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Uber die AuBenbehandlung mittelalterlicher Bauten

unter besonderer Beriicksichtigung Bohmens.

Von Privatdozent Architekt Dr. Karl F. Kiihn in Prag.

Behauene Quadern und Bruchstein wurden neben ge-
brannten und ungebrannten Ziegeln schon in den iltesten
Zeiten zum Mauerbau verwendet. Krst bei den Griechen und
Romern fand der Bruchstein entweder allein oder in Verbin-
dung mit behauenen Quadern in wohldurchdachten Mauer-
verbidnden Anwendung als AuBen- und Hinterfiillungsmauer-
werk. Das Schonheitsgefiihl der klassischen Zeit konnte sich
aber mit Bruchstein als sichtbarem Bau-
glied nicht befreunden und {iberzog ihn
dort, wo dessen Verwendung notwendig
erschien, mit einem sorgfiltiz vorbereite-
ten Uberzug aus Kalk-, Stuck- oder Mar-
mormértel, der gleichzeitiz den glatten
Grund fiir eine weitere farbige Behand-
lung abgab.

Erst die merowingisch-karolingische
Baukunst, die ihre Freude an buntgestal-
teten Mauerflichen hatte, -verwendete im
fréinkischen Siedlungsgebiete an kirchlichen
Bauwerken eine Art von Brugchstein sicht-
bar an den AuBenseiten. ~Quadratische
Steine — ein Mittelding zwischen bearhbei-
teten Quadern und Bruchstein — mit viel
Mortelzusatz, sogenanntes petit appareil,?)
bildeten den Grundstock dieser Mauern,
die hiufig mit durchlaufenden wagerechten
oder fischgriitenartig gestellten roten Zie-
geln, Steinlagen oder Tonplatten verschie-
dener Farbe belebt wurden.

Uber. die fritheste "Art der Verwen-
dung der Baustoffe fiir das Mauerwerk an
bhmischen Kirchen kinnen wir uns nur
in geringem MaBe eine genaue Vorstellung
machen. Neben dem im Lande besonders
bevorzugten Holzbau?), der seine Trieb-
kraft bis in das scheidende 18. Jahrhundert
besessen hatte, wird regelmiifiges Quadermauerwerk und ver-
putzter Bruchstein fiir die Auflenwiinde angewendet. Eine
genaue Zeitgrenze, wann dieser oder jenes beginnt oder auf-
hért, 146t sich nicht festsetzen, doch war Quadermauerwerk
schon friihzeitig im Lande bekannt. Haben doch Steinmetze
mit groBer Fertigkeit auns der Basaltschlacke vom Kammer-
biihl oder aus Granit kunstvolle Quadern fiir den "schwarzen

1) Albr. Haupt, Die iilteste Kunst, insbésondere die Baukunst
der Germanen, Leipzig, 1909, S. 223 und Hoffstadt, Gotische
ABC, 8. 322,

2) Siehe: Volkstiimliche Holzbauweise in nordistlichen Bohmen
von Dr. Kithn in der Monatsschrift , Wiener Bauhiitte*, 1X. Jahrgang
1915, Nr. 2, 8. 22. '

Zoitschrift f. Bauwesen. 72. Jahrg.

Abb. 1. Prag,
nach der Instandsetzung.

St. Michaelskirche,

(Alle Rechte vorbehalten.)

Turm in Eger und den Hauptturm von Klingenberg zu meifeln
verstanden. Der lagerhafte Mergelstein, genannt Opuka, vom
weiBien Berge bei Prag, Plinerkalk aus dem Teplitzer Becken,
Trachyt in Westbthmen fithrten von selbst zur Anwendung
eines regelmiBigen, unverputzten Quadermauerwerkes, wie
es die romanischen und gotischen Kirchen und Rundkapellen
auf Prager Boden, die Kapellen zu Plafian, Potvorov, Rudig,
die Stiftskirche zn Tepl und viele andere
Beispiele zeigen. — ‘Es ist eine selbst-
verstindliche Forderung der Denkmal-
pflege, daB dieses Mauerwerk in seinem
regelmiifigen Fugenschnitte unverputzt
erhalten bleibt.

Anders liegen dagegen die Verhilt-
nisse bei jenen Kirchen, die aus dem schon
in den frithesten Zeiten bekannten Bruch-
steinmauerwerk aufgefiihrt wurden, und
diese Kirchenbauten sollen den Gegen-
stand unserer besonderen Betrachtungen
bilden. So besteht das Mauerwerk der
1260 gegriindeten und 1285 nach dem
grofen Stadtbrande wieder eingeweihten
Franziskanerkirche zu Eger aus unregel-
miBigen und ungleichen Steinkeilen und
Splittern ohne wagerechte Ausgleichs-
schichten.®?) Nur die Strebepfeiler und
einige MaBwerke waren aus Haustein,
letztere aber auch aus Backstein aus-
gefiihrt. Die Kirche war von allem An-
fange an bis auf die aus Haustein her-
# gestellten Teile verputzt; denn das Bruch-
*steinmauerwerk weist bis 14 cm tiefe Fugen
und Hohlriume auf, die mit kleinen
Steinsplittern versetzt und verkeilt sind
und fiir die Aufnahme von Mbrtel be-
stimmt waren. Die um 1230 schon nach-
gewiesene Doppelkapelle der Burg zu Eger besitzt im AuBe-
ren lotrechte Wandlisenen aus profiliertem Granit, zwischen
denen sich ein unregelmiifiiges Bruchsteinmauerwerk aus
dunkelgrauem Schiefer befindet.*) Letzteres weist heute noch
Reste der einstigen, glatten Verputzung auf. Die gleiche
Beschaffenheit zeigt auch das Mauerwerk des Palas dieser
Burg, bei dem die Flucht des Bruchsteinmauerwerkes hinter
den profilierten und bearbeiteten Hausteinteilen liegt. Bei
den Ausgrabungsarbeiten im Jahre 1911 wurde im {ibrigen

3) Bei der im Jahre 1916 beendeten Instandsetzung dieser Kirche
wurde das erwihnte Mauerwerk unter dem Putze sichergestellt.
4) Grueber, Die Kaiserburg zu Eger, S. 28.
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2 Dr. Karl F. Kithn, Uber die AuBenbehandlung mittelalterlicher Bauten

die alte, urspriingliche Verputzung innenseits einwandfrei
gichergestellt.?)

Von einer ganzen Reihe von Kirchen aus dem Anfange
des 13. Jahrhunderts wissen wir, daf sie aus Bruchstein auf-
gefiihrt waren. Die 1226 eingeweihte Friedhofskapelle
‘St. Jakob in Schlackenwerth besaB nur an den Ecken und
gegliederten Teilen einen bearbeiteten Haustein, wihrend das
Zwischenmauerwerk ebenso wie an der im 12. Jahrhundert
erbauten Kirche zum hl. Johannes des Tdufers in Nudwojo-
* witz®) bei Turnau aus unregel-
miBigem Bruchstein ohne wage-
rechte Ausgleichsschichten be-
stand und verputzt war.

Die Zisterzienserkirchen Ho-
henfurth und Goldenkron in Siid-
bohmen sind aus einem verputz-
ten, splitterigen Bruchstein auf-
gebaut. Die Hcken und Archi-
tekturteile sind aus Haustein ge-
metzt; erstere liegen biindig mit
der #Hufleren Putzschicht. Diese
beiden- Zisterzienserkirchen, die
fiir die Kunstentwicklung Siid-
bohmens von der griBten Be-
deutung wurden, sind auch be-
ziiglich der Ausfiihrung des
Zwischenmauerwerkes und der
Verputzung des AuBeren vor-
bildlich geworden fiir die anderen
Kirchen dieses Gebietes.

AuBer diesen angefiihrten
Beispielen lassen sich fiir die
iibliche Verputzung des AuBeren
der Kirchen aueh noch einige ar-
chivalische Nachweise erbringen.
In seiner Geschichte der bilden-
den Kunst in Bohmen fiihrt Josef
Neuwirth eine Reihe von Ur-
kunden an, die uns einen schit-
zenswerten AufschluB liefern. Im
Bauvertrage vom 25. Juli 1391

mit Petrus Lutka von Prag?) fiir
die Ausfithrung der Kirche zun
Medonost ist ausdriicklich be-
stimmt, daB die Kirche ebenso
wie jene zum hl. Jakob in Libisch zu tiinchen und im AuBeren
anzuwerfen ist (. ... et dynchowanye in ecclesia, sed extra debet
ometatus). Beide Kirchen bestehen aus unregelmiifigem Bruch-
stein und sind noch heute verputzt. Lediglich die Ecken,
die Strebepfeiler und die Tiir- und Fenstergewiinde sind aus

5) J. E. Jonas, Bericht iiber die Ausgrabungsarbeiten auf der
Kaiserburg zu Eger im Jahre 1911 im ,Jahrbuch des kunsthistori-
schen Institutes der K. K. Zentralkommission fiir Denkmalpflege,
Band 1912, Heft I—1IV, 8. 49, Beiblatt®.

6) Im Sicherungsprogramm vom Jahre 1883 fiir diese Kirche
schligt der zustindige Konservator Architekt Anton Baum in Prag
den Wiederverputz der AuBenseite vor, der bei der Instandsetzung
im Jahre 1894 wieder angebracht wurde.

7) Neuwirth, Geschichte der bildenden Kunst in Bghmen,
Prag 1893, I. Band, 8. 597. Urkunde VIL

Abb. 2. Prag, Maria Verkiindigungskirche in Kiep.
Ansicht nach der Instandsetzung.

Haustein hergestellt. Auch im Bauvertrage fiir die Pfarr-
kirche zum hl. Veit in Krummau vom 22. April 1407 mubBite
sich Meister Johannes verpflichten ,die Kirche (das Schiff),
den Chor und alle Kapellen rein (zu) tiinchen, und an der
Kirchenmauer (soll ich) den Dachsims von Haustein, am
Chore aber und an der Sakristei von Ziegeln herstellen.®)
Den notwendigen Haustein hatte sich Meister Johannes selbst
zu brechen, wiihrend dagegen der Mauerstein, Kalk, Sand
und Baugeriite ihm beizustellen waren. Die geforderte
Tiinchung kann sich aber im
Znsammenhange mit der Forde-
rung nach Herstellung eines
steinernen Dachgesimses nur auf
die AuBenmauer der Kirche be-
ziehen:; die Tiinchung setzt aber
eine Verputzung voraus. Diese
Verputzung der Mauern als Ver-
tragsforderung war aber um so
wahrscheinlicher, weil einerseits
das aus Ziegeln bestehende Ge-
sims des Chores und der Sa-
kristei wegen der Einheitlichkeit
mit den iibrigen AuBenmauern zu
verputzen war und anderseits
- Mauersteine verwendet wurden,
die nur fiir den Aufbau der
Wiinde als Zwischenmauerwerk
neben den aus Haustein her-
gestellten Tragwerken dienen
konnten. Ein Blick auf den alten
Bestand der Kirche erliutert dies
hinlinglich. 9)

Neben diesen archivalischen
Beweisen fiir die Verputzung sei
bei den spirlichen Quellennach-
weisen schlieBlich noch auf einige
andere Angaben verwiesen. Auf
bohmischen Tafelbildern sind
hiiufig Darstellungen kirchlicher
Gebdiude als Stiftungsmodelle,
Weihgeschenke,  schmiickende
Beigaben der Heiligen u. a. zu
finden. Wenn diesen Abbildungen
auch keine unbedingte Naturtreue
und Naturwahrheit zugesprochen
werden kann, so ist es doch auffallend und kennzeichnend,
daB die Wandfliichen solcher abgebildeter kirchlicher Gebdude
entweder in Quadern oder nur glatt, einfarbig — also ver-
putzt — dargestellt sind, wie etwa auf der Darstellung der
Maria mit dem Kinde eines bohmischen Meisters um 1350
oder auf der Geburt Christi (hl. Nacht) 1%) der Hohenfurther
Stiftsgalerie aus der Mitte des 14. Jahrhunderts u. a. Auf
den Handzeichnungen bohmischer Buchmaler des 15. und
16. Jahrhunderts sind hiufiz Kirchengebiiude dargestellt, die

8) Ebenda, 8. 603. Urkunde XVb.

9) Abb, Tafel XXXVII, Neuwirth, Geschichte der bildenden
Kunst.

10) Richard Ernst, Beitriige zur Kenntnis der Tafelmalerei

* Bohmens, Prag 1912, Tafel IL.



unter besonderer Beriicksichtigung Bohmens. 3

alle nur glatte, einfarbige — also verputzte — Winde zeigen.
Erwihnenswert sind die Bildchen am Titelbilde des Kutten-
berger Graduales (ca. 1490)11), der Choralbiicher zu Chru-
dim 12), Taun, Luditz (1530), Jungbunzlau18), Wittingau!4) u. a.

Die Darstellungen des Turmbaues zu Babel mit allen
Einzelheiten des mittelalterlichen Baubetriebes zeigen wie-
derum nur ein bis in alle Feinheiten abgebildetes Quader-
mauerwerk, wie sie beispielsweise -in der Wenzels- und
Welislavbibel, in den Gradualen von Kuttenberg!?), Rako-
nitz1% u. a. enthalten sind. Rohes Bruchsteinmauerwerk ist
aber nirgends abgebildet. @ Wenn auch diesen bildlichen
Uberlieferungen1?) keine un-
bedingte Beweiskraft zukommt,
80 konnen sie immerhin als
ein Ausdruck des Zeitgeistes
welten, dem ein rohes Bruch-
steinmauerwerk fiir kirchliche
Gebéinde unwiirdig erschien
und das als unschtnes und
minderwertiges Bauglied nir-
gends zur Darstellung ge-
langte. Die technische und
kiinstlerische Fertigkeit der
Zeichnung hiitten diese Kiinst-
ler aber ohne Zweifel besessen.

Zeitgendssische Maler, wie
ein Rogier van der Weyden
(Anbetung der Konige), Hans
Memling (Thronende Madonna),
Gerard David (Maria mit dem
Kinde, der hl. Magdalena und
der Stifterin), Viktor und Hein-
rich Diinwegge (hl. Lukas malt
die Madonna), Martin Schaffner
(Anbetung der Konige) u. v. a.
zeigen auf den als Hintergrund
ihrer Bilder benutzten Stidte-
ansichten nur verputzte Haus-
fronten. Albrecht Diirer stellt
auf der ,Geburt Christi“ eine
verputzte romanische Bogen-
stellung mit abgefallenen Putz-
stellen dar und auf seiner
»Anbetung der Konige“ (1504)
oder der ,Ruhe auf der Flucht nach Agypten® sind auf dem
Quader- und Bruchsteinmauerwerk deutlich Reste einer
fritheren Verputzung zu sehen. Auch auf den Fresken aus
dem Leben des hl. Benedikt in S. Miniato bei Florenz gibt
Spinello Aretinos (1 1410) eine treffende Wiedergabe des
verputzten und teilweise eingestiirzten Mauerwerkes wieder.

11) Dr. K. Chytil, Vyvo] miniaturniho maliistvi fesk., Prag
1896, Tafel VI.

12) Dr. K Chytil, Cesky Gradual Liter. Chrudimskych, Tafel VI.

13) Kunsttop. Bohmens, Band XXI, S. 280.

14) Ebenda, Band X, 8. 102.

15) Siehe Anm.11. Dr. Chytil, V§voj usw. S. 17, Abb. 10.

16) Kunsttop. Bohmens, Band XXXIX, 8. 237,

17) Aus der grofien Zahl bohmischer Graduale, Cancionale und

Missale wurden nur die bedeutendsten und jene herausgegriffen, bei
denen eine Nachpriifung leicht moglich ist.

Abb. 3. Prag, Maria Verkiindigungskirche in Slup.
Detail der Stidwand.

Andere zeitgemiiBe Zeugen fiir die iibliche AuBenver-
putzung sind noch Friedrich Herlin mit seiner Abbildung des
Rothenburger Marktplatzes (1466) und Albrecht Altdorfer.
Dieser hat auf seinem Bilde der wundertéitigen Heilquelle aus
der Folge von Darstellungen der Quirinus-, bzw. St. Florians-
legende (1500) das heute noch bestehende Kirchlein zum
hl. Johannes Baptist im Markte St. Florian dargestellt.18)
Dieses 1116 eingeweihte, aber 1681 barockisierte Kirchlein
zeigt auf dem Bilde von Altdorfer noch deutlich die alte Ver-
putzung der Aufenseiten mit abgefallenen Putzstellen bei den
rechten gotischen Fenstern und die Ecken, an die der Wand-
putz anstéBt. An dieser wahr-
heitsgetreuen Abbildung ist
nicht zu zweifeln.

A. Technisehe Erwiigungen.

Nach den wenigen, unver-
dndert erhaltenen kirchlichen
Baudenkmalen zu urteilen,
konnen wir im allgemeinen
annehmen, daB bei Verwen-
dung eines rohen Bruchsteines
dieser einen Putzauftrag er-
hielt. Die Ausfiihrungsart war
jedoch verschiedenartig. Der
Putz wurde entweder vom
Sockel bis zum Hauptgesims
und bis an alle aus Haustein
hergestellten Teile gleichmiiBig
aufgetragen und glatt ver-
rieben, oder aber es wurden
einzelne, aus der Mauerfliche
vortretende Steine sichtbar ge-
lassen. Diese letztere Art der
Aufienbehandlung war von der
besonderen Beschaffenheit des
Steines abh#ngig. An der
romanischen  Dorfkirche in
Krosigk im Saalkreise, Pro-
vinz Sachsen, u. a. kann man
eine starke Anfillung der
breiten Bruchsteinfugen mit
einem dicken Mortel wahr-
nehmen, der auch noch einen
Teil des Steines bedeckte und nur seine vorderste, meist in
der Mauerflucht liegende Stirnfliche sichtbar lieB. Ahnliche
Bildungen zeigen schon die Unterbauten der alten Meersburg
am Bodensee (632 bis 638).1%) Um nun diesem rohen Mauer-
bewurf ein besseres Aussehen zu geben, ritzte man hiufig
in die breiten und unregelmiifigen Mortelfugen ohne Riick-
sicht auf die wirklichen StoB- und Lagerflichen der Steine
neue Fugen ein.??) Kennzeichnend aber fiir diesen Gebrauch

18) Hans Tietze, Albrecht Altdorfer in St. Florian. Jahrbuch
der Konigl. preuBischen Kunstsammlungen 1917, 38. Band, Heft I
und II, 8. 951t

19) Hoffstadt, Gotisches ABC., 8. 322.

20) Zentralblatt der Bauverwaltung, Jahrgang 1889, Nr. 26,
S. 231. Abb.1,2. Schonermark, Mauerwerksausfihrung und Ma.
Fugenbehandlung. :
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4 Dr. Karl F. Kithn, Uber die AuBenbehandlung mittelalterlicher Bauten

ist, daB der sichtbare Steinkopf und die breite Mortelfuge in
der vorderen Mauerfliche liegen.

Eine ihnliche Auflenbehandlung war fiir eine Reihe von
Kirchen in der Niederlausitz iiblich, die zu dem Wirkungs-
gebiete des ehemaligen Zisterzienserstiftes Dobrilugk gehorten.
Nach den Angaben der ,Denkmalpflege® 2!) besteht das Mauer-
werk dieser, meist aus dem 13. und 14. Jahrhundert stammen-
den Kirchen aus zwei Schalen sorgfiiltig geschichteter Find-
linge, zwischen denen eine Art Befon aus kleinen, runden
Steinen und Lehm, manchmal auch Kalkmortel, hergestellt
ist. Fiir die Tiiren, Fenster und Ecken wurden hiinfig be-
hauener Granit oder Raseneisenstein verwendet, der unter
Ausnutzung seiner Farbe auch Anwendung bei zarteren
Gliederungen fand.

Dem Geiste des Mittelalters erschien diese Art der Aufien-
behandlung nicht wiirdig genug, weshalb das ganze Mauer-
werk verputzt wurde. Die tiefen Fugen
zwischen den eckigen und runden
Steinen wurden mit Mortel ausgefiillt
und die Kopfe, sowie breiten, sicht-
baren Steinfliichen entgegen den vor-
erwihnten Beispielen mit einem diinnen
Morteliiberzug iiberstrichen. In diesen
wurden je nach der Lagerung der
Steine mit der Kelle Fugen in der
Form einer regelméiBigen Quaderteilung
eingeritat.

Die Belassung einzelner Steinkpfe
vor und in der Mauerfliche scheint
nun einzelne Wiederhersteller verfiihrt
zu haben, etwas Ahnliches auf kiinst-
liche Weise nachzuahmen. Hiufig
reinigen und erweitern sie nach Ent-
fernung der deckenden Putzschicht die
alten Bruchsteinfugen (Abb. 4) und
bringen nur in den tief liegenden Fugen
einen neuen Mortel an, wihrend die
vorderen Steinkipfe und Kanten unverputzt bleiben. Da
das Mauerwerk aber aus roh behauenen Feldsteinen ohne
besonderen Mauerverband besteht, ergeben sich je nach der
Beschaffenheit des Steines unregelmiiBige, klaffende und ver-
schieden breite Mortelfugen??), die lediglich durch den Zu-
fall der Lagerung des Steines und durch die Geschicklichkeit
des Maurers entstanden sind. Da der Bruchstein bruchkantig
verlegt wurde, liegen nun die eigentlichen Lager- und StoB-
fliichen innerhalb des Mauerwerkskdrpers und nicht mehr —
wie beim reinen Quadermauerwerk — in der dufleren Mauer-
flucht. Dadurch liegt nun auch die Mortelfuge innerhalb des
Mauerwerkskorpers, also hinter der lotrechten Stirnfliche der
Aunflenmauer.

Neben der unschonen, breiten Mortelfuge ergibt sich da-
durch am AuBeren noch eine ungiinstige Schattenwirkung.
Diese Schattenwirkung wird um so hiirter und stirker mit-
wirken, je unregelmiBiger der bloBgelegte Stein ist (Abb. 2,
3 u.4). War aber frither die UnregelmiBigkeit des Steines

21) XII. Heft, Jahrgang 1910. 16, S. 121 und Kunstdenkmiiler
der Provinz Brandenburg, Kreis Luckau, 1917. Band V, Teil 1.

22) An der Kirche St. Michael in Prag ergeben sich 1 bis 6 cm
an der Dekanalkirche zu Komotau bis 10 cm breite Fugen,

Abb. 4. Komotau, Dekanatkirche. Siideck.
Detail des bloBgelegten Mauerwerkes.

wegen der besseren Haftbarkeit des Putzes ein Vorteil, so
wird sie nun ein bedenklicher Nachteil, weil die dadurch
bedingte Herstellung der Mortelfuge nicht mehr im Ermessen
des Wiederherstellers liegt und vorher gar nicht bestimmt
werden kann, sondern lediglich dem Zufalle und der Geschick-
keit des Maurers iiberlassen bleihen muB. Jedes mittelalter-
liche Denkmal muB uns aber viel zu wertvoll sein, als daf
daran Verinderungen vorgenommen werden, deren Wirkungen
von allem Anfange an nicht genau ermessen, durchdacht und
beeinflut werden konnen. _
Ein besonderer technischer Nachteil liegt auch in. der

' ungleichen Breite und Lage dieser Mortelfugen. Schwindungs-

risse stellen sich meist bald ein und Schlagregen und Schnee
finden nicht, so wie beim glatten Plutz, einen raschen Ab-
fluB. Durch die UnregelmiBigkeit des breiten Mortelbettes
und des Steines kann sich vielmehr das Wasser an zahlreichen
Stellen der Mauerfliche ansammeln
und linger dort verbleiben, wodurch
bei Frost seine zerstorende Wirkung
auf den Stein und den Mortel nur be-
giinstigt wird.

Manche Wiederhersteller begriinden
die Blofilegung mit der Angabe, dab
der Stein unter der Putzschicht ab-
sterbe, verwittere und abbrickele. Diese
Behauptung bleibt meist unbewiesen.
Thr kann dagegen entgegengehalten
werden, daf vielmehr durch die BloB-
legung die Verwitterung des Steines
zu befiirchten ist. Gerade aber der be-
sonders in Bohmen verwendete Pliner-
kalk ist trotz seiner sonst vorziiglichen
Eigenschaften als Baustoff gegen wech-
selnde Feuchtigkeit und Frost hochst
empfindlich und seine Verwitterung
nicht aufzuhalten, wenn sie einmal
begonnen hat. Tatsiichlich sind an
zahlreichen Stellen von Prager Kirchen, wie bei Maria-
Himmelfahrt am Teyn, St. Peter am Pofi¢, St. Martin u. a.
verwitterte Steinstellen zu bemerken, die friiher einen Putz-
auftrag hatten.

