausen-Welserling (27,08). . . . . . 270 |
7. Sennheim-Senntheim (13,6). . . . . . . 140
8. Bollweiler-Gebweiler (6,195) . . . . . . 60
9. ‘Colmar=Minster (18,634) . v s oL 19,07,
10. Schlettstadt-Markirch (21,378) . . . . . 21,0
1 s Stralsburg=Bam ((38,465) witsn & dauls bl 32,500
125 Molsheim -Mutzie [(3,005)0 . i Siaies due o 3,000
13. Molsheim-Wafselnheim (13,487) . . . . . 135
14. Avricourt-Dieuze (23,179) . i o s
15. Hagenau-Saargemiind-Karlingen . . . . . 1160
16. Metz-T'ranzosische Grenze bei Pagny (15,582) 16,0

17. Metz-Preulsische Grenze bei Forbach (73,447) 73,0

n
18. Metz-Tuxemburgische Grenze . . . . . . 47,0
19. Diedenhofen-Franzosische Grenze bei Fentsch . 18,0
20. Saargemiind -Preufsische Grenze (0,751). . . 1,0

Zusammen 760,00km

(Alle Rechte vorbehalten.)

Hiervon waren 433 km zweigleisig, 327 km eingleisig.

Die Vorgeschichte dieser Bahnen ist nicht uninte-
ressant. Bereits im Jahre 1837 wurde einer Gesellschaft die
Concession fiir den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Miil-
hausen nach Thann ertheilt, und schon am 12.September 1839
wurde diese Bahnstrecke ertffnet. Dieses fiir das Elsals wichtige
Ereignifs wurde 50 Jahre spiter von der deutschen Verwaltung
durch eine an dem neuerbauten Empfangsgebiude in Thann an-
gebrachte Gedenktafel verewigt.

Inzwischen hatte sich eine zweite Gesellschaft gebildet,
welcher durch Gesetz vom 6. Mérz 1838 die Concession fiir
den Bau und Betrieh einer Eisenbahn von Stralsburg nach Basel
ertheilt wurde unter gleichzeitiger Bewilligung einer mit 4 v. H.
riickzahlbaren Staatsbeihiilfe von 12600000 Franken. FEinzelne
Strecken dieser Linie (Benfeld-Colmar und Miilhausen-St. Louis
an der Schweizer Grenze) wurden schon im. Jahre 1840 er-
offnet, die ganze Strecke von Konigshofen (Vorort von Strals-
burg) bis St. Louis aber am 15. August 1841 dem Betriebe
iibergeben. Gleichzeitig iibernahm die Strafshurg-Baseler Eisen-
bahn - Gesellschaft den Betrieb der Linie Miilhausen-Thann. Erst
im Jahre 1844 (13. Juni) war die Linie Strafsburg (Aufsen-
bahnhot)-Basel hergestellt. In den Innenbahnhof Stralsburg
wurde die Bahn — und auch nur zeitweilig — erst im Januar
1847 eingefiihrt.

Nachdem schon im Jahre 1842 der Bau einer Bahn von
Paris nach Stralshurg auf Staatskosten begonnen war, bildete
sich im Jahre 1845 die Paris-Stralsburger Eisenbahn-
Gesellschaft, welche die Fertigstellung der Bahn und dem-
niichst den Betrieb iibernahm. Der ganze Unterbau der Linie
Paris-Strafsburg und damit zugleich der Rhein-Marne-Canal,
dessen Durchfithrung durch die Vogesen von Saarburg bis Zabern
eine technische Leistung ersten Ranges ist, wurde auf Staats-
kosten ausgefiihrt; der Eisenbahn-Gesellschaft verblieb nur die
Herstellung des Oberbaues und die Beschaffung der Betriebs-
mittel. Gleichzeitig hiermit iibernahm die Gesellschaft die Ver-
pflichtung, eine Abzweigung von Frouard iiber Metz nach der
preufsischen Grenze bei Saarbriicken herzustellen, diese jedoch
vollstiindig auf eigene Kosten. Von den in BElsafs-Lothringen
gelegenen Strecken dieser Linien wurde die schwierigste Strecke
Saarburg-Stralshurg am 29. Mai 1851, die simtlichen iibrigen
Strecken bis Ende 1852 dem Betriebe ertffnet. Noch vor Voll-
endung dieser Bahnen war durch Decret des Priisidenten der
Republik vom 15. Februar 1852 der Stralsburg-Baseler- Gesell-
schaft die Concession zur Verlingerung ihrer Bahn iiber Strals-
burg hinaus bis zur bayerischen Grenze bei Weilsenburg ertheilt.
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Die Betriebseréfinung auf dieser Linie, welche bei Vendenheim
von der Stralsburg-Pariser Linie abzweigt, erfolgte am 23. Oc-
tober 1855.

s ist noch zu erwihnen, dals der Paris-Strafsburger-
Eisenbahn - Gesellschaft schon im Jahre 1852 gegen Verlinge-
rung der Concessionsdauer auf 99 Jahre die Verpflichtung zur
Herstellung einer Bahn von Metz iiber Diedenhofen bis zur
luxemburgischen Grenze auferlegt wurde, welche jedoch wegen
Meinungsverschiedenheiten iiber Fithrung der Linie erst im Jahre
1859 erdffnet wurde. Derselben Gesellschaft wurde auch die
Linie Paris-Milhausen concessionirt, von welcher die Strecken
Miilhausen- Dammerkirch am 15. October 1857 und Dammer-
kirch-Belfort am 15. Februar 1858 dem Betriebe iibergeben
wurden.

Inzwischen hatte sich die Paris-Stralsburger-Eisenbahn-
Gesellschaft mit der Stralsburg-Baseler- und der Miilhausen-
Thanner - Gesellschaft vereinigt (bestitigt durch Decret vom
20. April 1854) und gleichzeitig die Concession zum Bau der
Bahn von Stralsburg nach Kehl erhalten und hatte nach dieser
bedeutenden Erweiterung des Netzes den Namen: Compagnie
des chemins de fer de I'Est angenommen. Im Jahre 1859
vereinigte sich die nunmehrige Ostbahn mit der Gesellschaft der
Ardennenbahn und gelangte dadurch in den Besitz der Strecke
Diedenhofen-Fentsch-Franzosische Grenze. Die Erdffnung der
Linie Strafsburg-Kehl war durch Abschlufs einer internationalen
Uebereinkunft verzogert und erfolgte erst am 11, Mai 1861.
Nach der Verschmelzung mit der Milhausen-Thanner Bahn
fand im Jahre 1863 diese Bahnstrecke durch die Ostbahn-Ge-
sellschaft eine Verléingerung bis Wesserling.

Einen weiteren Zuwachs erhielt das Netz der Ostbahn durch
den Bau der als Vicinalbahnen in den Jahren 1864 und 1865
vollendeten Strecken:

Strafsburg nach Barr, Mufzig und Wasselnheim 49 km
Hagenan-NiederbTonn, ., o & v b o ol 20
Sehlettatadt-Markieeh . . . W . . . .21

n
n [
Zusammen 90 km.

Diese Bahnen sind dadurch zustande gekommen, dafs die
betheiligten Departements und Gemeinden unter Beihiilfe des
Staates (gewthnlich 12000 Fr. fiir 1 km) und unter Benutzung
der fiir Vicinalwege bestehenden Vergiinstigungen den Bahnkorper
(Grunderwerb, Erdarbeiten, Briicken und Durchlisse) in der
Weise herstellten, dals derselbe zu gewbhnlichen Fahrwegen
hiitte benutzt werden kionnen. IEs bildeten sich sodann Eisen-
bahn - Gesellschaften, welche den Oberbau ausfiihrten, die Betriebs-
mittel beschafften und den Betrieb gegen Gewihrung der Ein-
nahmen nach vereinbarten Tarifen besorgten. Die Bahnen
warden auf diese Weise sehr billig hergestellt (76000 4 fiir
1 km), indem starke Neigungen 1:90 und 1:60 sowie Kriim-
mungshalbmesser bis zu 300 m angewandt wurden.

Das Kennzeichnende bei diesen Vicinalbahnen ist, dafs die
Leistungen des Staates, der Departements und der Gemeinden
als unverzinslicher, nicht riickzahlbarer Beitrag gegeben wurden.
Die Vollendung dieser Bahnen, deren Betrieb die Ostbahn-Ge-
sellschaft iibernahm, erregte in weiten Kreisen das grofste Inte-
resse; es wurde eine Denkmiinze auf die glickliche Erbauung
derselben gepriigt, und man suchte nunmehr von Staatswegen
das Zustandekommen solcher Bahnen durch die Anregung
der Gemeinden und Departements thunlichst zu fordern. Sie

|

wurden dadurch auch die Veranlassung zu dem Gesetze vom
12. Juli 1865 iiber die Eisenbahnen von drtlichem Interesse.
Aufser den vorgenannten Localbahnen ist noch die Bahn von
Colmar nach Miinster zu erwihnen, welche zur Zeit des Ueber-
ganges der elsals-lothringischen Bahnen an das deutsche Reich
zwar von der Ostbahn befrieben, aber noch im Besitze der Stadt
Miinster war. Diese Bahn, welche im December 1868 vollendet
war, ging nach dem Vertrage vom 12. December 1871 gegen
einen Kaufpreis von 2700000 Fr. in den Besitz des deutschen
Reiches iiber.

‘Wenn noch erwiihnt wird, dafs die Bahnstrecken von Boll-
weiler nach Gebweiler und von Sennheim nach Sentheim, als
Theile einer friiher beabsichtigten Bahn von Gebweiler nach Bel-
fort, von der Ostbahn erbaut und zwar erstere am 5. Februar
1870, letztere am 30. Juni 1869 dem Betriebe iibergeben sind,
und dafs die Strecke Niederbronn-Saargemiind bis Ende 1869
von der Ostbahn vollendet war, so wird wohl aller der Strecken
gedacht sein, welche beim Uebergange von Elsals-Lothringen
im Betriebe waren, abgesehen von einigen Privat-Bahnstrecken
im Besitz und im Betriebe des Hauses de Wendel in Hayingen.

Die der Ostbahn gehérigen Bahnstrecken waren, wie schon
oben erwihnt, durch den Friedensvertrag vom 10. Mai 1871
in den Besitz des deuntschen Reiches iibergegangen, welches da-
fir einen Kaufpreis von 325 Millionen Fr. zahlte. Dieser
Betrag war ein Schitzungswerth, welcher nach den Einnahmen
und nach dem Stande der Actien ermittelt war. Fiir die ver-
gleichende Statistik war es jedoch erwiinscht, den wirklichen
Bauwerth der erworbenen Bahnen zu ermitteln. Mit Riicksicht
auf die Entstehung des elsals-lothringischen Bahnnefzes aus den
verschiedenartigsten Gesellschaften war dies eine sehr schwierige
Aufgabe. Nach den zu Gebote stehenden spiirlichen Quellen,
zum Theil nach Schiitzung der Bauausgaben, wurden die wirk-
lichen Baukosten des erworbenen Theiles des Bahnnetzes der
franzosischen Ostbahn ermittelt zn 169135372 4, hierzu
kommt noch der Kaufpreis fiir die Eisenbahn von Colmar
nach Minster von 27000000 Fr., sodals die Baukosten zu
171835372 /4 anzunehmen sind. Hierbei sind die Betriebs-
mittel nicht mitgerechnet.

Aufser den vorerwihnten, im Betriebe befindlichen Bahn-
strecken waren zur Zeit des Ueberganges von Elsals-Lothringen
an das dentsche Reich mehrere Strecken im Bau begriffen, an-
dere concessionirt. Von den- ersteren war die Bahnstrecke von
Saarburg nach Saargemiind (53,5 km lang) der Vollendung
nahe. Diese Strecke sowie die Bahnen von Courcelles nach
Bolchen und von da nach Teterchen waren von den Departe-
ments des Niederrheins und der Meurthe et Moselle der loth-
ringisechen Eisenbahn-Gesellschaft concessionirt, welche zu
Metz ihren Sitz hatte. Diese Eisenbahnstrecken wurden von der
genannten Gesellschaft auch fertig gebaut und demniichst vom
deutschen Reiche durch Vertrag vom 4. April 1872 gepachtet,
indem die auf 260000 Thlr, pro Meile angenommenen Bau-
kosten zu 41!/, v. H. verzinst wurden. Von diesen Linien wurde
Saarburg-Saargemiind (53,5 km) am 1. November 1872, Cour-
celles-Bolehen (22,0 km) am 15. Juni 1873, Bolchen-Teterchen
(8,00 km) am 15. October 1876 in Betrieb genommen.

In dem Pachtvertrage war ein spiterer jederzeitiger Ankauf
dieser Bahnen zu dem oben angegebenen Preise von 260000 Thlr-
fir die Meile vorbehalten. Es sei hier gleich vorweg bemerkt,
dafs das deutsche Reich von diesem Rechte Gebrauch gemacht
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hat, indem es durch Vertrag vom 23. Juni 1881 die genannten
Bahnen fir 8502748 .4 ankaufte. Die Bahnen gingen am
1. Juli 1881 in den Besitz des deutschen Reiches iiber und
vergrifserten das Bahnnetz um 83,5 km.

Hier kann noch erwihnt werden, dafls die lothringische
Eisenbahn- Gesellschaff unter franzosischer Herrschaft die Con-
cession zu einer Bahn von Nancy nach Chateau-Salins erworben
und diese Bahn am 21. Juni 1873 in Betrieb gesetzt hatte.
Von dieser Linie liegt das Stiick von Chateau-Salins bis an
die franzosische Grenze bei Chambrey (Moncel) mit der Zweig-
strecke von Burthecourt nach Vie auf deutschem Gebiete. Nach-
dem diese Linie durch die Bahn von Bensdorf nach Chateau-
Salins mit dem elsals-lothringischen Eisenbahnnetze in Verbin-
dung gebracht war, wurden diese Bahnstrecken mit einer Linge
yon 11,88 km fiir einen Kaufpreis von 1236419,60 £ vom
dentschen Reiche durch Verfrag vom 19. October 1881 erworben.
Die Bahnen gingen am 1. November 1881 in den Besitz des
deutschen Reiches iiber.

Aufser den vorgenannten Bahnstrecken der lothringischen
Eisenbahn - Gesellschaft war zur Zeit des Ueberganges von Elsals-
Lothringen an das deutsche Reich noch die Bahn von Metz
nach Verdun im Bau begriffen, von welcher die Strecke von
Metz bis an die franzosische Grenze hei Amanweiler auf
deutschem Gebiete liegt. Diese Bahn war von der franzi-
sischen Ostbahn begonnen, und die 17,5 ki lange Strecke von
Metz mach Amanweiler bis an die franzisische Grenze wurde
von der deutschen Verwaltung vollendet und am 1. April 1873
in Betrieb genommen.

Bis Ende des Jahres 1871 wurden die Bahnen in Klsafs-
Lothringen noch von der wihrend des Krieges eingesetzten Eisen-
bahn-Commission verwaltet, an deren Stelle am 1, Janunar 1872
eine Reichsbehorde: ,Kaiserliche General-Direction der
Eisenbahnen in Elsals-Lothringen“ eingesetzt wurde. Die
Schwierighkeiten, mit denen die neue Behoirde zu kiimpfen hatte,
um die Verwaltung vom Kriegsfulse auf den Friedensfuls iiber-
zufilhren, waren nicht gering. Von den technischen Schwierig-
keiten muls in erster Reihe angefiihrt werden, dals die neue
General-Direction am 1. Januar 1872 zwar im Besitze eines
Bahnnetzes von 760 km war, dafs sie aber keine eigenen Be-
triebsmittel, weder Locomotiven noch Personenwagen noch Giiter-
wagen besals. Diese Schwierigkeiten wurden noch dadurch ver-
mehrt, dals am 16. September 1872 auch die im Grofsherzog-
thum Luxemburg belegenen Bahnstrecken der Wilhelm-TLuxem-
burg-Gesellschaft von der deutschen Verwaltung an Stelle der
franzosischen Ostbahn in Betrieb genommen wurden. Dadureh
wurde das von der deutschen Verwaltung zu betreibende Bahn-
netz um 170 km vergrifsert. Auch den Betrieb dieser Bahnen
mufste die deutsche Verwaltung iibernehmen, ohne dals ihr Be-
triebsmittel {ibergeben worden wiren. Dieselben wurden viel-
mehr grofstentheils von der franzosischen Ostbahn, zum geringen
Theile auch von einigen deutschen Kisenbahnen gelighen.

Mit allen Kriften wurde dahin gestrebt, fiir die elsafs-
lothringischen Eisenbahnen eigene Betriebsmittel zu erwerben.
Es gelang bis Ende 1874 zu beschaffen:

119 Locomotiven fiir Personenziige 6748470 %
41 5 » gemischte Ziige 2204172
233 o , Giiterziige . 13564580
52 Tender-Locomotiven 2246031

zus, 445 Locomotiven fiir . 24763253 A

778 Personenwagen . 6043230
200 Gepickwagen : 1276375 ,,
1746 bedeckte Giiterwagen . 5897256
8156 offene g i il 95065358
zus. 10880 Wagen aller Art fir. . 82723396

Im ganzen ist fiir Beschaffung der Befriebsmittel bis Ende
1874 ein Betrag von 57486 649 .4 aufgewandt. Damit waren
die Reichsbahnen in Besitz von eigenen Betriebsmitteln gelangt.
Die letzte fremde Locomotive wurde am 13. Juli 1874 an die
franzosische Ostbahn zuriickgegeben. Bei dieser ersten Beschaffung
war gleichzeitic auf die damals schon in Aussicht genommenen
neuen Bahnstrecken geriicksichtigt. Spiter erfolgten die neuen
Beschaffungen nur entsprechend der Ausdehnung des Bahnnetzes
in den Jahren nach 1880 und entsprechend dem gesteigerten
Verkehr. Gleich hohe Anforderungen wurden nach der Ueber-
nahme des Betriehes der elsals-lothringischen Bahnen auch an
die Ausgestaltung der baulichen Anlagen gestellt. Der erste
grofse Banabschnitt umfalst die Jahre von 1872 his Anfang 1878

I. Baunabschnitt 1872 bis 1878.

Niichst der Wiederherstellung einiger wihrend des Krieges
zerstirten Bauwerke, von denen als die bedeutendsten hier nur
der grofse Viaduet bei Dammerkirch und die Moselbriicke bei
Metz genannt werden migen, mulsten diejenigen Arheiten aus-
gefiihrt werden, welche sich aus der abweichenden Bauart der
franzosischen Bahnanlagen gegenitber den Vorschriften des deut-
schen Bahnpolizei-Reglements ergaben. Die hauptsichlichsten
Arbeiten dieser Art bestanden in der

a) Herstellung der deutschen , Umgrenzung des lichten Raumes*,
b) Umgestaltung der vorhandenen Signalvorrichtungen und
¢) Aenderung des Linksfahrens in Rechtsfahren,

Sowohl fiir die franzisischen als auch fiir die luxemburgi-
schen Bahnen bestand und besteht auch wohl heute noch nicht
ein Umgrenzungsquersehnitt, welcher der deutschen Umgrenzung
des lichten Raumes entspricht; damals bestanden vielmehr fiir
die verschiedenen franzisischen Bahnen nur vielfach von ein-
ander abweichende Lademalse, welche zugleich auch die grofsten
Abmessungen der Locomotiven und Wagen bezeichneten. Im
allgemeinen hatten die franzosischen Betriebsmittel erheblich
geringere Ausladungen als die deutschen, und daher kam es,
dals die Bahnanlagen vielfach in die deutsche Umgrenzung des
lichten Raumes hineinragten. Wenn nun auch die Umiinderung
dieser Anlagen in den meisten Fillen, abgesehen von den grofsen
Kosten bei den Wegeiiherfiihrungen, keine besondere Schwierig-
keiten machte, so standen doch der vollen Einfiihrung der deut-
schen Umgrenzungslinie bei den sechs Tunneln zwischen Zabern
und Avricourt uniiberwindliche Hindernisse entgegen. Auf der
umstehenden Abb. 1 ist die deutsche Umgrenzung des lichten
Raumes und darinnen der 1870 vorhandene Tunnelquerschnitt
eingezeichnet. Eine Erweiterung dieses Querschnitts liefs sich
nur durch Tieferlegung des Bahnplanums gewinnen. Diese
schwierige Arbeit, die wiihrend des Betriebes bei sehr bedeuten-
dem Verkehr hergestellt werden mulste, ist spiiter in den Jahren
1882 bis 1894 zur Ausfihrung gelangt (Abb. 2). Es ist da-
durch zwar nicht die ganze Umgrenzung des lichten Raumes
freigelegt, aber doch erreicht, dals das jetzige internationale Lade-
mals IT auch innerhalb der diesseitigen Tunnelstrecken Geltung hat.

Weniger schwierig, aber doch grundsitzlich sehr wichtig
war die Umgestaltung der vorhandenen franzisischen Signalein-
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richtungen. Die Ziige folgen auf den franzosischen Bahnen
nicht, wie bei uns, in Raumabstand, sondern in Zeitabstand.
Aufserdem wird es in Frankreich nicht gefordert, dals der Ab-
gang eines Zuges dem Streckenpersonal bis zur néchsten Station
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Abb. 1. Abb. 2.

,‘E, Behicnenobarhants. '

mitgetheilt wird. Es waren dementsprechend keine Liutewerke
vorhanden. Die FEinfahrtssignale an den Stationen bestanden
aus theils runden, theils viereckigen Scheiben und muflsten durch
Arm-Telegraphen ersetzt, die Stationen selbst mulsten mit Morse-
Sehreib -Telegraphen und die Bahnstrecken mit Liutewerken aus-
geriistet werden., Da auf franzosischen Bahnen mit doppel-
gleisigen Strecken stets das linke Gleis befahren wird, so waren
auch, um das Rechtsfahren einzufithren, nicht unbedeutende Axr-
beiten erforderlich.

Eine der wichtigsten Aufgaben der deutschen Hisenbahn=
verwaltung war sodann, diejenigen Bahnstrecken herzustellen’
welche zur Verbindung der Hauptverkehrspunkte unter einander
und zur Verbindung des neuen Reichslandes mit dem alten Deutsch-
land erforderlich waren. Durch die Gesetze vom Jahre 1872
und 1873 wurden daher die Mittel fiir eine Reihe von neuen
Eisenbahnen bewilligt.

In erster Reihe ist hier die Bahn von Rieding nach
Remilly zu nennen, durch welche eine zweckmilsige Verbin-
dung zwischen Stralsburg® und Metz hergestellt werden sollte.
Die bisherige kiirzeste Eisenbahnverbindung zwischen diesen Haupt-
stiidten des Landes war diejenige iiber Hagenau und Saargemiind
mit einer Linge von 200 km, welche jedoch wegen der starken
Steigungen und der entsprechenden lingeren Fahrzeit weniger
benutzt wurde, als die anderen Verbindungen iiher Saarburg-
Saargemiind und iiber Nancy, welche beide eine nahezu gleiche
Linge von 207 km haben. Durch die neu hergestellte Bahn
von Rieding nach Remilly wurde die Entfernung auf 155,2 km
abgekiirzt, und die Fahrzeit, welche frither 5 bis 6 Stunden be-

trug, konnte auf weniger als 3 Stunden ermilsigt werden. Die . |

Linge der nen hergestellten Strecke, welche keine grifseren Stei-
gungen als 1:200 und keine kleineren Halbmesser als 450 m
hat, betrigt 65,39 km. Die Baukosten betragen 15890048 /4
Diese Bahn ist im Unfer- und Oberbau zweigleisig hergestellt
und am 10. December 1878 eriffnet.

Eine weitere wichtige Verbindung war die Bahnstrecke yon
Stralsburg nach Lauterburg zum Anschluls an die von der
Pfalzbahn gleichzeitiz in Angriff genommene Bahn von Germers-
heim nach Lauterburg. Diese Bahn geht ziemlich parallel mit
der Bahn von Strafshurg nach Weilsenburg und stellt eine neue

Verbindung zwischen dem Elsals und der Pfalz und weiter mit
dem nordlichen und norddstlichen Deutschland her. Die Bahn
ist 56 km lang (mit stirksten Steigungen 1:300 und kleinsten
Halbmessern von 450 m) und hat einen Kostenaufwand von
10647506 4 erfordert; sie wurde am 25. Juli 1876 dem Be-
triebe iibergeben. An dieser Bahn liegt auch die neuerbaute
Central -Werkstiitte bei Bischheim, die zuniichst fiir 48 Aushesse-
rungsstinde fiir Locomotiven und 150 solche fiir Wagen aller
Art erbaut, spiter jedoch- bedeutend erweitert wurde. Hierbei
ist zu erwihnen, dals bereits unter franzisischer Verwaltung
eine bedeutende Werkstatt bei Montigny und eine kleinere in
Miilhausen bestand. Letztere wurde unter deutscher Verwaltung
verlegt und fiir 25 Locomotiv-Aushesserungsstinde und fiir 60
bis 70 soleche fir Wagen neu erbaut.

Fiir die bessere Verbindung der elsafs-lothringischen Bahnen
mit dem badischen Bahnnetz und dadurch mit dem siidlichen
Deutschland wurde durch drei sehr wichtige Verbindungsbahnen
ither den Rhein mit festen Rheinbriicken gesorgt. Es waren
dies die Bahnen

von St. Ludwig iiber Hiiningen nach Leopoldshthe,
von Miilhausen iiber Eichwald nach Miillheim,
von Colmar nach Altbreisach.

Die auf Baden entfallenden Theile dieser Bahnstrecken
wurden von der Grofsh.-badischen Eisenbahnverwaltung, und die
Rheinbriicken von dem Reiche und Baden gemeinschaftlich er-
baut. Die einzige frithere Verbindung zwischen dem Elsals und
Baden war die Bahn Stralsburg-Kehl mit der festen Briicke bei
Kehl. Durch die neuen Verbindungen sollten feste Klammern
eingeschlagen werden, um das neue Reichsland mit Alt-Deutsch-
land fiir immer zu vereinigen. Die bedeutendsten Bauwerke auf
den genannten drei Bahnen waren die drei Rheinbriicken, welche
nach demselben Muster gebaut sind. Sie bestehen in der Haupt-
sache aus drei Stromiffnungen zu je 70 m Lichtweite und aus
Fluthoffnungen nach Bedarf zu etwa 30 m. Wegen des be-
weglichen Untergrundes im Rheinbett muflsten die Strompfeiler
mittels Druckluftverfahrens (18 bis 22 m unter dem mittleren
Wasserstande des Rheines) gegriindet werden. Die grofse Tiefe
war nothwendig, weil im oberen Rheine nach Hochwassern Aus-
kolkungen von 12 m Tiefe nichts seltenes und soleche bis 15 m
beobachtet worden sind. Wegen der starken Strémung im
Rheine wurde davon Abstand genommen, den Ueberbau der
Stromoffnungen auf einem festen Geriist im Strome aufzubringen;
es wurden vielmehr die Triiger auf dem Lande zusammengestellt
und iibergeschoben. Demgemils waren diese Triiger so einge-
richtet, dals sie vorlinfig zu einem einzigen durchlaufenden Triger
verbunden werden konnten, indem die Gurtungen oben und unten
durchgefiihrt, und die Endverticalen durch zwischengeschraubte
Platten mit einander verbunden wurden, Am vorderen KEnde
war ein 24 m langer Schnabel 17 t schwer angebracht, um das
Gewicht des iiberhiingenden Theils zu vermindern.

Wegen der grofsen Feldertheilung der Briickentriiger (3 m)
konnte die bisher {iibliche Art des Ueberschiebens auf festge-
lagerten Rollen nicht angewandt werden, da der Druck auf die
Rollen zu grofs war, um von der unteren Gurtung iibertragen zu
werden. Die Unterstiitzung der Triiger konnte vielmehr nur an den
Knotenpunkten erfolgen. Demgemifs ruhte die auf dem spiteren
Eisenbahndamm zusammengestellte Briicke, ohne Schnabel 218 m
lang, auf kleinen zweiachsigen Wagen, die auf einem Gleise
forthewegt wurden. Die Fortbewegung erfolgte vermittelst einer
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Windevorrichtung von grofser Uebersetzung durch Handbetrieb
(9 Mann). Der Angriff der Zugvorrichtung erfolgte an der unteren
Triigergurtung, an welcher eine starke Console angeschraubt wurde.
Die Zugkette bestand aus langen Gliedern von Flacheisen und
endigte in einer Gallschen Gelenkkette, in welche starke Zahn-
riider eingriffen. Nach einem Vorschube der Briicke gleich der
Linge der Gelenkkette erfolgte eine Verkiirzung der Zugkette
durch Ausschalten eines oder mehrerer Flacheisenglieder. Die Ver-
setzung des Angriffs-Consols erfolgte alle 36 m. Die Tragwagen
hatten auf dem Sattel vorstehende Stifte, hinter welche das Steh-
blech der Trigerverticale falste und den Wagen bei der Vor-
wiirtsbewegung der Briicke mitnahm. Im Strome war zwischen
je zwei Pfeilern eine verlorene Mittelstiitze von Holz auf ein-
gerammten Pfihlen hergestellt, die Entfernung von Mitte Pfeiler
bis Mitte Zwischenstiitze betrug 36,5 m. Auf den Pfeilern und
Zwischenstiitzen waren starke Triiger mit Laufbahn fir die Wagen
gelagert. Die Laufbahn war an beiden Enden geneigt zum Ab-
bezw. Auflaufen der Wagen. Vor und hinter diesen Triigern
befand sich ein Quergleis, auf welchem kleine Schiebebiihnen
zur Aufnahme der Tragwagen der Briicke sich bewegten.

Die wichtigsten Verbiiltnisse der Rheinbriicken sind aus
der mnachfolgenden Tabelle ersichtlich. Der Uebersichtlichkeit
wegen sind noch die entsprechenden Angaben iiber die bereits
von der franzdsischen Verwaltung erbaute Rheinbriicke bei Kehl
und iiber die von uns im Jahre 1893 begonnene, jetzt nahezu
vollendete Rheinbriicke bei Roppenheim (im Zuge der neuen Bahn
von Hagenau nach Karlsruhe) beigefiigt.

3
Bezsich Zahl und | Zahl und |58
eac&c 8| Weite der | Weite der [§£| o | Bemer-
Bri?(;ke Strom- Fluth- 5.2 kungen
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Bim M
o |
1| Hiningen }30cffnungen 2linksscitige| 280 | 1720000 | Unterbau
zu 70 m zu 35 m fiir 2 Gleise
Ueberbau
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Von den drei Bahnstrecken folgen die wichtigsten An-
gaben hiernach:

Liinge| Baukosten
km M

Bezeichnung der Bahn Erofinet

St. Ludwig-Hiiningen-Rhein| 8,5 | 1859547
Miilhausen-Eichwald-Rhein | 15,4 | 3293665
Colmar- Breisach-Rhein | 21,1 | 4681405

am 11. Febrouar 1878
am 6. Februar 1878
am 15. Januar 1878

L PO =

Wegen Erbauung der Bahn Colmar-Breisach hatten schon
zu Zeiten der franzisischen Verwaltung Verhandlungen des Depar-
tements des Oberrheins mit einer badischen Gesellschaft stattge-
funden, wobei das Departement sich verpflichtet hatte, 768000 %
zu den Baukosten beizutragen. Dieser Verpflichtung ist spiter

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLV,

der Bezirk Colmar dem Reiche gegeniiber nachgekommen. Die
Bahn Colmar-Breisach ist im Unterbau zweigleisig, im Oberbau
eingleisig, die beiden anderen Linien sind im Unter- und Ober-
ban nur eingleisig hergestellt mit Ausnahme der Rheinbriicken,
deren Pfeiler fiir zwei Gleise aufgefithrt sind.

Bereits bei Beginn des Baues der Moselbahn (Coblenz-Trier-
Lothringische Grenze) war von der preulsischen Regierung eine
Fortsetzung dieser Bahn iiber Sierck nach Diedenhofen ge-
plant. Auch hierfiir wurden vom Reiche die Mitttel bewilligt.
Die Bahn ist im Unterbau zweigleisig und im Oberbau eingleisig
zur Ausfihrung gelangt; sie hat eine Linge von 23,6 km und
einen Bauaufwand von 8536449 4 erfordert. Bei dieser Bau-
ausfilhrung wurde der Bahnhof Diedenhofen von dem linken Mosel-
ufer auf das rechte verlegt, was eine theilweise Verlegung der
Linie Metz - Diedenhofen - Luxemburgische Grenze und die Er-
baunung von zwei Moselbriicken zur Folge hatte. Die Erdffnung
fand am 15. Mai 1878 statt.

In den ersten Bauabschnitt entfallen auch die Verbindungs-
bahnen Zabern-Wasselnheim und Barr-Schlettstadt
Dieselben bilden die Fortsetzungen der frither erwihnten, als
Vicinalbahnen erbauten Strecken von Stralsburg nach Barr und
Wasselnheim. Hierdurch wurde eine unmittelbare Verbindung
von Zabern nach Schlettstadt hergestellt, und dadurch der Weg
von Saarburg nach dem Ober-Elsals und der Schweiz um 21 km
abgekiirzt. Die 18,38 km lange Bahnstrecke Zabern-Wasseln-
heim wurde am 1. August 1877 erdffnet und hatrund 6260000 .4
gekostet. In der Linie Zabern-Wasselnheim befindet sich der
Tunnel bei Singrist von 438 m Linge und ein grosserer Viaduct.
Die 18,75 km lange Strecke Barr-Schlettstadt hat 4900000 /4
gekostet und wurde an demselben Tage dem Betriebe iibergeben.
Gleichzeitig hiermit wurde auch eine Abkiirzung der alten Strecke
Wasselnheim - Barr ausgefiihrt.