Dagegen ist eine stiirkere Verwitterung und Oxydation
des bloBgelegten Steines bewiesen. Letztere kann auBerdem
eine unvorhergesehene und unliebsame Veréinderung der Farben-
wirkung des Steines verursachen, die fiir den Anblick des
Denkmales von der schidlichsten Wirkung sein kann. So
zeigt der Tonschiefer der Dekanalkirche zu Klattau, der im
Jahre 1900 anldBlich der begonnenen Instandsetzung frei-
gelegt wurde, jetzt schon eine bedenkliche Verwitterung an
den bloBgelegten Mauersteinen, wihrend die frithere Putz-
schicht mehr als drei Jahrhunderte den Stein unversehrt
schiitzte. Das im 14. Jahrhundert schon bestandene, im
18. Jahrhundert auch im AuBeren verinderte Kirchlein zum
hl Jakob in Petrowitz?) hei Prag, oder die neuen Giebel-

23) Das Kirchlein besitzt einen barocken Turm und barocke
Fenster und diese besonders in die Erscheinung tretenden Bauglieder
allein hiitten schon geniigen miissen, bei der im Jahre 1910 durch-
gefiihrten Instandsetzung von der Verfugung abzusehen. Siehe auch
Pamétky archaeolog. Jahrgang XXV, 1913, S. 85.
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aufbauten an der Dekanalkirche zu Czaslau weisen jetzt schon
eine unschfne Firbung des Bruchsteines auf, die von Hell-
braun iiber tiefstes Rostbraun bis Blau reicht. An den iibrigen
Stellen trennt sich der blofgelegte Bruchstein in der Farbe
immer mehr von den Hausteinteilen und hebt sich von ihnen
immer hirter ab, wihrend der glatte Verputz sich mit ihnen
giinstiger und schmiegsamer verband.

Als Entschuldigung fiir die BloBlegung des alten, ver-
putzten Mauerwerkes und als Begriindung dafiir werden die
Schwierigkeiten angefiihrt, die sich beim Anschlusse des
Putzes an die aus Haustein hergestellten Teile, wie Tiir-,
Fenster- und FEckarmierungen ergeben. Die Beantwortung
dieser Sonderfrage steht zweifel-
los im innigen Zusammen-
hange mit den Untersuchun-
gen {iber die berechtigte Ver-
putzung der AuBenseiten mittel-
alterlicher Kirchen. Da es fiir
die richtige Durchfiihrung einer
Wiederherstellung von griifiter
Bedeutung ist, gerade in die-
ser Baueinzelheit volle Klar-
heit zu schaffen, und es auch
fiir den Forscher und Denkmal-
pfleger von Interesse sein kann,
dariiber etwas Niheres zu er-
fahren, soll an dieser Stelle {iber
diese Sonderfrage eine Unter-
suchung eingeschoben werden.

Nach Schéifer ?4) waren mit-
telalterliche Bruchsteinmauern
immer verputzt; der AnschluB
des Putzes an die Eckquader
— sgie lagen beide in einer
Flucht — erfolgte in der Weise,
daB der Putz entweder 15 mm
weit tiber die AnschluBfuge
hinweg auf die Quader gelegt
und dort scharf abgeschnitten
wurde, oder man lief ihn auf
die Quaderfliche flach aus- Abb. 5.
laufen. Manchmal wurde auch
die Quader mit einem diinnen
Mértel in der Stiirke eines Messerriickens bedeckt und dieser
Uberzug so glatt verrieben, daB er wie poliert aussah.

Bei verputzten Bauten in Unterfranken 25)- lag das
Zwischenmauerwerk (meist Bruchstein) gleichfalls biindig mit
den Quadern der Ecken und war so verputzt, daB der Mortel
iiber den freibleibenden Haustein noch etwa 1 em vorstand.
Der Verputz selbst wurde rechtwinklig in der Art eines regel-
miéBigen Steinverbandes beschnitten, ohne Riicksicht darauf
daB die darunter befindlichen StoBfugen des Hausteines der
Ecken als Bruchkante gebildet waren. Nach der gleichen
Quelle findet sich in Niirnberg ein Fall, bei dem sich iiber

24) Handbuch der Architektur, IIL Teil, 2. Band, 1. Heft,
8. 90, Anmerkung 1563, und Deutsche Bauzeitung 1880, S. 560.

25) Die Denkmalpflege, 1909, S.1C0. Abb. 1, 2, 3. Ma. Aus-
fugung und Putzbehandlung in Franken.

Prag, St. Peterskirche am Pori¢. Choransicht.
Nach der Instandsetzung.

der horizontalen Lagerfuge des Hausteines der Ecken in der
Stdrke des vortretenden Putzes eine beschnittene Mortelfuge
befindet, dhnlich wie die beschnittenen und hochstehenden
Fugen des Backsteinmauerwerkes der Moritzkapelle26) und
der hl. Geistkirche in Niirnberg,

Ahnliche beschnittene und erhabene Putzfugen im ver-
putzten Bruchsteinmauerwerk sind an kleinen Dorfkirchen des
Mittelalters angewendet werden. Kennzeichnend dafiir sind
beispielsweise die Winde der gotischen Kirche zu Colpin im
Schweinitzer Kreise, der Chor der Kirche zu Teicha bei
Wettin *7), die Kirche zu Frankenau in der Niederlausitz 28) u. a.

Bei den Quaderbauten stofen die einzelnen Quadern
des Zwischenmauerwerkes an
die Tiir- und Fenstergewiinde
im regelmiBigen Steinschnitte
nach genauer Austeilung an
und die einzelnen Hausteine der
Offnung haben eine nach deren
UmriBlinie zwar verlaufende,
sonst aber regelmiflige StoB-
fuge gegen die Quadern des
Zwischenmauerwerkes.

Anders ist es bei Bauten,
wo ein unregelmiifiiges Bruch-
steinmauerwerk als Zwischen-
filllung verwendet wird. Dié
RegelmiiBigkeit der StoBfuge
im Gewinde hort auf, sie ist
schrig, unregelmiBig und meist
gar nicht mehr steinmetzmiBig
behandelt, sondern bruchkantig
belassen (s. Abb. 5, 6 und 7).
Bei den Fenstergewiinden ist
bei den einzelnen Hausteinen
das hinter der meist tief aus-
gekehlten Laibung belassene
Steinstiick, im Gegensatze zu
einem  regelmiBigen  Stein-
schnitte, hochst unregelmiiBig
in das Zwischenmauerwerk ein-
gebunden. Einzelne solche Hau-
steinstiicke reichen tief in das
Bruchsteinmauerwerk  hinein,
wihrend andere wieder nur ein ganz schmales Leistchen von

- wenigen Zentimetern Breite bilden — gerade stark genug,

sich selbst zn halten (s. Abb. 3 u. 4). Im Gegensatze zu
dem vorbesprochenen Quadermauerwerke ergibt sich dadurch
eine ausgezackte und unregelm#Bige UmriBlinie im Zwischen-
mauerwerk. Solche Konstruktionen sind an vielen auswiir-
tigen und Prager Kirchen zu finden.

Bei kleineren, rechteckigen Offnungen der verschieden-
sten Zeiten sind oft nur die gegen das LichtmaB zugekehrten
Teile des Hausteines glatt behauen, wihrend die im Zwischen-
mauerwerk steckenden Teile rauh geblieben sind (Abb. 9,
a, b und 10).

26) Ebenda und Jahrgang 1917, S. 61.
27) Zentralbl. d. Banverw., 1889, Jahrg. IX, S.231, Abb. 6, 8.

28) Kunstdenkmiiler der Provmz Brandenburg, Kreis Luckau,
Band V, 1917, Teil 1.
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Fiir den Verputz lassen sich nach dem Gesagten an
bohmischen Kirchen nachstehende Wahrnehmungen machen:

Das Bruchsteinmauerwerk liegt einmal biindig mit den
sichtbaren und behauenen Flichen des Hausteines, ja einzelne
scharfe Spitzen des ersteren ragen oft noch ein wenig {iber
die Fliche der letzteren heraus. Deutlich ist dies an den
aus einem schiefrigen Stein bestehenden Kirchen zu Kolin
und Ozaslau, den aus Opuka aufgefithrten Kirchen zu Prag,
in Nudwojowitz und anderwiirts zu beobachten. Der Putz
trat demnach um ein weniges vor die Fliche der Hausteine
und deckte dadurch die vor-
tretenden S[iitzen und scharfen
Kanten des Bruchsteines zu.
Am Haustein dagegen trat er
— so wie es Schiifer schon
angab — etwas vor. Fiir die
Richtigkeit dieser Angabe
spricht noch ein anderer Um-
stand. Bei der Armierung
der’ Fenster -und Bogen in
Haustein lassen sich an ein-
zelnen tief in das Zwischen-
mauerwerk hineinreichenden
und eingreifenden Quadern
bis auf ein gewisses Stiick
ithrer Liinge auffallend rauhe
Stellen nachweisen, die gegen
den iibrigen glatt bearbeiteten
Teil des Steines fast haar-
scharf abschneiden. Solche
Hausteine finden sich an dem
westlichen Hochfenster und
den Seitenfenstern der De-
kanalkirche zu Czaslau, den
Fenstergewiinden der Seiten-
tiirme der St. Bartholomius-
kirche zu Kolin, den Lauben-
bigen des um 1470 erbauten
,Steinernen Hauses“ in Kut-
tenberg und vielen anderen
Orten.

An den beiden, zuniichst
dem Presbyterium gelegenen
Nordfenstern des Schiffes der Kirche zu Komotau (um 1539)
ist an den AuBenseiten deutlich zu sehen, daB fast jeder
Haustein der Gewiinde bis auf ein etwa 10 cm breites Leist-
chen auffallend rauh bearbeitet ist. Dieses Leistchen tritt
um die Stirke einer diinnen Putzschicht vor die geranhte
Quaderfliche. Hierdurch ergibt sich nach der Verputzung
ein gleichmiBiger gemetzter Steinstreifen um die Offnung, wie
ihn auch die {ibrigen Fenster des Schiffes tatsichlich zeigen.
Sollte aber diese Bearbeitung des Steines in einem spiteren
Zeitpunkte gelegentlich einer Wiederverputzung vorgenommen
worden sein, so hiitte die ganze sichthare Fliche der Hau-
steinquader von allem Anfange an vor die Bruchsteinfliche
treten miissen. In einem solchen Falle wire die Verputzung
der AuBenseite dieser Kirche gleichfalls bewiesen.

~ An dem Kirchlein zum hl. Johannes dem Tiufer in
Nudwojowitz bei Turnau haben das spiitere Seitenportal und

Abb. 6. Prag, St. Peterskirche am Poii¢. Siidseite des Chores
nach der Instandsetzung.

rundbogige Fenster im PreBbyterium (Abb. 9, a, b) einen
deutlichen ranhen Anschlag. An dem viereckigen, nordlichen
Fenster des 1504 neben der St. Bartholomiuskirche zu Kolin
errichteten Glockenturmes ist die rauhe Bearbeitung der lot-
rechten Steingewiinde bis zu einer bestimmten lotrechten
Linie deutlich zu beobachten, #hnlich, wie es die auf
Abb. 9 u. 10 dargestellten Steingewiinde der Fenster der St.
Peterskirche am Pofi¢ und der St. Martinskirche in der Alt-
sfadt zu Prag zeigen. Diese Einzelheifen ergeben den Be-
weis, daB diese Kirchen zum mindesten in jener Zeit verputzt
waren, in der diese Fenster
— wenn auch vielleicht nach-
triiglich — versetzt wurden.
Bei einzelnen der angefiihrten
Fille aber wurde zweifellos
der rauhe Grund schon mit
dem urspriinglichen Versetzen
der Steine angebracht.

Fiir diese Annahmesprechen
aber schlieflich noch die ge-
gen das Zwischenmauerwerk
bruchkantig belassenen Hau-
steinquadern, wie sie vorher
niher behandelt wurden. Zu
ergiinzen ist noch, daB eine
solche oft mit muscheligem
Bruch versehene Kante, wie
sie die Abb. 3 (besonders die
vechte Seite des Fensterge-
wiindes), 4 und 5 zeigen??),
nach dem Versetzen doch nur
dann belassen bleiben konnte,
wenn die gegen den Bruch-
stein zu entstandenen Hohl-
stellen und  UnregelmiiBig-
keiten geschlossen nnd ge-
deckt wurden. Dies geschah
durch eine Verkeilung mit
Steinsplittern und einen Ver-
putz. Dieser erhielt aber durch
diese UnregelmiiBigkeiten der
StoBkante wiederum eine gro-
Bere Haltbarkeit.

Wiire es dagegen von allem Anfange an geplant und
beabsichtigt gewesen, den Bruchstein sichtbar zu lassen,
so hiitte man diese Bruchkante doch schon aus technischen
Griinden (EinfluB der Witterung) vor dem Versetzen regel-
miiBiger bearbeitet, so wie es bei demreinen Quaderbau geschehen
ist. Kam kein Putziiberzug, dann war mit dessen besserer
Anhaftung am Steine nicht zu rechnen und waren somit auch
diese UnregelmiBigkeiten iiberfliissiz. Dem Geiste des Mittel-
alters hiitte es aber sicherlich widersprochen, eine so zer-
kliiftete UmriBlinie der Fenster von allem Anfange an mit
Absicht herzustellen, wie sie sich aus den BloBlegungsver-
suchen der neuesten Zeit hiiufiz ergeben. Die Wiederhersteller
scheinen dies auch empfunden zu haben und manche be-

29) An den nicht ausgewechselten Teilen der Fenster der ehe-
maligen St. Martinskirche in der Prager Altstadt sind diese Unregel-
miiBigkeiten der StoBkante besonders deutlich zu sehen.



unter besonderer Beriicksichtigung Bdhmens. 7

miihten sich, diese Unregelmiifigkeiten durch Verschmieren
mit Mortel zu verdecken oder diese Steinstiicke auszuwechseln.
Im letzteren Falle wurden die neuen Stiicke fast stets mit
schnurgerader StoBkante versehen, wodurch der Eindruck der
Hirte und des Gekiinstelten noch verstirkt wird.

Der neue Putz ist an solchen bohmischen Kirchen unter
Anpassung an die alte Technik anzubringen; demnach ist der-
selbe bis an die Hausteinteile zu fiihren und von da an iiber
die UnregelmiBigkeiten der StoBkante hinweg, auf der Quader
verlaufend, mit der Kelle zu verstreichen. In letzter Zeit
ist dies bereits so bei der Propsteikirche in Melnik, den
Stadtkirchen zu Graupen und
Komotau und der Franziskaner-
kirche zu Eger geschehen.

Das Bruchsteinmauerwerk
tritt aber auch gegen die sicht-
baren und behauenen Flichen
der Quadern zuriick. In diesem

Falle stoBt der Putz bis an die
glatt bearbeitete StoBkante der
Quader heran.

B. Kiinstlerische und iisthetisehe
Erwligungen.

‘Wenn sich der Wiederher-
steller {iber die geschilderten
technischen Nachteile hinweg-
setzt und trotzdem die BloB-
legung vornimmt, so werden sich
ihm meist auch Schwierigkeiten

aus der Natur des Bauwerkes
ergeben, die in ihrer weiteren
Folge von grofitem Nachteil fiir
die kiinstlerische und d#sthe-
tische Wirkung des zu sichern-
den und zu schiitzenden Denk-
males sein konnen. Selten
wird ein mittelalterliches Bau-
denkmal noch seinen urspriing-
lichen Bestand aufweisen. Zu-
bauten und VergriBerungen,

Feuersbriinste und Zerstérun- Abb. 7. Prag, St. Peterskirche am Poyi¢. Siidportal.

gen, von denen ja gerade die

bshmischen Kirchen infolge der religitsen und politischen
Wirren heimgesucht wurden, haben es mit sich gebracht,
daB am alten Kerne Verbesserungen, Erneuerungen und Aus-
wechselungen vorgenommen wurden; nicht immer wurde
dabei der alte Bestand geschont und der alte Baustoff wieder

verwendet. Der von altersher {ibernommene AuBenputz « |

deckte aber schonend alle diese Narben und Wunden ver-
gangener Jahrhunderte zu und erst durch die BloBlegungs-
frende unserer Zeit offenbarten sich dieselben. Und so kommt
es, daf wir an Stelle einer uns traut und lieb gewordenen
Kirche hiufig einen zerbeulten, scheckigen und zerschun-
denen Fremdkorper im alten Stadtbilde vorfinden, dem aller
Reiz fehlt und der uns in seinem groben Gewande keinen
iisthetischen GenuBi mehr bieten kann.

Ein lehrreiches Beispiel hierfiir bietet uns das Presby-
terium der Dekanalkirche zu Komotau. Nach Entfernung des

alten deckenden Aufienputzes kamen nun alle Gebrechen zum
Vorschein; die Strebepfeiler sind ganz, die Fenstergewinde
abwechselnd und schichtenweise mit Ziegeln und Haustein
durchsetzt und im Bruchsteinmauerwerk befinden sich un-
schione Ziegelausbesserungen. Ebenso wie hier wurden in
Kolin, Pardubitz und St. Heinrich, St. Michael, St. Peter zu
Prag u. a. solche Mingel als ganz verkanntes ,Schonheits-
ideal® und als sogenannte ,historische Wahrheit“ belassen.
Mit letzterer Bezeichnung ist jedoch so viel MiBbrauch ge-
trieben worden, daB an dieser Stelle darauf etwas niher ein-
gegangen werden soll. Notdiirftige ind unregelmiBige Ziegel-
ausbesserungen im Bruchstein-
mauerwerk sind ebenso wie ver-
einzelt vermauerte Werkstiicke
von geringer Bedeutung fiir die
Baugeschichte des Denkmales.
In der Entdeckerfrende iiber
solche Funde wird deren histo-
rischer Wert meist viel zu sehr
iiberschiitzt. Eine zeichnerische
und photographische Aufnahme
derselben und deren Einzeich-
nung in die Bestandspline wird
meistens in den Fillen geniigen.
Es hiefie aber die Ziele und die
Bestrebungen der Denkmal-
pflege miBverstehen und ver-
kennen, wenn um der Krhal-
tungsolcher , Altertiimer* willen
gewalttiitige Eingriffe in den
alten Bestand des Denkmales
vorgenommen wiirden, und die
Entfernung des AuBenputzes ist
ein solcher schwerer Eingriff.
Die BloBlegung des Mauer-
werkes wird hdufig mit dem
dadurch erzielten , malerischen
Werte* entschuldigt und dieser
selbst als ein Vorteil des Denk-

males bezeichnet. Keineswegs
aber kann dieses Ergebnis als
mildernder Grund fiir die BloB-
legung angefiihrt werden, weil
dadurch stets der urspriingliche Bestand verfilscht wird und
es nicht der Zweck und die Aufgabe der Denkmalpflege ist,
kiinstlich malerische Bilder zu schaffen.

Viel ungiinstiger als in den bisher geschilderten Fillen
gestaltet sich die Sache, wenn der Wiederhersteller genétigt
ist, dltere Bauteile unverdindert zu lassen, weil eine BloBlegung
nicht moglich ist. Dies wird dann der Fall sein, wenn tech-
nische Griinde oder die Beschaffenheit des Baustoffes (weicher
Ziegel) die BloBlegung nicht gestatten. Einige Beispiele sollen
dies” erliutern.

Die 1519 von den Herren von Pernstein erbaute St. Bar-
tholomiuskirche in Pardubitz, ein Juwel des Ubergangsstiles
von der Gotik zur Renaissance in Bohmen, wurde im Jahre
1912 vergroBert und gesichert. Die Kirche, am alten Stadt-
graben gelegen (s. Abb. 1), verbindet sich mit dem historischen
Stadtbilde von Pardubitz zu einem malerischen und in seiner
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a) Siidliche Seitentiir.

i

Abb. 8. Nudwolowitz.

fenster.

Wirkung héchst wohltuenden Bilde von seltenster Schonheit.
Bei der erwihnten Instandsetzung wurde die an der Siid-
seite gelégene barocke Kapelle (1736) entfernt, der Putz bis
zum Hauptgesims abgeschlagen und der Bruchstein verfugt
(s. Abb. 1). Die mit den kennzeichnenden, zinnenartigen Auf-
bauten geschmiickten Giebel wurden wieder verputst, ebenso
auch das neue Treppentiirmchen und zur Hilfte der siidliche
Choraufgang. An Stelle der westlichen Vorhallen wurde in den
Formen einer sogenannten, damals modernen bdhmischen Re-
naissance der Erweiterungsbau in Putztechnik auf Ziegelmauer-
werk angefiigt. Die frithere Ruhe und harmonische Wirkung
ist dahin! Gegen die alten und selbst auch gegen die neuen
Putzflichen fillt das bloBgelegte Bruchsteinmauerwerk doppelt
unangenehm auf, weil es ohne jeden Zusammenhang ist
und hart abschneidet und auBerdem auch von unschiénen
Ziegelausbesserungen durchsetzt ist. Das an der Nordseite
befindliche reich ornamentale Portal hebt sich jetzt ungiinstig
und ohne Verbindung von dem rauhen Grunde ab.

Ahnlich miBlungen wirkt die Instandsetzung der schon
1150 erwihnten, seit 1448 utraquistischen Kirche zu St.
Michael in der Gerbergasse zu Prag (s. Abb. 1). Auch diese
Kirche wurde trotz der barocken Umbauten und des barocken
Turmes vom AuBenputz entkleidet, der unregelmifige Bruch-
stein blofgelegt und verfugt. Dagegen wurde der groBe
Giebel und der dstliche Halbgiebel, das Hauptgesims, mehrere
Fenstergewiinde, der Turm und andere Teile richtig verputzt.
DaB der Putz aber am Halbgiebel ohne jeden AbschluB um
seine ganze Dicke dem Bruchstein vorhiingt, dal das benach-
barte Renaissancefenster®) mit seinem steinernen Gewinde
um die fehlende Putzstirke vor dem bloBgelegten Bruchstein
vorsteht, #ltere Entlastungsbbgen. Ziegelausbesserungen und
Ahnliches sichtbar werden, wurde von dem Wiederhersteller
gar nicht beachtet.

Die St. Peterskirche am Pofié zu Prag (s. Abb. 5, 6
und 7), deren Tiirme noch Reste aus der ersten Hilfte des
13. Jahrhunderts enthalten, ist von verheerenden Briinden
wiederholt heimgesucht worden. Ausbesserungen, Zubauten
und Ernenerungen wurden vorgenommen, die alle ein schiitzen-
der Putzauftrag deckte und verband. Bei der Instandsetzung
im Jahre 1876 hat Josef Mocker die Notwendigkeit eines
schiitzenden Putzauftrages wohl erkannt und denselben wieder

30) An diesem Fenster wird der mit Ziegelbrocken verkeilte
Untergrund sichtbar.

b) Siidliches Presbyterium-

-
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Abb. 9. Prag, St. Peter am Pofié.
Renaissance - Fenster
mit rauhem Vorgrund.

Abb. 10. Prag, St. Martinskirche.
Seitenfenster
mit rauhem Vorgrund.

angebracht. Erst bei der in den Jahren 1913 begonnenen
Sicherung dieser Kirche sefzte man sich aber dariiber hinweg
und legte das ganze Mauerwerk an allen Stellen bloB. Das
Ergebnis ist betriibend. Nach Entfernung des Putzes wurden
alle schadhaften Steinstellen mit gewdshnlichen Mauerziegeln
heutiger Erzeugungsart ausgewechselt und solche knapp iiber
dem Hausteinsockel, im Mauerwerk, an den Strebepfeilern,
bei der Dachaufmauerung u. a. Stellen neu eingefiigt, zu dem
Zwecke, damit diese Auswechslungen als Zutaten unserer
Zeit erkenntlich bleiben. Um dies noch stiirker zu betonen,
wurden die Hausteine der Eckarmierungen bei den Strebe-
pfeilern gegen das neu aufgefiihrte Ziegelmauerwerk vortreten
gelassen und selbst bei ausgewechselten Teilen des West-
portales der fiir die friihere Verputzung bestimmte Vorgrund
sklavisch wieder angebracht.

Auch diese Art von Denkmalpflege fordert die Kritik
heraus! Durch die BloBlegung ergaben sich als unmittel-
bare Folge starke Auswechslungen des Steines, die durch
die Verwendung eines anderen Baustoffes auch dort, wo er
frither nicht bestand (Ziegel), das gewohnte, fuBere Bild der
Kirche beeintriichtigen und eine malerische Wirkung kiinstlich
hervorbringen, an der man die Absicht viel zu stark merkt
und durch die jede historische Uberlieferung verleugnet wird.
Marken oder die Eintragungen in die Bestandpliine hitten
die vollzogene Tatsache der Auswechslung geniigend sicher-
gestellt, ohne daB dadurch die Einheitlichkeit, der friihere
Bestand und die geschichtliche Wahrheit beeinfluBt worden
wiren.

Unangenehm empfunden wird die im Jahre 1914 be-
endete Instandsetzung der ehemaligen Servitenkirche Maria
Verkiindigung im Slup zu Prag, unterhalb des Vyschehrads.
Dieses, auf eine Stiftung Karls IV. zuriickgehende Kirch-
lein®1) ist mit wertvollen Kapitellen, MaBwerken und an-
deren Kinzelheiten geziert und besitzt ein quadratisches,
von einer Mittelsiiule geteiltes Schiff. Trotz der zu schiitzen-
den hohen Denkmalswerte wurde der alte Putz entfernt und
das Bruchsteinmauerwerk insgesamt bloBgelegt; die steinernen
Gewiinde einiger gotischer Fenster an der Siidseite aber
(s. Abb. 2 u.3) mit einer dicken Putzschicht iiberzogen, &hn-
lich -wie es im {ibrigen auch an der St. Heinrichs- und
St. Michaelskirche geschehen ist. Aus Griinden der Folge-

31) Siehe Grueber, Mitteilungen der K. K. Zentralk. fiir

- Denkmalpflege. N. F. IL Band (1876), 8. CXVIII, Heft 4.
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richtigkeit hitte selbst bei schlechtester Beschaffenheit des
Steines diese Verputzung unterbleiben miissen und wire eine
Auswechslung des Steines vorzuziehen gewesen.

Die Abschiilung des friiheren AuBenputzes und formliche
Entkleidung dieses reizenden Kirchleins wirkt aber gerade
hier doppelt peinlich und wird um so stirker empfunden, weil
nun bei dem schlanken, das StraBenbild beherrschenden Turme
das Quadermauerwerk der obersten Glockenstube sichtbar wird
und als der #isthetisch schwerer wirkende Baustoff alle {ibrigen
Teile erdriickt (s. Abb. 2).

Aber auch bei diesem Kirchlein hat die in den Jahren
1858 bis 1863 durchgefiihrte Instandsetzung das frithere
Bild besser zu wahren verstan-
den als unsere Zeit, die mit
harter Hand und wenig Empfin-
den riicksichtslos in den alten Be-
stand schiidigend eingriff. — Noch
bedenklicher wird die zu be-
sprechende Art der AuBenbehand-
lung, wenn zarte und leichte
Glieder am Baukorper sich be-
finden, die fiir eine ruhige und
glatte Wand als Hintergrand ge-
dacht und gearbeitet sind. Durch
eine unverstiindige Blofilegung er-
halten dann solche zarte Zier-
stiicke, Figuren, Blendarkaden u. a.
gine bewegte Wand und sie gehen
in ihrer Wirkung in der allge-
meinen Unruhe der Ansichtsflichen
oft ganz verloren. Ein kennzeich-
nendes Beispiel dieser Art ist das
um 1470 vermutlich vom Meister
BlaZek erbaute sogenannte ,stei-
nere Haus® in Kuttenberg, der
einstige Wohnsitz des greisen Bi-
schofs von Sidon in partibus und
Weihbischof von Modena Philipp
von Villanuova (1 1507).

C. Kunstwissenschaftliche Erwiigungen.

Im Laufe der bisherigen Ausfiihrungen ist bereits er-
ortert worden, daB das sichtbare, rohe Bruchsteinmauerwerk
dem Geiste des Mittelalters widersprach. Dieses zog vielmehr
glatte Winde vor und liebte eine farbige Behandlung der
Auflenwand. Das Bestreben darnach war stirker, als unsere
heutige Vorliebe fiir die Belassung der Baustoffe in den
natiirlichen Farben und Formen. Fehlten infolge der tekto-
nischen Beschaffenheit der Baustoffe aber die Voraussetzungen
fiir ein solches Bestreben, so wandte man Hilfsmittel an.
Solche Hilfsmittel waren der Putz und auch die Farbe.
Beide Mittel geben uns in kunstwissenschaftlicher Beziehung
einen wichtigen Anhaltspunkt fiir die Behandlung der mittel-
alterlichen AuBlenwand. Fiir die Anbringung der Farbe war
vorerst ein glatter Untergrund notwendig, den entweder die
Quadern selbst oder bei Bruchstein ein Putzauftrag abgaben.
Dieser war aber bei einer farbigen Behandlung der Bruch-
steinwand eine unbedingte Voraussetzung. Im Rahmen unserer

Betrachtung besehen, ergiinzen sich somit gegenseitig der
Zeitschrift f. Bauwesen. 72 Jahrg,

Abb. 11, St. Bartholomiiuskirche. Siidseite.
Nach der Instandsetzung.

duBere Putz und die farbige AuBenbehandlung. Fiir die Be-
antwortung unserer Frage kommt deshalb auch der Farben-
behandlung der Auflenwand an Kirchen eine Bedeutung zu,
weshalb diese an einzelnen Beispielen etwas nidher unter-
sucht werden soll. .

Schon die Westfassade von Notre Dame in Paris war
bis zu den groBen Seitenfenstern, einschliefilich der drei
mittleren Portale und der Konigsgalerie, farbig behandelt und
vergoldet und nur die oberen Partien, die sich bereitd in der
Atmosphiire verloren, waren im natiirlichen Steintone be-
lassen #2). Dazu kam noch h#ufig eine farbige Behandlung
der Dachflichen. An dem aus dem Ende des 13. Jahr-
hunderts stammenden Westportale
von St. Stephan in Wien %) hatten
die Figuren und Architekturteile
einen Stuckiiberzug mit einem
Farbenauftrag. Die um 1230
entstandene ,,Goldene Pforte® am
Dome zu Freiberg im Erzgebirge,
die Farbenreste an der Paradies-
pforte am Dome zu Magdeburg
und an der Gnadenpforte des Bam-
berger Domes, die Chorpartie des
Domes zu Breslau zeigen, dafl auch
in Mitteldeutschland und in der
Nachbarschaft Bohmens die far-
bige AuBenarchitektur und Skulptur
nicht unbekannt waren.

An der 1235 begonnenen
Elisabethkirche zu Marburg #4) war
sogar der urspriingliche Quader-
bau mit einem diinnen *Mortel
iiberzogen und mit neu aufgemalten
Fugen in weiBer Farbe iibermalt,
die Schiifer zwischen 1260 bis
1275 datiert. Ahnlich war die
aus dem 13. Jahrhundert stam-
mende Michaelskirche zn Marburg
behandelt, an der die Quader-
und Architekturteile mit einem diinnen, die dazwischen
liegenden Bruchsteinflichen mit einem dickeren Putz iiber-
zogen waren, worauf ein roter Farbenanstrich mit weiflen
Fugen aufgetragen war.

Am StraBburger Miinster3%) erhielten die scheckigen
Quadern der Wandflichen zum Ausgleiche eine leichte Farben-
lasur und die Farbengebung am friihgotischen Lang- und
Querschiffe war bis zu den Wasserspeiern, und an den reich
verzierten Portalen bis auf den plastischen Schmuck ans-
gedehnt. Eine #hnliche farbige AuBenbehandlung findet sich
an den Miinstern zu Basel und Konstanz, dem Westbaue der
Abteikirche zu Maria-Laach u. v. a.

32) E. Viollet-Le-Duc, Dictionnaire Rais. de 'architecture fr.,
Band VII, 8. 109.

33) Dr. Eduard Melly, Das Westportal des Domes zu Wien,
1850, S. 83.

31) Karl Schifer, Gotische Wandmalerei in Marburg, in
,Deutsche Bauzeitung® 1879, Jahrgang XIII, 8. 33, 43, 53.

35) J. Knauth, Mittelalterliche Technik und moderne Restaun-
ration, im StraBburger Miinsterblatt. 111 Jahrgang, 1906, S. 43,
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Die Bemalung der AuBlenwinde an zahlreichen Kirchen
der Moselgegend %), wie an der ehemaligen Stiftskirche zu
Garden (1247 eingeweiht) 37), St. Peter in Bachrach %¢), Sain
(nach 1256) u. a. war nur dadurch mdoglich, daB das aus
einem diinnschichtigen, brockigen, zu einer architektonischen
Ausgestaltung wenig geeigneten Schiefersteine bestehende
Mauerwerk auch an der AuBenseite einen Bewurf erhielf.
Ebenso finden sich an gotischen Kirchen des Mittelrheines
und des Maingaues®?) Eckquadern und glatt geputzte Mauer-
flichen und nur selten reine Quaderbauten vor.

Wie Phleps nachweist, sind solche farbige AuBenbe-
malungen des Putzes auch an siebenbiirgischen Wehrkirchen
heimisch.4?)

Die auf den AuBenseiten vieler Tiroler Kirchen ange-
brachten figuralen Malereien, wie beispielsweise an der St.
Nikolauskirche zu Burgeis, auf der romanischen Kirche zu
Naturns, zu Tartsch und Glurns aus dem Anfange des
16. Jahrhundertes *!) u. v. a. beweigen die {ibliche Verputzung
des KircheniuBeren auch an anderen Orten.

Nach den vorstehenden Beispielen darf es uns nicht
Wunder nehmen, wenn auch in Bohmen, dessen Kunstent-
wicklung bis zum Regierungsantritt der Luxemburger von
Deutschland abhiingig war, sich #hnliche Erscheinungen vor-
finden. Der Sinn fiir eine farbige Betonung des AuBeren ist
schon friihzeitig an Baudenkmalen in Bhmen wahrzunehmen.
Besteht doch die um 1200 entstandene Dekanalkirche zu
Plalian42) aus regelmiiBigen und abwechselnden Lagen von
hellgelben und rotbraunen Sandsteinquadern und die glatten
Flichen des aus hellgelben Pliner Kalkquadern in der zweiten
Hilfte des 13. Jahrhunderts errichteten Turmes der Pfarr-
kirche zu Liebshausen wurden durch horizontale Schichten
und ein Kriickenkreuz an der Stirnseite aus schwarzen Basalt-
quadern belebt. Neben dieser Verwendung verschiedenartiger
Baustoffe war aber auch eine farbige Behandlung des Steines
selbst nicht unbekannt. Die Kapitelle und die Gewdlberippen
des um 1230 entstandenen Kapitelsaales des Zisterzienser-
stiftes zu Ossegg zeigen nach einem BloBlegungsversuche
unter der Kalktiinche die Spuren eines roten, gelben und
griimen alten Farbenanstriches. An der im Anfange des
13. Jahrhunderts entstandenen St. Franziskus- und Barbara-
kirche des ehemaligen St. Agnesklosters in Prag?®) zeigen die
Kapitelle und die SchluBisteine einerseits und die Kapitelle
des Portales zum ehemaligen Konventssaale anderseits die
Reste einer fritheren Bemalung. Das 1913 bloBgelegte

36) L. v. Fisene, Die polychrome Ausstattung der AuBen-
fassaden mittelalterlicher Bauten, in ,Zeitschrift fiir christl. Kunst®,
I1I. Jahrgang, 1890, S. 75.

37) Lehfeldt, Bau- und Kunstdenkmiler, 8. 231.

38) H. Bergner, Handbuch der kirchlichen Kunstaltertimer in
Deutschland, S. 179.

39) M. Meckel, Die neue St. Rochuskapelle bei Bingen, in
aZeitschrift fiir christliché Kunst*, 1V, Jahrgang, 1891, 8. 187.

40) Dr. Herm. Phleps, Uber AuBenbemalungen, in ,Die
Denkmalpflege®, X1. Jahrgang 1909, 8. 50, 104, 114.

41) Paul Clemen, Beitriige zur Kenntnis der Wandmalereien
in Tirol, in ,Mitteilangen d. K. K. Zentralk. fiir Denkmalpflege®, N. F.
XV. Band, Jahrgang 1889, 8. 84, 86, 87, 237.

42) Bernh. Grueber, Die Kunst des Mittelalters in Bohmen.
1. Band, 8. 44.

43) W. W. Tomek und J. Mocker, Das Agneskloster in Prag,
Wien 1891, 8. 12, 15.

Giebelfeld des romanischen Seitenportales der St. Georgs-
kirche am Hradschin zu Prag, die Kapitelle im Inneren
der ehemaligen Deutschen Ritterordens-Kirche zu Komotau,
der rechte Dienst des obéren Raumes der Doppelkapelle der
ehemaligen Burg zu Eger (?) zeigen die Spuren der einstigen
Farbung. Das erst jiingst blofigelegte steinerne Seitenportal
der nach dem grofien Stadtbrande vom Jahre 1270 wieder.
aufgebauten ehemaligen Minoriten-, jetzt Franziskanerkirche
zu Eger44), die granitenen Konsolen und Rippen des Kreuz-
ganges des gleichen Klosters, das Hauptportal von St. Agid
zu Nimburg [Ziegelrohbaukirche], schlieBlich das Portal des
Prager Rathauses u. v. a. besaBen einen roten Farbenanstrich.

Neben dieser farbigen Steinbebandlung wurde aber auch |
die Farbengebung der AuBenwand geiibt und gebraucht. Die
Beispiele dafiir reichen allerdings nicht weiter als bis zum
Anfange des 16. Jahrhunderts zuriick.

Nach den Wochenbaurechnungen fiir die Stadtkirche zn
Briix vom Jahre 151945 werden neben verschiedenen an-
deren Putzarbeiten dem Maler Veyt fiir das Anstreichen eines
Mavuerteiles unter dem Gesimse und dem Meister Tylmna fiir
die vermutlich an dieser Stelle angebrachte Sonnenuhr
Geldbetriige ausgezahlt. Diese Arbeiten setzten bei der
aus Bruchstein aufgefiihrten Kirche natiirlich- vorerst eine
Verputzung voraus.

Die 1516 eingeweihte, seit 1600 reicher ausgestattete
Kirche zur Hl. Anna in Graupen4®) besteht aus einem un-
regelmiifigen Bruchstein, der verputzt ist; auf diesem Verputz
war noch bis vor kurzer Zeit auBlen an den Fenstern eine
gemalte Einfassung und an den Strebepfeilern eine Fugen-
teilung in roter Farbe zu sehen. Die zu Ende des 15. Jahr-
hunderts nach ihrer Zerstorung wieder aufgebaute Stadtkirche
zu Aussigt7) besaB noch bis zu der i. J. 1902 durchgefiihrten
Instandsetzung an der siidlichen AuBenseite die Reste einer
puralten® figuralen Malerei.

Ahnlich wie an den Tiroler Kirchen befindet sich an
der Ostseite des Presbiteriums der Dekanalkirche zn Pracha-
titz auf dem Putzauftrage eine Darstellung der Kreuzigung
Christi48) mit der allerdings beschiidigten Jahreszahl aus der
Mitte des 16. Jahrhunderts. Selbst auf den Quadern des
dufleren Kapellenkranzes der St. Barbarakirche zu Kuttenberg
sind die Spuren einer ilteren, 17. Jahrh.?, gemalten Fugen-
teilung in weiller Farbe wahrzunehmen, die ohne Riicksicht
auf die eigentlichen Stofi- und Lagerfugen der Quadern iiber-
diese hinweggehen.

Aus den bisherigen Ausfiihrungen konnen wir schon
den berechtigten Schluf ziehen, daf auch in Bohmen die
Vorliebe fiir eine glatte AuBenbehandlung der mittelalterlichen
Kirchen vorherrschte und diese Absicht einerseits durch

44) Bei der im Jahre 1916 erfolgten Instandsetzung dieser Kirche
wurde dieses Portal bloBgelegt und unter der Kalktiinche der ur-
spriingliche Anstrich sichergestellt.

45) Oktober 1519. Joseph Neuwirth, Der Bau der Stadt-
kirche in Briix von 1517 bis 1532, Prag 1892, 8 62, 63.

46) Dr. K., Hallwich, Geschichte der Bergstadt Graupen
S. 98, 149.

47) Mitteilungen der K. K. Zentralk. fiir Denkmalpflege, N. F.
XXIV. Bd, Jahrg. 1898, 8.86. — Vgl. auch Friedrich Sonnewend,
Geschichte der konigl. Freistadt Aussig, Leilmeritz 1844, 8. 175.

48) Kunsttopographie f. Bohmen, Bez. Prachetitz, Bd. XXX VIIIL,

S. 248, 249.
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einen Quaderverband des verwendeten Bausteines und ander-
seits, wenn dies nicht moglich war, durch Verputzung des
Bruchsteines erzielt wurde. In steinarmen Gegenden wurde
diese Absicht durch Verwendung einer Ziegelyerkleidung
erreicht, #hnlich wie es im Wirkungsbereiche des Klosters
Dobrilugk geschah.

Fiir die Annahme, daB die mittelalterlichen Kirchen im
AuBeren verputzt waren, spricht schlieBlich noch ein anderer
Umstand. An zahlreichen mittelalterlichen Kirchen sind an
den AuBenseiten in der Nihe der Einginge und der Sakristei
die bekannten Wetzfurchen und Nipfchen wahrnehmbar 49).
BEs ist nun fiir bohmische Kirchen kennzeichnend, daB diese
Bildungen. stets nur auf den sichtbaren glatten Haustein-
quadern der Strebepfeiler, der steinernen Sockel, den Profil-
steinen der Tore, den Ecken u. a. sich vorfinden, nie aber
auf den erst in der neuesten Zeit bloBgelegten Bruch-
steinen der Zwischenmauerung. Solche Wetzfurchen und
Nipfchen der geschilderten Art sind noch erhalten am
Dom, der Teinkirche und der St. Martinskirche zu Prag, am
Turme der Stadtkirche zu Bensen und Jungbunzlau, an den
steinernen Portalen der nérdlichen und siidlichen Vorhalle
(1540) und der siidlichen Fcke des Schiffes der Dekanalkirche
in Komotau. (sieche Abb. 4), an den beiden Seiteneingiingen
und dem Haupteingange der Propsteikirche zum hl. Petrus
und Paulus in Melnik, am Siidportal von St. Agid in Nimburg,
an der Seitenvorhalle der Dekanalkirche in Pilsen u. v. a.
Orten. An der blofigelegten Wand der Dekanalkirche zu
Komotau und der St. Martinskirche in Prag ist besonders
deutlich zu sehen, daf nur die Quadern und selbst solche,
die in das Mauerwerk tiefer einbinden, damit bedeckt sind,
keineswegs aber das Zwischenmauerwerk, das bei den Prager
Kirchen auch meist aus dem weicheren Opukastein besteht.

Wire nun das Zwischenmauerwerk und der Bruchstein
wirklich je unverputzt gewesen, dann ist nicht einzusehen,
warum die Wetzfurchen nicht auch auf diesen Steinen an-
gebracht wurden, gleichgiiltig was auch immer die Ursache
ihrer Entstehung ist. Dies miiBte um so friiher zutreffen,
wenn die Bruchsteine die gleiche Beschaffenheit und vielleicht
sogar eine ausnahmsweise regelmifigere Lagerung (siche Abb. 4)
haben. Wire der Bruchstein damals schon freigelegen, so
hiitte er doch ebenso wie die Quadern oder behauenen Stein-
teile zur Benutzung verlocken miissen. Da dies nicht der
Fall ist, muB geschlossen werden, daB das Bruchsteinmauer-
werk verputzt oder mindestens mit Mortel iiberzogen war
und nur gewisse Steinteile, wie Ecken, Tiireinfassungen
1. a. unverputzt waren.

In den bisherigen Ausfithrungen wurde die Art der
mittelalterlichen AuBenwand einer eingehenden Besprechung
unterzogen. HEs eriibrigt sich nur noch nach den Ursachen
zu forschen, weshalb an der Wende des 15. Jahrhunderts
in den einzelnen Gebieten unseres Landes der Umschwung
vom bisherigen Quaderbau zum verputzten Bruchsteinbau
einsetzt und bis in das 18. Jahrhundert hinein diblich
wird. Dieser Frage kommt in kunstwissenschaitlicher Be-
ziehung eine tiefere Bedeutung zu, weil der verputzte Bruch-
steinbau fiir eine ganze Reihe von Kirchen der bShmischen

49) Vgl Dr. K. Kiihn, Wetzfurchen an mittelalterlichen Bau-
denkmilern, in den Mitteilungen der » Wiener Bauhiitte“, V. Band,
Jahrgang 1911, Heft 5, S. 66 u. a.

Randgebiete ein bisher vernachlissigtes Merkmal fiir die
stilkritische Beurteilung der spiteren Gotik in unserem
Lande ist.

Die leichtere Beschaffbarkeit eines brauchbaren Steines
ist schon im Mittelalter von Einfluf auf die Baufithrung ge-
wesen. Es ist bekannt, daB fiir den Dombau zu Limburg
a.d.L.5% (1213 bis 1242) die Quadern aus groBer Entfernung
herbeigeschafft werden muBten, weshalb man dieselben nur
fiir die Architekturteile verwandte, das Zwischenmauerwerk
aber aus sechs verschiedenen Arten von Bruchstein herstellte,
der in der Nachbarschaft gebrochen wurde. Die AuBenseiten
wurden dann {iberputzt. Bei der letaten Restaurierung wurde
in Verkennung dieser Tatsache das Mauerwerk leider bloB-
gelegt und verfugt. Auch in unserem Lande ist etwas
Ahnliches zu beobachten. Der Gneis und Glimmerschiefer
Stidbdhmens und die schieferigen Ablagerungen der Elbniede-
rungen fiihrten zwangsliufig zur Anwendung von verputzten
AuBenwinden oder Ziegelverkleidungen, wie in Goldenkron,
Hohenfurth, Prachatitz, Budweis u. a. oder Czaslau, Kolin,
Koniggritz, Libisch, Nimburg u. a, wihrend der lagerhafte
Plinerkalk und der Granit des Mittellandes den Quaderbau
begiinstigte. In den nirdlichen und dstlichen Randgebieten
und an den Hiingen des Erz-, Iser- und Riesengebirges wiirde
man aber eine stiikere Verwendung des Quaderbaues er-
warten, weil gerade hier bis auf unsere Tage ein guter und
leicht zu bearbeitender Sandstein und Granit gebrochen wird.
Es tiberrascht uns, daB gerade aber in diesen Gebieten gar
keine reinen Quaderbauten mehr zu finden sind. Die Kirchen
zu Arnau (um 1550 bis 1573 umgebaut), Hohenelbe, Ols im
retliegenden Sandsteingebiete des Vorgebirges, das Langschiff
der Kirche zu Friedland ®!) (1551) und Reichenberg (1579 bis
1587) im granitenen Isergebirge, die Kreuzkirche zu Bohm.
Leipa, die Kirchen zu Bensen (Chor 1483, Schiff 1554 be-
endet, Turm 1557 aufgebaut?2), Aussig (nach 1583 wieder auf-
gebaut®) inmitten und in der Nihe des Sandsteingebietes
der Elbe oder die Kirchen zu Briix, Graupen, Kaaden,
Komotau, Oberdorf an den siidlichen Abhéingen des Erz-
gebirges gelegen, sie und viele andere sind verputzte Bruch-
steinbauten mit bearbeiteten Profilsteinen, Armierungen und
Zierstiicken. Die ausschlieBliche Verwendung des verputzten
Bruchsteines im 15. und 16. Jahrhundert wird um so auf-
fallender, da in der Nachbarschaft der vorgenannten Gebiete
eine Reihe von Quaderbauten aus friiherer Zeit erhalten sind,
wie beispielsweise das romanische Presbyterium zu Eidlitz
(heute noch verputzt) und Seelau, die Kirchen zu Liebshausen,
Rudig, Tschenkowitz, Tepl u. a., die doch beweisen, daB der
Quaderbau dort nicht unbekannt war.

Einige andere Fille kennzeichnen diese Erscheinung noch
besser. Die von dem Deutschen Ritterorden um 1281 an-
gelegte Kirche zur hl. Katharina in Komotau ist in den noch
heute vorkommenden Tschenkowitzer Sandsteinquadern auf-
gefiihrt, wihrend die auf der gegeniiberliegenden Seite des-
selben Platzes errichtete Dekanalkirche zur Maria-Verkiindigung

50) Vgl. Deutsche Bauzeitung, Jahrgang 1880, Nr. 103, S. 560.

51) Vgl. Julius Helbig, Beitrige zur Geschichte der Stadt
und des Bezirkes Friedland. Ebenda 1892, 8. 8, 1. Band.

52) Vgl. A. Paudler, Pastor Schlegels Chronik, S.29,35,41,42.

b53) Vgl. Friedrich Sonnewend, Geschichte der konigl. Frei-
stadt Aussig. Prag 1844, 8. 175.

2*
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(1525 bis 1542) in verputztem Bruchstein erbaut ist. An dem
Kirchentore zur hl. Barbara im benachbarten Oberdorf (um
1593) ist glatter Haustein auch nur bei den Strebepfeilern
und den Zierstiicken verwendet. Das im 13. Jahrhundert
erbaute Presbyterium der Kirche zum hl. Laurentius zu Seelau
bei Kaaden besteht in der romanischen Apsis und der Siid-
wand aus Quadern, wihrend das verputzte Schiff erst um
1484 hierzu angefiigt wurde.