Sodann fillt in den ersten Bauabschnitt noch die Erbauung
der Bahnstrecken Mutzig-Schirmeck-Rothau und Steinburg-
Buchsweiler. Beide Bahnstrecken waren schon unter fran-
zosischer Verwaltung Privat- Gesellschaften concessionirt. Die
erstere Bahn bildet die Fortsetzung der schon vorhandenen Bahn
Molsheim-Mutzig und geht im Breuschthal aufwiirts, in welchem
sich zahlreiche Spinnereien und Webereien befinden. Das Kaiser-
liche franzosische Decret vom 27. April 1870, welches die Her-
stellung der Bahn Mutzig-Schirmeck als im offentlichen Nutzen
liegend anerkennt, wurde erst am 17. September bezw. 24. October
1870 veriffentlicht. Nach den Concessionen, welche der Bahn-
gesellschaft bereits in den Jahren 1868 und 1869 ertheilt
waren, sollfen beigesteuert werden:

vom Staate . 1100000 Fr.
von Staatsforsten fipad 150000
vom Departement Nieder-Rhein 500000 ,
von den Gemeinden im Canton Schirmeck-Saales 330000
von sonstigen Gemeinden und Private 48934

Zusammenm

oder 1743147

Die eingegangenen Verpflichtungen wurden zwar nicht allseitig
anerkannt, da bei Priifung der Vorarbeiten die Fihrung der
Bahn einigen Aenderungen unterworfen wurde, es wurden jedoch
nach den weiteren Verhandlungen im ganzen Beihiilfen im Be-
trage von 1008142 % gezahlt. Die Bahn, welche bis Rothau
verlingert wurde und hierdurch eine Ausdehnung von 23,05 km

18
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erlangte, erforderte einen Bauaufwand von 4873529 .4 und
wurde am 15. October 1877 dem Betriebe iibergeben.

Die 13 km lange Bahnstrecke Steinburg-Buchsweiler
sollte den gewerbreichen Ort Buchsweiler mit der Paris-Strals-
burger Bahn in Verbindung bringen. Die Concession zu dieser
Bahn war bereits am 15. Juni 1868 an eine Gesellschaft er-
theilt, und durch Kaiserliches franzisisches Decret war dieselbe
als im dffentlichen Nutzen stehend erklirt worden. Auch dieser Bahn
waren bedeutende Beihiilfen im Gesamthetrage von 1357178 Fr.
oder 1085742 /6 zugesichert, welche vom Bezirke Unter-Elsals,
von den betheiligten Gemeinden und Privaten zu dem Bau ge-
leistet wurden. Die Bahn hat im ganzen 2668891 4 gekostet
und wurde am 15. October 1877 ervffnet. Bei der Ausfihrung
entstanden durch die Rutschungen eines 18 m hohen Dammes
grofse Schwierigkeiten,

Aulser den vorbesprochenen neuen Linien fallen in den
ersten Bauabschnitt der Neubau des Bahnhofs Deutsch- Avricourt
und die Um- und Erweiterungsbauten fast aller grofseren und
zahlreicher kleineren Bahnhife, hervorgerufen dureh die ver-
finderten Verkehrsheziehungen sowie durch die grofseren Ab-
messungen der deufschen Betriebsmittel, wodurch lingere Gleise
fiir Kreuzungen und Ueberholungen, auch Ersatz der kurzen
franzbsischen Drehscheiben durch solche von grofserem Durch-
messer erforderlich wurden. '

Nach der zusitalichen Uebereinkunft vom 12. October 1871
zum Friedensvertrage wurde das Gebiet des bisherigen Bahnhofes
Avricourt an Frankreich zuriickgegeben, der franzosischen Ost-
bahn aber die Verpflichtung auferlegt, den Werth der baulichen
Anlagen dieses Bahnhofes an die deutsche Regierung zu erstatten,
Hierdurch wurde es erforderlich, auf deutschem Grund und Boden
einen neuen Bahnhof nahe der Grenze (Deutseh- Avricourt) zu
erbaven. Dieser neue Bahnhof wurde mit allen Anlagen fiir
einen bedeutenden Verkehr, fir umfangreiche Zollabfertigung,
fiir lingeren Aufenthalt stark besetzter Zige, sowie fiir Unter-
bringung zahlreicher Eisenbahn-, Zoll- und Postbeamten ein-
gerichtet. Besonders zu erwihnen ist noch, dafls die Zige von
Frankreich auf dem linken Gleise ankommen und am ostlichen
Ende des Bahnhofs auf das rechtsseitige Gleis iibergehen.

Der Neubau des Bahnhofs hat im ganzen einen Kosten-
aufwand von 2297775 4 erfordert, wovon die franzdsische
Ostbahn 637489 ./ erstattet hat. Der Bahnhof wurde am
1. Juni 1875 von der deutschen Verwaltung in Betrieb ge-
nommen,

Aufser dem Neubau des Bahnhofs Avricourt waren umfang-
reiche Erweiterungsbauten auf allen grofseren und den meisten
mittleren und kleineren Bahnhtfen erforderlich. Im besonderen
mufsten die nunmehrigen Grenzbahnhife Alt-Miinsterol, Fentsch
und Novéant mit den nothigen Einrichtungen . fiir Aufstellung
und zollamtliche Abfertigung der Ziige, sowie fiir Unterbringung
von Beamten versehen werden.

Bedeutende Umgestaltungen wurden fiir die Bahnhofe Strafs-
burg, Metz, Saarburg, Milhausen und Colmar entworfen, Die
Ausfiihrungen reichen zum Theil in den zweiten Bauabschnitt
hinein.

Wiihrend der Neubau des Bahnhofs Strafsburg durch den
Bau der neuen Umwallung sich verzigerte, wurde der Umbau
des Bahnhofs Metz dadurch dringend, dals das wegen der Rayon-
beschrénkung nur in Holzfachwerk ausgefiihrte Stations-
gebiiude in Metz am 28. Juli 1872 abbrannte. - Nachdem

zuniichst ein vorliufiges Gebéiude hergestellt war, konnte mit dem
endgiiltigen Neubau und den gleichzeitic auszufihrenden Gleis-
umbauten und den Erweiterungen bei Sablon bereits im Jahre 1874
begonnen werden. Die Bauten, welche 3082489 % gekostet
haben, waren gegen Ende des Jahres 1878 vollendet.
Aulserdem wurden noch fiir die Vervollstindigung des
luxemburgischen Bahnnetzes gegen 6 Millionen Mark, im be-
sonderen zur Vermehrung der Bahnhofsgleise auf dem Bahnhof
Luxemburg, zur Anlage eines Personenbahnsteigs und einer Gas-
einrichtung daselbst, zur Umgestaltung der Bahnhofe Esch, Bettem-
burg, Bettingen und Ulflingen, zur Herstellung eines zweiten
Gleises von der lothringischen Grenze bis Bettemburg und zur
Auswechslung des Oberbaues auf 24 km, sowie fir kleinere Er-
giinzungen verwandf,
In dem Bauabschnitte von 1872 bis 1878 waren gestiegen:
die Linge der Betriebsstrecken von 760 km auf 1107 km,
die Baukosten von 171835372 .4 auf 320375600 /4

die Linge der doppelgleisigen Strecken von 433 km auf 520 Tem,

n » n eingleisigen Strecken von 3827 | | 587
» »n y Hauptgleise von STE03 5, ST B2T
» ' w n Nebengleise yon . . . 240 ,  433kn.

II. Bauabschnitt 1878 his 1884,

Durch die umfangreichen Arbeiten des ersten Bauabschnitts
waren die elsals-lothringischen Bahnen zu einem selbststiindigen,
den Vorschriften fir die Bisenbahnen Deutschlands entsprechen-
den Bahnnetz umgestaltet, es waren die wichtigsten Verkehrs-
beziehungen in dem neuen Reichslande selbst hergestellt, und
vor allem die nothwendigen Verbindungen mit dem alten Deutsch-
land geschaffen. Im II. Abschnitt wurden die Verbindungen
namentlich innerhalb Elsals-Lothringens weiter verbessert.

Im besonderen wurden zwei Bahngruppen geschaffen, welche
den Zweck hatten, die Endpunkte von Stichbahnen auch nach
der anderen Richtung hin mit dem Bahnnetz zu verbinden.
Die eine dieser Bahngruppen besteht aus den Linien von Saar-
alben iiber Bensdorf nach Chateau-Salins und aus der Linie
von Bensdorf nach Dieuze. HEs ist schon vorhin erwihnt, dals
von der lothringischen Eisenbahn-Gesellschaft bereits unter fran-
zisischer Regierung von Nancy bezw. Champigneulles aus eine
Vicinalbahn nach Chateau - Salins begonnen war, welche am
21, Juni 1873 in Betrieb genommen wurde. Durch diese Ver-
bindung waren die nunmehr deutschen Orte Chateau - Salins,
Chambrey, Viec und Umgebung mit Frankreich verbunden und
darauf angewiesen, nicht nur ihre Bediirfnisse aus Frankreich
zu beziehen, sondern es mulsten auch deren Einwohner bei
Reisen nach Metz und Strafsburg dureh franzisisches Gebiet
fahren. Durch die Bahn von Saaralben iiber Bensdorf nach
Chateau-Salins wurde dies Verhiltnifs geiindert, es wurden be-
queme Verbindungen nach Metz und Strafsburg hergestellt und
z. B. der Weg nach Metz um 20 km abgekiirzt. Die neue
47,6 km lange Bahnstrecke erforderte einen Kostenaufwand von
8130000 .4 und wurde am 1. November 1881 eriffnet, gleich-
zeitig auch die Strecke von Chateau-Salins bis an die fran-
zisische Grenze und die Zweigbahn von Bourthecourt nach Vie
von der deutschen Verwaltung in Betrieb genommen. Durch
Vertrag vom 19. October 1881 waren diese Bahnstrecken in
den Besitz des deutschen Reiches iibergegangen.

Zugleich mit dieser Linie wurde auch die bereits vorhan-
dene Bahn von Avricourt nach Dieuze iiber den letzteren Ort
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hinaus in nordlicher Richfung bis Bensdorf verlingert und
dadurch mit der Bahn Metz-Stralshurg in Verbindung gesetzt.
Diese 15 km lange Bahnstrecke wurde am 1. Mai 1882 dem
Betriebe iibergeben. Die Baukosten betrugen 2180000 .#%.

Die andere der in diesen Bauabschnitt fallenden Bahn-
gruppen umfafst die Linie von Diedenhofen iiber Teterchen-Wad-
gafsen nach Bous mit den Abzweigungen von Wadgalsen nach
Volklingen und von Hargarten nach Karlingen. Bereits die
lothringische Eisenbahngesellschaft, die, wie vorerwiihnt, die Bahn
von Courcelles nach Teterchen gebaut hatte, war mit dem Plan
umgegangen, diese Bahn in norddstlicher Richtung tiber Teter-
chen hinaus bis an eine Station (etwa Merzig) der Saarbriicken-
Trierer Bahn zu verlingern, war aber durch die inzwischen er-
folgte politische Umgestaltung der Verhiltnisse daran gehindert.
Anderseits hatte bereits die franzisische Ostbahn die Absicht,
eine Bahn von Saargemiind iiber Beningen nach Diedenhofen her-
zustellen, von welcher die Strecken Saargemiind-Beningen und
Beningen-Karlingen schon vollendet und in Betrieb genommen
waren, die letztere Strecke zu dem Zwecke, um die an derselben
gelegenen Kohlengruben, die siidlichsten des Saarbezirks, besser
ausnutzen zu kionnen. Von dem noch ftibrigen Theile dieser
Linie, im besonderen von der Strecke Diedenhofen-Teterchen war,
so wie die Verhiiltnisse bei der Bearbeitung des Entwurfes im
Jabre 1880 lagen, nicht zu erwarten, dals die Baukosten sich
auch nur einigermalfsen geniigend verzinsen wiirden, Dies war
auch wohl der Grund, dals diese Linie nicht sehon frither von
der franzosischen Verwaltung erbaut war. Die deutsche Ver-
waltung entschlofs sich daher erst zum Bau der Strecke Dieden-
hofen-Teterchen, nachdem wegen Aufbringung der Geldmittel
folgende Abmachungen getroffen waren:

das deutsche Reich giebt (Gesetz vom
9. Juli 1879)
das Tand Elsals-Lothringen (Beschlufs des
Landesausschusses vom 28. Februar 1879) 4404515
das Haus de Wendel . . 300000
verschiedene Gemeinden und Private . . . 60970

4404515 A

Die Bodenverhiiltnisse waren fiir die 44,6 km lange Bahn
von Diedenhofen nach Teterchen dadurch sehr ungiinstig, dafs
mehrere tief eingeschnittene Thiiler iiberschritten werden mufsten,
und dafs die Bahnlinie sich in den oberen Schichten des Keu-
per und den unteren Schichten der Lias bewegte. s stand
daher zu den Bahndimmen grifstentheils nur Mergelboden zur
Verfiigung, welcher zu Rutschungen Veranlassung gab, obwohl
die am gefilrlichsten scheinenden Erdmassen in betriichtlicher
Menge seitwirts ausgesetzt wurden. Die bedeutendste Rutschung
war diejenige bei Kedingen, wo nicht die Dammmassen selbst
auswichen, sondern der Unfergrund infolge des durch die auf-
geschiitteten Bodenmassen gestirten Gleichgewichts sich in Be-
wegung setzte und gegen den Kannerbach abrufschte.

Zur Vermeidung eines zu hohen Kanner-Ueberganges ver-
lifst die Bahn, von Diedenhofen kommend, ihre siidistliche
Richtung und geht auf 3 km Liéinge in siidlicher Richtung an
dem westlichen Abhange des Kannerthales entlang. Schon bei
den Vorarbeiten war erkannt worden, dals hier frither Rutschun-
gen stattgefunden hatten, und es wurden daher vor Beginn der
Dammschiittungen umfassende Entwiisserungsanlagen des Unter-
grundes vorgenommen. Diese Arbeiten erwiesen sich jedoch zum

-

grifsten Theil als ungeniigend, da die Rutschflichen viel tiefer
unter Bodenhohe lagen, als frither angenommen war. Die Boden-
oberfliche besteht daselbst aus den unteren Schichten der Lias, welche
in einer Michtigkeit bis zu 10 m den oberen Keuperschichten
(Mergel und Schilfsandstein) aufgelagert sind. Bei einer Nei-
gung der Schicht gegen die Thalseite von 1:3 bis 1:7 und
selbst 1:10 haben die Rutschungen da stattgefunden, wo die
unten liegenden Keupermergel durch Wasseradern eine seifen-
artige Beschaffenheit erhalten hatten, und unter Einflufs der
Dammbelastung eine Rutsehfliche fiir die auflagernden Lias-
schichten bildeten. Dem Fortschreiten der Rutschungen, welche
sich auf etwa 2 km Liéinge wellenartig seitwirts der Bahnlinie
bis 180 m in der Breite fortsetzten und sogar die Kanner zu
verschiitten drohten, konnte nur dadurch ein Ziel gesetzt werden,
dafs den in der Thalsohle zu Tage tretenden Wasseradern berg-
miinniseh nachgegangen, und durch ein Netz von Lings- und
Querstollen thunlichst alle Wasseradern abgefangen und auf
kiirzestem Wege der Kanner zugefiihrt wurden. Unter vielen
Schwierigkeiten und grofsen Geldopfern ist dies gelungen, sodals
die 1882 aufgetretenen Bewegungen von Mitte Mirz 1883 ab
aufhorten.

Die Baukosten der 45 km langen Bahnstrecke von Dieden-
hofen nach Teterchen haben gegen 91/, Millionen Mark befragen.
Die Betriebserdffnung erfolgte am 1. Juni 1883. Unter anderen
Bauwerken war auf dieser Strecke ein micht unbedeutender Via-
duet und zwei eingleisige Tunnel von 123,94 m bezw, 571,42 m
Linge herzustellen.

Beziiglich der Betriebsergebnisse wurden die geringen Iir-
wartungen, die an diese Linie gekniipft waren, weit Gibertroffen,
Wiihrend des Baues wurde das Thomas-Gilchristsche Verfahren
der Entphosphorung des Roheisens allgemein bekannt, und die
Hiittenwerke Lothringens und der Saar hegannen bereits mif der
Anwendung dieses Verfahrens. Dureh dasselbe gelangten die in
Lothringen und Luxemburg anstehenden Minette-Erze zu einer
ungeahinten Bedeutung, indem es durch diese Erfindung miglich
wurde, aus der phosphorbaltigen Minette Stahl und Flulseisen
jeglicher Beschaffenheit zu gewinnen. Die Folge war ein hichst
umfangreicher Massenversand dieses Erzes, welcher der neuen
Bahnlinie Diedenhofen-Teterchen zugute kam. Wihrend man
frither befiirchten mulfste, dals durch die Einnahmen kaum die
Betriebskosten wiirden gedeckt werden, betrug der Ueberschuls
der Einnahmen iiber die Ausgaben schon in den ersten Jahren
des Betriebes gegen 7 v. H. des ganzen Baucapitals.

Die 27 km lange Bahnstrecke Teterchen-Bous und Wad-
galsen-Volklingen wurde am 1. April 1880 bezw. 1. April 1881
dem Betriebe iibergeben, und auch die Strecke Hargarten-Kar-
lingen am 1. Mai 1882 eroffnet. Withrend die iibrigen erwihn-
ten Bahnstrecken nur eingleisig erbant wurden, ist die Strecke
Teterchen-Hargarten, weil sie fir zwei Linien benutzt werden
mulste, zweigleisig hergestellt. In derselben liegen zwei Tunnel
von 1098 m und 376 m Linge.

Im Juhre 1880 wurde auch der Bau der Verbindungs-
curve bei Saargemiind begonnen, welche den Zweck hat, eine
Ueberfithrung der von Bitsch und Zweibriicken kommenden Ziige
nach Saaralben mit Umgehung des Bahnhofes Saargemiind zu
ermiglichen. Die 1,8 km lange Strecke mit einer Briicke iiber
die Saar wurde Ende 1882 vollendet.

In denselben Bauabschnitt fillt auch der Bau des neuen
Bahnhofs bei Stralsburg.

18%*
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Der alte Bahnhof, dessen Empfangsgebiude (am Pariser
Staden helegen und gegenwirtiz als Markthalle benutzt) eine
zur Stadt sehr giinstige Lage hatte, war eine Kopfstation. Der-
selbe schied sich in einen innerhalb der Festungswerke gelegenen
Theil fiir den Personen- und Localgiiterverkehr, einen Aufsen-
bahnhof (extra muros) fir Verladungen im Freien und den so-
genannten Rotunden-Bahnhof fiir den Verschub- und Locomo-
tiven - Dienst. ~ Der Innenbahnhof zeigte sich bereits unter
franzisischer Verwaltung als unzulinglich, und man hatte schon
zu einer Erweiterung befrichtliche Grundstiicke angekauft. Durch
die neu hinzutretenden Verbindungen nach Metz und Lauterburg
war zu befiirchten, .dals die Betriebsschwierigkeiten auf die
Dauer nicht zu iiberwinden sein wiirden. Aulserdem war die Verbin-
dung des Innenbahnhofs mit dem Aufsenbahnhof und den Rotun-
den eine sehr weitliufige und dadurch zeitraubende und kostspielige.

Als daher durch Herstellung einer neuen Umwallung Strafs-
burgs die alten Festungswerke zwischen dem Innenbahnhof und
dem Auflsenbahnhof beseitigh werden konnten, und dadurch die
Mdoglichkeit geboten war, die Bahnhofsanlagen zu verhessern,
wurde in Erwigung gezogen, ob es nicht zweckmiilsiz sei, den
Bahnhof an eine andere Stelle zu verlegen, wo es moglich sein
wiirde, die siimtlichen jetzt zerstreuten Anlagen in einem Haupt-
bahnhof zu vereinigen.

Der Grund und Boden der alten I'estungswerke wurde, wie
bekannt, an die Stadt Strafsburg zur Erweiterung der mehrere
Jahrhunderte lang zwischen den Wiillen zusammen gedringten
Stadtanlagen verkauft. Hiervon wurde jedoch fiir die Anlage
eines neuen Bahnhofs ein an der Westfront gelegenes, 38 Hek-
tar grolses, in Form eines Kreisabschnittes gestaltetes Grundstiick
ausgeschlossen, welches nach Herstellung der neuen Westfront
am 27.Februar 1878 der Eisenbahnverwaltung iibergeben wurde.
Noch in demselben Frithjahr wurde mit dem Einebnen der alten
verlassenen Festungswerke begonnen.

Mit dem Bau des neuen Bahnhofs war eine ausgedehnte
Verlegung der simtlichen in den Bahnhof einmiindenden Linien
(zusammen 10,5 km) verbunden, die ortlichen Verhiiltnisse waren
Jjedoch im allgemeinen so giinstig, dafs der Bau des Bahnhofes
und aller Nebhenanlagen, ohne durch den Betrieb behindert zu wer-
den und ohne denselben zu beeintriichtigen, vor sich gehen konnte.

Wihrend der alte Bahnhof eine Kopfstation war, ist der
neue Bahnhof*) als Durchgangsstation erbaut und als Kreuzungs-
station fiir zwei grofse Hauptlinien von Basel nach Weilsenburg
und von Kehl nach Avricourt gedacht, Daneben muflste noch
der durchgehende Verkehr von Strafsburg nach Metz und von
Strafsburg nach Lauterburg, sowie von Strafsburg nach Mols-
heim und im weiteren Sinne die Ziige von Stralsburg nach
Berlin, von Basel iiber Strafsburg und Metz nach Ostende, sowie
von Basel iiber Strafsburg, Weilsenburg nach Koln und die
Ziige Paris-Wien Beriicksichtigung finden (Orient-Exprefszug).
Der Bahnhof konnte ohne grofse Schwierigkeiten so hoch gelegt
werden, dals die beiden grofsen Verkehrsstralsen am nérdlichen
und siidlichen Bahnhofsende unter die Schienengleise hindurch
gefithrt werden konnten.

Der Vorplatz vor dem Stationsgebiiude liegt 4,04 m unter
Schienenunterkante. Von dem Vorplatze gelangt man in gleicher
Hiohe mit demselben in die grofse intrittshalle, an welche sich

*) Vgl. Der neue Centralbahnhof in Stralsburg, Central-
blatt der Bauverwaltung 1883 8. 293 u.f. Ferner die Mittheilungen
im Jahrgang 1888, 8. 353 daselbst.

die TFahrkartenschalter und Gepickabfertigungen anschliefsen, In
der Achse der Eintrittshalle liegt der 6,3 m breite und 3,6 m
hohe stattliche Zugang mit den Treppenaufgingen nach den
Bahnsteigen, welche von einer 130 m langen und 60 m breiten
Halle fiberdeckt sind. Von dem Hauptbahnsteig aus sind die
Wartesiile und die Dienstriiume zugiinglich. Auf den Zwischen-
bahnsteigen hefinden sich aufserdem noch besondere in Eisen-
fachwerk hergestellte Wartesaalbauten und Nebengebiinde.

Die Anordnung der Gleise ist eine sehr klare. Unfer
der Halle befinden sich vier Gleise und zwar zwei fiir Kehl-
Stralsburg-Avricourt und umgekehrt und zwei fiir Basel-Strafs-
burg-Weilsenburg und umgekehrt, ferner sich anschliefsend an
die Halle und parallel mit den erstgenannten vier Gleisen ein
solches fiir die Ziige von und nach Molsheim und am norddst-
lichen Ende des Bahnhofs ein Stumpfgleis fiir die Zige von
und nach Lauterburg. Neben das Molsheimer Gleis legt sich
ein Gleis fiir den Maschinenverkehr, und daneben zehn Gleise
fir die Auffahrt der Giiterziige aus den verschiedenen Richtun-
gen. Die letateren vereinigen sich in einem nordlichen Aus-
ziehgleise, von welchem der Ablauf in die um 2,6 m tiefer ge-
legenen Verschubgleise erfolgt. Hier werden theils die Giiterziige
fiir die Abfahrt geordnet und zusammengestellt, theils werden
die Wagen mit den Localgiitern in siidlicher Richtung auf einem
Ausziehgleise ausgezogen und nach den nochmals um 1,8 m tiefer
gelegenen Gleisen fiir den Freilade-, Giiter- und Zollverkehr
gebracht. Durch diese Anordnung ist es moglich geworden, die
Zufahrtstrafse nach den auf der Westseite des Bahnhofes ge-
legenen Giiterschuppen unter die Gleise hindurchzufiihren und
hierbei jede Ansteigung bei Anfuhr der Stiickgiiter zu vermeiden.

Ohne auf die sonstigen Einrichtungen des Bahnhofs einzu-
gehen, sei hier nur erwiihnt, dafs von den im Untergeschols
des Empfangsgebiiudes gelegenen Wirthschaftsriumen des Bahn-
hofswirths ein besonderer Tunnel nach den Wartesaalbauten auf
den Zwischenbahnsteigen fiihrt, um auf kiirzestem Wege warme
Speisen dorthin zu bringen, dafls ferner andere Tunnel aus der
Gepdckannahme und der Postabfertigung nach den Druckwasser-
Aufziigen fiir Bahn- und Postgepiick unter den Bahnsteigen
fihren und dafs ferner nach den in kleinerem Malfsstabe auf
dem alten Bahnhof gemachten Erfahrungen -eine allgemeine
und ausschliefsliche elektrische Beleuchtung des ganzen Bahn-
hofs und aller Dienst- und Warteriume eingerichtet wurde.
Diese Anlage, welche jetzt sowohl in ihrer Ausdehnung als in
ihrer Anordnung durch andere Anlagen weit iiberholt ist, war
derzeit die grofste Anlage in Deutschland,®) und die damals
aus America bezogenen FEdisonschen Gliihlicht-Maschinen sind
noch heute ebenso wie die Siemensschen kleinen Bogenlicht-
maschinen in voller Thiitigkeit.

Die Inbetrichnahme des neuen Bahnhofs fiir den Personen-,
Gepick- und Eilgut-Verkehr erfolgte am 15. August 1883,
und am 24. September desselben Jahres wurde auch der gesamte
Giiterverkehr nach dem neuen Bahnhof verlegt. Die Baukosten
betrugen 12000000 /. Rechnet man hierzu die Kosten der
an das neue Empfangsgebiiude sich anschliefsenden neuerbauten
Verwaltungsgebiiude, so erhohen sich die Kosten auf 14200 000 4.

Innerhalb des II. Bauvabschnitts hatten sich vermehrt:

die Betriebslinge von 1107 auf 1287 km,

*) Vgl die Mittheilungen im Centralblatt der Bauverwaltung,
Jahrg, 1881 8. 347, 1882 8. 15 u. 408, 1884 8. 60, 73 u. 554, 1885
S. 249 u. 535.
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die Baukosten von 320375600 £ auf 383045800 .4,
die doppelgleisigen Strecken von 520 auf 553 km,

die eingleisigen Strecken von 587 auf 734 km,

die Hauptgleise von 1627 auf 1840 km,

die Nebengleise von 433 auf 579 km.

o @

ITI. Bauabschnitt 1854 —1892.
A. Bau der zweiten Gleise.

Zu Anfang der achtziger Jahre hatte sich der Verkehr auf
den elsafs-lothringischen Bahnen so bedeutend entwickelt, dafs
die vorhandenen Anlagen vielfach nicht ausreichten, den Verkehr
zu bewiltigen. Namentlich war dies auf denjenigen lothringi-
schen Linien der Fall, welche den Kohlen- und Erzverkehr zu
vermitteln hatten. Diese Bahnstrecken muflsten daher mit einem
zweiten (leise versehen, zum Theil zur Verbesserung der un-
giinstigen Steigungsverhiiltnisse auf langen Strecken umgebaut
werden. Das zweite Gleis wurde hergestellt auf den Bahnstrecken
Saargemiind - Berthelmingen, Hargarten - Wadga(gen-Bous-Volk-
lingen, Verbindungs-Curve bei Saargemiind, Courcelles-Teterchen
und Diedenhofen-Teterchen, zusammen in einer Liinge von 185,6 km.

Die Bahnstrecken Saargemiind-Berthelmingen und Cour-
celles-Bolchen waren urspriinglich, wie vorhin erwiéhnt, von der
lothringischen Eisenbahn-Gesellschaft erbaut und sehr ungiinstig
angelegt. Der schnelle Wechsel von Steigungen und Gefiillen
namentlich auf der letztgenannten Linie veranlafste bei langen
Ziigen mehrfach ein Zerreilsen der Ziige und bildete somit eine
Betriebsgefahr, welche bei dem Bau des zweiten Gleises thun-
lichst beseitigt werden mufste. Der Lingenschnitt dieser Bahn-
strecke mach dem Umbau zeigt ungleich bessere Verhiiltnisse.
Die Steigungen zwischen Courcelles und Bolehen von 1:100
sind beseitigt und auf solche von 1:150 ermilsigt. Auf der
Strecke Saargemiind-Berthelmingen konnte zwar die sehr listige
Steigung bei der Ausfahrt aus Saargemiind bis Hambach von
1:90 und 1:100 nicht beseitigt werden, indessen wurden auch
hier mannigfache Verbesserungen ausgefiihrt.

Wenn das zweite Gleis von Courcelles nach Teterchen aus-
genutzt werden sollte, so war es nothwendig, auch die Fort-
setzung der Bahn in der Richtung nach der preufsischen Grenze
zweigleisig herzustellen. Da die Bahnstrecke von Teterchen
nach Hargarten schon mit zwei Gleisen versehen war, so blieben
nur noch die Strecken Hargarten-Bous und Wadgalsen- Vilk-
lingen iibrig. Die ganze 52 km lange Linie von Courcelles
iiber Teterchen, Hargarten nach Bous und Volklingen ist vom
31, Miirz 1889 ab zweigleisig betrieben.

Nach dem, was schon vorhin iiber die Entwicklung des
Verkehrs auf der Strecke Diedenhbofen-Teterchen gesagt ist, er-
scheint es erklirlich, dafs auch auf dieser Strecke ein zweites
Gleis sich bald als unumgiinglich nothwendig erwies. Dies Gleis
wurde stiickweis in Angriff gemommen, zuerst die Strecke Ke-
dingen-Ebersweiler im Jahre 1890. Die Ausfilhrung war da-
durch bemerkenswerth, dafs neben zwei dort vorhandenen ein-
gleisigen Tunneln von 124 m bezw. 371 m Linge fiir das
zweite Gleis besondere Tunnel erbaut werden mufsten. Die
Vollendung des ganzen zweiten Gleises, mit dessen Herstellung
eine mehrere Kilometer lange Verlegung der Bahnlinie bei Die-
denhofen verbunden war, erfolgte erst Anfang des Jahres 1894.
Auch beim Bau des zweiten Gleises haben sich die umfassenden
Arbeiten zur Sicherung der Rutschstellen bei Kedingen durchaus
bewiihrt, sodals keinerlei Bewegungen eingetreten sind.
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B. Erzbahnen in Luxemburg.

Hier diirfte der Platz sein, auch der unter deutscher Ver-
waltung hergestellten kleinen Bahnstrecken an der lothringisch-
luxemburgischen Grenze zu gedenken, welche ihre Entstehung
der Verwendbarkeit des Minette - Erzes zur Flufseisen- und
Stahlerzeugung und dem grofsartigen Aufblithen dieses Grofs-
gewerbes in Lothringen und Luxemburg verdanken. Zuerst ge-
hirt hierher die bereits Ende 1881 in Betrieb gemommene Bahn
von Esch in Luxemburg nach dem Hiittenwerke Deutsch-Oth
mit Zweigbahnen nach Redingen und Villerupt, woselbt sich
diese Bahnen an einige schon in Frankreich gelegene Hiitten-
werke anschliefsen, welche Kohlen und Coaks aus Deutschland
beziehen (7 km lang). Von Bettemburg aus sind neue Verbin-
dungsbahnen nach den Erzladestellen bei Riimelingen und nach
dem neuen grofsartigen, von einer Actien-Gesellschaft angeleg-
ten Hiitten- und Walzwerke Diidelingen hergestellt; dieselben
gind zusammen 5,3 km lang und am 29, September 1884 in
Betrieb genommen. Das Diidelinger Stahlwerk ist wohl das
erste gewesen, welches nach den neuesten Grundsitzen auf-
gefiihrt ist. Das aus Minette in Hochifen erblasene Roheisen
l4uft unmittelbar aus dem Hochofen in Gielspfannen, welche
auf Eisenbahnwagen stehen, mit einer Locomotive nach dem
Converterschuppen geschaftt und dort in Converter entleert wer-
den. Hier wird das Roheisen entkohlt und entphosphort und
dureh Riickkohlung in Stahl verwandelt, alsdann in Blicke ge-
gossen, welche noch rothglithend nach dem Walzwerke beftrdert
werden. Hier kommen sie zundichst in Wirmifen (Rolldfen),
wo ihnen die fehlende Hitze wieder gegeben wird. Alsdann
kann das Walzen zu Schienen vor sich gehen. Die im Jahre
1893/94 von diesem Werke zu zahlenden Frachtkosten betrugen
gegen 2575000 4.