An der Friedhofskirche zum hl. Agidius in Miihlhausen %)
148t sich der geiinderte Baugebrauch und die Verwendung
verschiedenartiger Baustoffe noch besser beobachten. Der
romanische, um 1185 aufgefiilhrte westliche und nordliche
Teil der Kirche ist in bearbeiteten Granitquadern aufgefiihrt,
wihrend der Erweiterungsbau des Presbyteriums, die Siidwand
und die Sakristei in Bruchsteinen mit AuBlenputz errichtet
sind. Die reichen gotischen Formen dieser Anbauten (um
1407) stammen von Meister Staniek oder dessen Brudersohn
Meister Johann, dem Erbauer der verputzten Krummauer
St. Veitskirche. :

An der Dekanalkirche zu Eger zeigen die Unterteile der
beiden Kirchentiirme und der nach dem groBen Stadtbrande
vom Jahre 1270 kurze Zeit nachher von dem Deutschen
Ritterorden neu aufgefiihrte Chor einen regelmiiBigen Quader-
bau in Granit, wiihrend der um 1464 beendete, durch reiche
Geldspenden des Biirgers Siegmund Wohn (Wann) geftrderte
Bau des Langhauses in Bruchstein aufgefiihrt und verputzt
wurde, 59)

Diese wenigen Beispiele zeigen, daB seit dem 15. Jahr-
hundert sich ein Umschwung vom regelmiiBigen Quaderbau
zum verputzten Bruchsteinbau auffallend stark bemerkbar
macht und letzterer zur Fortfiihrung von Anbauten auch dort
unbedenklich zur Anwendung gelangte, wo in fritherer Zeit
bereits mit einem Quaderbane begonnen wurde (Eger, Miihl-
hausen, Seelan). Die Ursache dieser merkwiirdigen Erschei-
nung kann nicht allein in den o&rtlichen Verhiiltnissen oder
in dem Mangel an einem brauchbaren Steine liegen, weil der
verputzte Bruchsteinbau in ganz verschiedenen Teilen des
Landes einsetzte und in den alten Steinbriichen oft noch
heutzutage brauchbare Quadern gebrochen werden. Ebenso-
_wenig kLonnen technische Griinde oder das Versiegen und

54) Dr.E. Wocel, Die Baudenkmale zu Miihlhausen in Bohmen,
in Mitteilungen der K. K. Zentralk. fir Kunst- und hist. Denkmale,
Wien, Jahrgang 1863. — Ebenso K. T. Béhmens, Band V, 8. 122,
Abb. 147 und Dr, J. Neuwirth, Geschichte der bildenden Kunst in
Bohmen, S. 530.

55) Bei der in den Jahren 1890 bis 1894 vorgenommenen
Instandsetzung wurden in diesem Mauerwerke und den Fenster-
laibungen Ziegelbrocken sichergestellt.

Erschipfen der Baumittel diese Abwendung vom Quaderbau
begriinden; denn die zierenden und tragenden Bauteile werden
auch weiterhin in Haustein ausgefiihrt und gerade im 16.
Jahrhundert werden in unserem Lande eine grofie Zahl von
Kirchen umgebaut, erweitert und neu aufgefiihrt.

Es ist eine Tatsache, daB sich am Ende des 15. Jahr-
hunderts die Vorliebe der verputzten AuBenwand zuwendet
und diese den bisherigen Quaderbau ablist. Es ist dies am
Ausgange der Gotik ebenso eine Neuerscheinung, wie die
neuen Baugedanken, die in den weitrdlumigen Kirchenhallen,
der freien Wolbungstechnik und in der kiithnen Rippenfiihrung
liegen.56) Die iduBere Putzbehandlung wird in der niichsten
Zeitfolge auch fiir Kirchenbauten ein allgemein angewendetes
Baumittel, das sich bis auf unsere Tage erhalten hat.

D. Schlubemerkung.

Fassen wir alle vorstehenden Erérterungen zusammen,
80 kommen wir zu dem Ergebnisse, daf die Entbl5Bung der
AuBenwiinde mittelalterlicher Baudenkmiler vom historischen,
technischen, #sthetischen und kunstwissenschaftlichen Stand-
punkte abzulehnen ist. Die Denkmalpflege muB einer solchen
Abhiutung eines Baundenkmales als einem schweren Eingriff
in den zu schiitzenden Bestand entgegentreten. Wird doch
dadurch der ,Alterswert* des Denkmales, den wir besonders
lieben und schiitzen, endgiiltig vernichtet und der ,,historische
Wert* verwischt und wesentlich gemindert. Der sich dafiir
ergebende Neuheitswert tduscht ja nur kiinstlich einen Alters-
wert (altes Mauerwerk) vor und steht somit dem Wesen nach
im Gegensatz mit dem modernen Kunstwollen. Kann doch
— nach Riegel — der Neuheitswert nur anf die Weise er-
halten werden, die dem Kultus des Alterswertes schlechter-
dings' widerspricht. Es ist deshalb widersinnig, durch
kiinstliche Mittel und auf kiinstliche Weise eine Alters-
stimmung hervorzubringen und vorzutiuschen.

Anders liegen die Verhiltnisse bei Belassung oder

* Wiederanbringung des AuBenputzes an mittelalterlichen Bau-

denkmilern. Der Alterswert erfihrt im ungiinstigsten Falle
nur eine voriibergehende Tritbung und kurze Ausschaltung
und wird sich nach einiger Zeit in der alten Schinheit und
Stimmung einstellen. Der historische Wert dagegen bleibt
erhalten und erfihrt eine stiirkere Betonung, weil wir an
der Uberlieferung und dem fritheren Gebrauche festhalten.
Alterswert und historischer Wert laufen in diesem Falle
parallel und verbinden sich zu einer einheitlichen Wirkung
am Denkmale.

56) Die nihere Untersuchung dieser Frage wird einer beson-
deren Bearbeitung vorbehalten.
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Abb. 1. Brommyhriicke, Gesamtansicht.

Die Briickenbauten der Stadf Berlin seit dem Jahre 1897%.
Von Stadtbaurat Geh. Baurat F. Krause und Magistratsbaurat F. Hedde.

Einleitung. ;

Als ich am 3. Juni 1897 mein Amt als Stadtbaurat in
Berlin antrat, fand ich in der stidtischen Verwaltung
Anschauungen vertreten, die dem Verkehr auf den Wasser-
straBen wenig freundlich gesinnt waren. Es ging dies
gchon daraus hervor, daB die Stadt Berlin damals keine
zeitgemiiflen Hafenanlagen mit Lagerhiinsern und Eisenbahn-
anschluB besaB, die imstande waren, die auf dem Wasserwege
zugefiihrten groBen Warenmengen in zweckmiiBiger Weise
aufzunehmen oder umzuschlagen. Aber auch bei den Briicken-
bauten, und zwar selbst bei den erst kiirzlich hergestellten,
war bei der Festsetzung der Durchfahrtsbreiten und Hohen
auf den Schiffsverkehr nicht die notige Riicksicht genommen;
es hatte das damals von antoritativer Seite ausgesprochene
Wort noch Geltung, daB sich die Schiffsbauten nach den
Berliner Briicken zu richten hiitten und nicht umgekehrt die
Briicken nach den Schiffen. Und dabei standen damals bereits
die Pline fiir eine
durchgehende Binnen-
wasserstralle vom Rhein

“bis zur Elbe, die in
den miéirkischen Wasser-
strafien ihre Fortsetzung
fand, und ferner fiir
einen GroBschiffahrts-
weg von Berlin nach
Stettin fiir Schiffe von
600 t Tragfihigkeit zur
Beratung. Berlin mubte
gich daher unbedingt
auf diesen neuen Schiffs-
typus einrichten wund
ihm eine bequeme Hin-
und Durchfahrt schaf-
fen, wenn es an den
Vorteilen, welche diese
grofien Schiffe mit sich

Abb. 2. Brommybriicke, GelinderabschluB.

(Alle Rechte vorbehalten.)

bringen, teilnehmen wollte. — Wie wenig die Schiffahrt-
treibenden mit der bisherigen Politik der Stadt beaziiglich
der Anlage der Durchfahrtstffnungen bei den Briicken-
bauten einverstanden waren, zeigte sich in einer bald nach
meinem Amtsantritt von dem Herrn Polizeiprisidenten ein-
berufenen Konferenz, in der seitens der Reeder und Schiffer
beantragt wurde, die anldBlich der Berliner Gewerbeaus-
stellung im Jahre 1896 erbaute Oberbaumbriicke wieder
abzubrechen, da sie fiic den Schiffahrtsverkehr ein groBes
Verkehrshindernis bilde. Diese Briicke iiberschreitet die an
jener Stelle rund 150 m breite Oberspree mit sieben Back-
steingewdlben, von denen das mittlere 22 m Lichtweite,
die sich zu beiden Seiten anschliefenden je 19 m, 16 m
und 7,5 m Lichtweite haben. Nur die mittlere Offnung hat
unter dem Scheitel eine lichte Durchfahrtshthe von 4 m
iiber H. W., das sich iiber den normalen Stauspiegel der
Spree nur um 25 cm erhebt; die beiden seitlichen 19 m
weiten Offnungen be-
sitzen nur die geringe
Durchfahrtshthe von
3,43 m unter dem Ge-
wilbescheitel, DieFolge
davon ist, daB die Per-
sonendampfer, welche
auf der Oberspree sehr
lebhaft verkehren, so-
wie groBe Frachtkihne
nur die mittlere Of-
nung  zu durchfahren
vermigen, und zwar
nur einzeln, da ein Be-
gegnen von zwei Schif-
fen in der Mitteldffnung
ausgeschlossen ist.
‘Wenn somit auch an-
erkannt werden mubBte,
daB die Briicke den
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Schiffsverkehr stark beeintriichtigt, so konnte anderseits an
einen Abbruch dieses kostspieligen Bauwerks nicht gedacht
werden. Man einigte sich auf die Anbringung eines Fliigel-
apparates und Anstellung eines Wirters, der den Schiffen
ein Signal geben sollte, in welcher Richtung die Miftel-
offnung durchfahren werden konnte,

Im Gegensatz zur
Oberbaumbriicke habe
ich bei der spiter er-
bauten, benachbarten
Brommybriicke bei einer
Breite des Spreebetts
von 105 m nur drei
Offoungen angeordnet,
die ebenfalls mit mas-
siven Bogen iiberwilbt
sind und in der Mittel-
Gffoung 33 m und in
den beiden Seitendff-
nungen je 26,6 m
Spannweite aufweisen.
Dabei sind die lichten
Hohen so bemessen, daf§
in der Mitteléffnung
gich zwei Personen-
dampfer oder drei leere
600 t-Kéhne begegnen kinnen, wihrend die beiden Seiten-
Offnungen noch je von einem leeren groBen Kahn oder von
zwei beladenen 600 t-Kihnen durchfahren werden kénnen.

Von anderen Briicken, die zu Klagen der Schiffer
Veranlassung gaben, erwihne ich nur noch die im Jahre 1892
erbaute Mithlendammbriicke, bei der unter der wagerechten
Unterkante der mit Blechtriigern iiberspannten Offaung von
11,4 m der Miihlendammschleuse nur eine lichte Durchfahrts-
hdhe von 3,560 m iiber N.O.W. vorhanden ist, so daB
groBe leere Kihne die Briicke nur unter Einnahme von
Ballast durchfahren kénnen.

Die ersten Briicken, welche unter meiner Oberleitung
zur Ausfithrung kamen, waren zwei Briicken {iber die Spree,
die Alsenbriicke und die Achenbachbriicke. Fiir die’ Alsen-
briicke lag ein fertiges Projekt vor, das bereits die

Kopighines Provianmt

Genehmigung der stidtischen und der Aufsichts-Behérden
gefunden hatte und mit seiner grioBeren, fiir die Durchfahrt
der Schiffe bestimmten Mittelsffnung -der Ebertsbriicke ent-
sprach. Da nun aber dicht neben der Alsenbriicke, sowohl
stromaufwiirts wie abwiirts, die engen Schiffsdurchlisse nach
dem Humboldthafen und dem Spandauer Schiffahrtskanal
liegen und der von
ihnen quer zur Strom-
richtung der Spree ein-
und ausgehende Ver-
kehr durch den Ausbau
des geplanten GroB-
schiffahrtsweges Ber-
lin — Stettin eine be-
deutende Zunahme er-
warten lieB, so muBte
zur Vermeidung von
ZusammenstiBen  mit
den auf der Spree fah-
renden Schiffen dem
Neubau der Alsen-
briicke eine Form ge-
geben werden, welche
die weitestgehende
Ubersicht auf dem Was-
ser gestattete. Diese
Forderung wurde aber von dem genehmigten Entwurf in
keiner Weise erfiillt, da die projektierten beiden Strompfeiler
und die schmalen Seitentffnungen jede Ubersicht verhinderten,
Ich lehnte daher die Ausfithrung dieses Entwurfs ab

und legte dem Magistrat ein neues Projekt vor, welches
die Spree mit einem einzigen eisernen Bogen fiiberspannte
und einen moglichst freien Uberblick an dieser schwierigen
Stelle gestattete. Die Hohenlage der Ufer lieB es sogar zu,
die Haupttriger unter die Fahrbahn zu legen und dabei eine
reichliche Durchfahrtshthe fiir die Schiffahrt zu erzielen,
ohne eine Rampenanschiittung in der AlsenstraBe vorzunehmen.
Bei der zweiten Briicke, der Achenbachbriicke, war es gleich-
falls sehr erwiinscht, die Spree mit einer einzigen Offnung zu
iiberspannen, da die Briicke an einer FluBkriimmung liegt, in
welcher Strompfeiler der Schiffahrt hinderlich gewesen wiiren.

Abb. 4. Brommybriicke, GelinderabschluB.
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Abb. 6. Schillingsbriicke, Gesamtansicht.

Der Durchfiihrung dieses Wunsches stellten sich aller-
dings betrichtliche Schwierigkeiten entgegen, da die auf die
Briicke fiihrende Strafie ,,Siegmundshof sehr niedrig lag
und deshalb hohe Rampenanschiittungen zur Briicke not-
wendig wurden. Um mit Riicksicht auf die vorhandene
Bebauung das MaB der Anschiittung in der StraBle miglichst
zu beschriinken, multe darauf verzichtet werden, das eiserne
Tragwerk unter die Fahrbahn zu legen; es wurde fiir die
Haupttriger ein {iber die Fahrbahn hinausragendes Bogenfach-
werk mit Zugband gew#ihlt. Hieraus ergaben sich allerdings
architektonische Schwierigkeiten, auf die bei der Sonder-
besprechung des Bauwerks niiher eingegangen wird.

So galt es denn auch fiir die folgenden, iiber die
Berliner schiffbaren Wasserliufe “fiihrenden StraBenbriicken
der Schiffahrt moglichst giinstige Verhiltnisse zu schaffen,
ohne dadurch dem StraBenverkehr besondere Erschwernisse
zu bereiten. Es wurde im Gegenteil angeordnet, daf iiberall
da, wo es angiingig erschien, den Briickenrampen miglichst
schwiichere Gefille als 1:40 gegeben wurden. Trotz der
vielfachen Benutzung des KEisens fiir die Tragkonstruktion
der Briicken kam auch der Steinbau, soweit als mdoglich,
selbst bei weitgespannten flachen Bigen, unter Zuhilfenahme
aller technischen Fortschritte zu seinem Recht. Es wurde
dabei fiir die tragenden Teile
meist Beton mit oder ohne
Eiseneinlagen, fiir die Ver-
blendung der Ansichtsflichen
Werkstein verwendet.

moglichst weitgehende Ubersichtlichkeit geschaffen. So erhielt
z. B, die Swinemiinder Briicke, welche im Volksmunde die
Millionenbriicke genannt wird, iiber dem Eisenbahnkorper
drei Offnungen, von denen die mittlere 108 m, die beiden
seitlichen je 60 m Spannweite besitzen. Die wihrend des
Krieges hergestellte Hindenburgbriicke iiberspannt den Bahn-
kérper im Zuge der Bornholmer Strafie mit einer einzigen
Offoung von 87 m Spannweite, deren Haupttriiger zur Er-
zielung eines leichteren Querschnitts aus Nickelstahl her-
gestellt wurden,

Um die Fahrbahntafeln der {iber Eisenbahnanlagen
fiihrenden Briicken den Einwirkungen der Lokomotivgase zu
entziehen, wurden sie aus Eisenbeton hergestellt, und zwar
entweder als Platten oder, wenn eine Erhohung des Eigen-
gewichts zuliissig war, als Kappen. Diese halbmassive Bau-
weise hatte neben ihrer Wirtschaftlichkeit eine giinstige
Druckverteilung und eine wesentliche Dimpfung der elastischen
Schwingungen im Gefolge.

Diese Briicken iiber die Eisenbahnen waren es insbesonders,
welche die stddtische Tiefbauverwaltung vor vollstindig
neue Aufgaben stellte, zumal die Verwendung einfacher
eiserner Balkentrfiger meist nicht durchfiihrbar erschien und
an deren Stelle Rahmengebilde in der verschiedensten Form
zur Anwendung gelangten, die
wegen ihrer geringeren Bauhthe
bzw. ihrer griBeren Stiitzweite
den einfachen Balken iiberlegen
waren.

Aber nicht nur fiir den

Wihrend bei einer Anzahl

Schiffsverkehr, sondern auch fiir

von Briicken diese Rahmen als

den Eisenbahnverkehr wurde bei
dem Bau von Briicken, welche
zur Verbindung der durch die
Ringbahn voneinander getrenn-
ten Stadtteile tiber Hisenbahn-
anlagen,insbesondere {iber Bahn-

Portaltriger unter der Fahr-

bahn aﬁgeordnet werden konn-
Casarsa ten, lag bei der Hindenburg-
briicke der Fall eines hoch-

bt liegenden Rahmens vor.
Lageplan der A
5m €4 Hoben Schillingsbriicke. Mangels ausreichender Er-

hofsanlagen, gefiibrt wurden, L R

J -
2 Livesn fahrungen tber diese Neue-
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Abb. 8. Die Monbijuuﬁriicken, Gesamtansicht.

rungen waren eingehende theoretische Ermittlungen notig,
nm Aufschluf iiber den Verlauf der Krifte'zu erhalten und
die Querschnitte geniigend auszubilden. Um die Uberein-
stimmung der Ausfiilhrung mit der Berechnung zu gewihr-
leisten, wurden Vorrichtungen ersonnen, welche bei der
Feststellung der Lagerkdrper eine Priifung und Berichtigung
des Seitenschubes ermdglichten.

Alle diese neuen Aufgaben machten auch eine Anderung
in der Organisation des Briickenbauwesens erforderlich.
Wihrend bis zum Jahre 1897 es zweckm#Big erschienen
war, die der Stadt zum Teil miteinander in
Verbindung stehenden Ausfiihrungen in der Hand eines
bewiihrten Beamten, des verstorbenen Stadtbauinspektors
Pinkenburg, zu vereinigen, wurden nunmehr die meist in
den AuBenbezirken weit voneinander gelegenen Briickenbauten
den einzelnen Lokal-Bauinspektionen, spiter Tiefbauiimter
genannt, iiberwiesen. Dahingegen wurden die Entwiirfe nur
im technischen Biiro der Zentrale aufgestellt, um einmal
die gemachten Erfahrungen an einer
Stelle zu sammeln und . zweckent-
sprechend zu verwerten, sodann aber
auch, um dem Unterzeichneten einen
direkten EinfluB auf die Gestaltung
der Bauwerke, deren Einzelheiten im
technischen Biiro durchkonstruiert
‘- wurden, zu ermdglichen.

Unter den mir zur Verfiigung
stehenden Beamten fand ich besonders
wirksame Unterstiitzung durch Herrn
Stadthaumeister Hedde, dem zuniichst [ o e

im Inneren

.
)

s
f
/

edrich

Erarar Fri

B Denkmal

wurde eine besondere Briickenabteilung des technischen Biiros
gebildet und diese Herrn Hedde, der inzwischen zum Magi-
stratsbaurat befordert war, unterstellt, so daf er nunmehr
die Ausarbeitung simtlicher Briickenentwiirfe zu leiten hatte.
Ich méchte nicht unterlassen, ihm an dieser Stelle fiir seine
hervorragende, - sorgfiltige Mitarbeit meinen aufrichtigsten
Dank auszusprechen.

Im Gegensatze zu der zentralen Zusammenfassung der
Ingenieurarbeit in einem besonderen Biiro wurde fiir die
architektonische Ausgestaltung der Briicken eine grofie Anzahl
bewihrter Privatarchitekten herangezogen, die ihr reiches
Wissen und Kénnen dieser ihnen meist neueren Aufgabe gern
zur Verfiigung stellten. Freilich war die von ihnen gewiinschte
Mitarbeit eine andere als die, welche fiir die vor 1897
erbauten Briicken von dem Architekten verlangt worden
war. Wihrend dort die Briicken durch Figuren, Pilonen-
aufbauten, Wappen und sonstige architektonische Sinnbilder
oft in fast zu umfangreicher Weise geschmiickt waren, sollte
jetzt, meinen Wiinschen entsprechend,
die Briicke in erster Reihe durch
ihre Form wirken und jedes iiber-
fliissige Beiwerk vermieden werden.
Diese Forderung ergab sich fiir die
Auflenbezirke ohnehin von selbst, da
fiir die dort zu erbaunenden Briicken
nicht so reiche Mittel zur Verfiigung
gestellt wurden, wie fiir die in der
inneren Stadt. Der Schwerpunkt der
Aufgabe, die Briicken der jedes-
maligen Umgebung anzupassen, lag

.'im [ 4. Hihen

die Bearbeitung der schwierigeren
Eisenkonstruktionen oblag.  Spiter

Zeitschrift f. Bauwesen. 72, Jahrg.

Abb. 9. Lageplan der Monbijoubriicken.

S0m L ¢ Langen

also mehr in der Hand des In-
genieurs als in der des Architekten,

3
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und letzterer mufBte es sich angelegen sein lassen, sich den
Wiinschen des Ingenieurs moglichst anzupassen. DaB bei
verstindnisvollem Zusammenwirken von Ingenieur und Archi-
tekt dabei auch Briicken in Stein zu vorziiglicher Wirkung
gelangen konnen, zeigen z. B. die von herkdmmlichem Bei-
werk freien Ansichtsflichen der Zossener und der Thielen-
briicke. Ganz hesonders trat aber die Mitarbeit des Archi-
tekten gegeniiber der des Ingenieurs bei den grofien eisernen
Briicken iiber die Ringbahn zuriick, da es hier hauptsichlich
auf die GroBziigigkeit der grundlegenden Planung und auf
die Fithrung der Hauptlinien ankam. Dabei durfte aber auch
bei der Gestaltung des Stabwerks nicht verabsiumt werden,
den Schonheitssinn von vorn-
herein mitsprechen zu lassen.
Sowurden beimehreren Briicken,
um das Aussehen der eisernen
Tragwinde dem Auge wohl-
gefilliger zu gestalten, die
Schriigstiibe der inneren Glie-
derung fortgelassen und dafiir
biegungsfeste Anschliisse her-
gestellt, wie es z. B. bei den
strebenlosen Fachwerken der

einen Fahrdamm von 11 m. Der Ostliche Biirgersteig ist
4 m breit, der andere infolge Baubehinderung an der siid-
westlichen Ecke nur 3 m. Sie iiberspannt den Oberlauf der
Spree in drei Offnungen von 26,5 — 33 —26,56 m Lichtweite
unter einem Winkel von 839 45' Bei einer Bauhthe von
1,15 m wurden in der Mitte 4,84 m iiber dem auf - 32,51
liegenden Hochwasser gewonnen. In den Seitentffnungen
verblieben auf Breiten von 16,6 m noch Héhen von 3 m.
Die aus Beton ohne Hiseneinlagen hestehenden Gewilbe weisen
Pfeilverhiltnisse von 1:10 bzw, 1:9,3 auf. Zur Ausschaltung
der Wirmespannungen erhielten sie Gelenke, welche bei dem
giinstigen Verhiiltnis zwischen stiindiger und beweglicher Be-
lastung, ohne besondere Vor-
kehrungen fiir die Ubertragung
von Querkriften, mit zylindri-
schen Berithrungsflichen gleich-
falls aus Beton hergestellt wur-
den. Das Abweichen um 16915’
von der Normalen blieb unbe-
" riicksichtigt. Beziiglich der Fin-
zelheiten wird auf Tafel 1
verwiesen.
Die Arbeiten begannen an-

\
4 N I'| o e

Jungfernbriicke und des Ge-

fangs 1907 mit der Errichtung

rickestegs sowie bei den Por-

eines Hilfssteges Ostlich der

talen der Hindenburgbriicke ge-
schehen ist.

In dem im Jahre 1902
vom Magistrat herausgegebenen
Werke ,,Die Strafienbriicken
der Stadt Berlin® sind die in
der Zeit meiner beiden Amts-
vorgiinger RoBpatt und Hobrecht
erbauten zahlreichen Briicken in
Wort und Bild beschrieben.
Aber auch nach dieser Zeit
ist bei der raschen Entwicklung
der Stadt die Tétigkeit der

_-._,|_{_ 't"'_'l_:—.ﬁ_" |3Iu|_f_ 9,11

Baustelle, der sich der Abbruch
= des sehr festen, alten Dreh-
' pfeilers, welcher die Schiffahrt
behindert und gefihrdet hatte,
unmittelbar anschloB (s. Abb. 5).

Die Griindung erfolgte
unter Absenkung des Wasser-
spiegels in den von einfachen
Spundwiinden umgebenen, bis

i
=
l||

47 m unter Normalwasser
reichenden Baugruben von 236
bzw. 203 qm Grundfliche. Der
Untergrund bestand aus Kies
von mittlerem Korn. Bei dem

Smf.a tihen
J

&
t—niaues der Alsenbriicke.

stidtischen Tiefbauverwaltung  Abb.10. Lageplan ' E %
auf diesem Gebiete sehr rege

gewesen, so daB ich bei dem AbschluB meiner Amtszeit
Ende 1920 auf den Neubau bzw. Umbau von rund 40 Briicken
zuriickblicken kann. — Da es sich meist um eigenartige
Losungen von Aufgaben handelt, wie sie im Flachlande bei
groBstiidtischem Verkehr immer wieder an den Erbauer von
Strafenbriicken herantreten, so diirfte es von Wert sein, die
gesammelten Erfahrungen bekanntzugeben, um sie weiteren
Kreisen nutfzbar zu machen.

Berlin, im Dezember 1920. F. Krause.

1. Beschreibung einzelner Bauwerke.')

rechten Widerlagerentstand nach
Beendigung des Bodenaushubes ein Bruch in der wasserseitigen
Spundwand anliBlich der Beschidigung eines Pfahles, der beim
Einrammen anscheinend auf ein Hindernis gestoflen war. Dem
Schaden wurde durch einen um die Bruchstelle herum-
gefithrten Wandkasten abgeholfen. In der Folge wurde den
urspriinglich nur fiir Betonschiittung unter Wasser bemessenen
Spundwiinden dadurch Rechnung getragen, daB man die
Baugruben nicht wieder im ganzen aushob, sondern von der
unteren, 2 m starken Bodenschicht jeweilig nur einzelne Streifen

von etwa 5 m Breite und diese sofort durch Beton ersetzte.

Die Gelenkquader wurden auf dem mit allen Hilfs-

A. Brilcken 1. Die Brommybriicke /2).2)
fiber di : o 9 sl 1d-
m,;l;pr:c. (Tafel 1, Text-Abb. 1, 2, 4 u.5.) mitteln ausgestatteten Werkplatze von Dyckerhoff u. Wid

Die an die Stelle einer auch von Fufigingern be-
nutzten HEisenbahniiberfilhrung getretene Brommybriicke hat

1) Zur Vermeidung von Wiederholungen und zur Raumersparnis
sind weitere personliche Angaben sowie Mitteilungen iiber Kosten,
Stoffbedarf, Zeit der Erbauung usw.| dem Abschnitt III vorbehalten.

2) Die eingekreisten Ziffern beziehen sich auf den beigefiigten
Stadtplan (Abb. 3).

mann in Cossebaude bei Dresden in fahrbaren Formen ge-
stampft, deren Boden aus zylindrisch geschliffenen Beton-
korpern und deren bewegliche Seitenwinde aus sehr festen
Holztafeln bestanden. Die fiir alle Gelenke iibereinstimmenden
Halbmesser der Beriihrungsflichen befrugen 3109 bzw.
2817 mm. Das Mischungsverhiltnis war 1 Raumteil Zement
auf 2!/, Kiessand und 2!/, Kleinschlag aus Porphyr von
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Abb. 11. Alsenbriicke, Gesamtansicht,

3 bis 25 mm Seitenlinge. Zur Aufnahme der als Neben-
spannungen auftretenden Zugkrifte erhielten sie die aus der

Zeichnung ersichtlichen Eiseneinlagen, durch welche nach

fritheren Versuchen die Festigkeit sich etwa verdoppelte.
Bei den von dem Priifungsamt in Dresden ausgefiihrten Druck-
proben erfolgte der Bruch der 0,6 m langen, mit der Aus-
fiihrung genau iibereinstimmenden Versuchsstiicke bei rund
1000 t gegeniiber einem gréBten Scheiteldruck von rd. 100 t.
Séimtliche Quader wurden zur besseren Handhabung mit einem
Biigel versehen, der gleich bei der Herstellung in der Richtung
auf den Schwerpunkt der einzelnen Korper einbetoniert wurde,

Mit dem Einstampfen der Gewdlbe wurde am 11. Sep-
“tember 1908 begonnen, nachdem alle Kdmpfer- und Scheitel-
gelenke, sowie die Stirnsteine versetzt waren. Das Betonieren
geschah gleichzeitig in zwei zum Scheitel entsprechend be-
legenen Streifen, deren GroBe einer Tagesleistung entsprach
und deren Lage so gewihlt wurde, daB schiidliche Bewegungen
des Lehrgeriistes nicht auftrater. Die Streifen neben den
Kémpfern wurden zuletzt ausgestampft.

Da die Strompfeiler fiir einseitigen Gewdlbeschub nicht
bemessen waren, muBite bei der Ausriistung hierauf Riick-
sicht genommen werden. Zuniichst wurden die Lehrgeriiste
der Seitendffnungen nacheinander geliiftet und alsdann das
des Mittelbogens etwas gesenkt. Sobald sich dabei ein
Heben der Seitengewtlbe bemerkbar machte, wurde das
Ablassen durch Riickdrehen der Schraubenspindel dort fort-
gesetzt. Die Bewegungen der Gewdlbe (s. Darstellungen auf
Tafel 1) wurden durch Einwigen und durch Bauschingersche
Rollenvorrichtungen gemessen. Letztere erwiesen sich als nicht
ausreichend, da sie zwar die Senkungen genau aufzeichneten,
die Hebungen aber hei der geringen Reibung des Fadens auf
der Rolle nicht vollstfindig mitmachten. Das Mittelgewdlbe
war zur Zeit der Ausriistung am 10. Dezember 1908 sieben

Wochen, das linke Seitengewtlbe fiinf, das rechte zwilf
Wochen alt. Die bleibende Senkung betrug in den Seiten-
Gffnungen 10, in der Mittelsffnung 15 mm.

Die Gewdlbe erhielten einen Mortelputz, welcher: mit
reinem Zement eingeschlimmt wurde. Ebenso die Sparbeton-
schicht der Zwickel vor Aufbringung der Asphaltfilzlage, die
bis zur Hohe des gewohnlichen Wasserstandes iiber die
- Widerlager hinabgefithrt wurde. Die Fugen iiber den Ge-
lenken blieben offen. Sie erhielten oben die auf Tafel 1
dargestellte Abdeckung aus Walzbleiplatten, deren Wulst mit
Teerstricken und Gudron ausgefiillt, seitlich durch Asphalt-
filzplatten und oben durch ein verbleites Hisenblech ab-
geschlossen wurde. In den Stirnflichen wurden sie mit
Werg abgedichtet. Die Durchfithrung der Fugen durch die
Bettung des Holzpflasters erfolgte mittels hochkantig ge-
stellter AbschluBibleche, welche tiber den Kiimpfern durch hori-
zontale Flacheisen abgedeckt wurden. Seitlich der Scheitel-
fuge sind in dem Unterbeton Rundeisen von 10 mm Durch-
messer angeordnet, welche 1,2 m {iber die Gelenkquader
hinweggreifen und durch Druckverteilungsstiibe in der Quer-
richtung miteinander verbunden wurden. Sie haben den Zweck,
die Radlasten auf eine grofBere Fliche zu verteilen und die StiiBe
abzufangen. Die auf Querschwellen von X-Eisen Nr.10 in den
Beton eingebauten StraBenbahnschienen sind fiber den Kimpfer-
gelenken nach Melaunscher Art lingsbeweglich gestoBen.

Da mit Ton gefiillte Fugen trotz sorgfilltiger Unterhal-
tung sich nicht als ausreichend erwiesen hatten, um Be-
schidigungen der Stirnmauern infolge Treibens des Holz-
pflasters zu verhindern, wurde statt fester Bordschwellen ein
beweglicher FahrbahnabschluB (Tafel 1) gewiihlt, der die
Seitenkriifte unter dem Plattenbelage zum Ausgleich bringt.
Die fortgesetzten Bemithungen um Vorkehrungen gegen die
Quellkraft und die Frostwirkung des Holzpflasters — bei

g
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Abb. 12. Gerickesteg, Gesamtansicht.

Abb. 13. Gerickesteg, Blick von der Gangbahn.
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nicht zum Ausdruck gekommen. Der fiir die
architektonische Ausgestaltung gewonnene
Professor Geh. Regierungsrat Dr.-Ing.
A. Messel hat sich darauf beschrinkt,
die Bedeutung der Gewidlbe durch Stirn-
bogen, welche vom Scheitel nach den
Kampfern hin allmihlich anschwellen,
zur Geltung zu bringen. Die Schwierig-
keiten, welche die Gelenkfugen der Aus-
bildung boten, sind durch offen gelassene
Verzahnung, die bei der markigen Bos-
sierung sich dem Auge entzieht, gliicklich
umgangen worden. Ausgekliigelter Technik
gegeniiber muBte der monumentale Stil
naturgemiiB versagen und es gibt zu den-
ken, daB ein Meister, wie Messel, hier dem
Symbol eine Grenze gesetzt sah. Wenn-
schon somit das erhoffte Schaubild einer
(Gelenkbriicke nicht entstanden ist, wurde
die Architektur im {ibrigen aus dem In-
genieurwerk entwickelt und eine ein-
drucksvolle Gesamtwirkung erreicht, die
bei dem Fehlen von Uferstraien leider
nur vom Wasser aus gewiirdigt werden
kann. Abgesehen vom Granit der Sockel-
schichten kam in den Auflenseiten aus-
schlieBlich frinkischer Muschelkalk zur
Verwendung, auch fiir die Figurengruppen
auf den Ausldufen der Briistung, Putten
auf Wassergetier darstellend.

Am 4. Dezember 1909 wurde die
Briicke dem Verkehr iibergeben. Sie, wie
die auf sie fithrende Strafe, erhielt ihren
Namen nach dem ersten Admiral der
deutschen Bundesflotte.

2. Verbreiterung der Schillingsbriicke (2).
(Tafel 2, Text-Abb. 6 u. 7.)

Mit Abmessungen von 2,8—9,4—2,8m
vermochte die 1870/74 erbaute Schillings-
briicke dem auf 8500 Wagen und 38000

" FuBgiinger angewachsenen Verkehr nicht
mehr zu geniigen. Bei dem guten Zustande
des aus fiinf Gewdlben bestehenden Bau-
werkes, das mit seinem bildnerischen
Schmucke hierorts lange Zeit zu den
stattlichsten Briicken gezihlt hatte, kam
ein Neubau nicht in Frage, so daB dem
Bediirfnis durch Verbreiterung entsprochen

Pariser Briicken ver-
wendet man hierzn Sy-
steme von Spiralfedern
— fithrte bei der Hansa-
briicke zur Anordnung
von Faltblechen in den
Ausgleichsfugen  (vgl.
Abb.11 auf Tafel 1). Sie
sind in einen Sigeschnitt

der Randkldtze einge- wurde. Da die Lage der Pfeiler zum
lassen und lehnen sich T e R e e Stromstrich ein Vorbauen von unten auf
mit ihrer freien Kante Abb, 15. Lageplan des Gerickesteges. der Schiffahrt Wegen verbot, mufite zu
gegen die Bordschwelle. Auskragungen gegriffen werden. Zur Ver-
Bei einem Druck von 200 kg/m gleitet der Randklotz auf meidung wesensfremder Formen wurde dabei von Eisenbeton
dem 1:8 ansteigenden Unterbeton gegen die Bordschwelle, abgesehen und unter Verzicht auf ein organisches Architektur-
faltet das Blech zusammen und zeigt durch sein Vortreten bild einer Eisenkonstruktion der Vorzug gegeben.
aus der Pflasterfliiche die Notwendigkeit einer Auswechselung Hierfiir wurden mehrere Entwiirfe aufgestellt, von denen
an. Die Baulinge der Bleche betrug 0,23 m. zwei zu engerer Wahl kamen (Tafel 2). Der eine lifit das
Die Eigenart der Gelenkkonstruktion ist im Briickenbilde Bestreben erkennen, so viel von dem Schaubilde der alten
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Abb. 16. Lessingbriicke, Gesamtansicht.

Briicke beizubehalten, als es irgend miglich war. Auf den
Enden der 14,75 m von Mitte zu Mitte voneinander ent-
fernten Kragtriiger waren elastische Bogentriiger mit Zugband
gelagert, welche die Briickenbahn 1,3 m iiberragten und

[ An Stelle der massiven Briistungen traten Bordschwellen,
i wodurch die alte Briicke in ihrer ganzen Breite dem Wagen-
| verkehr nutzbar wurde. Die fiir FuBgiinger und Fuhrwerke

so gewonnenen Abmessungen von 3,75—15—3,75 m ent-

gleichzeitig als Geliinder
ausgebildet waren. An
die Quertriiger biegungs-
fest angeschlossene Hin-
ger fibertrugen die seit-
lichen Krifte auf einen
horizontalen Verband, so
daB die Stirnflichen der
Briicke dem Auge er-
halten blieben. Bei dem
anderen Entwurfe waren
zwischen den Konsolen
drei Liingstriiger unter-
halb der Gehbahn ange-
ordnet, welche die An-
sichtsflichen zum grofen
Teil verdeckten und die
Architekturlinien durch-
schnitten. Trotz dieser
Zerstorung  des  alten
Briickenbildes gaben die
baulichen Vorziige und
die Moglichkeit der Unter-
bringung der Gas- und
‘Wasserrohre, welche in
den von den Lingstriigern
gebildeten  Hohlriiumen
Platz fanden und fiir die
anderenfalls in die Ge-
wilbe Schlitze hiitten ein-
gearbeitet werden miissen,
den Ausschlag fiir die
letztere Anordnung.
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Lage- und Hohenplan
der Lessinghriicke.

10m | d Hihen
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100m [ 4. Lingen

sprachen der Binteilung
deranschlieflenden Strafie.

Die Gehbahnen erhiel-
ten Eisenbetonplatten mit
einem Uberzug aus As-
phalt. Das eiserne Ge-
linder ist an der nord-
stlichen Seitedurch einen
Ausbau  unterbrochen,
welcher den Zugang zu
den dort anlegenden Per-
sonendampfern vermittelt.
Beziiglich der Einzel-
heiten des Hisenwerkes
wird auf die Darstellung
der Tafel 2 verwiesen,
wonach die 3 m ausladen-
den Konsolen auf den
Pfeilerkopfen ihre Stiitze
finden wund paarweise
durch Anker gefafit wer-
den, welche von einer
Stirngeite zur andern
quer durch die Briicken-
bahn hindurchgreifen. Thr
stiickweises Verlegen bei
sofortiger Umhiillung mit
Beton vereinfachte den
Arbeitsvorgang und war
zuliissig, weil die Gering-
fligigkeit der Haftspan-
nungen Risse im Beton
bei nachtriiglicher An-
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Abb. 18. Weidendammerbriicke, Gesamtansicht.

Abb, 19. Lageplan der Weidendammerbriicke.

Vor dem Umban. Nach dem Umbau.

Vor dem TUmbau.

\. l——/ 1]
; Trager 11 1 2 5 12 15 a
Abb. 20. Verankerung der Weidendammerbriicke. _ Abb. 21, Querschnitt der Weidendammerbriicke.
spannung nicht befiirchten lieB. Das Eisenwerk wurde von April konnte die Fahrbahn mit beiden Gleisen zu etwa drei
der Briicke aus mit Hilfe eines Laufkranes ohne Verwendung Vierteilen ihrer Bestimmung wieder {ibergeben werden, wih-
besonderer Riistungen zusammengebaut. — Nach Sperrung rend die FuBginger bis zur Fertigstellung des neuen ost-
des Wagenverkehrs lichen Biirgerstei-

ges im Oktober auf
den westlichen an-
gewiesen blieben.

begann die Aus-
fithrung im Mirz
1911 mit dem Ein-

bau der mittleren Die durch das Wet-
Ankerteile bei ein- ter und durch Ar-
gleisigem Betriebe beitseinstellungen
der  StraBenbahn beeintriichtigten

auf der westlichen ; Vi, " Arbeiten dauerten
Briickenseite. Mitte - Abb. 22. Lessingbriicke, Gelinderfiillung. bis zum Mirz1912.
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Abb. 23.
“:ﬁ::h‘::ﬂ 3.u. 4. Die Monbijoubriicken (13 und (ix),
Unterspree. (Text- Abb. 8 u. 9.)

Die nur fiir die Museumsinsel Bedeutung gewinnenden
Monbijoubriicken {iberschreiten die Spree bzw. den Kupfer-
graben an ihrem ZusammenfluB. Ihre Mittellinien stofen auf
der platzartigen Erweiterung zwischen dem Museumseingang
und dem Denkmal des Kaisers Friedrich in stumpfem Winkel
zusammen. Da auf gréferen durchgehenden Verkehr nicht zu
rechnen war, geniigten Breitenabmessungen von 3 —8—3 m.
Fiir die Ausgestaltung war die monumentale Umgebung be-
stimmend, der das Bauwerk ohne Hervorkehrung besonderer
Eigenart einzugliedern war. Hs konnte sich somit nur um
einen Massivbau handeln, wiewohl fiir den Spreeiibergang in
Anbetracht des ungiinstigen Untergrundes eine Kisenkon-
struktion den Vorzug verdient haben wiirde. Entsprechend
der am Monbijoupark sich hinziehénden, neu angelegten Strafle
mufite die Spreekreuzung unter 800 83’ erfolgen, wobei zur
Anpassung an die Hohenlage des Museums und an die von
der nahen Stadtbahnbriicke geteilte WasserstraBe, bei gleich-
zeitiger Vermeidung eines iibergroBen Schubes auf das nord-
liche Widerlager, ein Mittelpfeiler angeordnet wurde, so dafi
hier bei rd. 39 m Strombreite zwei Offnungen von 17,25 m
normaler Weite entstanden, gegeniiber 18 m bei dem Kupfer-

Ladestralle

Lageplan des
Borsigsteges. L .E |

o

l.nn-. 1. & Hafen

1lm T d Lingen

Borsigsteg, Gesamtansicht.

graben. Die Scheitel der aus Sandstein bestehenden, 0,6 m
starken Gewdlbe liegen 5,05 m iiber Normalwasser. Die Aus-
fiihrung war bemerkenswert wegen der Luftdruckgriindung
am rechten Spreeufer.

Die Briicke, deren Architektur in den Briistungskande-
labern aus Werkstein und Bronze ausklingt, wurde bei der
Weihe des Denkmals und der Eréffnung des Museums in An-
wesenheit des Kaisers am 18. Oktober 1904 dem Verkehr
iibergehen.

5. Umbau der Weidendammer Briicke (16)%).
{(In -Ausfithrung begriffen — Text- Abb. 18 his 21.)

Gelegentlich der Ausfithrung der Untergrundbahn in
der FriedrichstraBe wurde die Weidendammer Briicke ab-
gebrochen und einstweilen durch Hilfsbriicken ersetzt. Fiir
die Wiederherstellung des StraBlenzuges erwiesen sich bei
den Schwierigkeiten, welche die Stromkriimmung, die Weg-
fithrung und die Hohenlage der Gebiude boten, die bisherigen,
der Umgebung angepalBten, als Mittelbdgen mit entsprechenden
Seitenarmen ausgebildeten Gerbertriiger zwar wiederum allen
anderen Arten des Uberbaues iiberlegen; die Gelegenheit des
Wiederaufbaues durfte aber nicht unbenutzt bleiben zu Ver-
besserungen, wie sie sich als erwiinscht und als durch-
fiihrbar ergeben hatten.

Nach Untertunnelung der Spree standen fiir
die Briicke statt der bisherigen Pfeiler nur je zwei
Mauerkdrper von unregelmiBiger Grundform zur Ver-
fiigung (vgl. Abb. 19). Beiderseits des Bahntunnels
bis etwa zur FluBsohle selbstindig hochgefiihrt, ver-
mochten sie nur den grifieren Teil des Unterbaues

_ der Biirgersteige unmittelbar aufzunehmen. Im {ibri-
gen dienten sie zur Auflagerung von Abfangetrigern,
welche rechts vom Stromstrich als Fachwerke, links,
behufs Eisenersparnis, als Bégen mit Zugband aus-
gebildet und mit Beton umhiillt wurden, so dafi

3) Vgl. ,Die StraBenbriicken der Stadt Berlin®, heraus-
gegeben vom Magistrat. Verlag von J. Springer, 1902.
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Abb. 25. Borsigsteg, Vorderansicht.

sie mit der friiheren Verblendung die Form der alten Pfeiler
gewinnen.

Um einer inzwischen eingetretenen Verbreiterung der
FriedrichstraBe Rechnung zu tragen und die Linienfiihrung
der vom Weidendamm her -einbiegenden StraBenbahn zu
verbessern, empfahl es sich, eine Verbreiterung der Briicke
vorzunehmen. Unter Belassung der Achse in ihrer alten Lage
erfolgt dies durch seitliche Verschiebung der Biirgersteige
und Einfiigung je eines neuen Trigers fiir die Fahrbahn (vgl.
Triiger 15 Abb. 21), wodurch deren Breite von 12,4 m auf
15 m erhtht und damit neben der Strafenbahn ein doppel-
spuriger Wagenverkehr ermoglicht wird, AuBerdem lag das
Bediirfnis vor, unter den Biirgersteigen mehr Raum fiir
StraBenleitungen zu gewinnen und eine FErhthung der Be-
lastung durch FuBginger von 400 kg/qm auf 500 kg/qm zu
beriicksichtigen, Dies geschieht dadurch, daB unter den
verschobenen Bordschwellen und an den Stirnseiten neue
Triiger 11 und 12 angeordnet und durch steif ausgebildete,
muldenférmige Querverbindungen mit den alten Biirgersteig-
triigern gekuppelt werden.

Zeitschrift f. Bauwesen, 72, Jahrg.

Ein allgemein empfundener Ubelstand
hatte in der elastischen Empfindlichkeit
des Uberbaues bestanden, hervorgerufen
durch die Auskragungen und die sehr ge-
ringe Trigerhthe in der Mitte. Wenn
schon die Untersuchung von Hisenproben,
welche einzelnen, stark beanspruchten
Baugliedern entnommen waren, einen
nachteiligen Einfluf der Schwingungen
nicht ergeben hatte, waren diese doch fiir
die FuBginger so stérend, daB auf ihre
Beseitigung hingewirkt werden mubBte.
Da sie durch die Fuhrwerke hervorgerufen
wurden, machte man Biirgersteige und
Fahrbahn, unter Verzicht auf gegenseitige
Versteifungen, durch Beseitigung aller
Zwischenglieder voneinander unabhéingig.
AuBerdem wurden die neuen Tréiger zur
Erhthung ihrer aussteifenden Wirkung
ohne Gelenke als durchlaufende Balken
ausgebildet. Der nahe liegende Gedanke,
die Gelenke {iberhaupt zu beseitigen,
wurde anbetrachts der Anderungen, wel-
cher ein solcher Eingriff in die Wirkungs-
weise des bisherigen Tragwerkes bedungen
hiitte, fallen gelassen. = AuBerdem war
zu bedenken, daB die Abfangetriiger kein
starres Auflager boten. Weitere Steifig-
keit gewannen die neuen Triiger durch
vollwandige Ausbildung, die bei der schie-
fen Grundform der Briicke auch die An-
schliisse der Querverbindungen wesent-
lich erleichterte.

Die Aufnahme der Zugkriifte erfolgt
durch einbetonierteAnkerpaare, welche an
den beweglichen Auflagern des nordlichen
Uferpfeilers mit ihren Riegeln die an den
Enden konsolartig gestalteten Triger um-
fassen, wobei zwischengelegte Walzen
einen Lingenausgleich, und Keile Berichtigungen der Hohen-
lage ermdglichen. Ahnlich dieser hochwasserfreien Anord-
nung wurden auch die iibrigen Verankerungen abgeiindert.
An den beweglichen Auflagern wurden Bicke eingebaut, die
mit Auslegern iiber die alten Triiger hiniibergreifen und die
Zugkrifte auf den Abfangetréiger leiten (vgl. Abb. 20). Bei
den festen Lagern der Siidseite geniigte das Einbetonieren
von Walzeisen. Auf diese Weise wurden die bis unter Hoch-
wasser hinabreichenden Priifungskammern ausgeschaltet. Die
Anker ganz aufzugeben und durch Ballast zu ersetzen, empfahl
sich wegen der damit verbundenen, starken Belastung der
Abfangetriiger nicht, ganz abgesehen davon, daB die Unter-
bringung der Gewichte und die zu ihrer Aufnahme nitige
Verstirkung der Tréger auf Schwierigkeiten gestoBen wiire.

Wie die Abb, 18 erkennen liBt, ergeben die vollwan-
digen Triger ein ruhigeres Briickenbild, das auch durch
den Fortfall der schweren, guBeisernen Pfeilerkonselen und
die Ummantelungen der Lagerkdrper gewinnt.

Zur Herbeifiihrung einer wirksamen Versteifung wurden
die alten Triger moglichst fest an die neuen angeschlossen.

4
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Abb. 26. Hansabriicke, Gesamtansicht.

In statischer Beziehung mufiten daher die von der Fahrbahn
getrennten Biirgersteige als einheitliche riumliche Gebilde
betrachtet werden, bestehend aus den beiden nebeneinander-
liegenden alten, iiberaus elastischen Gerberbalken und den
beiderseits hinzugefiigten neuen Triigern, die durch ihre grifere
Hihe, vollwandige Ausbildung und das Fehlen der Gelenke
eine erhohte Steifigkeit erhielten. Mit Hilfe der biegungsfest
eingekuppelten Quertriiger hiingen sich die alten Triiger an
die neuen an, einen Teil ihrer Belastung an sie abgebend,
so dafl diese einen griBeren Lastanteil erhalten, als nach der
iiblichen Annahme auf sie entfiele, wihrend die Quertriger
Momente aufzunehmen haben, die nicht auBer acht bleiben
durften. Vor der Berechnung der Haupttriiger war es daher
nitig, die den Querverbindungen entsprechende, tatsiichlich
vorliegende Lastverteilung festzustellen, Aufgaben, auf welche
einzugehen hier zu weit fithren wiirde.
6. Die Alsenbriicke (20).
(Text-Abb. 10 u. 11.)