Ferner gehort noch hierher die Erzbahn von Hayingen nach
Algringen zum Anschluls an die namentlich deutschen Hiitten-
werken gehorigen Erzgewinnungs- und Ladestellen.

(. Nebenbahnen in Elsals-Lothringen.

In diesen Bauabschnitt fillt auch die Herstellung einer
ganzen Reihe von Nebenbahnen, welche mit erheblichen Zu-
schiissen des Landes Elsafls-Lothringen, zum Theil ganz auf
Rechnung des Landes erbaut sind. Mit Ausnahme der zwei in
Lothringen liegenden Bahnstrecken Hagendingen — Grofs- Moyeuvre
und Saarburg- Alberschweiler- Vallerysthal liegen diese simtlichen
Bahnstrecken im Elsafs. Diese Bahnen sind nachstehend in der
Reihenfolge ihrer Eroffnung angegeben:

Nr. | Bezeichnung der Bahn Léinge| Bankosten | Birag dos Eroffnung
el km M N
1 | Sentheim-Masmiinster | 5,6 | 962175 | 962175 | 1. Septbr. 1884
2 | Lauterburg -Rheinhafen | 1,7 | 150000 — 1.Novbr. 1884
3 | Gebweiler - Lautenbach | 6,3 | 606477 | 606477 | 15.Dezbr.1884
4 | Lutterbach - Miilhausen
Nord - Hafen 7,3 | 920000 — 25. Mirz 1885
5 | Hagendingen— Grols-
Moyeuvre 10,2 |1610000 | 100000 | 15. Nov. 1888
6 | Buchsweiler-Ingweiler | 6,6 | 714975 | 170975 | 16.Dezbr.1889
7 Rothau - Saales 16,5 1499000 [1099000 | 1. Octbr. 1890
8 | Markolsheim-Horburg | 22,2 1246000 | 350000 | 3. Novbr. 1890
g Altkirch - Pfirt 22,0 12600000 | 606000 | 4. Januar 1892
10 Weilerthal -Weiler 94| 770000 | 208000 | 1. Octbr. 1891
11 Walburg -Warth 8,9 | 737000 | 537000 | 1. Dezbr. 1891
12 |Saarburg-Alberschweiler
u. Hessen-Vallerysthal | 25,7 (2265000 1136000 | 1. Juni 1892
13 Miinster - Metzeral 5,6 (1034000 | 258445 | 1. Novbr. 1893
zusammen [148,0
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Zu den vorstehenden Angaben sei noch hinzugefiigt, dals
die Bahnstrecken Sentheim-Masmiinster und Gebweiler-Lauten-
bach ganz auf Kosten des Landes mit einem Zuschuls des Rei-
ches erbaut sind. Auch die beiden erstgenannten Bahnstrecken
sind ebenso, wie die nur unter Beihiilfe des Landes erbauten, in
das alleinige Bigenthum des Reiches iibergegangen.

Die Mehrzahl der vorbezeichneten Bahnen ist aus dem Be-
diirfnifs hervorgegangen, den immer dringender auftretenden An-
forderungen des Gewerbes und des wirthschaftlichen Verkehrs
gerecht zu werden. Die Bahn von Hagendingen nach Moyeuvre
geht im Ornethale anf dem rechten Ufer aufwiirts und endet
nahe der franzisischen Grenze an einem der grofsartigen Wen-
delschen Hiittenwerke. Ebendaselbst haben aueh drei altdeutsche
Hiittenbesitzer (Stumm, Lamarche u. Schwarz, Spiiter) bedeuten-
des Eigenthum an Erzgruben. Die Ausbeute derselben wurde
frither von de Wendel auf einer diesem Hause gehirigen Privat-
bahn, welche auf dem linken Orne-Ufer entlang geht, nach
Hagendingen befordert und erst dort zum Weiterversand an die
Reichsbahn iibergeben. Nach Vollendung der neunen Baln gehen
diese I'rachtgiiter schon in Moyeuvre an die Reichsbahn iiber.
Hierdurch stellen sieh die Frachten erheblich billiger, was nicht
nur eine erhthte Grubenthiitigkeit, sondern die sofortige An-
lage eines grofsartigen Hiittenwerkes bei Rombach, einer an
der neuen Bahn gelegenen Station, zur Folge hatte. TUeber den
Umfang des Geschiiftshetriebes der de Wendelsehen Werke geben
nachfolgende Zahlen einen ungefiihren Ueberblick.

Die Firma de Wendel hatte

1883/84 18493/94
Hoehtfony sk . e dois e s 14 17
Roheisenerzeugung M6 s 329791 ¢ 552293t
Kohlengewinnung in Klein-Rolseln 502548 t 816738 t

Arhaiferzahlsk o iy ol o 11397 12850
Gezahlte Frachten 4705265 A4 7269232 4

Im Elsafs, namentlich im Oberelsals ist es vorzugsweise
das Webstoffgewerbe, zum Theil auch die Maschinen-Industrie,
welche sich in den Vogesenthillern angesiedelt hatten und schon
des Wetthewerbs wegen eine Verbindung mit dem grofsen Eisen-
bahnnetze nicht entbehren konnten. So wurden die Bahnen von
Gebweiler nach Lautenbach und von Sentheim nach Masmiinster
in den gewerbreichen Thilern der Lauch und Doller mit nicht
unbedeutenden Schwierigkeiten (Neigungen 1:40 und 1:67) auf-
wirts gefiihrt; die bereits frither im Breufehthal bis Rothau ge-
fithrte Bahn wurde bis nahe an die franzisische Grenze bei
Saales verlingert, desgleichen die Bahn Colmar-Miinster im Fecht-
thal nach Metzeral und die Bahn von Weilerthal nach Weiler
im Giefsenthal.

Die Bahn von Saarburg nach Alberschweiler geht an einem
der Quellflisse der Saar (der weifsen Saar) aufwirts und endet
in einem méchtigen Waldbezirk, der von einem Netz von Wald-
bahnen durchzogen ist, die der Station Alberschweiler die be-
deutenden Holzertriige zufithren. Bei Oberhammer am Rhein-
Marne-Canal zweigt eine Seitenbahn ab, welche nach den Ort-
schaften Dreibrunnen-Vallerysthal fiihrt, wo sich eine bedeutende
Glasindustrie eingebiirgert hat. Neben den verschiedensten Sor-
ten von Glassachen werden besonders Uhrengliser gefertigt,
welche von hier zu vielen Tausenden nach allen Himmelsgegen-
den versandf werden.

Die im Illthal entlang fithrende, 21 km lange Bahn von
Altkireh nach Pfirt soll den siidlichsten Theil des Oberelsals

mit seinen reichen, besonders Viehhandel treibenden Ortschaften
in eine ndhere Verbindung mit den grofsen Verkehrsstralsen
bringen und zugleich das bereits dort vorhandene Webstoffgewerbe
neu beleben.

Eine besondere Stellung unter den Bahnen dieses Zeitab-
schnitts nimmt die schmalspurige Bahn von Horburg nach Mar-
kolsheim ein. Von der Stralsburger Stralsenbahn-Gesellschaft
war im November 1886 die 54 km lange Stralsenbalm von 1m
Spurweite von Stralsburg nach Markolsheim hergestellt und in
Betrieb genommen. Von einer anderen Gesellschaft, welche auch
die Kaysersberger Thahlbahn in Befrieb hat, war zu derselben
Zeit von Colmar aus eine schmalspurige Bahn von 1 m Spur
bis Horburg erbaut. In den betheiligten Kreisen der Bevilke-
rung war unter diesen Verhiiltnissen der leicht erklirliche
Wunsch laut geworden, dafs eine Verbindung zwischen Horburg
und Markolsheim hergestellt werden mige. Da es gelang, die
Strecke Colmar-Horburg von der Kaysersberger Thalbahn-Gesell-
schaft zu erwerben, so fand sich die Reichshahn-Verwaltung
bereit, die fehlende Strecke von Horburg nach Markolsheim
(17,7 km lang) zu erbauen., Wie vorhin erwiihnt, ist die Strecke
von Colmar nach Horburg zwar sehmalspurig; ein Theil dieses
Gleises, und zwar bis zum Hafen bei Horburg (etwa 2 km), ist
jedoch durch Hinzuftigen einer dritten Schiene auch mit voll-
spurigen Wagen zu befahren. Es kinnen daher am Hafen nicht
nur schmalspurige sondern auch vollspurige Wagen beladen und
letztere auf die Hauptbahn tibergefiihrt werden. Auch die Strecke
Horburg-Markolsheim ist mit 1 m Spurweite erbaut, fiir das Um-
laden von Giitern von Wagen der einen auf die Wagen der
anderen Spurweite ist bei Colmar ein besonderer Umladebahnhot
errichtet, welcher mit Gleisen beiderlei Gattung und Lastkralnen
ausgeriistet ist.

Es sei hier noch erwiihnt, dals am 1. Juni 1891 auch
die zur Ausbeutung sehr ergiebiger Sandsteinbriiche bestimmte
schmalspurige Strafsenbahn von Liitzelburg nach Pfalzburg
(5,77 km lang) in das Higenthum und den Betrieb des Reiches
iibergegangen ist.

In diesen Zeitraum fallen auch noch die Erweiterungshauten
der Bahnhofe Diedenhofen und Saargemiind, die jedoch noch in
den spiiteren Bauabschnitt hineinreichen. Am Ende dieses Bau-
abschnittes haften sich vermehrt:

die Betriebslinge von 1287 km auf 1441 km,

die Baukosten von 383045800 .4 auf 413936600 4,
die doppelgleisigen Strecken von 553 km auf 649 km,
die eingleisigen Strecken von 734 km aunf 792 lm,
die Hauptgleise von 1840 km auf 2090 km,
di

e Nebengleise von 579 km aunf 695 km.

1IV. Bauabschnitt 1892 bis 1895.

Nachdem fiir den Erzverkehr auf den lothringischen Bahn-
strecken in einer wenigstens fiir die niichste Zeit geniigenden
Weise Sorge getragen war, mulste darauf Bedacht genommen
werden, fir den noch weiter im Wachsen begriffenen Kohlen-
verkehr aus dem Saarbezirk nach den Industriebezirken des
Elsalses, nach der Schweiz und Siiddeutschland rechtzeitig Fiir-
sorge zu treffen. Hs war vorauszusehen, dals auch die zwei-
gleisige Bahnstrecke von Saargemiind nach Berthelmingen und
Rieding bald nicht mehr imstande sein wiirde, allen Anforde-
ringen zu entsprechen, und daher mufste ein neuer Schienen-
weg geschaffen werden. Hiermit liels sich ein anderer Wunsch
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des Landes vereinigen, iiber den schon seit einer Reihe von
Jahren verhandelt war, und der zuniichst dahin ging, etwa von
Saaralben aus eine Bahn zu erbauen, die his Herbitzheim im
Saarthale, dann im Eichelthale iiber Oermingen, Domfessel nach
Diemeringen und weiter die Eichel aufwiirts bis Puberg fiihrte.
Hier mufste der Bergriicken, welcher die Wasserscheide zwischen
Eichel und Moder bildet, durchtunnelt werden, um das Moder-
thal zu gewinnen, in welchem dann die Bahn iiber Wingen und
Wimmenau nach Ingweiler und Obermodern zum Anschluls an
die Linie Zabern-Hagenau zu fithren war. Nach mancherlei
Verhandlungen mit der Landesregierung wurde diese Linie zur
Ausfiihrung von allen mafsgebenden Seiten genehmigt, mit der
Aenderung, dafs die Bahn von Saargemiind ausgehen, und von
einem palsenden Punkte aus eine unmittelbare Verbindung mit
Saaralben und von dem Endpunkte bei Obermodern eine Verbin-
dung nach Mommenheim zum Anschlufs an die Bahn von Avricourt
nach Stralsburg ausgefithrt werden sollte. Die Linie von Saar-
gemiind nach Obermodern soll in der Hauptsache zweigleisig er-
baut werden und in der Richtung des stiirksten Verkehrs, also von
Saargemiind aus, keine grifseren Neigungen als 1:285 erhalten.
Da die Bahn in Obermodern in eine eingleisige, nur als Neben-
bahn gebaute Strecke mit Neigungen von 1:100 miinden wiirde,
so war es natiirlich, dals man dazu schritt, die Bahnstrecke
von Obermodern his Hagenau umzubauen und mit einem zweiten
Gleise zu versehen, wobei die Neigungen von 1:125 auf 1:200
ermiifsigt wurden. N

Auch Hagenau, an der Linie Weilsenburg-Strafsburg be-
legen, wurde als ein passender Abschlufs der neuen Linie nicht
angesehen, und daher beschlossen, die Linie von Hagenan nach
Rioschwoog fortzusetzen, daselbst die Bahn von Lauterburg nach
Strafsburg zu kreuzen und den Rhein bei Roppenheim mit einer
festen Briicke zu iiberschreiten. Nach den Verhandlungen mif
der badischen Regierung war diese bereit, die Bahn nach Rastatt
und Karlsruhe fortzufiihren, und diese Fortsetzung ist auch
gleichzeitig in Angriff genommen. So entstand fiir den Kohlen-
verkehr eine neue grofse Verkehrslinie, welche von Saargemiind
bis Obermodern (60,6 km) geht, sich hier gabelt, indem der
eine Zweig iber Hagenau, Rischwoog iiber den Rhein nach
Baden, der andere Zweig aber von Obermodern nach Mommen-
heim zum Anschlufs an die Bahn nach Stralsburg fiihrt. Die
Linie Saargemiind - Hagenau- Rhein ist rund 108 km lang. Hierzu
kommt noch die Linie Obermodern-Mommenheim (14 km) und
Saaralben-Kalhausen (8 km), zusammen 130 km.

Ueber Saaralben hinaus findet diese Linie in westlicher
Richtung eine Fortsetzung in der bisher eingleisigen Bahn nach
Bensdorf. Es wurde fiir zweckmiilsig erachtet, auch die Strecke
Saaralben bis Bensdorf mit einem zweiten Gleise zu versehen,
da sie dort in die zweigleisige Hauptbahn nach Metz einmiindet,
und hierdurch eine zweigleisige Verbindung zwischen Metz und
Karlsruhe geschaffen werden konnte.

Dem Baue der neuen Verkehrslinien, die noch in der Aus-
filhrung begriffen sind und voraussichtlich bis April 1895 voll-
endet sein werden, stehen die mannigfachsten Schwierigkeiten ent-
gegen. An der Ostgrenze des Reichslandes ist der Rhein mit
einer festen Briicke zu iiberschreiten, welche nach den Bestim-
mungen der Rheinschiffahrts-Commission drei Stromdffnungen
von je 90 m Lichtweite, vier linksseitige und fiinf rechtsseitige
Fluthoffnungen zu je 30 m Lichtoffnung erhiilt. Auch sollte die
Unterkante der Comstruction 9,10 m iiber dem hochsten schiff-
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baren Wasserstand liegen. Die Briicke ist fiir zweigleisigen
Unter- und Ueberbau hergestellt. Nach den vorgenommenen
Untersuchungen war es in Anbetracht des beweglichen Unter-
grundes erforderlich, die beiden mittleren Strompfeiler sowie die
heiden Uferpfeiler 17 m unter dem mittleren Wasserstand zu
griinden, was nur mit Hiilfe des Druckluftverfahrens geschehen
konnte. Die Fluthbriicken- und Widerlagspfeiler sind zwischen
Pfahlwiinden auf Beton gegriindet. Sdmtliche dreizehn Pfeiler
sind in neun Monaten bis tiber Wasser hergestellt, Begonnen
im Mirz 1893, waren die Griindungsarbeiten Ende 1893 voll-
endet, und nach weiteren vier Monaten sdmtliche Pfeiler bis zu
den Auflagersteinen hochgemauert. Die Senkung der vier Pfeiler
mittels Druckluft nahm die Zeit vom 21. Juni bis 24. October
1893 in Anspruch, in welcher Zeit 10000 cbm Boden unter
Luftdruck ausgehoben wnrden.

Die Ueberbauten der drei Stromiffnungen haben je 92 m
Stiitzweite, der Haupttriigerabstand betrigt 9,0 m. Die Triiger sind
Halbparalleltriiger mit zweifachem System von steifen Zug-
und Druckstreben. Die Hohe der Trigermitte ist 12,30m = 1:7,5
der Stiitzweite, diejenige am Anuflager 7,0 m. Die Felderthei-
lung besteht aus 16 gleichen Feldern zu je 5,75 m; ebenso
grofs ist die Entfernung der Quertriiger. Fiir die Form der
Gurtungen ist die Doppelkreuzform gewihlt. Die Druckstreben
haben einen kastenformigen Querschnitt, die Zugstreben da-
gegen einen I-firmigen Querschnitt erhalten. An den Kreu-
zungsstellen sind die Druckstreben ununterbrochen durchge-
fiihrt, wihrend die Zugdiagonalen daselbst unterbrochen und
doppelt verlaseht sind. Die Quertriiger sind in den Knoten-
punkten genau cenfrisch zwischen den beiden Gurthiilften gelenlk-
artig gelagert und in ihrer Liingsrichtung gabelartig gefiihrt.
Durch diese Anordnung werden beide Gurthilften gleichméilsig
belastet, und eine Verdrehung der Untergurte in der Querrich-
tung vermieden. Bei den Liingstriigern ist die obere Gurtung
iiber den Quertriger hinweggefiihrt, die untere Gurtung ist
durch die Blechwand ununterbrochen hindurchgefithrt und mittels
kleiner Gleitlager auf die verstirkten Quertriigerbleche aufge-
lagert. Hierdurch ist die centrische Belastung der Quertriger
erreicht. I'iir die Berechnung der Nisenconstruction sind Ziige
von nur Locomotiven, welche sich anf beiden Gleisen in dersel-
ben Richtung bewegen, angenommen. Als Material ist Schweils-
eisen genommen, Thomaseisen nur fiir die Belageisen verwendet.
Die Kosten der Briicke betragen 4200000 4

Die Ueberbau-Constructionen der grofsen Stromiffnungen sind
von festen Geriisten aus aufgestelll. Der Ueberbau der Fluth-
dffnungen ist auf einem beweglichen, seitwiirts auf einem Schienen-
gleise stehenden Geriist zusammengebaut, und demniichst eine Con-
struction nach der anderen auf die Pfeiler iibergeschoben. Die
Briicken - Constructionen enthalten zusammen 4900t Schweilseisen.

Schon vorhin ist mitgetheilt, dals die Wasserscheide zwischen
Moder und Eichel mit einem Tunnel hat durchsetzt werden miissen.
Derselbe ist 1627 m lang, liegt im Buntsandstein, ist ganz aus-
gemauert worden und in der kurzen Zeit von 22 Monaten unter
Anwendung einer Brandtschen Bohrmaschine vollendet. Nach
Vortreiben eines Versuchsstollens von 130 m ist der Tunnel am
30. Juli 1892 begonnen, der Durchschlag des Sohlenstollens er-
folgte am 9. September 1893, die Vollendung am 23. Juni 1894.

Ein anderer Tunnel durchsetzt auf der Strecke zwischen
Mommenheim und Obermodern cinen zwischen der Zorn und
der Moder gelegenen Hohenriicken. Der Tunnel liegt in den
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unteren Liasschichten, ist zwar nur 540 m lang, bot aber bei
starkem Druck des Gebirges mannigfache Schwierigkeiten und hat
ein durchgehendes starkes Sohlengewilbe erhalten miissen.

In der Fortsetzung nach Saargemiind liegt eine Reihe von
grofsen Bauwerken; im hesonderen hat die Moder einmal, die
Tichel achtmal und die Saar dreimal mit bedeutenden Briicken
tiberschritten werden miissen.

Die Kosten der bezeichneten Bahnlinien, deren Ausfithrung
soweit vorgeschriften ist, dafs die Betriebseriffnung zum Friih-
jahr 1895 erwartet werden darf, stellen sich wie nebenstehende
Tabelle zeigt.

Yon den bezeichneten Linien ist diejenige von Selz iber
Walburg nach Merzweiler bereits vollendet und am 1. Novem-
ber 1893 dem Betriebe tibergeben. Nahezu vollendet ist auch
das zweite Gleis von Diedenhofen bis zur preulsischen Landes-
grenze bei Sierck zum Anschlufs an die Moselbahn nach Trier
und Coblenz.

Schliefslich ist aunch noch des Umbaues und der Erweite-
rung zweier bedeutenden Bahnhife zu gedenken, derjenigen in
Diedenhofen und Saargemiind. Abgesehen von dem sonstigen
auf diesen Bahnhofen stattfindenden Local- und Durchgangs-
verkehr ist der erstgenannte Bahnhof ein Hauptstapelplatz fiir
den Erzverkehr und der letztgenannte ein solcher fiir den Kohlen-
verkehr. Besonders kennzeichnend ist der Unterschied der Bahn-
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Bezeichnun Liinge| Beitrag des
N der Bahnstregke ° Baukosten| “Tanes | Eroffnung
; km M M
1 |Saargemiind - Kalhausen- Voraussichtl.
Obermodern am1.Apr.1895
2 | Kalhausen - Saaralben
einschl, gerbindungs- 83,531818000 (3755250 desgl.
urve
3 | Obermodern - Mommen-
heim
4| Obermodern - Hagenau
II. Gleis 17,7 2126000 — desgl.
5| Hagenau-Rischwoog | 23,0 7971000 | 950850 desgl.
6| Roschwoog-Rhein
eingchl. Rheinbriicke 5,6 | 4085000 — desgl.
7| Merzweiler- Walburg -
Selz 34,8 | 4786000 1566225 | 1. Novbr. 1893
8| Saaralben-Bensdorf _ Voraussichtl.
II, Gleis 20,4 | 2423000 — am1.Apr.1895
9| Diedenhofen-Sierck
Preufsische Grenze
II. Gleis 22,2 1749000 - desgl.

hofsanlagen in Saargemiind im Jahre 1872 mit den jetzt in
der Ausfiihrung begriffenen:
1872: 1,4 km Hauptgleis, 8,8 km Nebengleis.
1189555 1110% i 31550 5
Zum Schlufs der Mittheilung mige noch eine vergleichende
Zusammenstellung der Hauptziffern iiber den Umfang des elsals-
lothringischen Bahnnetzes folgen.

Entwicklung des Elsafls-Lothringischen Eisenbahnnetzes.

| > Linge der
Liinge der Doppel- Ein-
Bezeichnung der Zeitabschnitte Betriebs- Baukosten gleisige | gleisige | Haupt- | Neben-
strecken Strecken | Strecken | ~glejse gleise
km M km _ km km km

1 | Beim Uebergang der Bahnen an das Deutsche Reich

nach dem Stande von 1872 760 171835372 433 327 1193 249
2 | Nach Vollendung der Ausfiihrungen des I. Ba.uabshmtts

nach dem Stande Anfang des Jahres 1878 (elnschhefs- 5

lich Diedenhofen -Sierck) ; 1107 320375600 520 587 1627 433
3 | Nach Vollendung der Ausfuhrungeu des IL Bauab-

schnitts 1878—1884 (Lothringische Bahnen: Dieden-

hofen - Teterchen - Bous - Hargarten - Karlingen - Saar-

alben - Chateau - Salins, Dieuze-Bensdorf, Bahnhof

Strafsburg). (Jahresbericht 1883/84) . 1287 383045800 553 734 1840 579
4 | Nach Vollendung der Ausfihrungen des III. Bau- |

abschnitts 1884—1894 (zweite Gleise, Nehenbahnen)

(Jahresbericht 1891/92) . . . ; 1441 413936600 649 792 2090 695
5 | Nach Vollendung der nach 1892 beendeten und gegen-

wiirtig noch im Bau begriffenen Ausfilhrungen (letzter

Jahreshericht) unter Hinzurechnung der Baukosten

der noch nicht vollendeten Bauten nach den Kosten-

anschliigen a5 1616 ‘ 493740000 820 787 2445 765

_ Wenn diese neuen Bauten vollendet sein werden, so werden
sich die Bahnanlagen seit der Uebernahme des elsafs-lothringischen
Bahnnetzes vermehrt haben wie folgt:

Die simtlichen vorbesprochenen Bahnen sind auf dem Grund-

plane IT (Blatt 43) dargestellt.

Hiermit ist aber der Ausbau des elsafls-lothringischen

vom Jahre 1872 im Jahre 1895
760 km auf 1616 km
. 171835372 ./ auf 493740000 .4

Die Linge der Betriebsstrecken von
Die Baukosten

—

Die doppelgleisigen Strecken 433 km auf 829 km
Die eingleisigen Strecken ST TR
Die Hauptgleise 1193 == ===l
Die Nebengleise 249 ,  , 765 km.

Bahnnetzes nicht abgeschlossen; bereits werden neue Bahn-
strecken und Erweiterungsbauten zur Ausfilhrung vorbereitet,
um den Anforderungen des in fortschreitender Entwicklung be-
griffenen wirthschaftlichen Lebens von IKlsals-TLothringen, wie
bisher, so auch ferner gerecht zu werden.

Stralsburg i E. Funlke.
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Blumenthal, Bruchbelastung an der Neifsebriicke bei Forst i. L.

Bruchbelastung an der Neiflsebriicke bei Forst i. L.
(Mit Abbildungen auf Blatt 44 und 45 im Atlas.)

In der Nihe der Stadt Forst (Lausitz) tberschreitet die |

Halle-Sorauer Eisenbahn mittels einer Briicke von sechs Oeff-
nungen mif eisernen TUeberbauten den Neilsefluls.
30. Juni 1872

Die am
in

zeichnet sind.

(Alle Rechte vorbehalten.)

In dhnlichem Zustande befanden sich die Gurt-
platten der iibrigen Ueberbauten, aufserdem aber waren Absplit-
terungen der Winkeleisen und Spaltungen der Knotenplatten in

Benutzung  genom-
mene Briicke ist von
Stroulsherg  erbaut;
die Eisentheile dersel-
ben sind, wie die-
jenigen der iibrigen
Briicken der Bahn-
linie, auf den Dort-
munder Hiittenwerken
des grolsen Unterneh-
mers angefertigt. Die

fiir ein Gleis einge-
richteten Ueberbauten
ruhten auf steinernen
Pfeilern, deren Ab-
messungen eine
zweigleisige  Anlage
ausreichend waren.
Im Jahre 1892
wurde zwecks Erneue-
rung des Briicken-
Anstrichs eine griind-
liche Reinigung der $
Eisentheile und
Abstofsen der alten Farbe vorgenommen. Hierbei stellte sich
heraus, dals sowohl die verwendeten Bleche als auch die
Walzeisen erhebliche Mingel, Abblitterungen, Spaltungen und
Risse zeigten. Es war aus der Natur der Fehlstellen zu er-
kennen, dafs dieselben schon aus der Bauzeit herriihrten und
nicht etwa durch die Last der wilhrend eines Zeitraums von
zwanzig Jahren iiber die Briicke gefithrten Eisenbahnziige ver-
ursacht sein konnten, denn die Risse waren an den Riindern
vielfach kiinstlich verhiimmert, verkittet und mit Farbtheilen
des ersten Mennigeanstrichs angefiillt. Woll aber werden sich
die Fehlstellen infolge der langen Benutzung der Briicke all-
mihlich erweitert haben, sodals sie bei

fiir

ein

der vorgenommenen
griindlichen Reinigung des Eisens erkannt werden konnten. Die
Schiiden vertheilten sich fast gleichmiilsig auf alle sechs Ueber-
bauten und waren so bedenklicher Art, dafs die Eisenbahn-
Verwaltung die Verantwortung fiir eine fernere Benutzung der
Briicke nicht glaubte iibernehmen zu kénnen. Es wurden vor-
liufig die schadhaften Stellen mit Laschen von entsprechendem
Querschnitt gedeckt, zur Sicherheit ferner starke Holzjoche ge-
schlagen, auf welchen die Haupttriiger im Falle eines Brechens
aufruhen konnten, dann aber in den Jahren 1892/93 auf den
vorhandenen zweigleisig erbauten Pfeilern neben den schadhaften
Ueberbauten neue hergestellt. Nach Vollendung derselben wurde
die alte Fahrbahn verlassen.

Um ein Bild der Beschiidigungen ernsterer Natur zu geben
moge nebenstehende Tabelle 1 hier Platz finden, in welcher die
Risse in den Gurtplatten der drei westlichen Ueberbauten ver-
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Abb. 1.

so grofser Anzahl vor-
handen, dalfs diesel-
ben hier nicht aufge-
ziihlt werden konnen.

Auf Anordnung des
Ministeriums der of-
fentlichen Arbeiten ist
nunmehr der Ueber-
bau der ersten Oefi-
nung (in der Rich-
tung von TForst nach
Teuplitz),  welcher
einer der meist be-
schiidigten zu sein
schien, einer Be-
lastung bis
Brueh unterzogen
worden. Es ist Zweck
dieses Aufsatzes, die
Vorbereitungen  fiir
diesen gewils eigen-
artigen und sehr lehr-
reichen Bruchversuch,
die withrend desselben
gemachten Beobach-

Zum

tungen sowie den Befund des Ueberbaues nach erfolgtem Bruche
weiteren Kreisen der Fachgenossen bekannt zu geben.

Tabelle 1. Tabelle der Risse in den Gurtplatten der ersten 3 Oeffnungen.

! Aeufserlich

Be-
Qeff- | Haupt- e - y - 11 |erkennbare | mer-
Sl triig,]er Obergurt Untergurt | Feld Rifstiefen | kun-
! in mm gen
Nr. Nr,
rechter | aufsen oben s 2 60
n n ] /. 3 24
9 aulsen unten i i 60
,, innen oben o 7 50
o 0 - o 7 35 .
s aulsen unten s 8 40 |
1 5 innen unten 4 8 35
linker laufsen unten | 1 20 Ver-
- 2 " i 18 suchs-
i i o 1 80 stab
innen unten | 8§ 17 J Nr. 3
» | aufsen oben 7 35 l ent-
. . “ o1 7 40 nom-
TR " 4fo 7 45 men.
linker |innen oben o 1 60
5 aufsen unten [ 3 30
2 ,, innen unten 3 36
rechter : innen unten | 3 57
aulsen unten | 8 40
linker |aulsen unten ok 6 55
aufsen oben 5 7 40
innen unten 1 8 26
rechter | innen oben T 1 45
3 aufsen oben | I 2 80
innen oben £, bt 80
aufsen oben i 6 | D
. innen unten | fs i 70
, s aulsen unten| 4 35

19
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Mit den Vorarbeiten fiir die Bruchprobe und demniichst
mit der Durchfihrung des Versuches war seitens der Konig-
lichen Eisenbahn-Direction FErfurt das Betriebsamt Halle a. S.

beauftragt worden. Die Bearbeitungen fiir die Einzelheiten des-
selben und die Vornahme des Versuchs selber waren dem Unter-

zeichneten iibertragen,
I. Baunart des zu belastenden Ueberbaues, Lagerung und Vor-
bereitung desselben.

Der fiir die Bruchprobe benutzte eiserne Ueherban besitzt
Haupttriger nach dem System Schwedler von 30,134 m Stiitz-
weite. Die Fahrbahn liegt in der Hohe der unteren Gurtung
und wird aus Quertrigern und Schwellentriigern in iblicher
Weise gebildet. Da die Briicke unter einem Winkel von 58°¢
schief erbaut ist, so sind die Endschwellentriiger mit Neben-
Auflagern an einem Ende frei auf den Pfeilern aufgelagert, an
dem andern Ende mit den benachbarten Quertriigern fest ver-
nietet. Der Briickenquerschnitt zeigt zwischen den Verticalen
und den Obergurten der Quertriiger Dreiecksaussteifungen, welche
aus je zwei Winkeleisen bestehen und an den Enden mit je
drei Nieten angeschlossen sind. Diese Querversteifungen sind
auch fiir den Bruchversuch beibehalten worden. Da hierdurch
die Breite der Briickenbahn zur Auflagerung der Belastungs-
massen sehr eingeschriinkt wurde, so mulste die Auflagerung
derselben auf quer zur Briickenachse durchgesteckten Schienen
auch auflserhalb der Briicke, wie auf Bl 45 im Querschnitt an-
gegeben, erfolgen. Sowohl um Raum fiir die aufzustellenden
Beobachtungsgeriiste zu gewinnen, als auch um den Versuch
zu erleichtern und durch denselben die auf den Pfeilern  der
bestehenden Briicke in unmittelbarer Nihe liegenden neuen
Ueberbauten nicht zu gefihrden, ist der zum Bruch zu be-
lastende Ueberbau von den zweigleisig erbauten Briickenpfeilern
abgeschoben und auf besondere eigens fiir den Versuch neu
erbaute und einfach hergerichtete Mauerkorper gelegt worden
(Abb. 1 8. 289). Hierbei konnte, da das Vorland der Neilse trocken
und in den seltensten Fillen einer Ueberfluthung ausgesetzt ist,
der Ueberbau um so viel gesenkt werden, dals seine Haupt-
triigerunterkante nur rund 1,5 m iiber dem an der Versuchsstelle

eingeebneten Vorlande lag. Der die Auflager bildende Mauer-
kbrper wurde grofstentheils aus alten Ziegelsteinen in verlinger-
tem Cementmirtel (1 Theil Cement, 3 Theile Kalk, 7 Theile
Sand) mit flacher Griindung aufgefihrt. Zwischen den Guls-
platten der Auflager und den Auflagersteinen war zur besseren
Vertheilung des Drucks eine Dachfilzplatte eingeschaltet. Die
Auflagersteine bestanden aus Granit und waren von der be-
stehenden Briicke gewonnen. Das Ueberschichen des Ueberbaues
auf die Versuchspfeiler hat die Firma Belter und Schneevogl
in Berlin, Pankstrafse 19/20 ausgefiihrt.