Die mit dem Spandauer Schiffahrtskanal an seiner Ab-
zweigung aus der Spree erbauten StraBeniiberfithrungen
hatten zwar ein Briickenbild4) von guter Gesamtwirkung er-
geben, erwiesen sich aber von nur geringer Lebensdauer.
Die Spreekreuzung mit ihren gufieiser-
nen Uberbauten hatte bereits im Jahre
1890 fiir Fuhrwerke gesperrt wer-
den miissen. Ihr Ersatz kennzeichnet,
wie bereits in der Einleitung erwihnt,
den mit dem Eintritt des Stadtbaurates

FluB in ganzer Breite {iberspannt, um der durch seine Kriim-
mung, wie durch den Seitenverkehr behinderten Schiffahrt
groBere Bewegungsfreiheit und Ubersicht zu verschaffen. Die
Hohenlage der UferstraBen gestattete Bogentriiger, welche in
der Mitte 4,53 m iiber Hochwasser, somit 6,04 m iiber dem
gewdhnlichen Wasserstande freilieBen, gegeniiber 3,2 bis 4,09 m
bei den frither erbauten, weiter oberhalb belegenen Briicken
der Unterspree. Das so entstandene, fiir andere Ausfiih-
rungen vorbildlich gewordene Bauwerk erhielt Breiten von
3—11—3 m. Das Gefiille der Fahrbahn betriigt beiderseits
des Scheitels 1:40, iiber dem ndrdlichen Widerlager, zum
AnschluB an die dortige Uberfithrung, 1:110 und siidlich
iitber dem Kronprinzenufer 1:68. Hier ergab sich dabei
unter dem 9 m weiten Korbbogengewslbe der LadestraBe
eine Hohe von 3,8 m. :

Die nach Parabeln geformten Bogentriiger haben bei dem
Pfeilverhiiltnis 1:11 eine Stiitzweite von 50,6 m. Soweit
sie in Abstinden von 1,66 m unier der Fahrbahn liegen sind
sie vollwandig ausgefiihrt. Um die Bauhthe moglichst fiir
das Tragwerk auszuniitzen, wurde auf die Durchfiihrung
des Streckgurtes zur Auflagerung der Buckelbleche verzichtet

‘und im Scheitel der spiterhin auch bei der Fohrer Briicke

Krause in den stidtischen Dienst be-

ginnenden Abschnitt des Briickenbaues.

Wie bisher stoBt die Briicke winkel-
recht auf den im Zuge des Friedrich-
Karlufers liegenden Teil der Anlage.
Anders als frither wurde indes unter
Verzicht auf Zwischenstiitzen eine ein-
heitliche Offoung gewihlt, welche den

4) Siehe Fulinote S. 24.
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Abb. 28. Hansabriicke, Briickenhiiuschen.

(Abb. 47) ausgefilhrte AnschluB gewihlt, wonach mit der
Bogengurtung vernietete Saumwinkel an ihren nach unten
gerichteten Schenkeln Winkeleisen aufnehmen, deren lange
senkrechte Schenkel einen Hohenunterschied bis zu 160 mm
zwischen Bogengurtung und Plattenflansch ausgleichen, wih-
rend die kiirzeren, wagerechten Schenkel die Buckelplatten

{ |'I |I |']||f.'
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Achenbachbriicke, Lageplan.
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| tragen, bis die Hohe fiber den Bogen-
triigern zur Ausbildung eines Streckgurtes
ausreicht. Die Winkeleisen wurden durch
Abschneiden der iiberstehenden Teile der
senkrechten Schenkel der Bogenlinie an-
gepaBt und durch Bindebleche gegen den
Seitenzug der dort schmiler gehaltenen
Buckelbleche gesichert. Die Bauhithe setzte
sich bei dieser Anordnung aus folgenden
MaBen zusammen:

Triigerhthe 960 mm
Saumwinkelschenkel u. Buckel-
plattenflansch lG
Beton an der Bordschwelle
einschl. Asphaltfilz . it
Holzpflaster 130 ,,
Quergefille 60

zusammen: 1250 mm.
An den Stirnen, wo sich unter den
Biirgersteigen eine Scheitelhthe von 1,2 m
gewinnen lieB, liegen Sicheltriiger mit
Strebenfiillung, Der Fahrdamm erhielt
Holzpflaster.  Die Biirgersteige, unter
welchen Versorgungsleitungen aller Art
eingebaut wurden, sind mit Granitplatten
abgedeckt,

7. Der Gerickesteg®) (23).
(Tafel 3 und Text-Abb. 12 bis 15.)

Bei diesem in der Kriegszeit noch
fertiggestellten Bauwerk fithrten gleiche
Griinde, wie bei dem auf Seite 33 unter
Nr. 13 beschriebenen Jungfernsteg zu
Sichelbigen mit strebenlosem Pfostenfach-
werk, deren Pfeilverhiiltnis sich hier zu
etwa einem Sechstel ergab, um fiir die
Schiffahrtstrafie eine Breite von 42 m zu
gewinnen. Die 5 m breite Gehbahn aus
Kisenbeton mit Asphaltbelag ist mit den
Uferwegen durch Treppen verbunden, deren als Lichttriger
dienende Briistungsaufbauten die Standkraft der Widerlager
dem Schube der Bogen gegeniiber zur Anschauung bringen.
Die kiinstlerischen Schwierigkeiten des Zusammenwirkens so
wesensfremder Stoffe, wie Stein und Eisen, hat der um
unsgere Briickenarchitektur verdiente Prof. Bruno Mdhring
nicht gescheut, und in schwungvoller Linien-
fithrung {iberwunden.

Beziiglich des Rechnungsganges wird auf
den Jungfernsteg verwiesen. Fiir die Aushil-
dung des Eisenwerkes (Tafel 3) war, wie dort,
bestimmend, die Bogengurte ochne Abbiegungen
von Winkeleisen ununterbrochen an den
Pfosten durchzufiihren und die Rahmen-
momente, welche die Wirkung der Streben
ersetzen, durch die Wandung zu leiten.
Wihrend aber bei dem Jungfernsteg das Steh-

5) Vgl. ,Bellevuesteg®, Z. d. B, 1815 Nr. 63.
Fs mub dort Seite 431 Abs. 2 Zeile 8 statt ,dreier®
heillen ,zweier®. -

4*
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8.Die Lessingbriicke 25).
(Text-Abb.16,17 u.22.)

Die 19 m breite
Lessingbriicke hat,
wie die Hberts-
briicke, eine gro-
fere Mittelsffnung,
welche bei 29,6 m
Weite zwei 8 m

breiten Kihnen

auch bei. Hoch-

Abb. 31. Vorschlag fiir das Schmuckwerk Abb. 32. Vorschlag fiir das Schmuckwerk
der Achenbachbriicke. ; der Achenbachbriicke.
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Abb. 35. Gotzkowskybriicke, Gesamtansicht.

wasser gleichzeitig die Durchfahrt gestattet, und zwei iiber-
wolbte Seitendffnungen von je 10 m. AuBerdem ist am Hol-
steiner Ufer die Ladestrafle in 11,5 m Breite unterfiihrt.
Die Gewinnung einer Durchfahrtshthe von 3,8 m daselbst
war fiir die Hohenlinie der Briicke insofern bestimmend, als
ihr vom Scheitel der Mittel5ffnung aus nach der Unterfiihrung
hin ein schwiicheres Gefille von 1:195 gegeben werden
mufite, withrend nach der anderen Seite, zur Verkiirzung der
Rampe fiir die LadestraBe am Bundesratsufer, sich 1:40 als
notwendig ergab (Abb. 17). Der
von einem rechten abweichende
Kreuzungswinkel von 67 50 er-
schwerte die Ausbildung der Ge-
wilbe und des Eisenwerkes.

Bei der Bauhthe von nur
1,01 m wurden die Buckelplatten
im Scheitel der Mitteléffnung wie
bei der Alsenbriicke aufgelagert.
Um die umfangreichen Rohrleitun-
gen iiberfithren zu koénnen, mufiten
die Gewilbe angeschnitten werden.
Alle massiven Bauteile wurden mit
rotem Miltenberger Sandstein ver-
blendet, aus welchem auch die
Briistungen der Seitendffnungen
mit ihren reichen, Wassergetier
darstellenden Fiillungen (Abb. 22)
und die Pfeileraufbauten an den
Enden der Hauptsffnung bestehen.
Letatere erhielten Bronzereliefs
von Vorgingen aus den Dramen
Lessings.

Am 19. August®903 war der
Bau so weit vorgeschritten, daB die
ostliche Briickenseite dem Verkehr
iibergeben werden konnte. Reich- -
lich ein Jahr nach der Erdffnung

Abb. 36. Gotzkowskybriicke, GelinderabschiuB.

zeigten sich an der westlichen Stirnseite Absplitterungen ‘an
den Kanten der Werksteinschicht unterhalb des Biirgersteiges,
hervorgerufen durch eine geringe Verschiebung der Briistung
nach auBen, wie es sich durch eine augenfillige Fugenlinie
bemerkbar macht. Die schadhaften Stellen wurden durch
Einsetzen von Vierungen ausgehessert. Da in der Lage der
Bordschwellen dem Auge #uBerlich wahrnehmbare Anderungen
nicht festgestellt wurden, lieB sich diese Erscheinung, wie
dhnliche Fille bei der Wiener und der Schoneberger Briicke,
nicht zweifelsfrei auf das seitliche
Driingen des Holzpflasters (vgl.
Brommybriicke S. 19 Abs. 5) zu-
riickfiithren, dessen bedrohliche
Hohe aus der Erwiigung erhellt,
daB bei hohler Lage, wie sie
nicht selten beobachtet wird, die
Wirkungsart eines flach gespannten
GewGlbes vorliegt. Eine andere
Erklirung konnte in der Wéirme-
ausdehnung des der Sonnenbe-
strahlung ausgesetzten, mit Zement
vergossenen  Granitbelages  ge-
funden werden, deren MaB bei
40° Wirmezuwachs sich zu 1,3 mm
errechnet. Um dhnlichen Vor-
kommnissen vorzubeugen, wurde
die Bestimmung getroffen, im
Sockel der Briistung einen Falz
anzuordnen, der geringe Ver-
schiebungen des Plattenbelages
unschédlich macht.

9. Der Borsigsteg (26).
(Tafel 4 und Text- Abb. 23 bis 25.)
Bei der Spreekreuzung im
Zuge der Flensburger Strafe boten

tiefliegende LadestraBen Gelegen-
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heit zu einer Hingebriicke, die um so lieber
Verwendung fand, als es sich hier lediglich
um FuBgiingerverkehr handelte. Gelenkketten,
von kriiftigen Pylonen in 53,4 m Abstand ge-
stiltzt, tiberspannen den FluB von Ufer zu Ufer,
die Lasten des Versteifungsbalkens an leichten
Hingestangen tragend. Leider begiinstigten die
schmalen Seitendffnungen eine Weiterfithrung
der Kettenlinie nicht. Ungegliederte Riickhalt-
eisen leiten hier die Kettenkraft den Anker-
klotzen zu, deren Wirkungsweise durch Auf-
bauten veranschaulicht wird, wihrend die Geh-
bahn lediglich auf den Fachwerktriigern ruht,
die in ihrer Ausbildung mit den Versteifungen
der Mittelsffnung f{ibereinstimmen. Die Zu-
sammensetzung aus 340 mm breiten, hochkantig
gestellten Flacheisen wurde fiir den Héngegurt
gewiihlt, um diesen Bauteil seiner Bedeutung
entsprechend hervorzuheben und dem statischen
Empfinden des Beschauers gerecht zu werden,
ein schonheitliches Bediirfnis, welches bei-
den gebriuchlichen Formen der Ketten und
Kabel vielfach unbefriedigt bleibt. Sie ruhen

in der Mitte der Pylonen, zur Vermeidung
von Seiteschiiben, auf einem Walzenstiick
und sind an den Enden zuginglich, so daB
die Verankerung gepriift und nachgestellt
werden kann (Tafel 4). Die 5,6 m breite
Briickenbahn ist mit Asphalt auf Belageisen
abgedeckt und durch Treppen mit den un-
teren StraBen verbunden. Die als Streben-
fachwerke ausgebildeten, die Gehbahn um
1,2 m fiberragenden Liingstriger sind in den
Maschen mit leichten Zierstiiben ausgefiillt,
um zugleich als Gelinder dienen zu konnen.
Sie erhielten in der Mitte eine Uberhthung
von 75 mm. Zur Beleuchtung dienen in
den Portalen hingende elektrische Bogen-
lampen. Die Pylonen zeigen Flachbilder
von Albert und August Borsig, diesen ver-
dienstvollen Begriindern der Berliner Hisen-
industrie, deren. ehemaliges Fabrikgeléinde
durch die Briicke der Bebauung fiir Wohn-
zwecke erschlossen wurde.

Nach Verkehrsersffnung im September
1905 ging das auf Kosten der Terraingesell-
schaft ,,Neu-Bellevue* erstellte Bauwerk in
das Bigentum und die Unterhaltung der Stads
{iber, deren Oberleitung Entwurf und Aus-
fiihrung unterstanden hatten. Zweifelsohne
hat das Bild der UferstraBen dadurch eine
anziehende Bereicherung erfahren. Wenn es
durch die Portale an Ruhe verliert und
fiir empfindsame Beschauer ein Zug un-
berechtigten Aufwandes hineinkommt, so ist
dies letzten Hndes eine Folge davon, daB
der Hingegurt seiner reizvollen Linie wegen
gewihlt wurde, nicht aus einem statischen
Bediirfnis heraus. Erst bei Spannweiten, w0
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Abb. 39. Jungfernsteg in der Ausfiihrung.
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Abb. 40.

andere Systeme versagen, wo somit die Hingebriicke zur
Notwendigkeit wird, verfehlt sie ihre Wirkung nie. Willkiir-
liche Verwendung vermag wohl anzumuten, fiihrt aber, wie
bei der Liwenbriicke im Tiergarten, zum Spiel.

10. Die Hansabriicke (27).
(Text- Abb. 26 bis 28.)

Die den Breiten nach der Lessingbriicke ent-
sprechende Hansabriicke kreuzt die Spree und die
- LadestraBe des Schleswiger Ufers unter 849 10’. Leta-
tere wird in 11 m Weite mit einem schiefen Gewdlbe
iiberspannt, das 3,8 m Hohe
frei 14Bt, der Spreelauf mit
einer Bogenbriicke von 50 m
Weite, welche durch trapez-
formige Gestaltung des Zwischen-
pfeilers einen normalen Grund-
rifl erhielt. Bei einer Hhe von
4,83 m iiber dem Hochwasser
ergab sich ein Pfeilverhéltnis |
von 1:11. Hierbei wurde das

Abb. 42
Jungfernsteg.

Abb. 43, Jungfernsteg. Abb. 44.

Jungfernsteg, Gesamtansicht.

Abb. 41. Jungfernsteg.

- — e — — — —

FluBeisen dem Massivbau vorgezogen, nicht sowohl um fiber-
miifiige Widerlager und ungiinstige Grundpressungen zu ver-
meiden, als hauptsiichlich wegen der leichteren Unterbringung
der Strafienleitungen. — Bei 1,73 m Bauhthe war es noch
moglich, die Streckgurte iiber dem Scheitel durch-
zufiihren. Es sind im ganzen zehn Haupttriiger vor-
handen, deren Abstinde unter der Fahrbahn 1,6 m,
unter den Biirgersteigen 3,28 m betragen. Sie sind
zu zwei gekuppelt, wobei unter den Biirgersteigen
durch Bildung offener Rahmen Nutzriume von rund
1 m Hohe gewonnen wurden. Die Briickenbahn ist in
: der Stromdffnung durch ein mit
Arabesken gefiilltes, schmiede-
-~ eisernes Greléinder, iiber den mas-
siven Teilen durch Briistungen
aus Werkstein abgeschlossen.

et
e
70

\l"\ | { |' Der in Briickenachse rund
S e e 11 m breite Zwischenpfeiler ist
3;: _"«"} _“'.-“_j,_ woo 1 der Linge nach durchbrochen,

o i T mit einer Eisenbetonkappe fiber-
— = L GE00 —— —

| ! deckt und Lagerzwecken nutzbar

Jungfernsteg. Abb. 45. Jungfernsteg.
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Abb. 46. Fohrer Briicke, Gesamtansicht.

gemacht. Beiderseits zuginglich, trdgt er iiber dem &stlichen
Vorkopf einen an alte hanseatische Giebelhduser erinnernden
Aufbau, welcher in StraBenhthe als Dienstraum, oben als
Wohnung fiir einen Wirter Verwendung findet. Einen be-
sonderen Schmuck erhielt das Hiuschen i{iber dem StraBen-
eingang durch das in Sandstein gearbeitete Flachbild eines
Wikinger Schiffes.

An drei Ecken der Widerlager fithren Treppen zu den
Ladestrafien hinab. Thre Wangenmauern tragen am unteren
Auslauf Beleuchtungskﬁrper aus Bronze. Neben der einen
Treppe ist unter der oberen Uferstrafie eine Bediirfnisanstalt
angeordnet. Der Vorplatz vor dem Briickenhduschen auf der
LadestraBe erhielt durch eine Brun-
nenanlage figiirlichen Schmuck, Ein
junger Schiffer entlockt dort seinem
Instrument von Gesang begleitete
Weisen. Hiingeweiden beleben mit
ihrem Pflanzengriin das=Bild.

Bordschwellentrager

Punkt 12

Die Entwiirfe fiir die kiinstlerische Ausgestaltung hatten
ndmlich nicht befriedigt, so daB beschlossen worden war,
ihrer Ausfilhrung erst nach Fertigstellung des Tragwerkes
niher zu treten, um die Wirkung zuvor an Hand von Mo-
dellen in natiirlicher Gréfie an Ort und Stelle zu erproben.
Nachdem keins der drei aus den Abb. 31, 32 u. 33 ersicht-
lichen Versuchsstiicke allgemeine Zustimmung gefunden hatte,
wurde der Berliner Architektenverein zu einem Wettbewerb
veranlaBt, aus welchem der Architekt Hermann Krause unter
zwolf Bewerbern als Sieger hervorging, ,weil®, wie es in der
Beurteilung hieB, ,das &sthetische Bediirfnis, der Bogenlinie
der oberen Triigergurtung durch den Pfeiler ein scheinbares
Widerlager zu geben, befriedigend ge-
lost und durch den Aufbau des mas-
siven, bronzenen Beleuchtungskrpers
eine gute Vermittlung zwischen dem
Eisenwerk der Briicke und der ge-

Fahrbahntrager

"11. Die Achenbachbriicke (25).
(Text- Abb. 30 bis 34.)

Fir diese neue Strafieniiber-
fithrung mufite mit Riicksicht auf die
Kriimmung der Spree an einer bis-
lang von Einbauten freien Stelle ein
hochliegendes Tragwerk gewiihlt wer-

Punkt 11

schlossenen Masse des Pfeilers her-
gestellt sei“. Dieser Entwurf (Abb.34)
wurde mit unerheblichen Ab#nderun-
| gen, die sich bei dem Probestiick
|t als wiinschenswert herausstellten, der
!

Ausfiihrung zugrunde gelegt. Die
kiinstlerische Begutachtung hierbei
hatte der Professor Bruno Schmitz

den, welches in der Mitte 3,7 und an
den Ufern 3,2 m {iber Hochwasser
frei lieB. Das Bogenfachwerk mit Zug-
band von 52,5 m Stiitzweite, welches
zur Vermeidung eines oberen Wind-

iibernommen, nachdem der Entwurfs-
verfasser inzwischen gestorben war.
Fiir die Schmuckpfeiler wurde ein
heller Odenwaldgranit gewiihlt, fiir
die Laternen leicht patinierte Bronze.
Erst im Februar des Jahres 1907
war die Briicke als vollstéindig fertig-
gestellt zu betrachten. Nach den
Schwierigkeiten dieses Werdeganges

verbandes eine erhebliche Gurtbreite ! Hl'i_ ;
erhielt, ist nur insofern erwihnens- i g 8
wert, als es die Schwierigkeiten er- & . ffﬁ““]
kennen lifBit, welche solche Anord- g i i !
nungen innerhalb groBstidtischer Be- ]| |‘2‘l
bauung mit sich bringen. )

Am 10. Mai 1902 wurde die | )

Briicke dem Verkehr {ibergeben, aller-
dings nicht im endgiiltigen Zustande.

Abh. 47, Fohrer Briicke, Anschliisse der Quertriger.

diirfte es begreiflich erscheinen, dafl
in der Folgezeit zwischen den Biirger-
steigen und der Fahrbahn aufragende
Triiger moglichst vermieden wurden,
nicht sowohl wegen der Behinderung
des StraBenverkehres  als besonders

X
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) Abb. 48. Fohrer Briicke.

weil sie mit der Umgebung gar zu leicht in Widerstreit ge-
raten, namentlich dann, wenn es sich um eine einzige zu
tiberbriickende Offnung handelt, deren Uberbau einer einord-
nenden Gliedernng entbehrt.

12. Die Gotzkowskybriicke (29).
(Text-Abb. 35 bis 38.)

Die Schwierigkeiten des Krsatzes der im Jahre 1884
aus Holz erstellten Gotzkowskybriicke durch ein Bauwerk,
welches dem fiberaus regen Verkehr zwischen beiden Seiten
des Flusses an der Grenze von Berlin und Charlottenburg
Rechnung tréigt, lagen in der Ortlichkeit und in dem Um-
stande, daf hier zwei Gemeinden bestimmend waren.

Nach dem ersten Entwurfe, welcher dem Zuge der Gotz-
kowsky- und FranklinstraBe so weit angepafit war, als es die
alte Briicke, welche zur Aufrechterhaltung des Verkehrs
wihrend der Bauausfiihrung bestehen bleiben mufite, nur
irgend zulieB, sollte der Wasserlauf unter einem schiefen
Winkel iiberschritten werden. Hierbei erforderten unter der

Zeitschrift . Bauwesen. 72 Jahrg.

Pfeiler von auBen gesehen.

Briickentafel liegende Bogentriiger mehr
Hohe, als eine normale Kreuzung, zumal
auch eine Stromkriimmung vorhanden war.
Mit der daraus sich ergebenden StraBen-
hohe war Charlottenburg nicht einverstanden.
Zur Vermeidung eines hochliegenden Trag-
werkes, dessen Nachteile durch die schiefe
Grundform sich noch erheblich gesteigert
hitten, einigte man sich schlieBlich auf die
zuniichst wenig verstéindliche, gegen den
StraBenzug stark verschwenkte, dafiir aber
um 0,87 m tiefere Lage, welche die Zu-
stimmung der Strombehdrden um so leichter
fand, als diese winkelrechte Kreuzung des
FluBlaufes fiir den Verkehr auf dem Wasser
ohne Frage zweckmiiBig war (vgl. Lage-
plan Abb. 38)

Das Tragwerk besteht aus dreizehn
unter der Fahrbahn in Abstinden von 1,95 m,
entsprechend der Breite einer Buckelplatte,
angeordneten elastischen Bogentrigern von
50,6 m Stiitzweite. Bei einer Hohenlage
des Scheitels bzw. der Kédmpfer von 4,10
bzw. 0,36 m {iber Hochwasser ergab sich
ein Pfeilverhéltnis von 1:12. Die Bauhdhe
wurde durch eine der Alsenbriicke ent-
sprechende Scheitelanordnung auf 1,21 m
beschriinkt. Die auf Beton zwischen Spund-
wiinden gegriindeten Widerlager treten
beiderseits 2 m in den FluBlauf vor. Zn
ihrer Verstirkung sind auf der Riickseite
in Abstinden von 2 m Rippen angeordnet.

Die Breiteneinteilung betriigt 4,7 —
15— 4,7 m, die Neigung beiderseits des
Scheitels 1:40. Letatere wurde in den Kriim-
mungen der sich anschliefenen Strafien-
rampen ermiiBigt. Um Verfinderungen an
dem Risenbetonwerk des Wikinger Ufers
zu vermeiden, wurde der dortige FuBweg
in seiner Hohenlage belassen und durch Stufen an den
Biirgersteig der Briicke angeschlossen. Hierdurch bot sich die
Anregung zu einem Uberbau, der in Verbindung mit den
Bildwerken an den Ausliufen der Briistungen dem Bauwerk
als AbschluB dient. In den straBenseitigen Pfeiler dieses
Schmucktores ist ein Brunnen eingebaut. Fiir die Beleuchtung
durch PreBgas wurden besondere, dem Ganzen angepafte
Lichtréiger beschafft.

13. Der lungfernsteg @\
(Text- Abb. 40 bis 45.)

Bei der Erweiterung des Spandaner Schiffahrtskanals fiir
den Bau des GroBschiffahrtsweges Berlin— Stettin (Hohen-
zollernkanal) mufBte der iiber ihn fithrende Steg in Plotzensee
— Jungfernsteg genannt — beseitigt und durch eine eiserne

C. Briicken
iiber den
Spandauer
Sehiffahris-
kanal.

FuBgiingerbriicke von 56 m Lichtweite ersetzt werden, deren .