Es war fiir jedes Auflagerende des Ueberbaues aus je einer
Eisenbahnschiene auf hergerichteten Schwellenstapeln eine Gleit-
bahn gebildet, welche nach Anheben des Usherbaues und Ent-
fernen seiner Lagerkirper soweit verlingert wurde, dafs nach
dem Wiederherablassen des Ueberbaues die Enden seiner Haupt-
triiger auf den Schienen der Gleitbahn aufruhten. Mit Hiilfe
von nur zwei Winden, welche ihren Stitzpunkt an fest mit
den Schienenkdpfen verschraubten Knaggen fanden, gelang es,
den Ueberbau auf den mit griiner Seife gut geschmierten Kopf-
flichen der Schienen in wenigen Stunden um rund 7 m zu ver-
schieben und alsdann auf die um etwa 1 m niedrigeren Ver-
suchspfeiler herabzulassen.

Die ganze Arbeit, einschliefslich Herstellen und Beseitigen
der Schwellenstapel, Entfernen und Wiederanbringen der End-
schwellentriger und der Gufslager sind von 1 Monteur,
3 Schlossern und 2 Zimmerleuten in 5 Tagen ohne Schwierig-
keiten erledigt.

Nachdem die Briicke auf die fiir den Versuch hergerichteten
Pfeiler gelagert war, fand zuniichst eine eingehende Priifung
derselben statt. Fs wurden alle diejenigen Flicken und Laschen,
welche im Jahre 1892 hatten aufgenietet werden miissen, be-
seitigt. — Der so in den urspriinglichen schadhaften Zustand
zuriickversetzte Ueberbau wurde alsdann durch Schnur-Anlegung
an alle Bautheile auf die Gradheit derselben gepriift. Die vor-
gefundenen Abweichungen von den Mittellinien, die losen Niete,
die Schiiden, Abspaltungen und Risse wurden in ein Verzeich-
nifs eingetragen (s. Tabelle 2). Diese Schiden wurden durch

Tabelle 2. Verzeichnifs der Ausbauchungen, Schdden und Risse, Walzfehler und der losen Niete des Ueberbaues.

er Aulsen und innen vom siebenten Niet bis zum Knoten- ‘ Ober-
5 e}t- blech der ersten Verticale eine Ausbauchung von 5 Thti 1 Liingsrils aulsen.
X |EX 5mm nach aulsen. Walzfehler oben und unten. ] :
8 =
E‘ Unter- — 5 [Unter- 3 Risse unten aufsen 20 mm, 18 mm und 80 mm lan
= | gut g | gut a ) ang.
z | & SR
I 4 | Diago- i =~ | Diago- A=
= = | nale 2 | nale
=8 e— 2ol
i V:;‘lt;- — “C?J‘llzl- 3 lose Niete im Knotenblechanschlufs des Obergurts.
Quertriiger |2 Stiick lose Niete im Quertriigeranschluls. Quertriger -
Schwellentr. — Schwellentr. |3 lose Niete im Quertriigeranschluls,
= Ohelr- 1 Rils 60 mm lang oben aufsen. & C:rbe.r- =
5 gurt g | gurt
H Hood
£ |Unter- & £ |Unter- s
g‘ gurt % gurt
= .
2 III Diago- s = | Diago- i
&= & | nale E. | nale
: =
= 3 | Verti-|2 lose Niete im Anschlufs des Knotenblechs an zweite E Verti- | 3 Stiick lose Niete am Knotenblechanschlufs des Obex-
& cale Verticale. cale gurts.
Quertriiger |2 lose Niete im Quertiigeranschluls daselbst. Quertriiger —
Schwellentr, — Schwellentr. —
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: 5 -Ausbauc_ﬂil;g von Knotenplatte der zweiten Verticale :
En Ol:frlt bis Mitte Feld von 10 mm nach aulsen, Rils oben| & (?,?31' -
= g 24 mm lang, Walzfehler. SIS
fT Unter- f:cg- Unter-
= = 1t = | = 22
o L= {::7“ | & __g:urt
= g |Diago- | = |Diago- QY
o = | nale = .iE nale
= 2 | Verti-|4 lose Niete im Anschlufs des Knotenblechs an dritte| = | Verti- |4 Stiick lose Niete im Knotenblechanschlufs des Ober-
cale | Verticale, Walzfehler im Winkeleisen. cale | gurts. Walafohler im Winkeleisen der dritten Vertic.
Quertriiger |2 lose Anschlufsniete. Quertriger i
Schwellentr. — Schwellentr, —
| Ober- Walzfehlor und Abblith 4 Ober- | Ausbauchung vom Knotenblech der dritten Verticale
§D gurt AT B S A e T 8 | gurt bis Mitte Feld 5 mm nach innen.
308 — B
£ |Unter- E £ |Unter- al
g z {:.','lll't i g surt )
= | & |Diago- 5 = |Diago-| 3 yyalytehler in der dritten Diagonale aufsen. |
s 5 nale = nale PFTAL
B '—g | xr: |12 Stiick lose Niete im Anschluls des Knotenblechs an E i .o ; : 3 i
E 2 ?Veltl- vierto Vertioalo und Obergart. Walzfohler im Win-| = Verti- |3 S.tuf,k lose _Nle‘to im Anschlufs des Quertriigers an
cale & : : cale vierte Verticale.
| keleisen der vierten Verticale. mi
| Quertriiger (4 lose Anschlufsniete. Quertriiger =
Schwellentr. — Schwellentr. |1 loser Anschlulsniet.
& | Ober- ]2 Stiick lose Niete im Kr_}_otenblenhaqschlui‘s des Ober-) Obe 7 Stiick lose Niete im Knotenblechansehluls.
B | gt gurts aulsen und Abblitterongen innen. & gurt
i Lt
ﬁ;;, [nter- = | Unter- 16
| 2 | gut = = | gurt
= H Di 53 Diago
o iago- E ¥
5 E i = E e Walzfehler,
U (| D i : = io
= = ‘2?12' Walzfehler im Winkeleisen der fiinften Verticale. =] V;zlg =
' Quertriiger — | Quertriiger |2 Stiick lose Niete im Quertriigeranschluls.
Schwellentr. |5 lose Anschlufsniete. | Schwellentr. |9 lose Anschlulsniete.
[ = | Ober-|2 Stick lose Niete im Knotenblechanschlufs aulsen.| Ober- | Ausbauchung zwisch. beiden Knotenblechen 5 mm nach
5 | gurt | ‘Walzfehler. & | gut innen. 2 Stiick lose Niete im Knotenblechanschlufs.
ﬁ; Unter-| wr.1, 758 £ | Unter-
o ,‘::I‘ gurt Walzfehler. . g qurt —
- . : | = :
S |  |Diago- = . | Piago-lo walsfehler.
; £ | nale | & nale
= ] | .E +i
= = 'Vce:lt;- Walafehler im Winkeleisen. H ‘;(;112- —
Quertriger |1 loser Anschlulsniet. Quertriger =
[ Schwellentr. |3 lose Anschlufsniete. Schwellentr, |4 Stiick lose Anschlulsniete.
! .. | Ober-|1 Rifs unten aufsen 60 mm lang. 2 Risse oben innen| | Ober-|3 Risse oben aufsen von 35 mm, 40 mm und
g | gurt von 50 mm und 30 mm Linge. E,J gurt 35 mm Liinge.
i 30
£ | Unter- o £ | Unter- LB
2 é gurt % gurt
s .. |Diago- & bj Diago- -
o £ | nale S | nale
g = '
= 2 | Verti-|6 lose Niete im Anschluls des Knotenblechs an sie-| |3 | Verti- : s
& cals bente Verticale, Walzfehler im Winkeleisen. 77 i 3 lose Niete am Knotenblechanschlufs des Obergurts.
Quertriiger |1 loser Niet am Quertriigeranschlufs. Quertriiger |1 loser Niet am Quertriigeranschluls.
Schwellentr, — Schwellentr. —
g | Ober- 1 Rifs 40 mm lang aulsen unten und 1 Rils 33 mm | | Ober- | Ausbauchung vom Knotenblech der siebenten Verti-
o | gurt lang unten innen. g} gurt cale bis 3. Niet, 5 mm nach innen.
E‘* Unter- :E Unter- . : -
= E gurt — é gurt 1 Rils unten innen 17 mm lang.
@
&) 5 |Diago- . 5 |Diago-
= % | nale = | nale =
e (7] =
= A | Verti- = | Verti-
cale T cale o
Quertriiger — Quertriiger —
| Schwellentr. — chhwelIentn 2 lose Anschlulsniete.
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Umrénderung mit rother Oelfarbe dem Auge besonders auffal-
lend gemacht, um dieselben jederzeit wieder finden und bei der
vorzunehmenden Bruchbelastung besonders beobachten zu kinnen.
Um ferner feststellen zu kinnen, ob bei dem einseitigen An-
schlusse der Doppel-Diagonalen an die Knotenbleche wihrend
der Belastungsprobe (durch Verbiegen der Knotenbleche usw.)
eine Verinderung in der Entfernung je zweier zusammenge-
horiger Diagonalen eintreten wiirde, wurden die Abstinde der
letzteren von einander an den Knotenblechanschlissen und in
der Mitte der freien Liinge aufgemessen und in ein Verzeichnils
eingetragen (s. Tabelle 3). Auch wurden die Schwellenwinkel

Tabelle 3. Abstdnde der Doppel-Diagonalen von einander an den An-
schliissen an die Knotenbleche und in der Mitte der freien Linge.

Nach Nach
der Vor der Belastung Vor der Belastung der
Be- Rechter Haupttriiger Linker Haupttriiger Be-

lastung lastung

| Oben 239mm | Oben 241 mm
Dt Mitte 249 Dt Mitte 259 , |

Unten 242 Unten 244

Oben 236 mm Oben 248 mm

s Mitte 246 D* Mitte 241
Unten 243 | Unten 238 ,,

D* Oben 234mm [ Oben 238mm

| Haupt- | Mitte 240 D? Mitte 241 , |

Diagonale | Unten 241 Unten 240 |,

D? Oben  240mm L Oben 237 mm
Gegen- |Mitte 240 , | Gegen- |Mitte 241 ,
Diagonale | Unten 239 ,, | Diagonale | Unten 240 | -

Dt Oben 230mm| p¢ Oben 239mm
Gegen- |Mitte 229 , | Gegen- | Mitte 243
Diagonale | Unten 238 , [Diagonale | Unton 240

Dt Oben 239mm D¢ |Oben 240mm
Haupt- | Mitte 239 , | Haupt- |Mitte 243 ,
Diagonale | Unten 242 , |Diagonale | Unten 241

Oben 238 mm Oben 242mm
D° | Mitte 250 ,, D5 | Mitte 250 ,
iUnten 239 Unten 243
Oben 240mm Oben 242mm
Ds Mitte 250 10 Mitte 250 ,

i Unten 244 Unten 245

‘monuQy uaplem j[ajsaf)se] Jyoru

nicht festgestellt werden konnen.
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Veriéinderungen haben trotz mehrfacher Nachmessungen wiihrend des Versuchs

von den Schwellentriigern beseitigt, soweit solches ohne Sehwichung
der Triiger geschehen konnte, und die Hohenunterschiede der
oberen Gurtungsfliche der Schwellentriiger durch Holzauffiitte-
rungen ausgeglichen, um auf den Schwellentriigern eine gleich-
méifsige Lagerung der unteren Schienenquerlage, auf welcher die
Gesamtlast aufzubauen war, zu erleichtern.

Um bei ungleichmélsiger Lagerung der Aufsenlasten ein
etwaiges Kippen der unteren Schienenquerlage zu verhiiten,
wurden 2 em unter derselben Schienenenden zwischen den Verti-
calen der beiden Haupttriiger eingelegt und auf Holzklotzen fest
vernagelt, die zwischen den Flanschen der Verticalen festgekeilt
und nach unten auf den Knotenblechen fiir den Windverband
abgestiitzt waren. Diese Hiilfsschienen sollten also keine Ent-
lastung der Schwellentriiger, wohl aber eine Erleichterung beim
Aufbringen der unteren Querlage und der Aufsenlasten bewirken.
Um einem vollsténdigen Zusammenbruche des Ueberbaues bei ein-
tretendem Bruche eines Briickentheils vorzubeugen, wurde eine
Unterstapelung der Knotenpunkte mit Querschwellen in der Weise

vorgenommen, dafs zuniichst fiir das Durchhiegen der Briicken-
mitte nur 0,5 m freier Raum verblieb. Sollte es erforderlich
werden, durch Fortziehen der obersten Schwellen vom Stapel,
mehr Luft geben zu miissen, so war durch Seile, welche an
den obersten Schwellen befestigt wurden, die Moglichkeit ge-
geben, diese Arbeit ohne Gefihrdung der Arbeiter von der
Seite her vorzunehmen.

Schliefslich wurde eine genaue Hohenmessung der Auf-
lagerpunkte und aller Knotenpunkte vorgenommen und die be-
nutzten Punkte mit weilser Oelfarbe fiir zu wiederholende Mes-
sungen kenntlich gemacht.

II. Voruntersuchungen fiir den Bruchversuch.

Bereits im Jahre 1892 hatte man, um ein genaues Ur-
theil iiber die Giite des in den Triigern der Ueberbauten ent-
haltenen Eisens zu gewinnen, Probestibe aus einzelnen Wand-
gliedern entnommen und der Koniglichen Versuchsanstalt zu
Charlottenburg zur Vornahme von Zerreifsversuchen iibermittelt.

Unter Beachtung dieser Ergebnisse (vgl. Tabelle 4) konnte
es nicht zweifelhaft sein, dafs eine nicht zu niedrige Bean-
spruchungsgrenze anzunehmen sei behufs Ermittlung derjenigen
Last, welche auf die Briickenbahn aufzubringen sein wiirde, um
einen Bruch herbeizufithren. Da ferner die Moglichkeit aus-
geschlossen war, bewegte Lasten auf die Briicke zu bringen,
mufste man sich entscheiden, ruhende Last aufzulagern und
schliefslich vielleicht eine Stolswirkung durch eine fallende Last
hervorzubringen. Bei den Voruntersuchungen fiir den Bruch-
versuch wurde daher eine gleichmiifsig vertheilte Last und eine
Grenze der Beanspruchung von 3500 kg f. d. qem Querschnitt
der Haupttriger-Gurtungen angenommen.

Aus der fiir vollwandige Balken gebriuchlichen, aber fiir
den vorliegenden TFall geniigend genaue Ergebnisse liefernden

n 12
Obergurt Formel K- W = 3% (worin & Bean-

spruchung der dulsersten Faser f. d. qem,
W = Widerstandsmoment des Quer-
schnitts, { = Briickenlinge, p = zu er-
mittelnde Bruchlast fiir die Kinheit
. 8. 3500 W
3% hedeutet) wurde p= 301347 13,42
rechnet, und da das Widerstandsmoment
, i des in Abb. 2 gezeichneten Briicken-
% "~ querschnittes in der Mitte der Briicke
L ] W = 42730 betriigt, so ergab sich

8.3500-42730

SUSTTROTaEY |

Bruehlast fiir das em Haupttriger.

Zuniichst war zu untersuchen, ob die Fahrbahn stark
genug gebaut sei, um eine Last von 2-132 kg f. d. em Briicke
aufzunehmen. Die angestellte Rechnung ergab, dals sowohl
die Schwellentriiger, als auch die Quertriiger und die Niet-An-
schliisse beider ausreichten, ohne dals eine vorzeitige, d. h. vor
Bruch der Haupttriger eintretende Zerstorung derselben zu be-
fiirchten sein wiirde (sofern die Beanspruchung der Haupttriiger
mit 3500 kg f. d. qem der #ulsersten Faser die Tragfihigkeits-
grenze derselben darstellte). —

Das Eigengewicht der Briicke (ohme Schwellen, Schienen
und Bohlenbelag) auf das e¢cm Haupttriger bezogen, betrigt
7,10 kg. Danach ergab sich dann ferner, dals 132,0 — 7,10

Untergurt
Abb. 2. Querschnitt.

= 132 kg als



Tabelle 4. Bericht der Koniglichen Versuchs-Anstalt zu Charlottenburg.

i hnun
= Urspriingliche Ab- Tangs Stre;:kgrenza Brufi'hgrenze o | ]f]i:‘l%tt;fl:f; bezg:g;n a.ufgeinc Quer- s b A Teehon
Bozeichzung messung e Belastung Belastung ruch- Brucuh- Lange L (e gaben fiiber da sehe
5‘;0:?:1& doe | Quer- oty Gesamt Gesamt q-l]ller'- 1::5::11?52%; 1—00 mm!2ﬂn‘: Y i
& Stabes Breite | Dicke | nitt lung ; o S “End- 50 mm iinde- | Oberflic
marke |v, d. Bruchstelle| rung Bruchfiiche erfliche nach
Nr. mm | mm | qgmm| mm kg |kg/qgmm| kg |kg/qmm| qmm mm v i e HL dem Bruch
1. Au‘s der inneren oberen Di;rgéign,:ﬁ;de
Gurtplatte des rechten beim Einspannen
Haupttrigers, 8. Feld, bis iiber Streck-
6. Oeffnung 50,0 | 9,0 | 450 | 200 |grenze belastet,| 17500| 38,0 | 405 3 11,4 72 | 100 | Mattgrau, sehnig, mit kry- | Knitterig, Risse, Abblitte-
?ﬂgf;&%ﬁ%gﬁ stallinisch glinzenden Ein- | rungen  mit  schlacken-
2. | Aus der inneren unteren lagerungen haltigem Grunde.
Gurtplatte des rechten
Haupttriigers, 8. Feld,
6. Oeffnung 50,3 | 8,9 | 448 200 |11250| 25,1 | 12000| 26,7 433 10 0,7 0.4 3,3 Zur Hilfte mattgrau, sehnig unverindert.
mit kleinen krystallinisch
glinzenden Einlagerungen,
3. | Aus der inneren unteren zur Hilfte gelb bis roth-
Gurtplatte des linken braun krystallinisch
Haupttrigers, 8. Feld,
1. Oeffnung 497 | 9,0 | 447 | 200 | 11500 25,7 | 16250| 36,4 | 390 50 6,4 6,2 128 | An den Riindern mattgrau, | Knitterung, Quer- und Lings-
sehnig, im iibrigen grob- | risse, Abblitterungen.
: kornig, krystallinisch hell-
4, | Aus der inneren oberen 2
glinzend
Gurtplatte des rechten
Haupttrigers, 4. Feld,
2. Oeffnung 50,0 | 89 | 445 200 |11750| 264 |17000| 38,2 | 371 70 ikl 10,1 16,6 | Mattgrau, sehnig geschichtet | Knitterig, Risse.
mit krystallinisch glinzen-
5. | Aus der inneren linken den Einlagerungen
Diagonale, 2. Feld,
1. Oeffnung 50,0 | 8,9 | 445 200 |10250| 23,0 | 17000 38,2 335 10 22.2 17.8 24.7 Mattgrau, Krispelig, knitterig, Quer-
sehnig geschichtet risse, Liingsrisse.
6. | Aus der dulseren linken
Diagonale, 2. Feld,
1. Oeffnung 497 | 8.9 | 442 200 |11250| 255 | 16750| 37,9 325 30 25,9 24.0 26,5 wie vor Stark knitterig, krispelig
mit vielen Lings- und
7. | Aus der inneren linken {Quernsson.
Diagonale, 7. Feld,
3. Qeffnung 50,0 | 8,9 | 445 | 200 | 10250 23,0 |16500| 371 353 40 14,4 14,0 20,7 wie vor Krispelig, knitterig, kleine
Risse und Abblitterungen.
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= 124,9 kg Auflast f. d. em Triger erforderlich sei, um die | 1. Untere Gurtung.

Briicke zum Bruch zu bringen. — : M,
Allgemein: 4, ;="", demnach:
II1. Statische Berechnung der Haupttriiger. Ya
Das Verhalten der Wandglieder eines Haupttrigers bei Zwischen 4
voller Bruchbelastung wurde durch nachfolgende Berechnung _Kmtenpunkt
nachgewiesen. Wie bereits oben bemerkt, haben die Haupt- iy it 655,25 ot
fréiger die Form des Schwedlertriigers und sind durch die Mals- 5 2,082 Josog
anordnung in Abb. 3 bestimmt. 1—2 4, = 11“1;128 = 219,74 t.
3788 2768 Ay s e 57—b‘6“ =2k
1404,12
% 4 3—4 4= 3,7&6 = 37284t
2. Obere Gurtung.
0 3,766 1 3,786 2 3766 3 3,766 4 ) M_,; tow
| Abb. 3. Abb. 4. greean: L Yo Az
Hieraus und aus der in Abb. 4 gezeichneten allgemeinen Fwiathan
Darstellung eines Triigertheils zwischen zwei Knotenpunkten Knoten- 7
nebst allgemeiner Malfsbezeichnung wurde folgende Tabelle er- punkt
Ll Tabelle 5. [ 0-—1 —— 219,74 (g?g‘é )-_—280,3{}t.
Fiir | 1—2 — 298,27 (3-8‘” 1,02 );—304,83 t
Knoten- | Az | y. | Ay 4&‘ o e Yo 8,796
i el Az | Yy, 3 3(66 .4
punkt | | dw ' [ z—1 2—3 T, —— 37284 ( ) = — 372,84 t.
1 [3766] 2982| 2.082] 0,792 4804|1276 — 1 — | = 3—4 i 9?70(,3766:1) = —397,70t.
3 y y90& | U, 3 [ 4 | i 3,766 :
2 | 8,766/3,766| 0,784 0,208 3,847 [ 1,022| 4,804 | 1,611 | 2,982 TR EERTE
3 3,766 3,766| 0 0 I3,Eb:6 1 Is,a?ﬁ 1,414/ 3,766 i D dax I M, 4y,
4 8766/ 0 | 0 |3766| 1 |5326 1414 3,766 gemein: [, — 7 ( s “_y;“'_d:?)
Die Belastung eines Trigerknotenpunktes, wenn fir 1 m gcisohan
Triger die gleichmifsig vertheilte Last — 13,2 t (wie oben er- Tnotens D
mittelt) betragen soll und die Felderlinge — 3,766 m betriigt, punkt
ergiebt sich zu: ”
8,766-13,2 — 49,7112 ¢ D=l b
Mitte it SR D, = 1,611 (124,28 — 298,27 - 0,208) = - 100,27 t.
Daraus berechnet sich der 2—38 Dy = 1,414 (14,57 —0) = -+ 105,44 ¢.
g i 2 I° Anfladtidrut 3—4 D, = 1,414 (24,86 — 0) — + 85,15t
1970 #3740 15,710 49,740 7.49,710 Ml e — 85,15t
g Abb. 5. - By = 2 4. Verticalen.
= rund 173,990 t. Die erste Verticale hat einen Zug aufzunehmen gleich der
Aus dem vorstehend gezeichneten Lastenschema (Abb. 5) Knotenlast = 49,71 t. Die Spannungen der iibrigen Verticalen
ergaben sich die Verticalkriifte. wurden berechnet zu:
= . . My =Vy-dx Ay, 4
hﬁ\o\t?r?;ligkt Wk i i o2 R el =
01 ¥, — B, — 173990 ¢, Fiir Knotenpunkt Je
1950 V,=R — 49710 =124280¢.
2—3 V,=R, —2.49710 = 74570t.
3—4 V,=R —3.49710 = 24860t
Die Momente wurden hiernach ermittelt zu:
Zwischen
Knoten- Momente
punkt U tImtec 1 ARMYE 2 seegar g saread
Abb. 6,
0—1 | M, — 173,990 3,766 — Nach obigem stellt sich das Spannungsbild wie in Abb. 6
1—2 |M,= (173,990 - 2 — 49,710) - 3,766 — 112328 , G
2—3 | My = (173,990 - 3 —49,710. (1 +2))-3,766 = 1404,12 , Aus den Spannungen und den zu ermittelnden Nutzquer-
3—4 | M= [173,090-4— 49,710 (14-24-3)] - 3,766 —1497,74 " schniften der Triigerglieder wurden schliefslich ihre Bean-
Aus obigen Werthen wurden die Spannungen berechnet. spruchungen ermittelt:
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1. Untergurt.
Der Querschnitt des Untergurts ist durchgehend gleich.
Der Nutzquerschnitt unter Nietabzug berechnet sich:
f=2[26,0-1,3+ (8,04 7,0)-1,0 4+ (10,0 4 6,2) - 1,3
—2,6(3-1,3 4+ 1,0)] = rund 115 qem.

Demnach:
Untergurt.
Von Knoten- | Zugspannung i Nutzquerschnitt | Beanspruchung
punkt bis t qcm kg/qem
0—1 219,74 115 —
1—2 219,74 5 —
2—3 208,27 Y =
[ Grolstwerth
3—4 372,84 7 |\ = 3240 kg/qem

2. Obergurt.

Der Nutzquerschnitt (ohne Nietabzug) ist auf ganzer Linge
des Obergurts gleich und berechnet sich zu:
fi=2-[26,0:1,34 2-(8,0 4 7,0)1,0] = rund 128 gem.
Demnach:

Obergurt.
Von Kno- Druck- Nutzquer- | Bean- Sicherheit
tenp_unkt spannung schnitt |  spruchung gegen
bis | ¢ qem ‘ Ikg/qem Knicken
|
0—1 — 280,39 128 ‘ — 1,4 fach
Jel o — 304,83 . I = L
2—3 — 372,84 5 ( 1‘__ - —
: - | Grolstwer :
3—4 — 397,70 . \= 3110 kg/gem| 1,7 fach
Diagonalen.
Ny dor | - | Nutzquerschnitt Beanspruchung
Dia- | spannung
gonale ¢ qem kg/qem
2 | 410027 | 2- (17,5 —2-26) - 1,3 =232,0 | 3130 kg/qem
3 | 410544 | 2-(19,0—2-2,6) - 1,3=235,9 | 2040 ,
-+ 35,15 2. (124 —2,6)-13=255 | 1380 ,
Verticalen.
T Nutzquer- Bean- ; ;
Nr. der Spannung : = Sicherheit gegen
Verticalen sohpit sgmohung Ausknicken
t em kg/qem
1 -+ 49,71 74,1 671 —
2 — 12,53 86,1 — —
3 ! — 24,86 86,1 289 5 fach

Der Sicherheitsgrad des offenen Ueberbaues gegen seit-
liches Ausknicken desselben in der Briickenmitte betrigt nach
Engesser:

B=en / e I;& Ig, wo J Elasticititsmodulus, I; und [,
; G

die Trigheitsmomente der oberen Gurtung bezw. der Verti-

calen, @ die Felderlinge, S die grofste Spannung des Obergurts

und % der Hohenabstand der Schwerlinie des Obergurts bis

qum Anschlufs der Aufsenstrebe der Verticalen bedeutet; somit:

_ 2000000 12.16045-8686

397700 - 226 l/ 376,6 - 226
n = 3,6 fach.

1
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Die Nietanschliisse.

Die Scherfestigkeit des Eisens wurde zu */; der Zug-
festigkeit angenommen. Es ergab sich hiernach fiir einen zum
Anschlufs der Gurte und Diagonalen verwendeten Niet von
26 mm Durchmesser bei 3500 kg Bruchgrenze fir Zug die
2,627

Scherfestigkeit zu: 4/; - 3500 -

= 14859 kg.

Die grolsten Beanspruchungen beider Gurte freten am
Knotenpunkt 4 in der Briickenmitte ein. Xs laufen daselbst
ohne Stofs 2 Winkeleisen durch; die beiden andern Winkel
sowie das Stehblech sind gestolsen und durch Niete von 26 mm
Durchmesser an die Knotenplatten angeschlossen. Der Nutzquer-
sehnitt der durchgehenden L -Tisen des Untergurts betriigt mit
Nietabzug 2 - (10,0 4 6,2 — 2,6) 1,3 = 34,5 qcm, derjenige des
Obergurts ohne Nietabzug dagegen 2 - (8,0 + 7,0) - 1,0 = 30 qem.

Die durchlaufenden L -Eisen sind daher imstande aufzu-
nehmen:

im Untergurt 34,5.3,6 =rund 121t
5 Obergurt  30.3,6 = 105 t,
sodafs also an die Niete zu iibertragen bleiben:
im Untergurt 372,84 — 121,0 = rund 252 t
», Obergurt 397,70 —105 = 293 t.

Vorhanden sind 2.12 = 24 Anschlulsniete, folglich er-
hilt 1 Niet:

262

im Untergurt 91

= 10,5 t

293
5, Obergurt 7T 12,2 f.

Es war also festgestellt, dafs die Anschlufsniete aus-

reichten.

Die grifste Beanspruchung der Diagonalen findet in Diago-
nale 3 mit 105,44 t statt.

Der Anschlufs erfolgt durch 12 Niete von 26 mm Durchm.,

105,44
12

daher betriigt die Beanspruchung fiir 1 Niet

=aa

Die grifste Beanspruchung der Verticalen findet mit 49,71

statt (7,). Der Anschlufs erfolgt durch 12 Niete, daher er-
4
hiilt ein Niet i’g ! = 4,1 t. BEs wurde also erkannt, dafs die

Anschlufsniete der Diagonalen und Verticalen ebenfalls aus-
reichten.

Somit konnte, unter Voraussetzung gleich guten Hisens in
allen Bautheilen, angenommen werden, dals bei einer Belastung
von 13,2 t f. d. m Triger ein vorzeitiger Bruch anderer Briicken-
theile mnicht, dafs vielmehr der Bruch der Gurtungen in den
Mittelfeldern eintreten werde.

1IV. Beobachtungsvorrichtungen.

Auf beiden Seiten des Ueberbaus, etwa 15 m seitlich der
Auflager waren auf fest eingerammten starken Pfihlen, deren
Kopfe mit Eisenplatten versehen wurden, gute Nivellirinstru-
mente aufgestellt und mit Schutzhiuschen gegen Wind und
Wetter umgeben. Diese Instrumente, wagerecht eingestellt,
verblieben wihrend der ganzen Dauer des Versuchs an Ort und
Stelle. Die zugehdrigen Nivellirlatten waren mit dem Ueberbau
in folgender Weise verbunden.

An allen Knotenpunkten und zwar an denjenigen des Unter-
gurtes aufwirts ragend und von denjenigen des Obergurts herab-
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héngend (Abb. 7), waren 2,5 m lange leichte Bretter durch eiserne
Schraubzwingen befestigt. Um eine ganz sichere Lage derselben
zu gewahrleisten, wurden an allen Befestigungsstellen die Niet-
kopfe der Knotenpunkte sauber eingelassen. Die von den
Knotenpunkten des Unter-
gurts aufwirts ragenden
Bretter von 20 cm Breite
_ wurden durch die vom Ober-
gurt abwirts hiingenden

10 cm breiten Brettenden um

efwa 1 m iiberdeckt. Auf
{ den so nebeneinander er-
;[ scheinenden Brettkanten
I

000 o o=
a0

(o) e

waren auf Dreiecksleisten
Zinkstreifen mit in Oelfarbe
gemalter Centimetertheilung
s von 0,6 m Linge aufge-
schraubt, deren Nullpunkte
vor Belastung des Ueberbaus
genau eingewogen wurden.

Es ist ohne weiteres
klar, dals durch die aufge-
stellten Nivellirinstrumente
und die mit den Knoten-
punkten fest verbundenen
Nivellirlattenstreifen dieloth-
rechte Veriinderung der Kno-
tenpunktslagen genau abge-
lesen werden konnte. Zur
Vermeidung von Verwechse-
lungen in den Ablesungen
waren je zwei benachbarte

1.9 Eintheilungen durch schwarze
und rothe TFarbe unter-
q schieden.
Abb. 7. In einem Abstand von

. bem von der Aulsenseite der

Haupttriiger waren ferner vor jeder Verticale und vor jeder
Feldmitte des Ueberbaues Gerﬁstpf‘éhlc eingerammt, die genan
in einer Flucht standen und oberhalb der Obergurte mit ein-
ander durch Zangen so-

—| [~ ] wohl in der Lings- wie in
N R . P Querrichtung verbunden

L_I und aufserdem noch durch
einen Dreiecksverband ge-
sichert waren. Die vor jeder
Verticale stehenden Geriist-
pfihle ermoglichten die An-
bringung  gewthnlicher
Taschenmalsstiibe, auf wel-
chen zeigerartic Eisenlineale
~~  schleiften, die an den von
den Knotenpunkten auf- bezw,

- abwirts ragenden Brettern
Abb. 8. befestigt waren, sodals auch

ohne Benutzung der Nivellir-

instrumente die Durchbiegungen der Triiger chne weiteres abgelesen

werden konnten, Ueber den Malsstiben waren schliefslich auf
die Gerlistpfihle noch weils gestrichene Zinkstreifen geschraubt,

[T
|

auf welchen durch einen Strich fiber den Zeigerlinealen die
Senkungen dauernd durch Zeichnung festgelegt werden konnten,
Es waren somit fiir die senkrechte Abwirtshewegung der Knoten-
punkte drei von einander unabhiingige Controlen vorhanden.

Um auch etwaige Einbiegungen des Obergurts festlegen
zu konnen, hatte man an jedem Geriistpfahl eine mit leichtem
Zinkblech belegte Holztafel (Abb. 8) senkrecht zur Lingsrichtung der
Briicke angebracht und davor an den Obergurthilften der Haupt-
triiger je einen senkrechten Arm angeschraubt, an dessen oberem
Ende ein Stahlstift durch eine stihlerne Feder gegen die Zink-
platte der Tafel fest angedriickt wurde. Die sowohl seitwirts
als auch abwirts sich bewegenden Obergurtpunkte zeichneten
mittels der getroffenen Einrichtung also ihren Weg auf den
Zinktafeln selbstthiitig auf. Ein leichter Laufsteg, neben dem
Geriist und unabhiingig von demselben aufgestellt, ermoglichte
jeder Zeit zu den Punkten, wo die Mafsstab- und Zeigercinrich-
tungen sich befanden, zu gelangen, ohne die Briicke betreten zu
miissen,

Um feststellen zu kinnen, welche Bewegung die nur ein-
seitig mit einschnittigen Nieten an die Knotenbleche angeschlos-
senen Doppel-Diagonalen wiihrend der Belastung gegen einander
machen wiirden, waren in der Mitte der freien Linge dersel-

ben folgende Vorkehrungen
] B getroffen (Abb. 9):

An der Diagonale A
wurde ein starker Blechwinkel
durcheiserneSchraubzwingen
fest angeklemmt, welcher

A % :E unten zweli Messingrohre
| trug, ein fulseres, mit dem

b=C— Winkel und daher mit der
] et Diagonale A fest verbunde-
Pl nes geschlitztes Rohr, wel-

ches am Rande des Schlitzes
Millimetereintheilung  trug,
ADBTEY o und ein inneres, im dulseren
verschiebbares Rohr mit No-
niusstrich, welches sich mit dem zugespitzten Ende gegen die
Diagonale B stiitzte. Bei Niherung der Diagonalen gegen ein-
ander mulste also eine Verschiebung des inneren Rohres im fulseren
eintreten, deren Mafs durch die Eintheilung und den Noniusstrich
sich bestimmen liefs. Um auch eine Entfernung der Diago-
nalen von einander messen zu konnen, war an die Diagonale B
ein Winkel aus schwachem Blech angeklemmt, dessen Ende auf
einem Stlick eines gewthnlichen Taschenmalfsstabes, welcher mit
dem Riicken des stirkeren Blechwinkels verbunden war, gleiten
konnte. Die anfingliche, vor der Belastung angemerkte Lage der
Endlinie des oberen Winkels auf dem Malsstabe und die spiiter zu
wiederholende Ablesung mulsten daher eine etwaige Entfernung
der Diagonalen von einander ergeben. Schliefslich waren zur
Ermittlung der Spannungen einzelner Wandglieder sowohl der
Dehnungszeichner von Professor Frinkel, als auch der Span-
nungsmesser von Ingenieur Balke wihrend der Dauer der Be-
lastung bis zur Elasticititsgrenze angebracht. Beide Vorrich-
tungen waren mit einem Schutzdache versehen und wurden
nach Erreichung der Elasticititsgrenze entfernt.
Wiihrend der fortschreitenden Belastung wurden die ein-
zelnen Abschnitte derselben durch photographische Aufnahmen
festgelegt und zwar wurden:
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1. der Ueberbau auf der Gleitbahn zum Ueberschieben auf
die Versuchspfeiler fertig,

2. der Ueberbau auf den Versuchspfeilern lagernd und mit
den oben beschriebenen Vorkehrungen ausgeriistet vor Aunf-
bringen der ersten Last,

3. der Ueberbau nach Aufbringen derjenigen Last, welche
eine Spannung von 1600 kg in den Mittelfeldern rech-
nungsgemils verursacht, also nach Erreichung der Elasti-
cititsgrenze (Bl. 44), und schliefslich

4. der Ueberbau nach erfolgtem Bruch sowohl in der Lings-
als auch in der Queransicht (Abb. 1) photographisch aufge-
nommen.

Y. Die Yertheilung der Bruchlast auf der Briicke.

Nach den oben angestellten Berechnungen waren, um einen
Bruch der Haupttriger herbeizufiihren (bei 3500 kg/qem Be-
anspruchung ‘der Gurtungs-Querschnitte) 124,9 kg Last f. d. em
Triiger oder zus, 2:124,9.3013,4 = rund 753 Tonnen erforderlich.

Um die Haupttriiger bis zur Elasticititsgrenze zu bean-
" spruchen, (letztere bei 1600 kg f. d. qem des Querschnitts der
8.1600-42730

3013,42
Triiger oder rund 12 Tonnen f. d. m Briicke erforderlich, oder
nach Abzug des Eigengewichts mit 7,10 kg f. d. em Triiger
2.53,0-3013,4 = 320 t f. d. Ueberbau.

Da, wie schon oben erwidhnt, die ganze Breite der Fahr-
bahn zwischen den Verticalen wegen der vorhandenen Ver-
steifungswinkel nicht zur Lagerung der unteren Lasten benutzt
werden konnte, so wurde auf durchgesteckten Schienenbiindeln
ein Theil der Schienenlast aulserhalb der Triiger, aber auf den
Schwellentriigern aufruhend ge]égert.

Gurte angenommen) waren = 60,23 kg f. d. em

1. Vertheilung der Lasten bis zur Erreichung der
Elasticititsgrenze. Das Gewicht der zur Belegung benutzten
6,69 m langen, alten Eisenbahnschienen wurde, durch Verwiegen
von 10 Stiick Schienen, zu 233 kg fiir die Schiene festgestellt.
Die Gesamtlast, welche zur Erreichung der Elasticititsgrenze
aufzubringen war, betrug nach obigem 320 t. Dieselbe wurde
vertheilt:

a) in die Querlage der erwihnten Schienenbiindel

mit 4.48 = 192 Schienen zu 233 kg . . = 44,7414,
b) in 8 Schienenstapel aulsen
mit 8-65 = 520 Schienen zu 233 kg . . = 121,16 {,

¢) in 4 Schienenstapel innen
mit 4.155 = 620 Schienen zu 233 kg . o= 144,46 1,
d) in 40 Schienen einer oberen Querlage zu 233kg = 9,32 ¢
susammen 1372 Schienen — 319,68 t.
Die fiir eine solche Schienenlast zu erwartende Einsenkung
der Haupttriiger in der Mitte (Durchbiegung) war als innerhalb

R2.V
der Elasticititsgrenze liegend zu F = (0,8 bis 1,0). ———

E.q-l
_1_6_0%2:86_ = 9 bis 12 em berechnet.
2000000-180000
In der Wirklichkeit aber betrug die (Durchbiegung) Senkung
in der Trigermitte nach Aufbringung der oben bezeichneten
Schienen nur 5 cm (siehe auch umstehende Tabelle 6 der beoh-
achteten Senkungen der Knotenpunkte).

2. Vertheilung der Last bis zum Bruch. Nachdem
die Schienenstapel auf der Briicke eine solche Hihe erreicht
hatten, dafs die Versteifungsvﬁinkel zwischen Verticalen und

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XLV.

— (0,8 bis 1,0) -

Quertriigern nicht mehr hinderlich waren, lkonnte eine Ver-
breiterung der Schienenpackung zwischen den Haupttriigern
im Innern der Briicke vorgenommen werden. Fiir diese weitere
Vertheilung der Schienenlast war die Annahme gemacht worden,
dafs ohne Gefahr fiir die im Innern der Briicke mit dem Ver-
legen der Schienen beschiiftigten Arbeiter 4/, der Gesamt-
bruchlast also %/;-753 t in Schienen aufgetragen werden
sollten. Es wurde daher die bereits angeordnete obere Querlage
von 40 Stiick Schienen durch Zwischenlegen von weiteren 122 Stiick
Schienen verstirkt. Auf diese verstiirkte obere Querlage sollten
alsdann in oberen Lingslagen 4 Schienenstapel zu je 272 Stiick
Schienen aufgebracht werden (Abb.auf Bl.45). Diese 272.4=1088
Stiick und die 122 Stiick der oberen Querlage hiitten alsdann
rund 1210 Stiick Schienen oder 1210.233 = 282 t ergeben.
282 t - 320 t (der bereits zur Erreichung der Elasticititsgrenze
aufgebrachten Schienen) sind aber = 602 t = %/, der Ge-
samtbruchlast.

Das Aufbringen weiterer Schienen iiber die Elasticitits-
Grenze hinaus wurde in Liingslagen fortgesetzt. Am 8. November
Mittags 2 Uhr waren in 4 Stapeln iiber der oberen verstirkten
Querlage 4-230 = 920 Stiick Schienen aufgebracht.

Iis lagerten demnach auf der Briicke

1. untere Querlage der Schienenbiindel (216) = 192 Stiick,

2. Belastung bis zur Elasticititsgrenze =] BOsaun
3. in der verstirkten oberen Querlage . . = 122
4. oberhalb der oberen Querlage . . . — 02050

zusammen 2414 Stick
oder rund 562,5 t.

Bei dieser Schienenlast trat der Bruch des Ueberbaus ein.

YI. Verhalten des Ueberbaus wiihrend der Belastung,

Nach Aufbringen der unteren Querlage von 48 Schienen-
biindeln gewannen die anfinglich schlaff und bei dem herrschen-
den starken Winde sich bewegenden Diagonalen allmiihlich Span-
nung, deren Anwachsen mit wachsender Last sich durch immer
heller werdenden Klang beim Anschlagen erkennen liefs. Die
zunehmenden Einsenkungen der Knotenpunkte wurden jedesmal
nach dem Einbringen voller Lastschichten, nach dem Aufbringen
der Lasten bis zur Elasticititsgrenze und weiter bis kurz vor
dem unerwartet eintretenden Bruch abgelesen und verzeichnet
(vgl. Tab. 6). Aus den Linienziigen, welche die mit den Ober-
gurtpunkfen verbundenen Stahlstifte auf den Zinktafeln beschrieben,
liefs sich alsbald bei diesen Trigertheilen die Neigung zum Ein-
biegen erkennen sowie der auf diese Bewegung ausgeiibte Bin-
fluls, wenn wegen des Beforderungsgleises die Schienen nicht
gleichmiifsig zu beiden Seiten der Briickenachse eingebaut werden
konnten, und dadurch ein Haupttriger mehr belastet wurde wie
der andere.

Die Walzfehler und Risse in den einzelnen Wandgliedern
(Tabelle 2) wurden unausgesetzt beobachtet, zeigten aber keinerlei
Veriinderungen, ebenso wurde an den Auflagern keine auffallende
Erscheinung beobachtet.

Bis zur Erreichung der Elasticititsgrenze blieben auch die
Senkungen der Knotenpunkte (Tabelle 6) in engen Grenzen, von
da ab aber entsprechend der grifseren Schienenzahl in den
oberen einzelnen Schichten der Stapel wurden dieselben betricht-
licher. Bis zum Vormittag des 8. November 11!/, Uhr, als
Mittagspause fir die Arbeiter gemacht wurde, zeigte sich nichts,
was darauf hiitte schliefsen lassen, dals alsbald der Bruch des

20
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Tabelle 6.
Einsenkungen der Knotenpunkte
Ta ke = Bemerkungen
g ag 2 3 4 2 6 7 8 und Angabe der Lasten
Millimeter
4 4 6 8 9 10 8
2 N‘?:'lem i i ; g ? 75 8
2, - 5 | 55
ber er- | Rechts 4 i b2
folgten die 3 2 5 4 6 6 3
Ab- 2 2 3 3 b} ) 3
losaan o5 | 2 | 4 855555 3
Nach-
mittags 3 5 7 9 3 3 2
4 Ubr bei 2 2 6 5 3 3 2
o : 2.5 148.0(1 6.0 5 3 3 2
=+ in;{d& Tinks ‘ : Auf der Briicke lagerfen
hhitas el T 216 §t. Schienen, davon 192 St.
Tuft o5 | 45 g 2 o 2!3 fiir die Triigerbelastung rechnen
. 12 9 ) ORLIPSI e IS HEE R 4474 t.
Aufbringen der 8 dufseren Schienenstapel -
von je (91118 4154 17) = 65 St.
i 1l 1s (B0 e | o | o | 16 | — 7568 =50 Stk Sabionen,
3. Novem- 1367 (119 g (Ba0MMo0 || 20| a4 {sa0e (b6 '
ber er- 1.5 11l 130120, 21 || ‘21 175 13 1.0
folgten die | Rechts ¥ )
el ssoln 1Sl O1Bulgn 022 || 250 e
lai 1501 13 | 16 | .23 | 21 | 20016 v 9 |41.0
o 1,5 |125| 15 | 22 21,5 (21,5185 (11,5 1,0
mittags
3 Uhr —_ 10 16 21 19 22 18 14 —
b 3 L0 IR 15 R )22 21 21 17 G2 B
ot |l % < B i n
110°Cels. | Links V(08 1855 o g 2 o 2 R [0 B | (0 e )
und leicht - (D P i [ e e o 20 S S 12 | —
hewegter 1 TOMER FIISas 23 4 22 S TS TORINTh i ineniiass = e e 2 16
Luft. 1,0 | 95 165 | 21 | 225 | 21 | 17 | 11 | 1,5 | hiersu wie oben . . . . . . 4474t
Zus. 165,90 t.
Am Aufbringen der Innenstapel, die Last lag um
5. Novem- 500 mm mehr_ nach dem rechten Triiger
ber. Die e cad Sutliorialao e 85 Sl 02 SIS oER N i wegen des Gleises, ,
Ablesun- 95 | 16 | 24 | 32 | 34 | 32 | 25 | 16 4 - 69 = 276 Stiick Schienen.
gen erfolg- 26 | 17 | 225 | 32 | 3456 32 | 255 | 1556
ten,um das | Rechts >
Nach“'i]_'_ — 18 22 32 34 32 20 17
ken with- 2.6005:180 | 2413634 | 32 (%25 17
Nacht ab-
Z.uWL}l‘tBD, T4 SISO I () o 82 EED i
am 6. No- 15 | 24 | 382 | 83 | 29 | 24 | 14
vember : 145 | 24 | 32 |31,5|305 245|155
Morgens | Links
8 Uhr bei 14 | 24 28 | 31 29 | 24 | 16
+ 6° Cels. 14 | 24 |32 |3 | 3|2 |16 -t
und 14 | 24 [ 30 | 32 | 81 |245]| 16 276 4233 = canuni Jpshatene i 40431 (&
bewegter hierzu wie obem . . . . . . 16590¢
Luft. Zus. 230,21 t.
Aufbringen des Restes der Innen-
stapel 4-86= . . . 344 Stiick
Am und der oberen Querlage . . . 40 ,
5 Noveris — | 20 | 31 | 44 | 48 | 47 [ 37 | 20 7Zus. 384 Stiick.
S P2t | JR R Pl i R o [0 p S 1 o 1 |
ber.  Ab- 25 | 21 315|435 | 47 | 46 | 35 [205
lesungen | Rechts ‘
erfolotern | = 19 | 32 | 44 | 48 | 48 | 37 | 21
& ! 25| 24 | 32 | 47 | 46 | 43 | 33 | 22
8 Uhr | 25 |21,5| 32 |4b,5| 47 | 4565 | 35 |215
Vor-
mittags U O Rl e T T e
bei 25 | 22 | 36 | 48 | 50 43 38 222
B 2,5,.| 21,6 1 3565 | 47 | 48,6 4 38 3,0
+5° qgls. Tiiike o ¥ ) )
und leicht — |21 | 36 | 45 | 49 | 46 | 38 | 25
bedecktem 25 | 22 | 36 | 49 | 50 | 61 [ 40 | 23 8845983 e e el O0AT
Himmel, 25 121,5| 36 | 47 (49,5485 | 39 | 24 hierzu wie oben . . . . . . 23021t
Zus. 319,68 t.
Damit ist die Elasticititsgrenze erreicht.
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Einsenkungen der Knotenpunkte
T Tt Gurt Ablesung l Bemerkungen
% o : durch i 2 3 4 5 6 | 7 ~ 8 \ 9 und Angabe der Lasten
Millimeter
Aufbringen der Querlage . 122 Stiick
Am 4, Stapel 4 76 Stiick . 304
GE N Instrument| — | 27 | 47 | 67 | 69 | 66 | b5l SN = Zus. 426 Stiick.
; Unten | Mafsstab | 25 | 33 | 49 | 65 | 71 | 66 | 50 | 32 2,5
ber. Ab- Mittel |25 | 30 | 48 | 66 | 70 | 66 |50,5 |3L5 | 25
lesungen | Rechts
erfolgten Instrument| — | 28 | 48 | 67 | 69 | 66 | 49 | 28 | —
= Oben | Mafsstab | 2,5 | 33 | 50 | 70 | 71 | 68 | 50 | 33 | 25
Vor- Mittel 25 [30,5| 49 (685 | 70 | 67 | 495305 | 20
mittags
7!/, Uhr Tnstrament| — | 28 | 51 | 63 | 67 | 63 | 49 | 28 | —
bei Unten | Mafsstab | 2,5 | 30 | 50 | 64 | 68 | 62 | 50 | 29 | 25
+ 2°Cels. | 14k Mittel 25 | 29 | 50,5 | 63,5 | 67,5625 49,5 (285 | 20
und heller, Tnstrument| — | 28 | 52 | 66 | 70 | 60 | 48 | 28 | —
stiller Oben | Mafsstab | 25 | 30 | 50 | 65 | 68 | 67 | 51 | 31 | 2,5 | 426-233= . 99,26 t
Luft. Mittel 25 | 29 | 61 (655 | 69 |635 495 | 295 | 25 | hierzu wie oben 319,68_t
Zus. 418,94t
A Stapel 440 St. Schienen,
2k Tostrument| — | 33 | 54 | 76 | 86 [ 78 | 60 | 30 | —
8. Novem- Unten | Mafsstab | 25 | 38 | 60 | 80 | 89 | 82 | 62 | 38 | 25
ber. Ab- Mittel | 2,5 | 85,5 | 57 | 77,5875 80 | 61 | 365 | 25
lesungen Rechts . s
erfolgten Tnstrument| — | 83 | 55 [ 76 | 86 | 78 | 58 | 32 | —
Yor. Oben | Mafsstab | 2,5 | 38 | 60 | 85 | 90 | 84 | 62 | 38 | 25
; Mittel 25 | 855|57,5| 80 | 88 | 81 | 60 | 35 | 26
mittags
10!/, Uhr
ls B Instrament| — | 36 | 63 | 86 | 90 [ 89 | 68 [ 43 | —
+ 6° Cel Unten | Malsstab | 2,5 | 36 | 65 | 86 | 94 | 86 | 67 | 40 | 20
e ; Mittel 25 | 36 | 64 | 86 | 92 |87 | 675|415 | 2
und heller, | Links :
miilsig Tnstrument| — | 36 | 62 | 88 | 93 | 86 | 66 | 42 | — | 440233 = L0252 1
bewegter Oben | Mafsstab | 25 | 36 | 65 | 88 | 94 | 91 | 67 | 44 | 25 | hiersu wie oben . 41894 ¢
Luft. Mittel 2,5 | 36 | 635 88 | 935|885 | 66 | 43 2,0 Zus. 2962 Schienen — 521,46 t.
Am | Es Wu‘rden" noch :}ufgebracht
8. Novem- TaRrment =it —aiee 0T (995 935 BRI 36 176 Stiick Schienen.
ber. Ab- Unten Mg.(_'sstab I ] o (RSP R R L B
lesungen | Rechts Mittel e Rl [l il (= 11115 % |
fanden Instrament| — | — | — | 91 | 99 | 94 | 68 | 41 | —
&'tgttﬁ; m Oben Mﬁﬁiﬁ‘b Wiihrend der Beobachtung erfolgte der Bruch.
Nachm., | ‘
nachdem Instrument — | = — | — | = | =
sich eine Unten: |, Mafsstab | — | — | — | — ‘ e =l e
b Ve]:- Tinks Mittel — | === == — | — | —
il 1) Instrument| — | — feaptis-t |0 D - : .
im Ober- Oben Malsstab _— = = Al L =% e i o= | S b R G e L e 41,01 t
gurt Mittel ALEEI I BRI 2 ) — | hierzn wieoben . . . . . . 02146t
zeigte. ‘ \ Zus. 2438 Schienen — 562,47

BEs wurde vor Verlassen der Ver-
suchsstelle die Briicke in allen Theilen genan untersucht, auch
noch nach Vollendung der zweiten Schienenschicht iiber der
oberen Querlage eine Messung der Knotenpunkts-Senkungen aus-

TUeberbaus erfolgen wiirde.

gefiilhrt, welche zwar eine rasche Zunahme der Durchbiegung
ergab, aber keinerlei Anhalt zu der Annahme baldigen Bruches
bot. Eine weitere eingehende Priifung des Ueberbaus wurde
vorgenommen, als nach Beendigung der Mittagspause um 1 Uhr
die Arbeit des Schienenaufbringens wieder begann. Auch diese
Priifung liefs Anzeichen eintretender Ueberlastung der Briicke
nicht erkennen. Trotzdem schien eine verdoppelte Aufmerksam-
keit bei Niherung der Belastung an die Bruchgrenze dem Unter-
zeichneten angezeigt, und nach Verlauf einer Stunde wurde eine
wiederholte genaue Priifung der Haupttriger vorgenommen, zumal
die Einsenkungen in der Mifte des linken Trigers sich immer
deutlicher ausprigten je mehr Schienen auf die Briicke gelagert

wurden, Beim Abfluchten der Obergurte, deren Ausbiegung
wohl erwartet werden konnte, wurde bei dieser Priifung ein
leichtes Ausbauchen des linken Haupttriigers zwischen den Knoten-
punkten 5 und 6 wahrgenommen, so dafs es angezeigt erschien,
die Arbeiter, welche (etwa 20 Mamnn) auf der Briicke mit Ein-
stapeln der Schienen beschiftigt waren, von der Briicke zuriick-
zuziehen,

Bs wurde demniichst durch Nachzihlen auf der Briicke er-
mittelt, dafs bis zur Erreichung der geplanten rechnungs-
mifsigen 4/; Bruchlast, wenn die Gleise der Beforderungshahn
mit in Anrechnung gebracht wurden, noch 170 Stiick Schienen
fehlten; ferner wurde durch Schnuranlegung festgestellt, dafs
der Ausschlag der Ausbauchung im Mittelfelde des linken Haupt-
frfigers von der Geraden 26 mm betrug. Sofort wurde jedes
weitere Betreten der Briicke untersagt, und nochmals die Ein-
senkung der Knotenpunkte durch Messung ermittelt.

20%

Diese
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konnte nur noch am rechtsseitigen Haupttriger durchgefiihrt
werden, Fin leises Knistern im Ueberbau wurde hirbar, als
auch schon mit lautem Krachen der Ueberbau zusammenbrach
und sich auf die unter den Knotenpunkten hergestellten Schwellen-
stapel, etwa 35 em tief, niedersenkte.

Wiihrend - der Aufbringung der letaten Schienenschichten
zeigten zwar die Gegendiagonalen in den Mittelfeldern zunehmende
Aushauchungen, dieser Erscheinung konnte aber eine besondere
Bedeutung nicht beigelegt -werden, weil sie in der Natur der
Sache lag. Verinderungen in den Abstinden der Doppeldiago-
nalen von einander sind trotz mehrfacher Nachmessung wiihrend
des Versuchs mnicht beobachtet worden, —

VII. Befund nach erfolgtem Bruche.

Eine sofort nach eingetretenem Bruch vorgenommene ein-
gehende Unfersuchung des Ueberbaues in allen seinen Theilen
hat zu folgendem Ergebnifs gefiihrt.

1. Rechter Triger.
Die Verbiegungen des Gesamttrigers wurden aufgemessen,
und sind die gewonnenen Malse in Abb. 10 angegeben. Danach
betriigt der grifste Durchhang des Untergurts in der Mitte 260 mm.

Bruchstelle

3810 3758 3513 3148 3760 842

3762 3763 3773 3760

Abb. 10.

Auflager-Knotenpunkt (westliches Auflager: Gleitlager). In
den Anschliissen zeigte sich nichts bemerkenswerthes. Eine Ver-
schiebung des oheren Gufsktrpers des Auflagers auf der Gleit-
platte des unteren Gulskorpers war nicht eingetreten, eine solche
wurde auch vor Eintritt des Bruches nicht beobachtet. Nur
zeigte der obere Theil des Gulskirpers unter Aufkippen von der
Walze eine geringe Schiefstellung.

Feld 1, Keinerlei Beschiddigungen, nur ist der rechts-
seitige Endschwellentriiger aus dem Lager abgehoben trotz der
aufliegenden Last, veramlafst durch die Schiefe der Briicke und
infolge Durchhangs des linken Haupttrigers am Knotenpunkt 2.

Feld 2. Keinerlei Beschidigungen aufser starker Verhie-
gung der Diagonalen infolge Aufsetzens des Untergurts.

Feld 3. Genau wie vor.

Feld 4. Starke Ausbiegungen beider Diagonalen, Aus-
knicken des Obergurts nach innen, wie in besonderer Zeichnung
Abb. 11 dargestellt.

Teld 5. Starkes Ausbauchen beider Diagonalen und Bruch
beider Gegendiagonalen (im ersten Nietloch der Verbindungs-
laschen beider Hilften). Die #ulsere Gegendiagonale zeigt einen
alten Anbruch. Der neuere Theil der Bruchstelle zeigt wenig
sehniges Kisen, viel krystallinische Einlagerungen. Die innere
Gegendiagonale ist in beiden Decklaschen gebrochen, und zwar
zeigt die innere Lasche einen alten Anbruch. Die neue Bruch-
fliche zeigt krystallinisches Eisen, Schlackeneinlagerungen und
wenig sehniges, graues Eisen. — Ferner: Ausbauchung des
Obergurts in der lothrechten Tréigerebene nach oben. — Das
Mafls der Ausbauchung in der Mitte betriigt 13 mm (Ausschlag
von der graden Linie).

Feld 6. Starke Ausbauchung der Diagonalen und Aus-
bauchung der Obergurte in lothrechter Trigerebene nach unten.
Das Mafs der Ausbauchung von der geraden Linie betriigt 10 mm.

Feld 7. Ausbauchung der Diagonalen.

Feld 8. Der linksseitige Endschwellentriger ist (wie in
Feld 1 der rechtsseitige) aus dem Auflager auf dem Pfeiler

Bruch der wagerech-
ten Schenkel beider
L-Eizen. Bruchfliiche .
mit Roststelle, grau j/}e
und  krystallinisch fjp

gliinzend. Auf der

in~eren  Gurt-
pla  alte Be-

Anbruch d. Gurtplatte
schil. v

zwischen den Nieten,

Bruch der beiden L-
111 Eisen im wagerechten
Schenkel, Bruchfliiche
grau mit krystallini-
i schen Einlagerungen
i und Schlackenlagoen.
Zerreilsen beider
Schenkel der L-Eisen,
Bruchfliiche gran mit
krystallinischen Ein-
lagerungen und
Schlackenbeimengung,

|
]
I

I

.. 9! Anbruch d. Gurtplatte
1 zwischen den Nieten,
1
|

A\
Zerreifsen beider \
wagerechten Schen- g

kel der L-E. Bruch- ~g|p | 4P
fliiche grau mit roth-  q|p] il
braunen bis gelblichen |l 4l
Flecken, krystallini- dfib—1|=5dll

sche und Schlacken-

einlagerangen. Ver-

biegung der Knoten-

platte, Lockernng
der Niete.

Abb, 11. Rechter Triiger.

ausgehoben und steht mit dem Inde frei in der Luft, eine
Folge des Durchhiingens des rechten Haupttriigers am Knoten-
punkt 8, veranlalst durch die Schiefe der Briicke.

2. Linker Haupttriger.
Die Verbiegungen des Gesamttriigers sind nach Aufmals
in Abb. 12 eingetragen; danach betrigt der grifste Durchhang
des Untergurts in der Mitte 295 mm,

Bruchstelle

3845 3758 wro 5 asas  tdet 2
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Abb. 12,

Auflagerknotenpunkt (westliches Gleitlager). Genau wie beim
rechten Haupttriger.
Feld 1. Keinerlei Beschiidigung.
w 2. Ausbauchung der Diagonalen wie im rechten
Haupttriiger.
Dl D WaeSyor.
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Feld 4. Brueh der inneren Gegendiagonale im obersten
Niet der Ansehlufslasche. Alte Anbriiche vorhanden, Bruch-
stelle wenig sehnig. Krystallinische Einlagerungen mit Schlacken-
lagen. Verticale IV zeigt eine Verbiegung in der Triigerebene
am Anschlufs der Dreiecksaussteifung mach oben gegen Feld 5
unter Bruch des dem 4. Felde zugekehrten inneren Saumwinkel-

Durchbrnch der bei-
den L-Eizen im Niet-
loch. Bruchfliiche
wenig sehnig mitkry-
stallinischen  und
Sehlacken - Einlage-
rungen. Im oberen
L-Eizenalter Aubruch.
Starke Verbiegung
der Knotenplatte.

i Bruch beider L-Eizen,
Bruachstelle gran mit
.1 krystallinischen und
Schlacken - Einlage-
rungen. Alter An-
bruch im wagerechten
Schenkel,

______

Bruch derL-Eisen, -
Bruchstelle wenig
sehnig mit Ein- )
lagerungen, Alter
Anbruch vor-
handen.

I Verticale 90 mm nach
bl |2l anfsen verbogen durch
| e B e [ Anbruch an Dreieck-
o] |off  versteifong mit dem
ol |o | Quertriiger.

|

Abb, 13. Linker Triiger.

eisens, Der Schenkel desselben, welcher am Steg der Verticalen
anliegt, zeigt bereits alten Bruch, welcher aber friiher unent-
deckt geblieben ist. —

Feld 5. Starke Ausbauchungen der Diagonalen ohne Bruch
derselben. Ausknickung des Obergurtes nach aufsen wie in be-
sonderer Zeichnung dargestellt (Abb. 13).

Teld 6. Starke Ausbauchungen der Diagonalen.

Teld 7. Wie vor.

Teld 8. Nichts zu bemerken, nur zeigte der obere Theil
des Gufskorpers unter Aufkippung der Walze eine geringe
Schiefstellung.

3. Fahrbahn,

Weder an den Quertriigern, noch an den Schwellentrigern
wurden nach dem erfolgten Bruch irgendwelche besondere Ver-
inderungen wahrgenommen; trotz der sehr bedeutenden auf-
ruhenden Last liefs sich eine Durchbiegung der Schwellentréiiger
nicht mit dem Auge erkennen. Es zeigte sich auch nach er-
folgtem Bruch, dafs die gesamte Bruchlast lediglich auf den
Schwellentriigern auflag; es war iiberall Luft zwischen den zur
Verhiitung eines Kippens der Last eingebauten Hiilfsschienen
und der unteren Schienen-Querlage vorhanden.

4. Allgemeines.

Abgescherte Niete wurden an keiner Stelle des Ueberbaues
vorgefunden. Wo Nietverbindungen zerstort waren, sind die Niet-
locher ausgerissen oder aufgespalten. Auf denjenigen Theilen
der Obergurte, welche einer starken Biegung beim Ausknicken
ausgesetzt waren, erschien der Oelfarbemanstrich auf grofseren
Flichen abgeblittert. — Obwohl eine besonders sorgfiltige
Unterhaltung des Briickenanstrichs nicht angemommen werden
kann, zeigte das REisen doch auf allen freigelegten Flichen
eine schine blanke Walzhaut und nirgends eine Spur
von Rost,

Die Haarrisse in den Untergurttheilen zeigten auch nach
dem Binknicken der Mittelfelder des Obergurts und dem Durch-
hang des Untergurts keinerlei Verinderungen, ein Oeffnen der-
selben ist auch beim Zusammenbruch nicht eingefreten.