Fertigstellung im Mirz 1914 erfolgte. Als Tragwerk dienen
zwei im Abstande von 3,7 m liegende, sichelformige Bogen-
triiger, die eine aus Bohlen gebildete Gehbahn von 3,6 m

5.
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Stabkrifte O und U infolge Eigenlast, Wind, Nutzlast und Wirme.

Stabspann- EinfluBflichen 8y g Sy min S, i S

hraft Fy F_ r in t in ¢ int in t in t in t
0, 421270 | —52125 | — 30855 — 455 + 18,6 — 45,6 4125 — 144 —103,6
: 430,285 | —52,798 | —22,513 — 332 -+ 26,5 — 462 T 16,3 1 96 =
0, 120,067 | —52,104 | —31,937 AT +17,6 — 45,6 + 13,0 — 16,5 — 105,7
U, 428716 | —50205 | — 21,489 =81y + 25,1 —439 T 17,0 4+ 10,4 — 926
0, 14,129 | —49,568 | — 35,439 — 523 4124 — 434" + 14,4 — 255 — 110,1
U, 420899 | —38961 | —18,62 — 26,6 + 183 — 34,1 F 184 +10,1 — 795
O, 412,777 | —47.469 | — 34,692 —51,2 12 — 415 + 147 —253 —107,4
U, 417,607 | —85415 | —17,808 — 26,3 + 15,4 ] 18T LR — 76,0
O, 4 5258 | —42789 | — 37,581 — 55,4 + 48 — 374 + 152 — 35,6 —108,0
U, 4-12594 | —28,947 | —16,353 e od ] +11,0 — 25,3 F 192 JL — 63,6
0, 4+ 5,001 | —42,189 | —37,138 — 548 ity — 36,9 + 153 — 35,1 —107,0
Use 112,322 | — 928276 | — 15,954 — 235 4108 =047 T 19,2 216D g

Hierin bedentet:

Syw= 1,475 F;

Sp max — 0,8 75 JF.i_ :

Spmin=0,875 F_;

Siax — Sp max + S+ Sg+ w s

Smin = Sp min = Sﬂ Bt Sg+w-

Knotenpunktsmomente 11—? PX %Y und l.j:f Z infolge Eiéenlast, Wind, Nutzlast und Warme.
Knotenpunkts- EinfluBflichen B M Moo M, M. M
t |
e F, g 15 ! in tm in tm in tm in tm in tm in tm
L 3,851 3 o :
— 85 3,102 0,749 41,10 4 837 — 2721 + 0,48 + 495 — 2,09
1 : iz = o
'}_‘““ ¥: 3,525 4,982 0,757 =il 12 + 3,08 — 3,75 T 0,40 + 2,36 — 5,27
147
T 7, 7,761 6,256 1,506 +2,22 48,79 — BT + 0,88 + 989 — 413
=il 5,378 - g 5 5
=X, 5, 4,777 0,601 +0,89 AR — 418 F 02 + 585 — 3,54
L 'i"" ¥ 5,104 5,607 0,503 — 0,74 4 447 — 491 + 020 4 :3.03 — 5,85
- j‘ L7 10,641 9,537 1,104 +1,63 4 931 — 8,34 F 045 411,39 = T
] ‘j" X, 5,961 5,781 0,177 402 | 4522 | —b508 £007 | 4BA5 | 48T
18 & E s - 2
‘j_"’ Y, 5,858 5,961 0,063 008% | ok 516 i =22 To002 | + 509 | —b538
. ‘?{' L 11,566 11,326 0,240 | + 0,35 +10,12 —991 + 0,09 -+ 10,56 — 9,65

Hierin bedeutet:

—nfg—l—w = 1,475.F; ‘MF max — 0,875 F+ H ﬂfp min.— 0,875 F_ H Mmax = My max -{— M -|- J’:Ug—i—w; ﬂirmin = ﬂfp min=— Mg —|— ﬂf_e-H—w-

.

J° . cos &

—J% . cos

ﬁ?

also nur abhiingig von der Gestalt und den Abmessungen des Triigers ~ 1,7.

Randspannungen in den Querschnitten 2, 4 und 6 des vollwandigen Teiles infolge Eigenlast,
Wind, Nutzlast und Wirme.

1 4 2 Gtk B i eien 7 8 e s R 12 13
Einflubflichen fiir Hi— 2 Tfs(g+w}=|fﬁmm}= B (i) = Lt Ll
Kern- % y+k 3 i H, max min YTk a0 ou
it i 1475. F | 0875-F, | 0875-F_ laus Spalte|aus Spalte| 57
P ol F F . 9, 6u8 5, 7u8 I :
ot i in t in t in t in t in t in t in qem |in kg/gem|in kg/qem
K3 9,713 21,277 11,564 | — 17,067 | --8,499 | — 18,617 | -+ 3,945 | — 4,613 [ —39.619| 0,01 717 — 680
K 9832 | 18162 | 8280 | —12213| 48647 | - 15802 | , | 0479 | —32,050| 002471 — 792
X3 9562 | 17222 | 7,660 | —11,200| 4-8367 | —15069 | . | 41,013 |—30313| 002563 | —777
K" 9.803 | 14941 | 5,138 | — 7,579| 48578 |—13,073 o 4014 | —24597] 00321 797
K? 8206 | 15205 | 6999 | —1032¢| 4-7,180 | —13304 | , | --0801 |—27,573| 002964 | —817
Ky 8,869 12,465 3,596 | — 5,304 | 47,760 | — 10,907 5 -1-6,401 | —20,156{ 0,03594 | — 724
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Hierbei ist:

aus den allgemeinen Gleichungen fiir die Randspannungen

M, 0 M e
Me= M,— H (y + ( T )l‘y—l—}P) H (y + k), (I°=—ﬁ und o= — T folgt dann:
M oy — k¥ Y+ ke
Me=M,— H(y—k) = (—;—II) (y — Iy= Hi (y— k¥, | 0°= — HY ’WD ; 0,‘=H,‘?J;;u :
Die Grenzwerte der Auflagerkrifte sind: Apax= 28,0 (1,475 -1 0,875) = 65,8 t,
Hiyax = 53,508 (1,475 +0,875) + 3,945 — 129,7 t.
Breite und an den Enden iiberdachte Treppenliufe auf- so daB (Abb. 45)
nehmen. Fiir die Zweigelenkbogen, wie fiir den oberen : Dy
heifaS R s A e
Verband wurde des guten Aussehens wegen von der An- 2 i und G =} (om—1+ fom)

wendung von Schriigstiben fiic die Gliederung Abstand ge-
nommen und dafiir ein Pfostenfachwerk nach Vierendeelscher
Art gewihlt, das fiir Briickenbtgen hier wohl zum ersten
Male zur Anwendung gekommen sein diirfte. Wegen der
weiteren Ausbildung des Bauwerkes wird auf die Verdffent-
lichung im Zentralblatt der Bauverwaltung vom 7. August 1915
Nr. 63 verwiesen. Anbetrachts des Wertes einer praktisch
verwendbaren Berechnungsart sei hier noch auf diese etwas
weiter eingegangen.
: Die fiir die Bestimmung der elastischen Gewichte er-
forderlichen Trigheitsmomente der einzelnen Querschnitte
wurden auf Grund der Ergebnisse einer Voruntersuchung
errechnet, und zwar in der Weise, daB in dem gegliederten
Teil nur die Gurtungen beriicksichtigt wurden, eine Verein-
fachung, die ebenso zuliissig war, wie die Ausschaltung der
Fiillglieder bei der Bestimmung der Forménderung gewdhn-
licher Strebenfachwerke.
~ der Gleichung:

Die Bogenkraft konnte somit aus

M ds - N'ds
H__fM“F 3 r T i

& 12 dS T 6;
fJf —+f\ g

mit Hilfe der Biegungslinie des Hauptsystems fir H=—1
gefunden werden. Zur Ermittelung der inneren Krifte wurde
durch die Mitte eines Trigerfeldes ein lotrechter Schnitt
gefiihrt. Dabei ergaben sich sechs unbekannte Spannungen,
und zwar im Ober- und Untergurt je ein Moment, eine
wagerechte und eine lotrechte Kraft, denen nur die drei
Gleichgewichtsbedingungen der &ufieren Krifte gegeniiber-
standen. Bei 7-Triigerfeldern war das System innerlich so-
mit dreimal 7-fach statisch unbestimmt. Vergegenwirtigte
man sich nun, daB in einem biegungsfesten Parallelogramm,
dessen Ecken durch im Gleichgewicht befindliche Kréfte be-
ansprucht werden, bei {ibereinstimmender Querschnittsbemes-
sung die Nullpunkte der Momente in der Stabmitte liegen,
so ergab sich daraus bei der gleichmifiigen Ausbildung der
Pfosten, zumal fiir einen Bogentriiger, die Berechtigung, die
in den gedachten Gurtschnitten auftretenden inneren Momente
zu vernachlissigen, wodurch in jedem Falle zwei statische
Unbestimmtheiten verschwanden. Fiir die &duBeren Krifte
waren die Knotenpunktsmomente bestimmt durch:

My = My — Hyp und My, = Mo — Hym,
woraus sich bei geradliniger Verbindung der Knotenpunkte

und Kraftangriff daselbst die Momente der #uBeren Krifte zu
den Stabmitten ergaben zu

=3 (Mo s+ M2) wd M* = (M 1+ M),

I) sz _.ﬂff:—l"]"ﬂf:::
}?'m—l"{_km

I S+ S+ H=0 und

I T+ Tw+ @=0, wo @ die Querkraft im #n-ten
Felde des Hauptsystems bezeichnet. Diese Krifte rufen in
den Gurten in Abstinden 2 von der Mitte die Momente:

H=v (Sm tg y — -7;») und 4'-‘{ =it (Sim tg B — qE)
hervor. Weitere Beziehungen fiir die iiberzihligen Unbe-
kannten ergaben sich aus dem elastischen Verhalten des
Tragwerkes dadurch, daB infolge der Ubereinstimmung der
Durchbiegungen iibereinanderliegender Knotenpunkte

gewonnen wurde. Ferner war

b 4 v
/‘% — 'L% war, so daB, da ds:cfsa und ds’ = cf;ﬂ
gesetzt werden konnte:
u_zg-.lu"’ wo ?'u-_-cM
! J'cos 3

bei dem gleichmiBigen Verlauf der Gurtungen einen festen
Wert annahm. Fiir die verbliebenen Unbekannten eines jeden
Feldes gewann man dadurch die weiteren Gleichungen
IV) T (1 L) = Sptg ey — 1 S'utg fn—1 @y und
IVa) T'(1+7) = — Sutg am~+ 7 S'mtgfn— Un:
wodurch die innere Unbestimmtheit verschwand und die Be-

_rechnung auf den einfachen Fall des Zweigelenkbogens zuriick-

geflihrt war.

Zur weiteren Untersuchung wurden in unmittelbarer
Niihe der Knotenpunkte lotrechte und wagerechte Schnitte
gefiihrt und die Momente der Reihe nach bezeichnet mit

X, und X/, fiir den Schnitt links von #2, mit

Yo v Ym » o y  Techts , m,
Zm o Z'm  einen wagerechten Schnitt unterhalb me

bzw. oberhalb m'.

: : : A
Setzt man in der Gleichung fiir die Gurtmomente V=5 80

ergibt sich nach Umformung:

1 "I_ % ﬂf[a: b1 — jlf'{m—--]. fim -
—_ J‘H’t 1 T
hm—-l + km £ ( + }]

Die Betrachtung des Gurtteiles links vom Knotenpunkt zeigt
(vgl. Abb. 43), daB die Momente Y,, ; und X, einander
gleich sind, demnach:

I P

V} -Xm

Va) 1y

Ihre Vorzeichen beziiglich des Mittelschnittes sind entgegen-

gesetzt, entsprechend dem Kraftverlauf beiderseits des Wende-

punktes der Biegungslinie des Gurtstabes, wihrend ihr Dreh-

sinn {ibereinstimmt, woraus, im Gegensatz zu der ungleich

giinstigeren Beanspruchung im Knotenpunkte eines Libellen-
5*
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daches, der einander entgegenwirkende Momente aufzunehmen
hat (vgl. Abb. 41), die Eigenschaft des Rahmentriigers ersicht-
lich wird, daB, solange die Querkraft ihr Vorzeichen nicht
indert, die Rahmenmomente X,, und Y,, beiderseits eines
Knotenpunktes gleichen Drehsinn haben (Abb. 45). Hieraus
folgt, daB an den Knotenpunkten ein Wechsel zwischen
Druck- und Zugspannungen stattfindet (Abb. 44), dem
die. Nietverbindungen nicht gewachsen sind und dem ein
Kraftverlauf entspricht, der eine Heranzichung des Gurtes
zur  Ubertragung  dieser Spannungen ausschlieBt.§) Die
Pfostenmomente Z sind gleich der Summe der absoluten Werte
der Gurtmomente, haben aber entgegengesetzten Drehsinn,
Beziiglich des Schnittes durch den Nullpunkt, welcher

0
die Pfosten in Abschnitte Tm = ¢ zerlegt, sind ihre Vorzeichen

o
entgegengesetzt.

VI] Zn=— X == Xm-]—l; VIa.] — L= X'y -+ X‘m-}-l-

Aus den Gleichungen V bis VIa ergab sich die Moglichkeit,
die HinfluBlinien obiger Gréfen aus der M-Linie abzuleiten.
Dasselbe galt fiir die Gurtkriifte:

Op= 81,608 tty+ T 80 ;. U= 8" €08 B4~ T, 810 B,

die bei der geringen GriBe der Neigungswinkel sich mit
hinreichender Genauigkeit bestimmten aus:

My -+ My :
Om= Smﬁ S~ m und, nach G’lelchung II,
My_1-+M
Um S 1 Wi 2 H.
hm—l + km
Aus 0, = d), ergab sich die Achsialkraft in den Pfosten zu
=l
SR

Die Untersuchung der vollwandigen Teile an den Triger-
enden konnte in der iiblichen Weise erfolgen.

BelastungsgréBen und Querschnittsbemessung.

Das Higengewicht einschlieflich der lotrechten Wind-
belastung bestimmte sich durchschnittlich zu 1475 kg/m, die
Nutzlast zu 875 kg/m. Wirmeeinfliisse wurden fiir 4359 C

6) Knotenpunkte im Vierendeel-Triiger usw. von M. Mecklenbeck
und Ehrlich, Ewsenban 1913.

beriicksichtigt. Die mit diesen Belastungsgréfien aus den
EinfluBfliichen F' ermittelten Spannkriifte sind in der bei-
stehenden Tafel zusammengestellt, aus welcher hervorgeht,
daB die Grenzwerte der Achsialkriifte und der aus der in-
neren statischen Unbestimmtheit sich ergebenden, die Rahmen-
spannungen erzeugenden Momente in den einzelnen Triiger-
feldern sich wenig &dndern, so daf eine einheitliche Durch-
bildung des Obergurtes, des Untergurtes und der Pfosten
angezeigt erschien, wobei der Einfachheit wegen ein Zu-
gsammenfallen der groBten Achsialkrifte und der grofiten
Rahmenmomente angenommen wurde. Da der obere Gurt
auch dem Windverbande angehrt, muBten hier die vom
Winde hervorgerufenen Liingskriifte und Momente beriick-
sichtigt werden. Es waren somit die Widerstandsmomente
in bezug auf die wagerechte und die lotrechte Schwerachse
in Betracht zu ziehen. Ferner war zu beriicksichtigen, daB
bei den verhiiltnismiBiig hohen Druckkriiften die Querschnitte
geniigende Sicherheit gegen Einknicken bhoten. Die Be-
angpruchungen wurden so gewihlt, daB sie den spiteren
Einbau einer massiven Gehbahn gestatten.

14. Die Fohrer Briicke @
(Text- Abb. 46 bis 48.)

Die im Zuge der Putlitzbriicke das SchluBglied fiir die
Verbindung mit Moabit bildende Fohrer Briicke kreuzt den
Spandauer Kanal unter einem Winkel von 82° 31/ in einer
mit Blechbgen von 38,55 m Stiitzweite {iberspannten Offnung
von 38,0 m normaler Lichtweite, der sich iiberwolbte Off-
nungen von 7 m beiderseits fiir spiter anzulegende Lade- .
straBen anschlieBen. Mit Riicksicht auf den GroBschiffahrts-
weg nach Stettin wurde die Hohe iiber dem héchsten Wasser-
stande -+ 31,93 in der Mitte der Briicke zu 5,25 m bemessen.
Die Kémpfer sind so hoch gelegt, daB bei einem mittleren
Hochwasser von --30,94, wie es seit Eriffnung des den
‘WasserabfluB regelnden Teltowkanals durchschnittlich nur an
sieben Tagen des Jahres fiiberschritten worden ist, noch vier.
leere Fahrzeuge von 8 m Breite gleichzeitig hindurchfahren
kénnen. Die Hohe der Gewilbe iiber den zukiinftigen Ufer-
strafen betriigt 4,68 m. Das Ansichtsmauerwerk der Pfeiler
und der massiven Bogen ist dem lindlichen Charakter der
Gegend entsprechend in urwiichsiger Weise nach dem Vor-
schlage des Architekten Prof. A. Kérnig mit unbehauenen
Granitfindlingen bekleidet. Die Briicke wurde am 9. Februar

1811 dem Verkehr iibergeben. (Fortsetzung folgt.)
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Abb, 109. Ansicht vom Vorplatz.

Die Umgestaltung der Leipziger Bahmanlagen durch die PreuBische
und die Siichsische Staatseisenbahnverwaltung.

VerfaBt von: Oberbaurat Rothe, Leipzig, Oberbaurat Mirus und Oberbaurat Christoph, Dresden, Regierungs- und
Baurat Schmitz, Halle (Saale), Regierungsbaumeister Schlunk, Leipzig.
(Mit Abbildungen auf FEinlage-Tafel 10 bis 14.)
(Fortsetzung aus dem Jahrgang 1921, 8. 299.)

Teil IIh. Das Empfangsgebiiude.
Bearbeitet von Oberbaurat A. Mirus.
A. Planung und Ausfiihrung.

Zur Erlangung von Entwiirfen fiir die architektonische
Gestaltung des Empfangsgebiindes, das auf dem Gelinde des
ehemaligen Dresdener, des Magdeburger und des Thiiringer
Bahnhofes erbaut werden und die geplante Kopfbahnhofs-
anlage abschliefien sollte, wurde auf Grund eines Vorent-

{Alle Rechte worbehalten,)

wurfes nebst Kosteniiberschlages, der von den beiden Ministerien
der sichsischen und preuBischen Staatsregierungen aufgestellt
war und die allgemeine Anordnung und GréBe der erforder-
lichen Riume umfaBte, im Jahre 1906 unter deutschen
Architekten ein offentlicher Wetthewerb ausgeschrieben.

An der Losung dieser ganz aufiergewdhnlichen Bauaufgabe
— wohl eine der groBten und reizvollsten der Neuzeit — betei-
ligten sich 76 Bewerber aus allen Teilen des Deutschen Reiches.

Abb. 110, Ansicht der Schiirze,
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Abb. 111, Ansicht der dstlichen Ausgangshalle.

Zur Priiffung und Beurteilung der im Friihjahr 1907
eingelieferten umfangreichen Arbeiten, welche in den Siilen
und Hallen des neuen Rathauses zu Leipzig aufgestellt wurden,
war ein Kollegium von nachstehenden 25 Preisrichtern er-
nannt worden:

Ober- und Geheimer Baurat Bischof in der PreuB. Hisen-
bahndirektion Halle; Biirgermeister Dr, Dittrich in Leipzig;
Geheimrat Prof. Dr. Durm in Karlsruhe; Stadtverordneten - Vize-
vorsteher Baurat Enke in Leipzig; Prof. an der Techn. Hoch-
schule Theodor Fischer in Stuttgart; Stadtbaurat Franze in
Leipzig; Ministerialdirektor im Preufi. Ministerium der offent-
lichen Arbeiten, Oberbaudirektor Hinckeldeyn, Exzellenz, in
Berlin; Geheimer Oberbaurat Professor Hofmann in Darmstadt;
Vortragender Rat im PreuB. Ministerium der &ffentlichen
Arbeiten, Geheimer Baurat Holverscheit in Berlin; Abteilungs-
vorstand in der Generaldirektion der Sichs. Staatseisenbahnen,
Geheimer Baurat Homilius in Dresden; Generaldirektor der
Sichs. Staatseisenbahnen von Kirchbach in Dresden; Vor-
tragender Rat im Siichs, Finanzministerium, Geheimer Bau-
rat Kriiger in Dresden; Geheimer Baurat Prof. Dr.-Ing. Licht
in Leipzig; Vortragender
Rat im Preufi. Ministe-
rium der offentlichen Ar-
beiten, Geheimer Ober-
baurat Richard in Berlin;
Vortragender Rat im
Preufi. Ministerium der
tffentlichen Arbeiten, Ge-
heimer Oberbaurat Riidell
in Berlin; Regierungsrat
Scheringer in der Eisen-
hahndirektion Halle; Vor-
tragender Rat im Sichs.
Finanzministerium, Gehei-
mer Baurat Schonleber in
Dresden; Geheimer Baurat
Fr. Schwechten in Char-

Abb. 112. Vordach vor der Ausgangshalle,

lottenburg - Berlin ; Ministerialdirektor im S#chs. Finanzministe-
rium, Geheimer Rat von Seydewitz in Dresden; Prof. Dr. Fried-
rich von Thiersch in Miinchen; Finanz- und Baurat Toller,
Vorstand des Sichs. Eisenbahnneubauamtes fiir die Bahnhofs-
bauten in Leipzig; Oberbiirgermeister Justizrat Dr. Trondlin in
Leipzig; Vortragender Rat im Siichs. Finanzministerium, Ge-
heimer Baurat Waldow in Dresden; S#chs. Geheimer Hofrat,
Kaiserlicher Geheimer Baurat Prof. Dr. Wallot in Dresden; Mini-
sterialdirektor im PreuB. Ministerium der Gffentlichen Arbeiten,
Oberbaudirektor Wiesner in Berlin.

Bevor das Preisgericht zusammentrat, hatte durch das
siichsische Neubauamt eine Priifung der Entwiirfe auf die ver-
langten Zeichnungen, Berechnungen und sonstigen Programm-
forderungen hin auf Grund der Wetthewerbsbestimmungen
stattgefunden. Das HFrgebnis dieser Vorpriifung wurde, in
einer Broschilre iibersichtlich zusammengestellt, den Preis-
richtern ausgehéndigt.

Bei der am 8. Juni 1907 erfolgten Preisverteilung
wurde unter Zusammenlegung des 1. und 2. Preises dem
Entwurfe der Architekten Lossow und Kithne in Dresden
und des Architekten J.
Kriger in Berlin je ein
gleich hoher erster Preis
von 12500 Mark zu-
erkannt. 1)

Der Entwurf der Dres-
dener Architekten Lossow

1) Ausfiihrliches iiber
den mit hervorragenden
Arbeiten beschickten Wett-
bewerb ist u.a.im Zentral-
blatt der Bauverwalt., Jahr-
gang 1907, 8. 327, 357, 370,
ferner in der Deutschen
Bauzeitung, 1V. Jahrg. 1907,
Nr. 47 bis 49 und 52 sowie
in einer Sondernummer des
Profanbaues v. J. 1907 ver-
offentlicht worden.
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Abb. 113. Ansicht des Mittelbaues.

und Kiihne wurde der weiteren Bearbeitung und Ausfithrung
zugrunde gelegt. Hierbei wurde ihnen gemil der Wettbewerbs-
bedingungen die architektonische Durchbildung siimtlicher
Schauseiten und auch die innere Ausgestaltung aller dem
tffentlichen Verkehr dienenden R#ume, Sile und Hallen
(einschlieBlich der Querbahnsteighalle), sowie der Empfangs-
und Aufenthaltsriume fiir Staatsoberhiiupter von den beiden
Staatsregierungen iibertragen. Damit ergab sich von selbst
auch ein Einfluf ihrerseits auf die GrundriBbildung, so daf
die genannten Architekten zundchst zu einer Uberarbeitung
ihrer Wettbewerbsgrundrisse und spéter auch zur Mitbearbeitung
der endgiiltigen Grundrisse, ferner zur kiinstlerischen Begut-
achtung der Eisenkonstruktionen der Lingshallen, wie iiber-
haupt zur kiinstlerischen Beratung in allen den Bau betreffenden
wichtigeren Fragen herangezogen wurden.

Hingegen lag die Bearbeitung aller Bau- und Konstruk-
tionszeichnungen, das Entwerfen der Heizungs-, der Wasser-
leitungs-, Beleuchtungs- und Kraftanlagen, sowie die Ver-
anschlagung, Verdingung,
Abnahme und Abrechnung
simtlicher Arbeiten, Lie-
ferungen und Leistungen
in den Hinden der auch
mit der &rtlichen Ban-
leitung betranten Sichs.
Eisenbahnverwaltung. ?)
Diese Art der Arbeits-
teilung hat sich bei dem
umfangreichen Bau allent-
halben gut bewihrt.