VIII. Vorliiufice Ergebnisse des Versuches.

Als Hauptergebnils des Versuchs ist wohl die gewonnene
Ueberzeugung anzusehen, dafs das Eisen der Briicke, trotz
seiner vielfachen Mingel und Schiiden, noch imstande war, eine
erheblich grofsere Beanspruchung aufzunehmen, als wie sie
durch den Betrieb bedingt war. Auf der Briicke lagerten beim
Einbruch rund 562,5 Tonnen Schienen, das ergiebt fiir das em
Haupttriiger 93,5 kg oder einschliefslich des Eigengewichts
93,6 + 7,10 — 100,6 kg Gesamtbelastung. Dieser Belastung
entspricht eine Beanspruchung der Triger-Mitte, wenn in die
bereits benutzte Formel:

i el
KW= 5
p=100,6 uwd W = 42730 eingesetzt wird,
100,6-3013,4

K= = rd. 2672 kg/qem.

8.42730

Die Schwiiche des Ueberbaues lag also nicht in der Be-
schaffenheit des Eisens, sondern in der Baumart des Obergurts,
der gegen Ausknicken nicht steif genug gebildet war. Das
zwischen beiden Querschnittshilften angeordnete Gitterwerk hat
ein Ausknicken des Gesamtgurts zwischen zwei Knotenpunkten
nicht verhindert. Ferner diirfte erkannt sein, dafs aus der
Einbiegung des Ueberbaues unter der Last (Durchbiegung) kein
sicherer Schlufs auf die Tragfihigkeit desselben gemacht werden
kann. Die Durchbiegungen der Haupttriiger-Mitten waren im
Verhiiltnifs zu- den auflagernden Lasten nur gering, es konnte
aus den Mafsen derselben ein Zusammenbrechen der Briicke
nicht gefolgert werden, und so ist dasselbe in der geschilderten
Weise iiberraschend schnell eingetreten. Die Bewegungen der
Obergurte wihrend der fortschreitenden Belastung sind aus den
Zeichnungen, welche die Stahlstifte auf den Zinktafeln gemacht
haben, zn erkennen, Auf Bl 45 sind in verzerrtem Malsstabe
diese Bewegungslinien der Obergurte bezogen auf die urspriing-
lichen Triigerachsen und auf die verschiedenen Belastungsab-
schnitte aufgetragen. Die Linien lassen erkennen, dals nicht
auf der ganzen Trigerlinge ein Einbiegen aller oberen Knoten-
punkte lediglich nach Innen, sondern vielmehr zum Theil nach
Aufsen stattgefunden hat, und zwar sind fiir den rechten
Haupttriger die Ausbiegungen nach Aufsen an den oOstlichen
Knotenpunkten, fiir den linken Haupttriiger dagegen an den
westlichen Knotenpunkten eingetreten. — Wenn auch wiihrend
der Belastung das Aufbringen der Lasten nicht immer genau
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gleichmiifsig auf beiden Seiten der Briickenachse (wegen der Be-
forderungsgleise) stattfinden konnte, und schiefe Belastungsarten
die Bewegungen der Obergurtspunkte beeinflulst haben migen,
go ist doch deutlich zu erkennen, dafs diese Aulsenbewegungen
in der Schiefe der Briicke ihre Ursache haben, denn selbst
in den letzten Belastungsabschnitten, wo die Schienen genan
symmetrisch zur Briickenachse lagerten, haben solche Bewegungen
nach aunfsen stattgefunden. — Dieselben finden ihre Erklirung
darin, dafs z. B. der Knotenpunkt 2 des rechten Haupttriigers
mit dem Knotenpunkte 1 des linken Haupttriigers rechtwinklig
durch den OQuertriiger verbunden ist. Knotenpunkt 1 ist zu-
gleich Auflagerpunkt und daher als fest anzusehen, withrend
Knotenpunkt 2 mnach unten sich durchbiegen mulste; es hat
auf diese Weise die ganze Fahrbahn eine windschiefe Fliche
bilden miissen, wie sich solehes aueh nach Entlastung des
Ueberbanes durch den Augenschein deutlich erkennen liels. —
Wiire der Ueberbau ein gerader gewesen, so wiirden die Aulsen-
bewegungen der Obergurte wahrscheinlich nicht eingetreten, viel-
mehr lediglich Tinbiegungen der oberen Knotenpunkte nach
Innen beobachtet sein.

Auch nach Entlastung hat eine genaue nochmalige Unter-
suchung der Briicke stattgefunden. Weitere Beschildigungen,
als wie sie unmittelbar nach dem Bruch festgestellt wurden,
gind dabei aber nicht wahrgenommen. Bemerkt muss noch
werden, dafs nach Entlastung des Ueberbaues ein Heben der
Knotenpunkte zu beiden Seiten der Briickenmitte bei beiden
Haupttrigern eintrat, so dals die Schwellenstapel unter den
Untergurt-Knotenpunkten frei wurden und entfernt werden
konnten, Die Knotenpunkte zu beiden Seiten der eingeknickten
Obergurtfelder blieben zwar auf den Unterlagen aufliegen, lielsen
aber auch eine geringe Lockerung der in die Schwellenstapel
eingeschnittenen Kanten der Gurtplatten erkennen. —

Aus den Gliedern der Haupttriiger und der Fahrbahn des
belasteten Ueberbaues sind nach Entlastung desselben — und
zwar sowohl aus den rechnungsgemiils am stirksten als auch
aus den am schwichsten beanspruchten Theilen — Probestibe
herausgenommen, welche einer weiteren Untersuchung durch
Zerreils- und mikroskopische Proben unterzogen werden sollen.
Diese Untersuchungen sind noch nicht abgeschlossen, und mulfs iiber
Bekanntgabe dieser Ergebnisse weiteres vorbehalten bleiben.

IX. Arbeitsleistungen und Kosten.

Zum Heranschaffen der in durchschnittlicher Entfernung von
50 m auf dem Bahnkirper lagernden Schienenmassen an und
auf die Briicke wurden vier Schmalspurwagen von 0,56 m Spur-
weite — wie sie fiir Erdbeférderung gebriuchlich sind — be-
nutzt.  Von den eisernen Untergestellen der Wagen waren die
Kiisten und Biigeleinrichtungen, welche das Kippen der letzteren
ermoglichen, entfernt und quer auf den Rahmen drei kurze
kieferne Lagerhtlzer zum Auflegen der Schienen befestigf. —
Der Anzahl der Wagen entsprechend waren Arbeitergruppen ge-
bildet, deren zwei das Heranschaffen der Schienen vom Bahn-
kirper an das auf Schwellenstapel neben dem Bahndamm her-

gestellte Schmalspurgleis, das Aufladen der Schienen auf je
einen Wagen und das Heranfahren derselben bis auf die Rampe,
welche zur Briicke fiihrte, besorgten. Hier wurden die beiden
Wagen von den beiden anderen Arbeitergruppen iibernommen,
welche dieselben auf die Briicke forderten, dort entluden und
die Schienen planmilfsig verlegten. Nach Entladung der Wagen
wurden dieselben von den Arbeitern auf der Briicke zuriick-
befordert und am Fulse der Rampe ausgesetzt, nm den inzwischen
wieder beladenen beiden Wagen den Durchgang zu gestatten.

Zwei Mann konnten einen Wagen sehr bequem aus dem
Gleise heben und wieder einsetzen. Auf je einen Wagen wurden
sechs Stiick Schienen geladen, sodals bei jeder Fahrt zwolf
Stiick Schienen auf die Briicke gelangten und dort eingebaut
wurden. Der Einbau erfolgte jedesmal von beiden Enden des
Ueberbaues aus gleichmifsig nach der Briickenmitte.

Das Veriindern der Gleise, Heben der Anfahrtsrampe ent-
sprechend der wachsenden Anzahl der Schienenschichten auf der
Briicke, wurde von denselben Arbeitern gemeinschaftlich besorgt
und erforderte verhiltnifsmilsig viel Zeit. Trotzdem wurde fol-
gende Arbeitsleistung erreicht: Gearbeitet wurde von Morgens 71/,
bis 111/, Uhr und Nachmittags von 1 bis 5 Uhr ohne Pausen,
also fiir den Tag 8 Stunden. Am 3. November wurde mit
Aufbringen der Schienen begonnen, es wurden von 24 Mann
in 5 Arbeitsstunden die simflichen 216 Stiick Schienen der
unteren Querlage aufgebracht. TLohnzahlungen halber musste
friihzeitiz Feierabend gemacht werden. Am 3. November wurden
die siimtlichen 520 Stiick Schienen der aulsen lagernden Schienen-
stapel von 24 Mann in 6,5 Arbeitsstunden anfgebracht und ver-
legt, und die Gleise verfindert. Im {ibrigen wurden die Arbeiter
mit Aufriumungsarbeiten beschiiftigt. Am 5. November wurden
die Gleise verindert, aufsen abgebrochen und in dem Inneren
der Briicke verlegt, es wurden aufserdem 276 Stiick Schienen
der unteron Inmnenstapel von 24 Mann in 8 Stunden Gesamt-
Arbeitszeit aunfgebracht. Am 6. November wurden die an den
unteren Innenstapeln moch fehlenden 384 Stiick Schienen von
34 Mann in 8 Arbeitsstunden aufgebracht, aufserdem das Gleise
veriindert und gehoben. Am 7. November wurde die obere
Schienenquerlage und ein Theil der oberen Imnenstapel mit zu-
sammen 426 Stiick Schienen von 34 Arbeitern in 8 Arbeits-
stunden aufgebracht und verlegt, aulserdem das Gleise ver-
dndert und gehoben.

Am 8. November wurden bis Nachmittags 2 Uhr 616 Stiick
Schienen der oberen Innenstapel von 34 Arbeitern in 5 Arbeits-
stunden aufgebracht und verlegt. Eine Veriinderung von Gleisen
fand nicht statt. TUm 21/4_ Uhr erfolgte der Einbruch des Ver-
suchsiiberbaues. Die Gesamtlosten des Versuches, einschlielslich
Herstellung der Versuchspfeiler, Abschieben des Ueberbaues auf
dieselben, der Belastungsarbeiten, der photographischen Auf-
nahmen, des Herausnehmens von Probestiben aus dem Ueber-
ban nach erfolgtem Versuch, haben rund 6600 Mark betragen.

Blumenthal,
Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspector.
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Der Hafen von Harbureg.
(Schlufs.)
(Mit Pliinen auf Blatt 16 bis 18 im Atlas.)

b. Die Siiderelbe.

In frilhester Zeit bildete die alte Siiderelbe und das
Kohlfleth die Hauptstrafse fiiv die von der Unterelbe nach
Harburg segelnden Schiffe. Das Fahrwasser dieser Elbarme
war jedoch ohne umfangreiche Verbesserungsarbeiten nicht
frei zu halten; die fortwiihrenden Versandungen waren o
bedeutend, dals einigermalsen tiefgehende Schiffe selbst wiih-
rend der Fluth diese Wasserstrafsen nicht mehr zu benutzen
vermochten, Hs wurde daher das Augenmerk auf die Ver-
besserung des Kohlbrands gelenkt, bis zu dessen unterer
Abmiindung Hamburg um seiner selbst willen gezwungen
ist, das Fahrwasser der Unterelbe in gutem Zustande zu
erhalten. Nach jahrelangen Verhandlungen wurde in dem
am 24. Juni 1868 zwischen Preufsen und Hamburg abge-
schlossenen Kohlbrand-Vertrage die Breite des Fahrwassers
auf 57,5 m und seine Tiefe auf 2,87 m unter Orts-Null
festgetzt. Zur Bewiltigung der nothwendigen, sehr erheb-
lichen Baggerungsarbeiten wurden 1869 zwei Dampfbagger
beschafft, von denen einer mit 30 Nenn-Pferdekriften
108000 %, und der andere von 12 Nenn-Pferdekriften
48 000 % kostete. Im oberen Theile des Kohlbrandes und
in der Siiderelbe vom Kohlbrand bis nach Harburg war be-
reits zu Anfang dieses Jahrhunderts mit dem Bau von Buhnen
begonnen worden. 1829 wurden die ersten Buhnen am
linksseitigen Elbufer vor Lauenbruch und Altenwerder ange-
legt. Ein regelrechter Ausbau der Buhnenanlage am links-
seitigen und am rechten Elbufer fand 1850 bis 1853 statt.
Die Buhnen erhielten eine Kronenbreite von 1,17 m und seitlich
wie an dem Kopfe eine einfache Boschung.

Die mittlere Fluthgrofse betriigt bei

Harburg 1,64 m
Altenwerder . W
Koéhlbrandmiindung . 2,02 ,

Norder-Elbe (St. Pauli) 1,94 .

Der Eintritt der Fluth findet unter gewdhnlichen Verhélt-
nissen in Harburg 25 bis 30 Minuten spiiter als im Ham-
burger Hafen statt. Die wirkliche Fluthzeit dauert im Mittel
41/, Stunde, wiihrend das Fallen oder die Ebbezeit 81/, Stunde
withrt. Zur weiteren Verbesserung der Zufahrt zum Harburger
Hafen wurde 1882 bis 1885 ein Entwurf zur Vertiefung des
Fahrwassers der Elbe zwischen Harburg und Neuhof in Ver-
bindung mit der Anlage von Parallelwerken zwischen den
Buhnenképfen und dem Ausbau der Buhnenkopfe mit vier-
facher Anlage zur Ausfiihrung gebracht. Hierdurch wurde
ein 60 m breites Fahrwasser geschaffen, dessen Sohle 3,560 m
unter Harburger Null liegt. Eine weitere Verbreiterung auf
70 m wurde 1886 bewirkt.

Am rechten Elbufer ist die Vorderkante der Krone der
Parallelwerke 5 m gegen den #ufsersten Kantzaun der Buhnen-
kopfe zuriickverlegt worden, damit der Stromangriff gegen
diese Werke geschwiicht wurde, und diese in leichterer Bauart
angelegt werden konnten. An dem linken Ufer war es in
der Niihe von Lauenbruch zur Verminderung der Baukosten
nothwendig, die Vorderkante der Parallelwerke sogar 8 m

(Alle Rechte vorbehalten.)

hinter dem i#ulsersten Kantzaun der Buhnenktpfe anzulegen.
Die 2 m breite Krone der Parallelwerke liegt 0,6 m iiber
Orts-Null. Die Herstellung der Werke erfolgte bis 1,5 m unter
Orts-Null aus Senkstiicken, dariiber aus Packwerk; die strom-
seitige Boschung ist 1 : 3 geneigt; landseitig legt sich der
Hinterfiillungsboden gegen die senkrechte Packwerkswand.
Nach Malsgabe der hierfiir zur Verfiigung stehenden Mittel
sollen diese Parallelwerke allméhlich bis auf 1,10 m iiber
Orts-Null erhtht werden, womit im Rechnungsjahre 1888/89
der Anfang gemacht worden ist.

Oberhalb Harburg sind die Buhnenanlagen der Siiderelbe
sowie der im Wasserbaukreis Harburg belegenen Strecke der
ungetheilten Elbe vollkommen ausgebaut. Das Fahrwasser
ist daselbst 50 m breit und 1,76 m ftief.

Vor dem Dorfe Over, unmittelbar unterhalb der Seeve-
miindung — vgl. den Uebersichtsplan Blatt 16, Lageplan von
1848 — war das Bett der Elbe um mehr als 100 m zu
schmal. In Folge dessen hatten sich daselbst Wassertiefen
bis zu 12 m unter Orts-Null gebildet, und es wurden die
Stromwerke in ungewdhnlich starkem Malse angegriffen. Man
durchbaute den Strom daher mit Grundschwellen und unter-
stiitzte den sich dann am rechtsseitigen Ufer bildenden Ab-
bruch durch Abgrabungsarbeiten. Bei dieser Bauausfiihrung,
welche 100 000 % Kosten verursachte, sind Senkstiicke yon
35,0 - 20,0 = 700 qm Grundfléiche und 2,5 m Stérke, also von
700 - 2,56 = 1750 cbm Rauminhalt zum Versenken gekommen,
ein Verfahren, welches ohne kostspielige Geriiste nur im Ebbe-
und Fluthgebiet moglich ist.

Die Unterhaltungs- und Neubau-Kosten der Elbstrom-
bauten im Wasserbaukreis Harburg betragen jiéhrlich etwa
930000 4. Finen Nachweis der beziiglichen Bauthitigkeit
in der neueren Zeit giebt die umstehende Zusammenstellung.

6. Der Reiherstieg.

Der Reiherstieg bildet eine fast geradlinige, 7,6 km lange
Wasserverbindung ~ zwischen der Norder- und Siider-Elbe.
Bei nicht zu ungiinstigem Wasserstande wurde diese Wasser-
strafse regelmilsig fiir den Verkehr zwischen Harburg und
Hamburg benutzt. Zu Beginn des achtzehnten Jahrhunderts
bestand im Reiherstieg etwa 1,5 km unterhalb der Einmiin-
dung der Reethe ein Hafen, in welchem ein reger Holz-
handel betrieben wurde. Die Hafenanlagen waren jedoch so
mangelhaft, dafs sich der Verkehr allmihlich fortzog und
der Hafen giinzlich einging. Wihrend der Reiherstieg, so-
weit er in Hamburgischem Gebiet liegt, stets in einem guten
und fiir Seeschiffe benutzbaren Zustand erhalten wurde, ver-
candete er in seinem fiibrigen Theil derart, dafs nur bei
hoher Fluth Schiffe mit geringem Tiefgang denselben durch-
fahren konnten. Erst seit 1886 verwandte Preufsen nicht
mehr alle verfiigharen Mittel fiir die Siiderelbe, sondern
nahm auch den Ausbau des in seinem Gebiet belegenen
Theiles des Reiherstieges in Angriff. Auf der 3 km langen
Strecke von Harburg bis zur Reethe wurden beide Ufer des
Reiherstiegs mit Parallelwerken versehen, deren Bauart der-
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T Unterhal- | Be- |Belench-
Neubauten Baggerungen tur(l;;érlortonnung tung | Gesamt-
-
SR Kosten Kosten | ™ctions- | gor Flhe | Kosten
Gegenstand Gegenstand
/] M M M ] v
1869 Hierin sind enthalten die nach Abschluls 52 049 Baggerungen im Kghlbrand 19791 | 19348] 920 | 1075 94 183
1870 ] des Kohlbrand-Vertrages nothwendig ge-] 81 644 l und in dem 281647 | 9713| 828 | 1161 374 993
1871 wordenen Arbeiten, inshesondere der Aus- 30 496 Uthseevesande 157413 | 11294| 996 | 896 | 201095
1872 [ bau der rechfsseitigen Buhnen des Kohl- l 61 305 I oberhalb 167193 | 21142| 917 | 1355 | 251912
1873 brandes 563 Moorwiirder 116 463 | 44872 857 | 1408 264 163
1874 — 7 323 — 62 647 | 40279 689 | 1255 112193
1875 - 12 300 - 50800 | 27825| 923 | 1032 092 880
1876 — 26 589 3 — i 29850 | 45396] 1050 | 1125 104 010
: . 1qp | [ Bel Over, Lauenbruch und im | -p ne | o= _
1877/78 J 76 496 { Kihibrand } 156 405 | 75 024| 1560 | 1309 312 794
1878/79 79 383 —- — 44 280 780 | 1170 125 613
1879§80 Ausbau  der B”%}‘;jg&;é“lﬂgen oberhalb} | 85197 |tm Kohlbrand - . 76381 | 26919 1275 | 1224 | 185826
Bei Lauenbruch und Mombmg o ; :
1880/81 l 42 864 { e 87876 | 27912 1035 | 987 160 674
1881/82 97690 | Bei Lauenbruch und Moorwirder .| 67210 | 36573 1245 | 1142 | 203860
1882/83 [ Ausbau der Buhnen am llinken Ufer des
Kiéhlbrandes und Herstellung der Parallel- g o T
werkelsion Hartabis NGuHoE ! | .| 163 gggy | Dot Moorwirder, imKohlbrand w. || 77 143 | 49500] 692 [ 1159 | 202163
1883/84 | Vollendung der Parallelwerke zwischen Har- { T cucn e e
burg und Neuhof . ! . | 262 229 wie vor 137843 | 90849| 984 | 1149 | 493 054
1884/85 | Herstellung von Parallelwer ken vor dem Ham-
burger Ellernholze und Anlage eines L10ge~ { L1 Boi Moorwhrdew tinil zwischan |
hafens zu Altenwerder . . .|230879 { Harbee ot Nt }1131 213 | 76720| 336 | 747 | 439895
Verbreiferung der I‘ahlstmrsal
1885/86 wie vor 39 930 |4 zwischen Halbulg und Neuhof r| 86543 [ 75805| 877 | 738 | 203893
1886/87 | Correction des Raihemtieges einschl. der Bag- anl.70.m ]
gerungen . 149 735 | Zwischen Neuland und Neuhof 49932 | 871591 501 | 726 | 288053
1887/88 | Desgl. sowie ;’\nlarre v0u Gmuclschwellen in
der Elbe vor Over und Erbauung dreier , .
Buhnen im Kohlbrand . R I e g oo 71826 | 9s4cs| 1250 | 898 | 262007
1888/89 | Durchdeckung der iibermiilsig g:oi’sen Tiefen AR
in der Elbe vor Over mittels Grundschwellen | 58 029 | Stiderelbe und Reiherstieg .| 106 214 1102 678| 1942 | 1297 | 270 160
1889/90 | Buhnen in der Elbe vor Over und im K&hl-
fleth bei Altenwerder. . . b3 374 | Stiderelbe, Reiherstieg u. Kohlbrand| 99988 | 75734 | 1886 | 1595 | 232577
1890/91 | Durchdeckung der tibermilsig glolsen Tiefen
vor den Elbebuhnen oberhalb Harburg, so-
wie Herstellung von Buhnen in der alten In derElbe oberhalb und unter-
Siiderelbe und im Kdhlfleth d 42446 | halb Harburg, im Kt‘nhlbraml} 116 149 | 64 907| 1567 | 2188 | 227 257
1891/92 | Fortsetzung  der Durchdeckungungsar beiten und im Reiherstieg
oberhalb Harburg und Verliingerung von
Buhnen im Kéhlbrand . 60130 wie vor 92711 | 75803 | 1225 | 1795 | 231 664
1892/93 | Fortsetzung der vorbenannten Dmchdeckuugs-
arbeiten und Herstellung von Buhnen in
der alten Siiderelbe PYELl 30 271 wie vor V5828 | 49506 ( 1596 | 2208 | 159 499
| 5 585 008

jenigen an der Stiderelbe gleicht; von der Reethemiindung
abwiirts bis zur Hamburger Grenze wurde der Wasserlauf
mit Buhnen ausgebaut. Die Kosten dieser 1887/88 vollen-
deten Ausfiihrung betrugen einschl. der Baggerungen 195 786 .4
Der Flufsschiffahrtsverkehr entwickelte sich auf dem Reiher-
stieg sehr bald. Nach Beobachtungen, welche wihrend der
Baggerung im Reiherstieg durch den Baggermeister angestellt
worden sind, durchfuhren den Reiherstieg im Juni 1888
238 Schleppdampfer, 52 grifsere Kihne, 359 Schuten,
53 Ever und 2 Flilse, insgesamt 704 Fahrzeuge.

Im October 1888 wurde eine regelmiilsige Personen-
Dampfschiffahrt im Reiherstieg zwischen Hamburg und Har-
burg eingerichtet. 7Zu diesem Zweck wurde seitens der
Koniglichen Wasserbauverwaltung unmittelbar oberhalb der
vor Harburg am linksseitigen Elbufer bereits vorhandenen
Anlandebriicken eine neue Anlandevorrichtung hergestellt,
deren Kosten 8000 . betrugen. Die Unterhaltungsarbeiten
im Reiherstieg erfordern einschl. der nothwendigen Bagge-
rungen jihrlich etwa 21000 4

Um nun auch den Reiherstieg bei niedrigen Wasser-
stinden, welche im Sommer oft unter Null sinken, mit kleinen
Schiffen dauernd befahren zu kénnen, soll in niichster Zeit

auf eine Sohlenbreite von vorlinfig 25 m eine Vertiefung von
0,9 auf 1,5 m unter Orts-Null ausgefithrt werden.

7. Fahrwasserzeichen,

Das Fahrwasser in der Siiderelbe oberhalb und unter-
halb Harburg und in dem Kohlbrand ist durch schwarze
und weifse Tonnen bezeichnet, welche im Winter durch ent-
sprechende Bojen ersetzt werden. Die Unterhaltung dieser
Betonnung kostet jihrlich etwa 1000 .4 Zufolge der im
Jahre 1887 angeordneten einheitlichen Bezeichnung der Fahr-
wasser und Untiefen in den deutschen Kiistengewiissern )
ist am 1. April 1889 eine neue Betonnung des Fahrwassers
von Harburg bis Altona ausgefiiit worden, zu welchem
Ziweck fiir rd. 1000 4 Tonnen neu beschafft wurden.

Zur nichtlichen Zurechtweisung der Schiffer sind an
den Ufern der Siiderelbe und des Kohlbrands je nach dem
Laufe des Fahrwassers Signallaternen mit weilsem Licht aufge-
stellt, welche von Sonnenuntergang bis Sonnenaufgang brennen.
Auf dem Trennungswerk zwischen dem Kohlbrand und der
Norderelbe befindet sich eine grifsere Kugelbake. TIm Ganzen
sind auf jener Strecke 7 Laternen vorhanden, von denen 3

1) Reichsgesefzblatt vom Jahre 1887, Nr. 32.
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von der hamburgischen und 4 von der preufsischen Bauver-
waltung, welche hierfiir jihrlich etwa 1000 .4 verausgabt,
unterhalten werden. Das Fahrwasser des Reiherstieges wird
am Tage durch Baken, welche auf den Parallelwerken auf-
gestellt sind, und withrend der Nacht durch 5 Laternen
gekennzeichnet.

8. Lotsenwesen.

Wiihrend es frither dem Belieben der Lotsen der Unter-
elbe iiberlassen war, Schiffe von Altona nach Harburg zu
geleiten oder dies nicht zu thun, wurde im Jahre 1845 auf
Betreiben der Harburger Kaufmannschaft mit den dinischen
und hamburgischen Behorden ein Abkommen dahin getroffen,
dafs die hannoverschen, holsteinischen und hamburgischen
Lotsen verpflichtet waren, auf Verlangen Schiffe nach Har-
burg zu fithren. Diese Vereinbarung mulste jedoch bald
wieder aufgehoben werden, weil die vorbenannten Lotsen
das sich fortwihrend indernde Fahrwasser des Kohlbrandes
zu wenig kannten. Fiir den Verkehr zwischen Altona und Har-
burg wurden daher seit 1846 besondere Lotsen angestellt,
welche sich eine Jolle auf eigene Kosten zu halten haben
und verpflichtet sind, von dem Zustand des Fahrwassers der
in Betracht kommenden Strecke genau unterrichtet zu sein.
Diese Lotsen miissen jedem nach Harburg bestimmten Schiff
unterhalb Altona ihren Dienst anbieten. Bis zum Jahre 1862
mulste jedes zu lotsende Schiff, je nachdem es leer oder
beladen war und stromab oder stromaunf fuhr, fiir jeden Fuls
seines Tiefganges an die Lotsen 4 bis 8 Groschen zahlen.
Bei der dann stattgehabten Neuwordnung des Lotsenwesens
wurde die Zahl der Lotsen auf drei festgesetzt, bald aber
anf vier erhtht. Die einkommenden Gebithren werden an
den harburger Hafenmeister als den unmittelbaren Vorge-
setzten der Lotsen entrichtet, welcher das Geld unter die-
selben zu vertheilen hat. Jedem Lotsen ist jedoch regierungs-
seitig ein jihrliches Mindesteinkommen von 1800 .4 verbiirgt,
sodals erforderlichenfalls Zuschiisse aus der Staatskasse zu
leisten sind. Fiir die Strecke zwischen Neumiihlen bezw.
Hamburg und Harburg sind zur Zeit an Lotsengeld von den
stromauf fahrenden Schiffen 5,50 .4 und von dem stromab
fahrenden 4,00 4 fiir jedes Meter Tiefgang zu entrichten.
Die Lotsen sind mit vierteljihrlicher Kiindigung angestellt,
tragen ein Dienstschild auf der rechten Brust und sind auf
das Zollgesetz eidlich verpflichtet. Die von See kommenden
Schiffe gelangen daher, wenn ein Lotse an Bord ist, ohne
jede Behelligung seitens der Zollbehérde nach Harburg. Da-
her kommt es, dals alle zollseitig nicht verschlossenen Schiffe
sich dieser Lotsen bedienen, obwohl ein Lotsenzwang nicht
besteht.

9. Ballastwesen,

Der Ballastverkehr liegt ansschliefslich in den Hinden
von Unternehmern, Derselbe beschriinkt sich hauptsichlich
auf das Einnehmen von Baggersand auf dem freien Strome;
im Hafen selbst wird aus Mangel an geeignetem Platz nur
wenig Ballast eingenommen.

10. Eisverhiiltnisse,

Noch vor kurzer Zeit war die Elbe bei Harburg in
strengen Wintern zwei bis drei Monate lang mit einer festen
Eisdecke iiberzogen. - Die Kaufmannschaft bestrebte sich dann,
den Wasserweg zwischen Harburg und Hamburg sobald als

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg XLV.

irgend moglich eisfrei zu machen. Zu den im Hafen von
der Kaufmannschaft durch Schleppdampfer bewirkten Eis-
brecharbeiten leistete der Staat einen jihrlichen Zuschuls bis
zur Hohe von 1000 .4 Seitdem neuerdings ein geregelter
Hisbrechdienst auf der Elbe seitens der Elbstrombauverwaltung
mit sieben Eisbrechdampfern und zwei Aviso-Dampfbarkassen
betrieben wird, ist die Fahrstralse der Stiderelbe und des
Kohlbrands zwischen Harburg und Hamburg [iir die Schiffahrt
davernd offen gehalten worden. Auch der Harburger Hafen
wird durch die staatlichen Eisbrechdampfer fiir den Schiffs-
verkehr aufgeeist.

Oberhalb Harburg hingegen bildet sich auf der Elbe be
strengem Frost eine feste Eisdecke, deren Zerstirung durch
die Hisbrechdampfer erst in Angriff genommen wird, wenn
Aussicht vorhanden ist, dals das losgeltste Eis hinreichende
Vorfluth findet, um abtreiben zu kénnen.

Die Ziehfihren werden sogleich bei Frosteintritt in den
Hafen geholt; bei andauernder starker Kiilte kommt es aber
auch vor, dals die Dampffihre fiir einige Tage den Betrieb
aussetzen mufs. Um dann baldmoglichst die Eisdecke als
Ueberfahr-Stralse benutzen zu konnen, wird an jedem Hlb-
ufer eine 9 m lange eiserne Tonne von 90 em Durchmesser
in den Strom gelassen und mittels starker Ketten am Ufer
gicher befestigt. Diese Tonnen werden, damit sie dem Fallen
und Steigen des Wassers folgen kinnen, stets eisfrei gehalten
und dienen sowohl einer am Ufer aufliegenden als auch einer
auf der Eisdecke ruhenden Bohlenbriicke als Unterlage. Durch
Benutzung dieser Tomnnen ist es moglich, den Wagenverkehr
bei einer 15 bis 20 em starken Eisdecke iiber die Elbe zu
gestatten. Um diese Kisstirke baldmoglichst zu erhalten,
wird die Uebergangsstelle, sobald das Fis zum Stehen ge-
kommen ist, Tag und Nacht ununterbrochen mit Wasser
begossen.

11. Der Bauhof.

Ein eigentlicher staatlicher Bauhof ist in Harburg nicht
vorhanden. Die Geriithschaften werden in einem Schuppen,
der zwischen dem Winterhafen und der neuen grolsen Schleuse
— vgl. den Lageplan auf Blatt 18 — errichtet ist, noth-
diirftig untergebracht. Auch an einem besonderen Bauhafen
fehlt es. Die beiden Dampfbagger sowie die iibrigen zur
Wasserbauinspection gehorigen Fahrzeuge liegen an der Nord-
ost-Seite des Winterhafens in der Nihe des Geriitheschuppens.
Die Dampfbarkassen, die Hafenspritze sowie das Hafenboot
sind in einem norddstlich des Verkehrshafens auf Pfihlen
gebauten hélzernen Schuppen untergebracht. Die Wasser-
bezw. Hafen-Bauverwaltung ist zur Zeit im DBesitze um-
stehend angegebener Bagger und Fahrzeuge.

Ueberdies befinden sich im Harburger Hafen, wo auch
die Unterhaltungsarbeiten an diesen Fahrzeugen ausgefiihrt
werden, wihrend ihrer Ruhezeit die drei grifsten staatlichen
Eisbrecher der Elbe, welche Eisbir, Walrols und Wal be-
nannt sind.

12. Die Hafenverwaltung.

Das dem Regierungs-Priisidenten zu Liineburg unter-
stellte Hafenamt besteht aus dem Landrath und dem Wasser-
bauinspector.  Si#imftliche Hafenangelegenheiten werden von
den beiden Mitgliedern des Hafenamtes, welchem aulser der
Hafenverwaltung auch die Handhabung der Hafenpolizei ob-
liegt, gemeinsam bearbeitet.

21
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F?: Bezeichnung Nenn- | Baggertiefe |  Er- el
; des ford bezw.  |bauungs-| f08S-
= plerde- : g Kot
& Fahrzeuges krifte [ Tiefzang | sopy Sl
in m in
1 | Eiserner Dampfbagger Nr. T| 30 6,0 1869 | 108000
2 | Biserner Dampfbagger Nr. IT| 12 Do 1869 48 000
3 | Holzerne Drehbaggerschute | — 5,0 — e
4 | Dampfhbarkasse , Harburg* 2.5 1,0 1881 9 500
5 | Dampfbarkasse ,Siiderelbe“| 6 1,0 1891 10 000
6 | Vier hilzerne Beforderungs-
schuten b g il — - — -
7 | Drei eiserne Schuten fiir die
Strombautens . RIS 0,6 1889/90| 9990
8 |Sechszehn Schuten fiir den
Baggerbetrieb . . . .| — 1,0 1890/92 | 109 000
9 [Schlepp - u. Kisbrechdampfer
ARV S ) 1,5 1890/91 | 60 000
mit Wasser-
ballast 2,0
10 | Sieben Segel-Ever u. Boote| — — —-
11 | Ein Taucherapparat . — = — ==
12 1 Kine Hafenspritze . : - — - -
13 | Eine Dampffihre 4 48 1,3 1854 —
14 | Zwei eiserne Zieh- l;gg
fihren O e HEH 0,7 — —
15 | Vier BSegel- bezw. J Hiz
Ruderboote . S — - — —

Dem Hafenamt unterstellt sind ein Hafenmeister, ein
Hafenbanaufseher, drei Hafenaufseher, ein Schleusenmeister,
vier Schleusenwiirter, vier Maschinenfithrer, vier Lotsen, zwei
Lagerhausaufseher und ein Pontonwiirter.

13. Reederei und Schiffbaun.

Nach der im Jahre 1849 erfolgten Erdffnung des Har-
burger Hafens entwickelte sich die Reederei derart, dals im
Jahre 1856 vorhanden waren

1. Elf Segelschiffe der ersten Harburger

Reederei - Gesellschaft ;

2. Elf Segelschiffe verschiedener Reede-

reien .

3. Vier Schraubendampfer — mit etwa

320 Pferdekriiften — der Harburg - Fing-

lischen Dampfschiffahrt-Gesellschaft . , 533  ,
das sind zusammen 2599 Last oder rund 11000 cbm
Raumgehalt. Diese Schiffe hatten etwa einen Werth von
2220000 4 Vom Jahre 1860 an jedoch wurde die Reede-
rei Harburgs immer unbedeutender, sodals — abgesehen von
Besitzern kleinerer Flulschiffe — zur Zeit nur noch ein
Reeder in Harburg ansissig ist; dieser ist Eigenthiimer der
daselbst eingetragenen Galliot Margarethe.

Von den heiden in der Stadt hefindlichen Schiffswerften
beschiftigt sich die Dampfhoot- und Maschinenfabrik von
R. Holtz hauptsichlich mit dem Bau kleinerer Dampfschiffe.
Im Jahre 1892 wurden auf dieser Werft 32 Dampfer gebaut,
welche einen Werth von 310000 4 darstellen. Der Werth
der einzelnen Fahrzeuge schwankt zwischen 3000 und
90000 4 Aufserdem werden seitens dieser Werft jihrlich
fir 50000 bis 70000 £ an Schiffstheilen, Rettungsbooten,
Schiffsmaschinen u. dgl. geliefert. Der grofste Theil der
Dampfer war fiir das Ausland bestimmt. Die Werft, auf
welcher demniichst Flufs- und Seeschiffe bis rund 60 m
Lénge gebaut werden sollen, wird binnen kurzem eine wesent-
liche Vergrolserung erfahren. Die andere grolsere Harburger
Werft von G. Renck besteht seit 1862. Auf derselben be-
fanden sich bis zum Jahre 1890 neben den verschiedenen

mit 1591 Last,

R

Werkstiitten 7 Hellinge, von denen 3 fiir Schiffe his zu
40 m Linge und 500 Registertonnen Tragfihigkeit dienen,
wihrend die {ibrigen fiir kleinere See- und Flufsschiffe ein-
gerichtet sind. Bei den Ausbesserungen grilserer Seeschiffe
kam das Verfahren des ,Kielholens® zur Anwendung, bis
die Werft aulser durch die Anlage von grifseren Aushesse-
rungs- Werkstiiften mit Loch-, Schneide- und Bohrmaschinen
noch durch die Erbauung von einem Patent-Slip (Querhel-
ling) leistungsfihiger gestaltet wurde. Die Patent-Slip-An-
lage besteht aus 9 Stiick doppelten auf Holmen ruhenden
Gleisen, auf welchen je ein eiserner Wagen liuft; auf diesen
Wagen, welche in das Wasser hinablaufen und das Schift
aufnehmen, wird das Fahrzeug mittels Winden und Flaschen-
ziigen auf das Land geholt. Diese Anlage, welche fiir Schiffe
von 75 m Linge eingerichtet ist, ist fiir den Harburger Hafen
von grofser Bedeutung, da nun die grofsen Oberlinder Kihne
nicht mehr zur Aushesserung nach Hamburg zu fahren hrauchen,

14. Handel und Schiffahrt.

Wihrend in fritherer Zeit sich in Harburg infolge seiner
glinstigen Lage zur Wasserstralse und zu den Eisenbahn-
linien das Speditionsgeschiift vorziiglich entwickelt hatte, ging
dasselbe sehr schnell zuriick, nachdem im Jahre 1873 Har-
burg mit Hamburg durch eine Eisenbahn verbunden worden
war. Hamburgs Giiter wurden nunmehr mit der Eisenbahn
unmittelbar {iber Harburg weiter befirdert. Mitte der fiinf-
ziger Jahre bestanden in Harburg etwa 50 bis 60 Handlungs-
hiuser, welche sich fast ausschlielslich mit der Beforderung
von Frachtgiitern beschiiftigten, und deren jihrlicher Umsatz
an Frachtkosten mindestens 15 Mill. ¢ betragen haben soll.
Zur Zeit sind kaum noch 15 Speditionshiiuser vorhanden,
deren Hauptgegenstiinde jetzt Zucker, Salpeter und Schiefer
sind. Sehr bedeutend war 1892 auch die Einfuhr von Guano,
Phosphaten u. dgl.; hiervon gingen etwa 250000t zu Lager.

Der Warenhandel ist befriedigend und umfafst haupt-
sichlich Oel, Wein, Getreide, Hiringe, Colonialwaren, nor-
dische und americanische Erzeugnisse, wie Steintl, Schmalz,
Talg, Thran, Theer, Flachs, Hanf, Salpeter, ferner Bauhilzer
aller Art, Eisen, Steinkohlen und mancherlei andere Roh-
stoffe fiir den Industriebedarf. Auf der im Harburger Hafen
befindlichen Steindl-Niederlage der Deutsch- Americanischen
Petroleum- Gesellschaft waren im Jahre 1892 bis 250 Arbeiter
tiglich beschiiftigt. s wurden insgesamt 41 Dampferladungen
mit 101750 t gereinigtem Steindl eingefithrt und zwar nicht,
wie frither {iblich, in Barrels, sondern in Tank-Dampfern,
ans denen das Steindl mittels Dampfpumpen in die vorhan-
denen 12 festen Tinken hiniibergefiillt wird. Aus diesen
erfolgt dann der Versand nach dem Binnenlande, welcher
zumeist in Barrels erfolgt. Seit 1893 befindet sich unter-
halb Harburg, auf den Lauenbrucher Wiesen, auch eine
Niederlage fiir russisches Steintl von der Bremen Trading
Company. Zum Zweck des Ent- und Beladens der Tank-
Schiffe ist in dem Vorlande vor dem Lauenbrucher Elbdeich
ein Hafen hergestellt.

Gleichzeitig mit dem Riickgang des Speditionsgeschiiftes
vollzog sich in Harburg eine hervorragende Entwicklung des
Grolsgewerbes. Wie erheblich die Zunahme der gewerblichen
Unternehmungen seit dem Jahre 1860 ist, erhellt aus der
nachstehenden Zusammenstellung,
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1856 1114 68 493 5 289 160
1858 1197 67 609 | 287177 5087 | 182531 | 774749 1139 65020 | 276016 5954 | 181701 | 771113 145
1859 1138 57437 | 243079 8066 | 192371 | 8I6091| 1137 52592 | 223225 7996 | 189488 | 804278] 101
1860 1112 | 63741 | 270545 8382 | 215106 | 913014| 1140 64 684 | 274552 8306 | 206861 | 878005 170
1861 1169 76207 | 323843 8910 | 207498 | 880721| 1179 76198 | 323422 8053 | 207682 | 881502] 161
1862 942 61 548 | 261239 8983 | 208198 | 883690 916 62035 | 263308 8 97 208 036 | 883 005 113
1863 914 62301 | 264435 | 10331 | 278881 |1183700( 893 61846 | 262548 | 10261 | 278685 |1 182874 118
1864 902 44 767 | 190004 9316 | 215894 | 916358| 899 44788 | 190104 9203 | 205296 | 871333 43
1865 767 42813 | 181719 | 11075 | 278722 |1183122| 758 42258 | 179363 | 11018 [ 277012 | 11175772 44
1866 752 36777 | 156099 | 12082 | 259412 |1101069| 744 36031 | 152933 | 12044 | 358377 | 1525 369 24
1867 678 32424 | 137623 | 11447 | 367917 | 1561 617| 674 32197 | 140904 | 11525 | 369374 | 1567 801 22
1868 652 24780 | 105178 | 12844 | 388450 |1648760| 628 23 220 08557 | 12843 | 385422 | 1635908 2
1869 661 25923 | 110029 | 14074 | 410435 (1746329 674 27291 | 115836 | 14014 | 408680 |1 738 539 2
1870 568 17 377 73759 | 12011 | 353881 |1502041 506 17 289 73383 | 11943 | 353104 | 1498 727 —
1871 715 34750 | 147495 | 12575 | 336496 (1428225] 715 34179 | 145072 | 12571 | 336 008 |1 426 146 —

Es befanden sich in Harburg: fabrik und Rohrwischerei, die Gummiwarenfabrik Harburg-
1860: 30 Fabriken mit 1338 Arbeitern Wien, die Jute-Spinnerei und die chemische Fabrik Harburg -
186963 N o A " 1. 38 Dampfmaschinen Stafsfurt. Letatere, deren Haupterzeugnifs Kali-Salpeter ist,
1872 (THiAlmg il 418587 Aty 5 43 5 die Stockfabrik und Rohrwiischerei sowie die Palmkernol-
18764 831l 5 o 3082 o y &7 s . fabriken, welche im Jahre 1892 60800 t Palmkerne ver-

Seit jener Zeit ist die Zahl der Arbeiter wohl auf das arbeitet haben, gehiren zu den bedeutendsten Anlagen ihrer
sechsfache angewachsen, doch sind hieriiber leider keinerlei Art anf dem Festlande.

Aufzeichnungen mehr gefithrt worden. Einen hervorragenden Ueber die Entwicklung und den Umfang des Schiffs-
Platz in der grolsen Zahl der gewerblichen Anlagen nehmen verkehrs im Harburger Hafen giebt die nachstehende Zusam-
ein die Palmkern- und Baumwollsamen - Oelfabriken, die Stock- menstellung eine Uebersicht:
R A Angekommene Abgegangene
Seeschiffe Flufschiffe Seeschiffe l Flulsschiffe Bnio
Jahr : Dseg.f
Lasten- | Raum- Lasten- | Raum- Lasten- | Raum- Lasten- Raum- an}p 4
Zahl | gehalt je | gehalt Zahl | gehalt je | gehalt Zahl | gehalt je | gehalt Zahl | gehalt je | gehalt | schiffe
| 4000 PL. chm 4000 Pf. | chm 4000 Pf. chm 4000 PF. cbhm
1849 44 3 586 — 29018 — - — —
1850 152 8 565 = 3377 — —_ — = = — —
1851 335 23703 — 3 645 - — — — = == — - -
1852 691 46 57D — 4079 = = = = s —
1853 844 52 276 - 4 226 — = == — = — —
18564 1032 b7 372 — 5393 — —_ —_ — — = —_ - -
1855 1118 66 927 - 4301 — = —_ —_ = — — 88
18567 1167 70539 | 299016 7368 | 193730 | 822283 1159 69801 | 296 269 7276 | 190712 | 809474 168
59

Tonnen | Tonnen Tonnen Tonnen
je 1000 kg 'je 1000 kg je 1000 kg je 1000 kg
1872 721 59211 | 125633 | 14521 | 710698 | 1507 952 722 59347 | 125922 | 14586 | 715288 | 1517 691

o

Eridffnung der Venlo-Hamburger Eisenbahn.

1873 656 05461 | 117677 7850 | 235545 | 499777| 653 56612 | 117997 7856 | 235160 | 498960 1
1874 618 | BH55H6L | 117 867 72561 | 212792 | 4561500] 626 56188 | 119219 7246 | 212578 | 472264 3
1875 575 — 123 324 6 H86 - 444 412 566 — 122 439 6577 - 443 007 1
1876 576 — 119 148 6 944 — 495 414| 578 - 120 287 6932 - 494 257 8
1877 613 - - 123 342 7706 — 569431 602 - 121 498 7 685 - 567 415 3
Brit. Reg. - Brit. Reg. - Brit. Reg. - Brit. Reg. -
Tons Tons Tons Tons

1878 469 38110 | 107851 7677 | 175543 | 496787| 472 39527 | 111861 7688 | 176998 | 500 904 3
1879 471 39839 | 112744 7219 | 176217 | 499494| 480 40720 | 115238 7510 | 175741 | 497 347 14
1880 653 48800 | 138104 8359 | 216068 | 611472] 659 48454 | 137125 8377 | 216330 | 612214 18
1881 596 | 48327 | 136766 6881 | 205699 | 482128 588 47746 | 135121 6867 | 2053563 | 581149 12
1882 586 56 087 | 158 726 7628 | 210598 | 595982| 581 5b 734 | 157727 7517 | 205506 | 581 582 19
1883 506 43860 | 127124 7944 | 207469 | DH87137| 522 44225 | 125158 7845 | 205943 | 582819 19
1884 539 54876 | 155299 8188 | 221451 | 626706| 540 54 967 | 155557 8108 | 213795 | 605040 35
1885 533 bB281 | 164935 8274 | 222569 | 620870| 536 57315 | 162201 8273 | 222322 | 629171 32
1886 616 63990 | 181092 8622 | 231960 | 656437] 608 53079 | 150214 8584 | 224150 | 656 760 23
1887 684 84466 | 239039 8841 | 246752 | 698308 678 84919 | 240321 8738 | 242130 | 665 228 36
1888 636 77676 | 219823 9072 | 260994 | 738613 641 79514 | 225025 8965 | 256475 | 725824 38
1889 681 88251 | 249750 | 11007 | 507931 |1437445| 685 88029 | 249122 | 10988 | 505369 | 1430194 43
1890 579 76038 | 215188 | 10997 | 524 215 |1483528| 592 77910 | 220485 | 11001 | 526469 |1 489907 35
1891 641 83345 | 235866 | 10849 | 603479 |1707846]| 630 79461 | 224875 | 10839 | 600903 |1 700555 31
1892 720 | 111901 | 316680 | 11671 | 756978 | 2142248 716 | 114020 | 322677 | 11642 | 692883 |1 960859 53

.

Auch aufserhalb des Hafens spielt sich noch ein be- Der durchschnittliche Raumgehalt der im Harburger
deutender Verkehr ab. So wurden im Jahre 1892 allein an Hafen verkehrenden Seeschiffe hetrug
der Palmkern-Oelfabrik von Gaiser u. Co. 726 Schiffe mit im Jahre 1849: 346 chm
43614 Register-Tons (= 123428 chm Raumgehalt) beladen sl R BN 0
und 741 Schiffe mit 49 216 Brit. Register-Tons (= 139 281 chm e e G S
Raumgehalt) entltscht. gL 89250
21%
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15. Kosten. Einnahmen. Abgaben.

Die Unterhaltungs- und Neubaukosten des Hafens
— mit Ausnahme der der Stadt gehorigen Theile desselben,
néimlich des westlichen Canals und des Kaufhaus-Canals —
werden vom Staate getragen. Diese Ausgaben haben be-

tragen:
fiir Unterhaltung der fiir Neubauten
3 Hafenanlagen einschl.
diqlabre der Baggerungen Bezeichnung der Kosten
Y Bauten y
1846 bis 1848 — - 1410 000
1856 bis 1857 — 120 000
1869 16 949 S =
1870 114311% 5.9 4 = —
1871 29 1156 52 — —
1872 158111 5 5 o~ . =
1873 28825 =<5 8 - —
1874 46 325(= 5 &0 - — L&
1875 49807|83 8 £ - o
1876 19959)=/ 5 ¢
iggg;gg i? gg; 25 ;2’ E Neuhg,t}l ?el‘ grofsen | o o0 0=0
=i chleuse.
1879/80 17 502
1880/81 12 015 - —
einschl. der
1881/82 40 790{;;’:3}3 oy Pontons. 18 240
Schleuse.
1882/83 27 498 - =
1883/84 41014 — —
1884/85 19 442 = —
1885/86 21 577 — —
188687 36 838 Kaimauer. 49 253
1887/88 40 291 Aufdrempelung eines 13 988
Theiles des Bollwerks.
1888/89 40 590 Aufdrempelung des 15 833
Bollwerks am
Treidelweg.
1889/90 28 683 desgl. und Pflasterung 75 947
d. Treidelweges sowie
Krahnanlage daselbst.
1890/91 51 244 Ausban und Erweite- | 319 718
rang des Verkehrs-
hafens.
1891/92 37900 wie vor. 406 171
1892/93 37873 wie vor u. Frbauung | 383806
vonDalbeninderElbe.

Die Einnahmen aus den Schleusen- und Hafen-Ge-
biihren betrugen seit Eriffnung der neuen Schleuse:

1881/82 14 548,19 A
1882/83 13 09?,97 %
1883/84  11804.23 |
1884/85  15954,17 .
1885/86 1538341 | }

Nach Angabe des
Hafenmeisters.

Nach Angabe des

1886/87 21 087, 83 Haupt - Zoll - Amtes.

1887/88 23 005,00 .
1888/89  21855.23

1889/90 27 326,10 ,, Nach Angabe des
1890/91 29 711,60, Hafenmeisters
1891/92  34625,20 . ,

1892/93 3737592 |,

Die Hafenabgaben sind im Vergleich mit denen anderer

Orte sehr niedrig. Es wird daher auch eine entsprechende

Aenderung des Abgaben-Tarifes vom 12. December 1874 be-
absichtigt. Nach diesem sind zu zahlen:

I. Fiir die Benutzung des Binnenhafens.
A. Seeschiffe.
1. Hafengeld.
Fiir jeden angefangenen Zeitraum von vier Wochen
und fiir jedes chm Raumgehalt (Netto-Raumgehalt
im Sinne der Schlffvermessungsmdmmg vom b. Juli
1872) 0,02 4

ioy:

Seeschiffe von weniger als 100 cbm Raumgehalt
werden wie Flufsschiffe behandelt.

2. Hafenmeistergebiihr.
a) Schiffe von mehr als 299 cbm Raumgehalt 1,50 4
b) Schiffe von 100 bis 300 cbm Raumgehalt 1,00
¢) Schiffe unter 100 chm Raumgehalt . . frei.

B. Flufsschiffe von mehr als 30 cbm Raumgehalt.

(Bei den nach Tragfihigkeit vermessenen Flufs-
schiffen, auf welche die Vermessungsordnung von
1872 keine Anwendung findet, werden 500 kg Trag-
fahigkeit gleich 1 cbm Netto-Raumgehalt gerechnet.)

Das Hafengeld betriigt f. d. cbm Raumgehalt fiir die
ersten 4 Wochen 0,03 4 und fiiv jede weiteren an-
gefangenen 4 Wochen 0,01 4

C. Flulsschiffe von 30 oder weniger cbm Raumgehalt,

1. Fiir die ersten vier Wochen
a) bei mehr als 12 cbm Raumgehalt . 0,40 4
b) bei bis zu 12 cbm Raumgehalt . . . 0,20 S

2. fiir jede weiteren angefangenen vier Wochen
die Hélfte der vorstehenden Siitze, also 0,20 bezw.
0,10 4

D. Flofsholz.
Beim Ein- und Ausgehen fiir je 10 qm jedes-
it B N e e e N E
Bei linger als nerwdchenthchem Verweilen
tiberdies fiir jede angefangenen weiteren
4 Woshen £, 10gmif. N0 B S0 SO0 0,067
II. Fir Benutzung des Aufsenhafens.
A. Fiir Schiffe.
Die Hilfte der unter I A, B und C zu berechnen-
den Betriige.
B. Fiir Flolsholz.
Fiir jeden begonnenen Zeitraum von vier Wochen
f. 10 gm 0,03

II. Fiir Benutzung der Lagerplitze.

A. Bei Wochenfristen wichentlich . 0,12 4
B. Bei Monatsfristen monatlich . . . . . 0,25 -

16.  Schlulshemerkungen.

Als Hauptmangel der Verkehrseinrichtungen im Har-
burger Hafen mufs der Umstand bezeichnet werden, dals
grolse Schiffe vor den Uferwerken, welche Eisenbahnanschluls
haben, keine ausreichende Wassertiefe finden und dort also
erst nach beschwerlicher Ableichtung anlegen kinnen. Da
die Griindungsweise jener Ufermauern eine Sohlenvertiefung
vor denselben nicht zulilst, wiire es in hichstem Grade er-
wiinscht, wenn die Uferanlagen an der Contrescarpe, vor
denen 6,0 m Wassertiefe vorhanden ist, baldmiglichst durch
eine Gleisanlage mit der unterelbischen Eisenbahn in Ver-
bindung gesetzt wiirden.

Ferner erscheint die Anlage eines staatlichen Bauhofes
im Harburger Hafen unbedingt geboten, damit die Fahrzeuge
der Wasserbanverwaltung und inshesondere die Eisbrech-
dampfer nach genommenem Schaden sofort wieder (11ensttaug-
lich hergerichtet werden kinnen.

Endlich ist die Haupt-Wasserstralse zwischen Harburg
und Altona, die Siider-Elbe und der Kohlbrand, noch einer
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erheblichen Verbesserung bediirftig, und sie wiire derselben
fihig, wenn dem nicht der im Jahre 1868 zwischen Preufsen
und Hamburg abgeschlossene Kéhlbrandvertrag entgegen stiinde.
Dieser Vertrag setzt fiir das Fahrwasser eine Breite und Tiefe
fest, welche den jetzigen Verhiiltnissen nicht mehr entsprechen.
Wiihrend oberhalb des Geltungsbereiches jenes Vertrages, in
der Siider-Elbe, eine Fahrstrafse von 70,0 m Breite und
3,6m Tiefe unter Harburger Null durch Baggerung erhalten
wird, darf weiter unterhalb, im K¢hlbrand, die Fahrrinne, wie
bereits erwiihnt, nicht iiber 57,5 m Breite und 2,87 m Tiefe

unter Orts-Null ausgebaut werden. Hs ist hiernach vollig
ausgeschlossen, dals dem Stromschlauch eine der Corrections-
weise im Ebbe- und Fluthgebiet entsprechende, nach unten
hin sich erweiternde Form gegeben wird. Noch weniger ist
es moglich die Fahrtiefe dieser Hauptzufuhrstralse mit der
Wassertiefe des Harburger Hafens in Einklang zu bringen.

Eine Abinderung des XKohlbrandvertrages ist daher
dringend erwiinscht und, da die Nothwendigkeit hierfir an
mafsgebender Stelle anerkannt wird, auch binnen kurzem zu
erhoffen.

Eisenbahnbriicke iiber die Ruhr bei Hohensyburg,

deren Einsturz infolge des Hochwassers vom Jahre 1890 und ihre Wiederherstellung.

Von Regierungs-Baumeister Breuner in Hagen.
(Sehluls.)
(Mit Abbildungen auf Blatt 19 u. 20 im Atlas.)

Die fiir die Einrichtung des eingleisigen Betriebes
herausgegehene besondere Dienstanweisung lautete:

1l

» Nachdem bei der durch Hochwasser theilweise zerstorten
Ruhrbriicke bei Hohensyburg das siidliche Fahrgleise (Hengstei —
Westhofen) durch Herstellung einer Nothbriicke wieder fahrbar
gemacht worden ist, sind die beiden Hauptgleise bei km 149,293
westlich und bei km 149,582 dstlich der Briicke durch Weichen
verbunden und letztere fiir beide Fahrtrichtungen durch Block-
stationstelegraphen gedeckt worden.

Bei km 149,323 zweigt aus dem siidlichen Hauptgleise
vermittelst einer Weiche das Verbindungsgleis Cabel-Hohensy-
burg ab. Diese Weiche ist gleichfalls durch einen Blockstations-
telegraphen gedeckt.

Der Blockstationstelegraph aus der Richtung Westhofen
(ostlich der Briicke) befindet sich bei km 149,6 |- 75, das zu-
gehorige Vorsignal bei km 150,365, die beiden Blocktelegraphen
aus der Richtung Hengstei bezw. Cabel sind bei km 149,21,
die zugehorigen Vorsignale bei km 148,561 bezw. bei km 0,89
aufgestellt.  Simtliche drei Blockstationstelegraphen sind mit
den zugehorigen Vorsignalen verbunden.

Im Gleise Westhofen-Hengstei ist bei km 149,2 4 42 be-
hufs Vermittlung der Materialientransporte fiir die endgiiltige
Wiederherstellung der Briicke eine symmetrische Weiche ein-
gelegt worden. A

Die Liinge der eingleisigen Strecke zwischen den Markir-
zeichen der dstlich und westlich der Briicke befindlichen &ufser-
sten Weichen betrigt 380 m und von den westlichen Block-
stationstelegraphen bis zu dem dstlichen etwa 500 m.

Rechts (siidlich) vom Fahrgleise Hengstei- Westhofen ist
bei km 149,38 4 20 eine Blockstation mit einem Weichen-
und Signalstellapparat hergerichtet, vermittelst dessen die drei
Blockstationstelegraphen nebst Vorsignalen, sowie die drei spitz-
befahrenen Weichen nur derartig gestellt werden konnen, dals
jedesmal nur fiir eine Fahrtrichtung das betreffende Gleise
geiffnet werden kann. Zur Sicherung der spitzbefahrenen Wei-
chen sind dieselben mit Spitzenverschliissen versehen worden.

(Alle Rechte worbehalten.)

Eine Zeichnung, welche die vorbeschriebenen Gleiseanlagen,
Weichen, Signale usw. darstellt, ist dieser Dienstanweisung an-
geheftet (s. Abb. 12 Bl 19).

Fiir die Blockstation, ,Ruhrbriicke® genannt, gelten die
Vorschriften fiir die Handhabung des Dienstes auf den Block-
stationen. Dieselbe ist in die Streckenleitung eingeschaltet und
wird durch das Zeichen R . B (-——-——--:) von den Nach-

barstationen gerufen.“
2.

Handhabung des eingleisigen Betriebes.

pWihrend der Dauer des eingleisigen Betriebes ist die
Blockstation Ruhrbriicke bei Tag und bei Nacht durch einen
Stationsbeamten und einen Weichensteller besetzt. Der Stations-
beamte leitet die Durchfilhrung siimtlicher Zige iiber die ein-
gleisige Strecke und iiberwacht den gesamten Zugmelde- und
Signaldienst.

Jeder Zug und jede Locomotive muls sich vor-
sichtig der Ruhrbriicke nfihern. Alle Ziige und Locomo-
tiven, weleche in der Richtung von Westhofen nach Hengstei
und von Cabel nach Westhofen fahren, miissen unbedingt, auch
wenn der betreffende Blockstationstelegraph , Fahrt® zeigt, vor
dem Blocktelegraphen halten und diirfen die Fahrt erst auf
gegebenes Handsignal der Stationsbeamten (Signal 29a der
Signalordnung) vorsichtig fortsetzen. Alle Ziige und Locomo-
tiven, welche in der Richtung Hengstei- Westhofen fahren, diirfen,
falls der Blockstationstelegraph fiir dieses Gleis ,Fahrt* zeigt,
ohne vor demselben zu halten, vorsichtig weiter fahren.

(In den ersten Tagen des Betriebes wird jedoch auch fiir
Ziige dieser Richtung durch Geben des Haltesignals am Block-
stationstelegraphen ein Anhalten derselben vor demselben ange-
ordnet werden.)

Zur Controle der Fahrgeschwindigkeit sind zu beiden
Seiten der Briicke Radtaster aufgestellt.

Alle Ziige und Locomotiven miissen zwischen den
Radtastern mindestens zwei Minuten Fahrzeit aufwenden,
was, da die Radtaster 600 m von einander entfernt stehen,
einer Hochstgeschwindigkeit von 18 km in der Stunde zwischen
den Radtastern entspricht.
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Wenn gleichzeitig von beiden Seiten sich Ziige der Ruhr-
briicke nihern, so entscheidet der Stationsheamte, welcher Zug
zum Befahren der eingleisigen Strecke den Vorrang erhalten soll.

Die Stationen Hengstei und Westhofen, bezw. Hagen und
Schwerte haben die Ziige, wie bisher, nach dem fiir den zwei-
gleisigen Betrieh vorgesehenen Verfahren vorzumelden und ab-
zulassen, nachdem der vorhergegangene Zug durch die Block-
station ,Ruhrbriicke® zuriickgemeldet ist.

Die Vormelde-Depeschen sind unter Mitlesen auch an
Block , Rubrbriicke“ zu geben, welche ihrerseits noch ange-
wiesen wird, der Rickmeldung ,Zug passirt¥, Gattung und
Nummer des betreffenden Zuges hinzuzufiigen.

Wenn ein Zug von Cabel iiber das Verbindungsgleis nach
Westhofen abgelassen werden soll, hat sich Station Cabel dariiber
mit Station Hengstei in der Weise zu verstindigen, dals Hengstei
priift, ob die Fahrt ungehindert geschehen kann, und dann an
Block , Ruhrbriicke“ und an Cabel die Depesche giebt: yZug
Nr. kann fahren®,

3.
Anweisung zur Bedienung der Weichen und Signale.

wDas Stellen der drei in Betracht kommenden Blocksta-
tionstelegraphen und der Weichen erfolgt auf miindliche Anord-
nung des Stationsbeamten durch den Weichensteller, welcher
auch des Telegraphirens kundig sein mufs. Derselbe ist gleich-
zeitig mit einem Horn ausgeriistet und hat die auf, oder in
der Nihe der Briicke beschiftigten Arheiter auf jede Anniihe-
rung eines Zuges durch das in der Signalordnung vorgeschrie-
bene Hornsignal Nr. 1a bezw. 2a aufmerksam zu machen.

An den drei Blockstationstelegraphen darf das Fahrsignal
erst auf ,Halt® gestellt werden, wenn der betreffende Zug voll-
stindig iiber die eingleisige Strecke hinweggefahren ist. Erst
nachdem das Fahrsignal auf Halt gestellt ist, wird der betref-
fende Zug, bezw. die Locomofive nach Hengstei bezw. West-
hofen zuriickgemeldet.“

II. Die endgiiltige Wiederherstellung der Briicke.

Um der Wiederkehr #hnlicher Hochwasserzerstorungen an
der Ruhrbriicke in Zukunft nach Moglichkeit vorzubeugen, wurde
aulser deren Wiederherstellung noch die Ausfithrung  folgender
Arbeiten fiir erforderlich erachtet:

1) den neuen Strompfeiler erheblich tiefer als friiher zu
grinden und wirksamer gegen Unterspiilung zu schiitzen;

2) den linken, westlichen Landpfeiler durch einen Betonfange-
damm oder mindestens eine tief hinabreichende Spundwand gegen
Unterwaschung zu sichern;

3) das Durchflulsprofil durch Vertiefung der Flufssohle zu
vergrofsern;

4) einen umfassenden Flufsregulirungsentwurf aufzustellen und
zur Ausfiihrung zu bringen, _

Die niichste Aufgabe nach der am 1. Februar erfolgten
Wiederinbetriebnahme eines Gleises war

A. Der Wiederaufbau des eingestiirzten Strompfeilers.

Bei der Wahl der Baustelle fiir eine neu zu erbauende
Briicke pflegt man sorgfiltig den Flufsgrund zu untersuchen
und allen Schwierigkeiten und Hindernissen auf dem Flulsgrunde,
welche sich der Griindung moglicherweise entgegenstellen kinn-
ten, aus dem Wege zu gehen. Hier aber lagen Triimmer rings-
umher auf der Flufssohle tief unter Wasser, und an ein Aus-

weichen war nicht zu denken. Daher bildete die Wahl der
Grindungsart fiir den neuen Pfeiler die entscheidende Frage.
Eine Umschliefsung der Baugrube mittels holzerner Spundwiinde
war an der westlichen Seite wegen der die Flufssohle in einer
Breite von 8 m bis zum N.W.-Wasserspiegel bedeckenden Triim-
mer nicht angfingig; ebenso waren Rammarbeiten unter dém im
Betriebe befindlichen Briickentheile mangels der nithigen Hohe
nicht ausfithrbar (Abb. 6 u. 7). Eine Umschliefsung der Bau-
grube mittels Thonfangedimme wire nur dadurch zu erreichen
gewesen, dafs die beiden vorldufigen Holzpfeiler und der ganze
Triimmerhaufen des Pfeilers mit in die Baugrube hineingenom-
men worden wiiren, wodurch letztere aber einen grolsen Umfang
erhalten hitte und ein Auspumpen derselben nicht gelungen sein
wiirde. Tetzteres hitte sich aber auch schon deshalb verhoten,
weil es fiir die Standsicherheit der heiden vorliufigen Pfeiler
nicht unbedenklich gewesen wiire. — Auch eine Luftgriindung bot
viele Schwierigkeiten und schien vor allem sehr viel Zeit zu
erfordern. Da die Flufssohle auf der einen Seite des zu bauen-
den Pfeilers wegen des geschlossenen Trimmerkdrpers 1,5 m
hther lag, als auf der anderen Seite, so wire ein dichter Ab-
schluls der Luftschiichte auf dem Flufsgrunde nur auf kiinstliche
Weise herzustellen gewesen. Man entschied sich dafiir, die Bau-
grube mit einem eisernen Mantel zu umgeben, letsteren unter
Ausbaggerung von Kies und Beseitigung der Triimmer zu ver-
senken und hierin die Betongriindung vorzunehmen,
Die zeitliche Aufeinanderfolge der hiernach auszufiihrenden

Arbeiten war:

1) Befreiung der Flufssohle von den Triimmern,

2) Bau des Versenkgeriistes einschlielslich der Herstellung des
Blechmantels,

3) Absenkung des Mantels unter gleichzeitiger Aushaggerung,

4) Hochmauern des neuen Pfeilers. Sodann:

5) Bohrungen zur Ermittlung des Untergrundes,

6) Sicherung des neuen Pfeilers gegen Unterspiilung und

7) Wiederertfinung des zweigleisigen Betriebes.

1. Wegriumung der Triimmer,
1. Februar bis 1. April,

Wie aus den Abbildungen 6 und 7 ersichtlich, lag der
umgestiirzte Pfeiler mit einem Streifen von etwa 1 bis 1,5 m
Breite und 16 m Linge dem Versenken des Blechmantels im
Wege. Durch tiglich fortgesetate Dynamitsprengungen wurde
der zum grofsen Theil aus Beton bestehende Steinkorper in
kleinere Stiicke getrennt, welche mittels eines Priestmannschen
Baggers aus dem Wasser gehoben wurden. Ungiinstig war fiir
diese Arbeit der hiiufige Weehsel der Wasserstinde, Die fort-
wihrenden Sprengungen, welche das Baggergleis losriittelten,
unfahrbar und fortwiihrende Nachbesserungen und Verschiebungen
erforderlich machten, bewirkten, dafs die Leistungen des Bag-
gers zeitweise gering waren. Dazu kam, dafs unter dem vor-
laufig in Betrieb genommenen Theile der Briicke es an der
nothigen Hohe fiir den Ausleger des Baggers fehlte und bei
Arbeiten an dieser Stelle ein besonders angefertigter kiirzerer
Ausleger an den Bagger angeschraubt werden mulste, wodurch
viel Zeit verloren ging.

Unter diesen Umstinden wurde vorgezogen, vom 20. Februar
ab lediglich mittels Taucher die Triimmer zu beseitigen. Dies
war bis zum 6. Mirz fortgesetst, als ein Hochwasser die Arbei-

ten 14 Tage lang unterbrach. Doch hatten Peilungen am
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31. Mirz ergeben, dafs nun zundichst Triimmer nicht mehr im
Wege lagen.

2. Die Herstellung des Versenkgeriistes.

Am 1. April konnte mit dem Bau des Versenkgeriistes
begonnen werden; es frat aber schon am 8. April ein so
hoher Wasserstand ein, dafs erst am 29, April die Arbeiten
fortgesetzt werden konnten, die auch danach namentlich auf
der westlichen Seite des neu zu errichtenden Pfeilers grolse
Schwierigleiten bereiteten, indem das Einrammen einzelner Pfihle
nach vielen vergeblichen Versuchen nur dann gelingen wollte,
wenn sie zufillig in einen Spalt geriethen, der in den Triim-
mern des umgestiirzten Pfeilers sich gebildet hatte. Durch das
Hineintreiben der Pfihle in solche Spalten wurden allerdings
auch wieder Triimmer in den eben erst fir die Aufnahme des
Blechmantels freigemachten Raum hineingeschoben. Trotzdem
gelang es, das Versenkgeriist am 6. Mai und den Aufbau der
beiden untersten Ringe des Mantels am 15. Mai zu vollenden.

3. Die Versenkung des Blechmantels.
Vom 16. Mai his 20. August.

Der Blechmantel erhielt nicht eine konische Form, wie sie
bei Griindung der Weserbriicke in Bremen gewiihlt worden war,
sondern eine prismatische, weil die Dortmunder Union erklirte,
einen solehen in lefzterer Form rascher, innerhalb drei Wochen
vom Tage der Bestellung und Uebersendung der Zeichnungen
an, fertig stellen zn lkonnen. Dann aber auch waren im vor-
liegenden Falle noch andere Griinde, die ortlictien Verhiltnisse,
das leichtere Baggern und Betoniren und dgl. m., mithestim-
mend, Deshalb wurden auch die wagerechten Schriigverbiinde,
die Diagonalen, nicht vernietet, sondern nur verschraubt, um
nach Versenkung des Blechmantels von Tauchern wieder besei-
tigt werden zu konnen. Die Diagonalen sind deshalb in Abb. 15
punktirt gezeichnet.

Auf dem vollstindig mit Bohlen abgedeckten Geriist wur-
den die beiden untersten Ringe einschliefslich des unteren Theiles
des Querverbandes fertiz gebaut, dann an vier Stellen mit Oesen
versehen, und durch diese die Windentriiger aus zwei I -Hisen
durchgesteckt (ein I-Eisen hatte sich als zu schwach erwiesen).
An den Stellen, wo die Windentriiger durchgesteckt wurden,
waren die Blechplatten fortgelassen (Abb. 18). Die Absenkung
der beiden untersten Ringe (Abb. 16) erfolgte am 16. Mai mittels
vier Locomotivwinden von 1,3 m Hubhthe, welche nach Beendi-
gung ihres Hubes durch vier Consolen ausgeldst wurden. Dieses
Verfahren weicht insofern von dem bekannten bei der Grimdung
der grofsen Weserbriicke in Bremen (Zeitschr. des Hannov. Arch.-
Ing.-Vereins 1871) angewandten ab, als dort der ganze Senk-
kasten iiber Wasser fertig aufgestellt und dann von einem hohen
Geriist aus in einem Male abgesenkt wurde, was im vorliegen-
den Falle nicht angiingig gewesen sein wirde. Am 23. Mai
war der dritte Ring aufgebaut und der Mantel mit seiner Unter-
kante um 2,76 m unter M.W. abgesenkt, wo er nun die Flufs-
sohle erreichte.

Am 26. Mai begann die Ausbaggerung. Zur Beseitigung
sich in den Weg stellender Triimmer waren zwei Taucher bereit
gehalten, die gleichzeitig beim Ausbaggern des Kieses wesent-
liche Dienste leisteten. Dieselben fiillten den Kies in viereckige
Korbe von 1 qm Grundfiiche und 25 em Hohe rund 1/, chm
enthaltend, welche man mittels Winden hochzog. Ferner wur-

den zur Kiesansbaggerung zwei indische Sehaufeln nach ver-
schiedenen Constructionsarten beschafft. Der auf der Baustelle
thitig gewesene Priestmannsche Bagger konnte bei den engen
riiumlichen Verhiiltnissen im Blechmantel nicht verwerthet wer-
den, weil er zu grofs, schwer und gefiihrlich war und die Neu-
beschaffung eines leichteren lingere Zeit erfordert hitte.

Bei dem festgelagerten groben Kiese leisteten die indischen
Schaufeln in der ersten Woche nur wenig, bis sich allmihlich
ein anderer Betrieb, verschieden von dem in den Lehrbiichern
heschriebenen, herausgebildet hatte. Die Schaufeln wurden nim-
lich nicht senkrecht hinabgestofsen, sondern durch eine beson-
dere Binrichtung gezwungen, erst einen Weg von 4 bis 5 m
Liinge wagrecht iiber den Flufsgrund zu machen,

Nachdem ein Theil der Kiesmassen beseitigf und der Blech-
mantel 20 em weiter hinabgesenkt worden war, kam derselbe
am 9. Juni an der westlichen Seite zum Aufsitzen. An dieser
sals ein geschlossener Betonkdrper, welcher bis dahin von Kies
iiberlagert gewesen war.

Behufs Beschleunigung der Triimmerbeseitigung wurden
am 10. Juni zwei weitere Taucher eingestellt, und am 18. Juni
hatte sich der Blechmantel um weitere 20 em gesenkt, als er
an der westlichen Seite abermals auf Betontriimmer stiels, welche
bis zum 25. Juni beseitigt wurden. Ein von Mitte bis Ende
Juni anhaltendes Hochwasser brachte die Arbeiten Tage lang
zum Sfillstand. Der Betonkdrper konnte von den Tauchern nur
stiickweise beseitigt werden, nachdem derselbe von oben her
durch 7 m lange geschiirfte Eisenstangen, auf welche iiber
Wasser mit schweren Himmern von zwei sich abwechselnden
Rotten geschlagen wurde, zerkleinert worden war. Es war dies
eine hiichst miithsame und zeitraubende Arbeit, welehe aber auch
bei einer Luftdruckgriindung nicht erspart geblieben wire, im
Gogentheil wohl noch mehr Zeit erfordert haben wiirde. Am
26. Juni erfolgte eine weitere Senkung um 35 em. Die Besei-
tigung der letzten Betontriimmer erfolgte am 24. Juli und die
(tesamtsenkung betrug nun bis zum 7. August rund 5,0 m unter
M. W., welche Tiefe der normalen Flufssohle ungefiihr gleich-
kommt.

Der Mantel war bereits fiefer abgesenkt, als die iibrigen
Pfeiler gegriindet sind, welche dem Hochwasser Stand gehalten
hatten, und hiitte jetzt den auf der alten Bauzeichnung vom
Jahre 1865 angegebenen Felsen erreichen miissen, wenn nicht
die angestellten, im folgenden Abschnitte beschriebenen Boh-
rungen erwiesen hiitten, dafs Felsen iiberhaupt nicht vorhanden
war bezw. unerreichbar tiefer lag.

Der Blechmantel war noch etwa 50 cm abzusenken, zu
welchem Zwecke ein neuer fiinfter Blechring bereit gehalten
war. Am 20. August hatte man das vorgesteckte Ziel (Unter-
kante des Blechmantels 5,5 m unter M.W. oder die normale
Flufssohle) erreicht.

Die letztere Baggerarbeit wiirde, nachdem die Beton-
und Steintriimmer beseitigt waren, mittels eines guten Vertical-
baggers rascher ausfithrbar gewesen sein, aber alle Nachfragen
nach einem solchen waren erfolglos geblieben, und fiir eine
Neunanfertignng wurde eine Lieferungsfrist von sechs Wochen
verlangt, welche nicht abgewartet werden konnte.

4. Der Aufbau des Pfeilers.

Die Betonirung wurde bis 2. September mittels Trichter
ausgefithrt. Nach neuntiigiger Erhiirtung des Cementbetons konnte
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der Blechmantel bereits ausgepumpt werden, einmal weil ein
ungewdhnlich niedriger Wasserstand eingetreten war und der
Wasserdruck nur 1,1 m (vorgesehen waren 2,5 m) betrug, dann
aber auch, weil sich die Temperatur fortwithrend sehr hoch hielt.
Der Beton war beim Auspumpen vollstindig dicht und frei von
Quellen und war mithin mit den Eisentheilen des Mantels, be-
gonders den Querverbindungen, eine innige Verbindung -einge-
gangen. Die Hochmauerung des Pfeilers erfolgte von Mitte
September bis 1. November. Acht Tage vorher wurden die
Riistungen fiir die Aufstellung der Eisenconstructionen erbaut
(Abb. 22).

5. Bohrungen zur Klarstellung des Untergrundes.

Aus den Ergebnissen der ersten Bohrlocher, mit deren Aus-
filhrung am 11. Juni begonnen wurde, war — in Ueberein-
stimmung mit der alten Bauzeichnung vom Jahre 1865 und
dem Umstande, dafls seiner Zeit bheim Rammen der hilzernen
Pfeiler die Pfiihle trotz schwerer Rammbiiren nicht mehr ziehen
wollten — irrthiimlich auf Felsen geschlossen worden. Doch
waren die Bohrer in der That nur auf grofse festliegende Find-
linge gerathen, nach deren Beseitigung sich eine neue Kies-
schicht zeigte, oder an anderen Stellen auf thonhaltige fest-
gelagerte Kiesnester gestofsen. Nach fortgesetzten Untersuchungen
mittels Taucher, Sondirstange und Bohrungen wurde bis zum
25. Juli zweifellos festgestellt, dafs in der Tiefe, in der die
alte Bauzeichnung Felsen angab, allerdings nur eine feste mit
Thon durchsetzte Kiesschicht lagerte, welche 1,4 bis 1,6 m
weiter hinabreichte und dann allmiihlich in weichen blauen Thon
iiberging, in den stellenweise 4 m tief hineingebohrt wurde.
Dieses unerwartete Ergebnils erschien fiir die Standsicherheit
der ganzen Briicke von ernster Bedeutung.

6. Sicherung des neuen Pfeilers gegen Unterspiilung.

Es war daher zunichst behufs Sicherung des neuen Pfei-
lers gegen Unterspiilung die Frage zu entscheiden, ob es noth-
wendig, zweckmilsig und anch ausfithrbar sei, den Man-
tel bis zur Thonschicht oder selbst bis zum erheblich tiefer lie-
genden Felsen hinabzusenken.

Die Nothwendigkeit -wurde verneint, weil eine Sicherung
gegen Unterspiilung durch Umrammung einer doppelten (einer
holzernen und einer eisernen) Pfahlwand und Umschiittung mit
schweren Steinen fiir ausreichend erachtet wurde. Besorgnisse
flilste eine 15 bis 20 m flulsaufwiirts der Baugrube befindliche
Auskolkung ein, welche fast bis auf den Thon und stellenweise
bis auf dort hther liegenden Telsen hinabreichte.

Auch die Zweckmiilsiglkeit, bis anf den Thon herunter-
zugehen, wurde bezweifelt, weil es fraglich erschien, ob die
weiche Thonschicht, unter der Pfeilerlast anfinglich zusammen
gedriickt, nach Ausgleich der Spannungen im Boden nicht ein
spiteres Sacken des Pfeilers zulassen wiirde.

Von einer Betonirung auf Pfihlen innerhalb des Senkkastens
wurde Abstand genommen, weil das Rammen und Absiigen der
Pfihle in dem engen mit Querverbindungen versehenen Senk-
kasten zu schwierig und zeitraubend gewesen wire, dann aber
anch, weil unter der Hiilfsbriicke es zum Rammen an der
nithigen Hohe fehlte, und hier also Holz- oder Eisenpfihle hiitten
eingeschraubt werden miissen, wodurch eine weitere erheb-
liche Verzigerung in der Fertigstellung entstanden sein wiirde.

Was die Ausfiithrbarkeit. betrifft, so schien es nicht un-
bedenklich, die Ausbaggerung bis zur Thonschicht fortzusetzen,
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weil der dicht neben der Baugrube stehende ostliche Holzpfeiler
(Abb. 22), dessen Pfihle dann bedeutend hoher als die Sohle
im Blechmantel gestanden hiitten, in seiner Standfestighkeit be-
einfriichtigt worden wire, einmal wegen des unvermeidlichen
Abbrickelns des Kieslagers wihrend der Ausbaggerung, und
dann auch wegen einer moglichen Auflockerung der Kies- und
Thonschicht und Ausweichen derselben in den Hohlraum des
Blechmantels hinein. Aus diesem Grunde wiirde es auch bei
der Wahl einer Prelsluftgriindung unmiglich gewesen sein,
tiefer, etwa bis auf den Felsen mit der Aushaggerung und Be-
tonirung hinabzugehen, da eine Lockerung der Bodenmassen um
einen mit Luftdruck zu grindenden Pfeiler herum nicht zu ver-
meiden ist, indem stets eine ziemlich grolse Luftmenge unter
der Schneide durchgedriickt wird und auf diesem Wege durch
den Kies hindurch ins Freie gelangt. Es ist dann ein Nach-
stiirzen des dulseren Materials in den Senkkasten hinein unaus-
bleiblich, besonders noch, wenn bei langer Ausfiihrungsdauer
zeitweise die Prefsluft abgelassen wird. Dies Nachstiirzen wire
aber gleichbedeutend gewesen mit der Aulserbetriebsetzung des
vorldufig wiederhergestellten Gleises, da der dasselbe tragende
Holzpfeiler, welcher mit seiner vordersten Pfahlreihe nur 1,5 m
von der Kante der Baugrube abstand, den Boden unter den
Filsen verloren haben wiirde. Der Holzpfeiler hiitte mindestens
einen Abstand von 7 bis 10 m von der Baugrube haben miissen,
wenn man eine Grindung bis auf den Felsen hinab hiitte aus-

. fiithren und dabei sich vor Betriebsstorungen und Ungliicksfiillen

hitte bewahren wollen.

Hinsichtlich der Umrammung des Pfeilers ist noch zu be-
merken, dafls die Herstellung einer geschlossenen Pfahlwand
rings um den Pfeiler vorliufig noch nicht angingig war, weil
es unter dem im Betriebe befindlichen Gleise an der erforder-
lichen Hohe zum Rammen fehlte. Nach Abbruch der Holz-
pfeiler und der Hilfsbriicke, konnte die Umrammung zu Ende
gefithrt werden.

An der westlichen Seite, wo die Triimmer des umgestiirzten
Pfeilers lagen, mulste die herzustellende Pfahlwand die Triimmer
mit einsehliefsen (Abb. 27).

Eine 3 m michtige thonhaltige Kiesschicht war in ihrem
unteren Theile von solcher Zihigkeit, dals es nicht gelang, sie
mit kiefernen Rammpfithlen mit eisernen Schuhen zu durch-
dringen. Bei fibergrofser Hubhohe des Rammbirs einer unmittelbar
wirkenden Dampframme und besonders einer billiger und besser
arbeitenden Dampframme mit endloser Kette wiirden die Pfiihle
entweder gespalten sein oder sie wiiren wieder hochgekommen.

Die Herstellung einer eisernen Spundwand aus alten un-
brauchbaren, 6,6 m langen Schienen gelang indessen. Die Schienen
wurden um 2,5 m tiefer, als die Unterkante des Blechmantels
safs, hinab und 1,20 m in die Thonschicht hineingetrieben; tie-
feres Eintreiben war nicht moglich, da der Wiederstand plitz-
lich grifser wurde und die Schienen zu federn anfingen (Abb. 26,
27 und 28).

7. Die Wiederertffnung des zweigleisigen Betriebes.
(1. November bis 14. December.)

Der neue Strompfeiler war am 1. November 1891 fiir das
linke Gleis (Westhofen-Hagen) vollstindig und fiir das rechte
Gleis (Hagen-Westhofen) soweit hochgemauert, als es die Zwischen-
construction, die sogenannte Hiilfsbriicke, gestattete (Abb. 23
u. 24). Das zwischen beiden Gleisen entstandene 2 m hohe
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Mauerwerk wurde gegen Losriitteln durch den hart an der Kante
wirkenden Auflagerdruck durch Einmauerung grofser Basali-
quadern gesichert (Abb. 23). :

Die neuen eisernen Ueberbauten des linken Gleises waren
am 1. December 1891 fertig gestellt und die Ergebnisse der
an demselben Tage vorgenommenen Probebelastung in jeder Be-
ziehung befriedigend.

Um nun fiir den starken Herbstverkehr noch beide Gleise
nutzbar zu machen, wurde einstweilen das Mittelfeld des eisernen
Zwischentriigers — welcher iiber die beiden Holzpfeiler gestreckt
war, um die Auflager der beiden Ueberbauten des am 1.Februar
1891 vorliufig in Betrieb genommenen Gleises (Hagen- West-
hofen) zu tragen — aunf dem moglichst hochgefiihrten Mauer-
werk des neuen Pfeilers mittels besonderer Auflager und Auf-
lagersteine nach vorheriger Verstirkung aufgelagert und fest
verankert, dann die Zwischentriiger zu heiden Seiten des Pfeilers
durchgemeilselt und nebst den beiden Holzpfeilern behufs Frei-
machung des Durchflulstffnung gegeniiber einer im Anzuge be-
findlichen Hochfluth rasch beseitigt (Abb, 24 und 25). Diese
Arbeiten wurden sfimtlich wilhrend des eingleisigen Betriebes
ohne jede Stirung desselben ausgefiihrt.

Der erste und zweite Ueberbau des rechten Gleises Hengstei-
Westhofen waren demnach auf einer Unterconstruction aufgela-
gert, die einen massiven Unterbau hatte. Die eiserne Unter-
construction war so verstirkt ausgesteift, festgelegt und mit
dem Mauerwerk verankert, dals keinerlei Verschiebungen oder
Schwankungen eintreten konnten. Dieselbe hatte daher den
‘Werth einer dauernden Construction, und es wurde nur aus
Griinden der bequemeren Unterhaltung, des besseren Aussehens
wegen usw. noch die Frage entschieden, ob dieselbe nicht zweck-
mifsiger im niichsten Sommer bei Verkehrsstille und giinstiger
Jahreszeit durch Aufserbetriebsetzung des rechten Gleises auf
14 Tage wieder beseitigt und dann auch die zweite rechte
Pfeilerhiilfte vollstindig hochzumauern wiire.

Anf diese Weise war es nach Jahresfrist bei unausgesetzten
Bemiihungen gelungen, die Inbetriebnahme beider Gleise auf
der fiir den Personen- wie fiir den Giiterverkehr so wichtigen
Hauptlinie (Koln-Berlin, Koln-Cassel-Leipzig) am 14. December
1891 ohne jede Stirung zu vollziehen.

Ein Unfall war in dieser angestrengten Bauzeit weder
withrend der voriibergehenden mnoch withrend der endgiiltigen
Wiederherstellung vorgekommen.

8. Die Befestigung der Fluflssohle am neuen Pfeiler.

Der Blechmantel des neugegriindeten Strompfeilers war nun
mit 6,6 m langen Schienen (Abb. 26 bis 28) ringsum mit Aus-
nahme des unter dem rechten Gleise befindlichen Theiles, wo
es bis nach Beseitigung der Zwischenfriiger an der dazu ndthigen
Hohe fehlte, nmrammt. Die eiserne Hiilfsbriicke und die Holz-
pfeiler waren am 10. December beseitigt. Die vollstindige Um-
rammung des Blechmantels wurde im Winter 1891/92 durch-
gefiihrt, und der Pfeiler mit einer Steinumschiittung aus sehr
schweren Steinen mumgeben. Die grofse Auskolkung, welche sich
ringsum erstreckte, war theils mit Erde und Gerdlle, theils mit
schweren Steinen ausgefiillt worden (Abb. 13), und zur Be-
festigung des Baugrundes war um den neuen Pfeiler aufser der
Schienenwand in weiterem Abstand noch eine Pfahlwand gerammt
worden (Abb. 27), die mittels einer Dampfkreissiige dicht iiber
dem Flufsgrunde abgeschnitten wurde (Abb. 29).
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9. Die Beseitigung der eisernen Hiilfsconstruction.

Die auf dem neuen Pfeiler unter dem Gleise Hengstei-
Westhofen lagernde eiserne Hiilfsconstruction wurde in der Zeit
vom 24. Mirz bis 1. April bei eingleisigem Betriebe beseitigt.

Die Geriistbocke zum Tragen der beiden Ueberbauten, welche
wihrend der Beseitigung der eisernen Unterconstruction und der
Hochmauerung der einen Pfeilerhiilfte ihre Auflager verloren,
waren gemifs den Abb. 30 u. 31 aufgestellt. Mit Riicksicht
auf den schlaffen Untergurt und die geringe Stirke der Verti-
calen war jeder Geriisthock aus zwei Jochen hergestellt, sodals
die Abstiitzung eines jeden Ueberbaues unter vier Verticalen
und zwei Quertriigern in zusammen zwolf Punkten erfolgte, in-
dem nicht nur die Quertriiger an zwei Stellen, sondern auch die
starken Obergurte durch neben die Verticalen und zwischen die
Knotenbleche gestellte holzerne Streben abgefangen wurden. Das
Hochheben der Ueberbauten fand durch Unterkeilung der vier
Verticalen und beider Quertriiger statt.

Am 6. April war das Mauverwerk vollendet. Am 11. April
wurden die Auflagerplatten verlegt und die Ueberbauten in ihre
Lager herabgesenkt. Am 20. April fand die Probebelastung
statt. s wurden dann die Weichen herausgenommen, das Stell-
werk abgeiindert und mit dem 1. Mai, dem Erscheinen des
neuen Fahrplanes, der volle zweigleisige Betrieb endgiiltig
wieder ertffnet.

B. Die Sicherung der iibrigen Pfeiler und die Flufsregulirung.
(Abb. 13 u. 14.)

Der linke Landpfeiler.

Niichst dem ersten Strompfeiler war der linke Landpfeiler
withrend der Hochfluth am meisten gefiihrdet gewesen. Derselbe
war, wie jener, nicht durch eine Spundwand gegen Unterspii-
lung geschiitzt, auch verhiltnifsmiilsig wenig tief gegriindet
(um 70 em weniger, als in der vorhandenen alten Bauzeichnung
angegeben war). Die Sicherung durch einen tief hinabreichen-
den Fangedamm erwies sich als kaum ausfihrbar. Die Her-
stellung einer Spundwand aus Eichenpfihlen und 6,6 m langen
Schienen gelang indessen. Die Eichenpfiihle reichen 3 bis 4 m,
die Schienen 5 m fiefer hinab, als die Grundsohle des Pfeilers.
Die Eichenpfiihle haben die Thonschicht nicht erreicht, wohl
aber die Schienen (Abb. 13 u. 14).

Die oberhalb des Pfeilers am linken Flulsufer ausgefiihrten
Uferbefestigungen zum Schutze des Ufers gegen Abbruch und
hiermit zum Schutze des Eisenbahndammes bestehen in Her-
stellung einer Pfahlwand und Uferpflaster in Mortel, beide mit
Steinvorwurf.

Die Vergrifserung des Durchflulsquerschnittes.

Durch Vergleich mit den benachbarten Ruhrbriicken sowie
durch Rechnung, namentlich auch bei Beriicksichtigung der ein-
gangs geschilderten ungiinstigen Lage der Briicke, wurde fest-
gestellt, dals der nutzbare Durchflulsquerschnitt derselben fiir
eine regelrechte Abfilhrung der Hochwassermassen erheblich zu
klein ist. In der ersten und zweiten Oeffnung wurde daher (Abb. 13)
die Flufssohle erheblich tiefer gelegt, als sie vor der Hochfluth
lag. Wenn hierdurch zwar immerhin eine Verbesserung erzielt
war, so ergaben doch die wiederholt und sorgfiltig angestellten
Rechnungen und Vergleiche mit benachbarten Rubr- und Lenne-
briicken, dafls der Mangel an Durchflulsquerschnitt das Hauptiibel
der Hohensyburger Briicke sei, und dafs daher in dieser Beziehung
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noch weit mehr geschehen miisse, um einer Wiederholung von
Zerstorungen, sei es an den Pfeilern, den Uferbefestigungen,
dem Tlufsgrunde oder der unterhalb belegenen Wiesen wirksam
vorzubeugen. Der am niichsten liegende Gedanke, war die Er-
bauung einer Fluthdffnung im Bahndamme nach Hengstei zu,
fiir welche dann in der Folge auch verschiedene Entwiirfe auf-
gestellt wurden.
Die iibrigen Pfeiler.

Nach den angestellten ausgedehnten Bohrungen stehen auch
die drei iibrigen Pfeiler der Briicke nicht auf Felsen, sondern
auf Kies, und der Felsen liegt erheblich tiefer; ja in Wirklich-
keit liegen die Betonsohlen der Pfeiler hoher, als die alte Bau-
zeichnung angiebt, und zwar die des zweiten Strompfeilers um
65 em, die des dritten um 30 em und die des rechten Land-
pfeilers um 80 em. Die Pfeiler sind zwar mit Spundwinden
umgeben, doch reichen dieselben nur bis zur Betonsohle hinab,
wihrend sie zur Verhinderung von Uuterspiilungen mehrere Meter
tiefer, mindestens so tief wie die Auskolkung zwischen dem
ersten und zweiten Stromptfeiler, hinabgetrieben sein mulsten,
an welcher die Hochfluth gezeigt hatte, his wie weit ihre Kraft
geht, den Flulfsgrund auszuwaschen. TUnter solchen Umstiinden
driingte sich die Ueberzeugung auf, dals bei neuen, ungewihn-
lichen Fluthen, die moglicherweise noch hther steigen kinnten,
bei einem Uebergewichte der Lenne iiber die Ruhr der zweite
und dritte Strompfeiler gefihrdet sein wiirden. Da die vollstin-
dige Sicherung dieser Pfeiler unverhiiltnifsmifsice Kosten ver-
ursacht haben wiirde, so war auf eine Entlastung der Hohen-
syburger Briicken durch Erbauung einer besonderen Fluthbriicke
Bedacht genommen. An den genannten Pfeilern sollte daher
weiter nichts geschehen, als die Herstellung einer neuen Um-
packung mit sehr schweren Steinen.

C. Kosten.

Die gesamten Herstellungskosten haben rund 500 000 %
betragen. Davon entfallen 120 000 .4 auf die vorlinfige Wie-
derherstellung eines Gleises (auf Holzpfeilern), 30 000 .4 auf
die Binrichtung und Durchfiihrung des eingleisigen Betriebes,
250 000 4 auf die endgiiltige Wiederherstellung der Ruhrbriicke
und 100000 £ auf Uferbefestigungs- und Regulirungsarheiten.

Nicht inbegriffen sind die etwa 50 000 .4 betragenden
Kosten, zu welchen der Eisenbahnfiscus wegen Beschiidigung der
unterhalb der Briicke liegenden Weiden durch Gerdllmassen,
welche aus den Auskolkungen an der Briicke stammen, verur-
theilt wurde, gegen welches Urtheil aber Berufung eingelegt ist.

Bisherige Erhebungen hatten unzweifelhaft festgestellt, dafls
die Eisenbahnbriicke iiber die Ruhr den zeitigen Anforderungen
nicht mehr gewachsen sei, und dals etwas geschehen miisse, um
die wichtige Bahnstrecke dauernd zu sichern. Daher sind Ent-
wiirfe fiir eine Entlastung derselben durch Erbauung einer Fluth-
briicke fiir das Lennehochwasser aufgestellt worden. Je mehr
aber eine Losung der Aufgabe versucht wird, um so mehr
Schwierigkeiten treten auf.

An der Stelle, wo die Fluthbriicke zu erbauen sein wiirde,
treffen zwei zweigleisige Bahnen zusammen, sodals kostspielige
Verlegungen derselben erforderlich sein wiirden. Terner auch
ist die Lage der jetzigen Ruhrbriicke so gewiihlt, dafs ihre
Pfeiler wenigstens einigermalsen parallel gerichtet sind zu der
Resultirenden der Hochwasserstromungen aus Ruhr und TLenne.
Wiirde nun die eine der Kriifte, das Lennehochwasser, fortfallen,
so wiirde die Pfeilerstellung und die Lage der Briicke zum
Hochwasserstromstrich der Rubr eine vollstindig schiefe und
unzweckmilsige werden. Eine Beseitigung dieses Uebelstandes
wiirde aber nur durch kiinstliche Miftel, durch eine umfang-
reiche kostspielige Flulsregulirung und Befestigung, moglich sein.
Da der Losung der vorliegenden Aufgabe durch Erbauung einer
Iluthbriicke auch noch eine Reihe anderer Nachtheile anhaftet,
wie zu befiirchtende Wiesen- und Uferbeschéidigungen unterhalb
der Fluthbriicke und dgl. mehr, so wurde mit Riicksicht aunf die
Wichtigkeit der Bahnlinie Hagen-Schwerte-Unna der Entwurf
fiir eine vollstindige Verlegung der Bahnlinien, in der Weise
aufgestellt, dafs die beiden Fliisse Ruhr und Lenne an geeig-
neten Punkten oberhalb ihrer Vereinigung mittels besonderer
Briicken von ausreichender Durchflulsweite iiberschritten werden.
Dieser Entwurf wird nunmehr ausfiihrlich bearbeitet.

Hagen, im October 1893.

Das Kloster und die Kirche Unserer Lieben Frauen in Magdeburg,

vom Regierungs - Baumeister J. Kohte.

Zu dem Aufsatze iiber das Kloster und die Kirche Unserer Lieben Frauen in Magde-
burg ist berichtigend zu bemerken, dafs durch ein Versehen in der Druckerei zwei Sticke,
nimlich die Abb. 3 auf 8, 29 und die Abb. 11 auf 8. 39 auf den Kopf gestellt worden sind,

was wir zu beachten bitten,

Die Schriftleitung.

Halle a, 8., Buchdruckerei des Waisenhauses.
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