2) Die Heizungs- u. Be-

leuchtungsanlage des preufli-
schen Gebiudeteiles wurde

B. Raumeinteilung.

a) Allgemeines. Das symmetrisch gestaltete Empfangs-
gebiiude besteht aus dem Mittelbau, den beiden Hingangs- -
hallen und den beiden Eckbauten mit je einem Seitenfliigel.
s hat vier vollstindig ausgebaute Geschosse mit teilweiser
Unterkellerung und ein {iber einzelnen Gebdudeteilen aus-
gebautes DachgeschoB. (Nach ihrer relativen Hohenlage
wurden die einzelnen Geschosse — wie aunch im nachstehen-
den — als Keller-, Vorplatz-, Bahnsteig-, 1. und 2. Ober-
geschoB {iber Bahnsteighthe und DachgeschoB bezeichnet.)
Von den beiden Hauptgeschossen, dem Vorplatz- und dem Bahn-
steiggeschosse finden sich die Abbildungen 2 auf Tafel 11 und
Abb. 5 auf Tafel 12. Vorausschickend sei bemerkt, daB als
Richtlinie bei der Planung dieses Gebindes galt, die HuBere
Gestaltung dieses monumentalen Gebéudes streng aus dem Wesen
und Zweck des Inneren abzuleiten und jeden Teil entsprechend
seiner Bedeutung fiir das Ganze zum Ausdruck zu bringen.
— Die 298 m lange Schauseite an dem, einen Teil des Georgi-
ringes bildenden Bahn-
hofsvorplatze wird durch
die beiden, weit aus der
Baufluchthervortretenden
und ihre Zweckbestim-
mung ohne weiteres deut-
lich erkennen lassenden
Eingangshallen  rhyth-
misch gegliedert (Abb.109
und 113). Uberragt wird
das groBe Gebdude durch
das langgestreckte Dach
des, den Kern der ganzen
Kopfstation bildenden ge-
waltigen Querbahnsteiges.

von der preuB, Verwaltung
selbst geplant und zur Aus-
filhrung vergeben.

Abb, 114. Vordach vor der dstlichen Eingangshalle.

Die beiden je 90 m langen
seitlichen  Fliigelbanten
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erhalten durch die auch im AuBleren kenntlich gemachten
Ausgangshallen ebenfalls eine entsprechende Betonung
(Abb. 111 u, 112).

b) Die Eingangshallen. Vom Bahnhofsvorplatze aus
gelangt man ebenerdig durch drei zweifliigelige Tiiren in Vor-
riume, welche durch Windfiinge abgeschlossen sind. Von
hier aus betritt man die beiden gleich grofen und auch in
der inneren Ausgestaltung sich vollstiindig gleichenden Hin-
gangshallen (Abb. 114, 115 u. 118), deren linke (westliche)
— entsprechend der Lage der
Gleise in den L#ngshallen —
der preuBischen, die rechte (5st-
liche) der siichsischen Kisen-
bahnverwaltung dient. Durch
diese Zweiteilung wurde schon
von vornherein der Fahrkarten-
verkauf und die Gepickabfer-
tigung nach preuBischen und
siichsischen Verkehrsrichtungen
getrennt, den Reisenden das Zu-
rechtfinden in dem groBen Ge-
biude erleichtert und ihnen
die ohnehin schon weiten Wege
nach Mbglichkeit abgekiirzt.

Aus beiden Hallen fiihren
10 m breite Freitreppen mit
je 24 Stufen nach dem 3,84 m
iiber dem Vorplatz gelegenen
und die sfimtlichen 26 Lings-
bahnsteige aufnehmenden Quer-
bahnsteige.  Zu beiden Seiten
der Treppen sind gerdumige,
mit Ruhebdnken und Schreib-
pulten ausgestattete Warte-
terrassen angeordnet. Sie bil-
den gleichzeitig die offent-
lichen Zuginge zu den beiden
Postdienstriumen. Die beiden
Eingangshallen, welche durch
hohe Stirn- und Seitenfenster
reichlich - erhellt sind, haben
bei einer Grundfliche von je
rund 1500 qm 26 m lichte
Hohe und gind mit kriftig
kassettierten Tonnengewdlben
iiberspannt, in deren Mitten sich groBe, rechteckige, von far-
bigen Friesen eingefate Oberlichte befinden (Abb. 118). Die
aus Gipsstuck hergestellten Tonnengew&lbe sind durch 5 mm
starke verzinkte Eisendrihte an Konstruktionsteilen der eiser-
nen Déicher aufgehiingt (s. Abb. 2 Taf. 18). Zu beiden Seiten
der Binginge befinden sich die mit den Fahrkartenschaltern
in Verbindung stehenden Arbeitsrinme der Kassenvorsteher.
Daneben liegen Wendeltreppen, welche nach den Dachbiiden
der Eingangshallen fiihren. An den Lingswiinden jeder
Halle bei den Eingangstiiren gewahrt der Hintretende sofort
die 16 rechts und links gleichmiifig verteilten und nach
Wagenklassen getrennten Fahrkartenschalter. Von diesen sind
auf preuBischer Seite acht mit Druckmaschinen System ,Regina“
(in Walzenform) und auf séchsischer Seite vier mit solchen

Abb, 115.

nach System ,FElektra“ ausgeriistet. Die stiindlichen Hochst-
leistungen der Maschinen betragen bei Bedienung durch geiibte
Leute bei ersterem System rd. 250 Stiick Fahrkarten, bei
letzterem 150 bis 200 Stiick. Neben den Freitreppen sind
die Handgepéckschalter, einige Liiden fiir Reisebedarfswaren
und die Schalter fiir die Paketfahrt angeordnet.

Die beiden Eingangshallen verbindet im Vorplatzgeschosse
ein etwa 100 m langer und 12,5 m breiter Gang, von welchem
aus 15 Tiiren nach dem Vorplatze fiihren (Abb.117 u 119).

Fahrkartenschalter in der Ostlichen Eingangshalle.

An der diesen Tiiren gegeniiberliegenden Léngsseite des Ganges
gind die Gepiickannahmestellen mit 74,6 m Gesamttischlinge
und sieben Gepiickkassen der beiden Fisenbahnverwaltungen
und dahinter — bis unter den Querbahnsteig reichend — die
zugehdrigen Lagerriume untergebracht. - Von den beiden
Eingangshallen ist die Ostliche im vorderen Teile zur Hilfte,
die westliche nur seitlich unterhalb der Fahrkartenschalter
unterkellert.
in den Kellerriumen unter der westlichen Eingangshalle
die Ceschiiftsriume der Schlafwagengesellschaft und unter
der westlichen Eingangshalle diejenigen der Speisewagen-
gesellschaft mit ausgedehnten Lagerriumen fiir Nahrungsmittel.

c) Die Eckbauten und Seitenfliigel im Vorplatz-
geschofl. Die an die beiden Eingangshallen sich ost- und

Aufler mehreren Dienstriumen befinden sich
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Abb. 116.

westwiirts anschlieBenden fensterreichen Hekbauten und Seiten-
fliigel enthalten im VorplatzgeschoB zunichst die in ihrer
ganzen Ausdehnung mit Glasdichern iiberdeckten Lichthofe,
die von den Eingangshallen aus unmittelbar zugingig sind
und zur Aufstellung von Fahrplantafeln und Fahrpreisanzeigern
dienen (Abb. 122),

Seitlich davon befinden sich gerfiumige tffentliche Abort-
anlagen mit Waschréiumen, ferner vermietete Frisier-, Wasch-
und Badeanlagen, die Auskunfteien, eine groBe Anzahl verschie-
dener Dienstriume, u. a. auch fiir die stiidtische Polizeiwache,
fiir die sichs. Zoll- und Steuerbehorde, fiir die beiderseitigen
Stationskassen, fiir die
Rettungsgesellschaft, so-
wie Baderiume fiir das
Fahrdienstpersonal und
dgl. mehr. In den Ecken
swischen den Seiten-
fligeln und den Hin-
gangshallen erheben sich
eingeschossige Anbauten,
welche den unmittelbaren
Zugang vom Vorplatzeaus
nach der Mitte der Ein-
gangshallen und den Fahr-
planhallen erméglichen.

In der Mitte jedes
der beiden Seitenfliigel
befindet sich — auf der
auf der
72, Jahrg,

Ostlichen wie
Zeitsohrift f. Bauwesen,

Querbahnsteig.

Abb, 117. Vordach vor dem Mittelbau.

westlichen Seite — je eine durch drei Geschosse reichende,
mit verziertem Tonnengewdlbe und z. T. farbig verglastem
Oberlichte iiberdeckte Ausgangshalle, durch welche die an-
kommenden Reisenden auf geteilten, 10 m breiten Treppen
den Querbahnsteig verlassen konnen (Abb, 5 auf Tafel 12 und
Abb. 120 und 150 bis 152).

Unter diesen Treppen sind die beiderseitigen Gepiick-
ausgaben mit je 52,5 bzw. 50,56 m Gepiicktischlinge und
daneben je eine Handgepiickannahmestelle sowie Schalter
und Lagerriume fiir die Paketfahrt angeordnet. Am Ende
jedes Seitenfliigels ist eine Bahnhofsschinke mit Kiiche,
Vorrats- und Kellerriiu-
men untergebracht. Unter
dem westlichen Rand-
bahnsteige ist die bis
2 m unter Strafenhthe
hinabreichende Auswan-
derer- Registrierstation
eingebaut. Sie ist mit
diesem Bahnsteige und
der Stralle am westlichen
Seitenfliigel, die nach den
preubischen Giiteranlagen
fithrt, durch Treppenan-
lagen verbunden. So
kommen die Auswan-
derer, die zumeist anf
den sdchs, Linien ein-
treffen und in der Rich-

6
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tung Hamburg, Bremen oder
Antwerpen weiterreisen, beiihrer
Beforderung nach und von ge-
nannter Registrierstation mit
anderen Reisendenauf den Bahn-
steigen in keine Beriithrung.
Die von der Hapag und dem
Norddeutschen Lloyd auf eigene
Kosten eingerichtete und unter-
haltene Verkehrsanlage umfaBit
u. a. emen grofen, hellen und
gut durchliiftbaren Aufenthalts-
und Erfrischungsraum mit meh-
reren Schaltern, ein Arzt- und
ein Untersuchungszimmer, Ab-
orte mit selbsttiitiger Spiilung,
mehrere Waschriiume sowie eine
Isolierzelle mit gesonderter
Abort- und Grubenanlage.

d) DerMittelbau(Warte-
siile, Bahnhofswirtschaft
usw., Abb. 2 aunf Tafel 11).
Wihrend die beiden Hingangs-
hallen mit den sich daran an-
schliefenden Eckbauten und
Seitenfliigeln in der Hauptsache
je einer der beiden Eisenbahn-
verwaltungen zur alleinigen Be-
‘nutzung zugewiesen sind, birgt
der von den beiden Eingangs-
hallen umschlossene Mittelbau
vom Keller bis ins DachgeschoB — mit Ausnahme der im
Vorplatzgeschof befindlichen, bereits vorerwdhnten Gepiick-
abfertigungen — alle diejenigen Riume und Anlagen, welche
beiden Hisenbahnverwaltungen gemeinsam dienen, die ,Ge-
meinschaftsriume®. Hierzu gehéren in erster Linie die
Warteriinme und Wartesiile, die Bahnhofswirtschaft, sowie die
umfangreichen Kiichen- und
Kelleranlagen.

Alle, welche zu dem ins
Riesenhafte gesteigerten Wirt-
schaftsbetriebe in dienstlichen
oder geschiiftlichen Beziehungen
stehen, haben ihren Weg nach
und von den Wirtschaftsriumen
lediglich iiber die 3 m breite
Wirtschaftstreppe, die neben
der westlichen Eingangshalle
vom Vorplatze aus nach dem
KellergeschoB fithrt, zu nehmen,
in deren unmittelbarer Nihe
auBerhalb des Gebiindes ein
hydraulischer Lastenaufzug zur
Forderung schwerer Waren
zwischen Vorplatz und Keller-
geschol eingebaut ist. Rechts
vom Kellereingang befindet sich
der Aufenthalts- und Arbeits-
raum des den gesamten Wirt-

Abb. 118, Die ostliche Eingangshalle.

schaftsverkehr {iberwachenden Kellermeisters. Weiterhin folgen
eine Anzahl Vorratsrdume, ein Wasch- und Ankleideraum
fiir die Kellner, zwei Bierkeller, zwei Weinkeller, ein Raum
fiir die nach dem Ammoniak-Kompressionssystem gebaute
Kiihlanlage, ein Raum fiir Kunsteisbereitung und mehrere
Nebenriume. Von den Wirtschaftsriumen vollig getrennt

Abb. 119, Blick in den Verbindungsgang.
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et | 1

Abb. 120. Blick in die dstliche Ausgangshalle.

liegt ebenfalls im KellergeschoB der zur Beheizungsanlage
der Gemeinschaftsriiume gehérende Heizschaltraum, zu welchem
noch ein gesonderter Raum fiir die Warmwasserbereitungs-
anlage gehtrt. Unmittelbar vom Querbahnsteige aus zugiingig
sind die beiden rdumlich gleich gestalteten und je etwa
1100 qm groBen Wartesiile 1. und 2. K1. (Abb. 129) sowie
3. und 4. Kl. mit den zugehrigen Nebensilen fiir Nicht-
raucher und Warteriiumen fiir Frauen. X

Abb. 121, Wandelhalle vor den Empfangsriumen.

=

=

Zwischen den beiden groBen
Wartesiilen liegt in der Mitte
der Gebiiudeachse der rd. 315qm

_ groBe Speisesaal (Abb. 130).
An diesen sowie an die beiden
Nichtranchersiile grenzen vier
kleinere vorbehaltene Zimmer
nach dem Vorplatze zu. Auch
eine Schreibgelegenheit und
zwei Fernsprechzellen sind da-
selbst vorhanden. Von den
iibrigen Nebenriinmen seien nur
ein Aufenthalts- und Schreib-
zimmer des Wirtes sowie die
neben dem Speisesaale angeord-

- neten Ahortanlagen fiir Minner
und fiir Frauen mit neuzeitlich
ausgestatteten  Waschgelegen-
heiten erwihnt.

Die Fulibtden der nach dem
Vorplatze zu gelegenen Teile
der beiden groBen Wartesiile
sowie diejenigen des Speise-
saales, der Nichtrauchersiile
und der vorbehaltenen Zimmer
liegen — dhnlich wie beim
Hamburger Hauptbahnhof —
2 m hoher als der Querbahn-
steig und der FuBboden des
Bahnsteiggeschosses.

Die hierdurch in den beiden Wartesiilen entstandenen
terrassenfirmigen Einbauten, zu welchen 5,4 m breite be-
queme Treppen emporfithren, ergeben eine auBerordentlich
reizvolle Raumgestaltung der groBen Sile und bieten gleich- -
zeitig den groBen Vorteil, daB der darunter im Vorplatz-
geschoB befindliche Verbindungsgang eine um 2 m grofiere
lichte Hohe als die anschlieBenden Gepiickriiume erhalten
konnte. Hierdurch war die Moglichkeit geboten, {iber dem
vor dem gesamten Mittelbau sich hinziehenden
eisernen Vordache (Abb. 117) eine Anzahl Fenster
anzuordnen, so daB dem Verbindungsgange und
den Riumen fiir die Gepiickabfertigung und Lage-

- rung reichlich Tageslicht zugefiihrt werden konnte.
Die dunkel gebeizten hohen Wandverkleidungen,
der sparsam verwendete bildnerische Schmuck und
die satten Farbentone der Wand- und Decken-
flichen machen den Aufenthalt in allen Riumen
der Bahnhofswirtschaft einladend und behaglich.

Uber den beiden Wartesilen, dem Speisesaal

und den Nebensiilen wurde im Dachgeschosse des
Mittelbaues die sich auf rund 100 m Linge er-
streckende Kiichenanlage untergebracht (Abb. 1 auf
Tafel 13). Den Schwerpunkt derselben bildet der
Hauptkiichenraum mit den zwei je 6 m langen Panzer-
herden fiir Koks- und Braunkohlenfeuerung. Beider-
seits dieses durch Ober- und doppeltes Seitenlicht
reichlich erhellten Raumes liegen die Feinbiickerei
mit einem kleineren Herd und einem Backofen, so-
wie die Anrichte fiir die kalte Kiiche und die

6*
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Fleischerei, in welcher
elektrisch ~ betriebene
Fleischbearbeitungsma-
schinen aufgestellt sind.
Ferner gehoren zu
der durchweg neuzeit-
lich eingerichteten und
selbst den groften An-
forderungen Rechnung
tragenden Anlage noch
mehrere Anrichte-, Auf-
wasch-, Vorrats- und
Kiithlriume, sowie 20
verschieden grofie, um
die Lichthiofe gelagerte
‘Schlafrfume fiir minn-
liches und fiir weibliches
Wirtschaftspersonal. )
Zur mechanischen
Reinigung und Trock-
nung sowie zur Ausbes-
gerung und Aufbewah-
rung der auBerordentlich
groBen Wischebestinde
liegen in diesem Geschosse eine Dampfwischerei (von
Schimmel u. Co., Chemnitz) und mehrere Nebenrdume zur
Aufstellung der Wischeschriinke. Den Verkehr zwischen
simtlichen Wirtschaftsritumen vom Keller bis ins Dachgeschof
vermitteln, auBer mehreren steinernen und eisernen Neben-
treppen, mnoch 14 verschieden groBe Speisen-, Personen-,
Lasten- und Zettel-
aufziige. '

Abb. 122, Blick in

die ostliche Fahrplanballe.

Rothe u. Mitarbeiter, Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen

Hauptspeise - Ausgabe-
tischen in den beiden
groBen Wartesdlen und
dem Speisesaale bzw. in
der Anrichte neben dem
Hauptkiichenraume ein-
gebaut sind.
e) Die Eckbauten
und Seitenfliigel im
BahnsteiggeschoB.
Die beiderseitigen Eck-
bauten und Seitenfliigel
enthalten im Bahnsteig-
geschosse — von den
beiden Eingangshallen
ausgehend — je einen
Krankenaufzug zwischen
Vorplatz- und Bahn-
steighthe, einen Post-
raum mit Schalteran-
lagen und Fernsprech-
zellen, die von den
Warteterrassen fiir das
_ 2 Publikum  zuginglich
gind. Der neben der Ostlichen Eingangshalle gelegene ist
durch eine Wendeltreppe mit einem im 1. ObergeschoB be-
findlichen Dienstraum fiir Briefsortierung usw. verbunden.
Ferner fiir jede der beiden HEisenbahnverwaltungen einen
Warteraum 1. und 2. Klasse und 3. und 4. Klasse ohne
Wirtschaftsbetrieb, Abortanlagen mit Waschriiumen, sowie

Zur schnellen Beftr- ! |
derung der von den -

Kellnern  entgegenge-
nommenen  Speisenbe-
stellungen nach der
Kiiche dient eine mit
Saug- und Druckluft be-
triebene Rohrpostanlage, o
deren Sende- bzw. Emp-
fangsvorrichtungen mit
selbsttitigem Patronen-
auswurfe an den drei

oo oo 68 8 8680l

; Abb. 123.
3) Zu Zeiten normalen Mafistab 1:40.
Reiseverkehrs (in Friedens-

zeiten) sind in dem Be- 2400

Abb. 124,

triebe durchschnittlich tdg- 375

8§75 37
lich bis 180 Personen (nach
Einfiithrung der 48-Stun-

denwoche bis 260) beschif-

tigt, von welchen 75 bis
80 Angestellte in den Schlaf-

riimmen Unterlkunft finden.
30 vH. der Angestellten sind

weibliche, s werden tig-
lich etwa 3500 Portionen

5
L
=

warmes Essen ausgegeben,
doch steigert sich diese
Zahl zu verkehrsreichen
Zeiten, z. B. in den MeB-
wochen, iiber das Doppelte,

Abb. 127.

Eingangshalle.

Abb. 123 bis 127. Vordach vor der westlichen
MaBstab 1:200.
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Abb. 129, Wartesaal 1. und 2. Klasse.

nach dem Vorplatze zu Dienstriume der beiden Stations-
verwaltungen. In der westlichen Ecke befindet sich u. a.
die aus fiinf Zimmern und Nebenrédumen hestehende Wohnung
des Bahnhofswirtes, ferner das preuBlische Fundbureau, das
95 qm groBie Sitzungszimmer fiir die preuBische Eisenbahn-
verwaltung mit einem kleineren Beratungszimmer von 40 qm
GroBe, einer Kleiderablage in einem griBeren Vorraume,
sowie einer Abort- und Waschgelegenheit.

An der entsprechenden Stelle im Ostlichen Eckban sind
eine Anzahl verschiedenartige Rdume untergebracht, die —
. sowohl vom Querbahnsteige als auch vom Vorplatze aus zu-
gingig — fiir groBere Empfinge und den voriibergehenden
Aufenthalt von Staatsoberhiiuptern vorgesehen waren.

Vor dem Eingange am Vorplatze befindet sich eine in
Sandstein ausgefiihrte und von vier schmiedeeisernen Laternen
bekrdnte Unterfahrt (Abb. 111). Von hier aus gelangt man
zuniichst in eine gerfiumige, mit Marmorplatten getifelte Vor-
halle, an welche sich zur Linken der Aufenthaltsraum fiir
eine Bahnhofswache, zur Rechten der Zugang zu dem nach
dem Bahnsteiggeschosse fithrenden, hydraulisch betriebenen
Aufzuge anschlieBt. Eine 3 m breite Marmortreppe fiihrt von
der unteren Vorhalle nach der in Hohe des Querbahnsteiges
liegenden Wandelhalle (Abb. 121 u. 131), welche den Zugang
zu den Empfangs- und Aufenthaltsriiumen vermittelt. Von
ihr aus sind unmittelbar zugingig der 13 m lange und 9 m

breite Hauptempfangssaal, der durch zwei Geschosse hindurch
reicht (Abb. 132) und nach dem Vorplatze zu mit drei hohen
Glasgemiildefenstern geschmiickt ist, ferner einige Nehen-
viiume mit Zubehoir und der Aufenthalts- bzw. Umkleideraum
fiir den Zugbegleiter. An die andere Langseite des groBen
Empfangssaales grenzen einige Dienstriiume (Abb, 133 u. 134)
von #hnlichen Abmessungen wie die vorher genannten Rium-
lichkeiten. Fiir etwaigen Bektstigungsbedarf ist ein Neben-
raum angeordnet, in welchem sich ein kleiner Herd mit
Koch- und Wiirmerthren, ein Wirmeschrank sowie ein An-
richte- und Aufwaschtisch befinden.

Wie dem Eingange vom Vorplatze her, so ist auch dem-
jenigen in Bahnsteighthe zuniichst eine geriiumige Vorhalle
vorgelagert.

Die Wiinde des Hauptempfangsraumes sowie der Aufent-
haltsriume haben verschiedenfarbige Bespannungen aus ge-
mustertem Halbseidendamast und die FufBibiden gewebte, die
ganze Fliche bedeckende Velourteppiche erhalten. In den
vorgenannten Riumen hiingen farbige, reichornamentierte Kron-
leuchter aus Meifiner Porzellan fiir elektrische Beleuchtung,
withrend fiir die Vor- und Wandelhallen Deckenbeleuchtungs-
kirper aus Porzellan bzw. aus Kristallglas beschafft wurden.

Durch eine giinstige architektonische Raumgestaltung in
Verbindung mit einer sorgfiltiz abgestimmten Farbengebung
ftir die Decken, Winde und der teils neuzeitlichen, teils dem



46 Rothe u. Mitarbeiter, Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen

Stil Louis XV. und Louis XVL
angepalten Mobel wurde bei
moglichster Schlichtheit in die-
gen, sowohl der sfchsischen
wie der preuBischen Verwal-
tung dienenden Riumen eine
auBerordentlich geschmackvolle
und wiirdige Gesamtwirkung
erzielt.

Die beiden Seitenfliigel ent-
halten im Bahnsteiggeschol eine
Anzahl Dienst- und Aufenthalts-
riume fiir Bahnhofsbedienstete
beider Eisenbahnverwaltungen
und auf ostlicher Seite zudem
noch ein Arzt- und Kranken-
zimmer als selbstindige Anlage
auBler der Samariterwache, die
auf derselben Gebiiudeseite im
VorplatzgeschoB sich befindet
und von der Leipziger Ret-
tungsgesellschaft auf eigene
Kosten ausgestattet und unter-
halten wird.

f) Die Obergeschosse
der Eckbauten und Seiten-
fliigel. In den beiden Ober-
geschossen  der  Eckbauten

Abb. 130. Speisesaal,

schlieBen sich rechts und links an die beiden Eingangshallen ‘ wohl vom Querbahnsteige als auch vom Bahnhofsvor-

die Telegraphenzimmer und andere Dienstriume an, ferner
eine grofiere Anzahl Aufenthalts- und Ubernachtungsriinme

fiir Zugpersonal mit den zu-
gehorigen Wasch- und Badean-
lagen sowie Trocken-, Schrank-,
Koch- und Speiseriumen.

In den Obergeschossen und
den ausgebauten Teilen des
Dachgeschosses der  beiden
Seitenfliigel sind je zehn Woh-
nungen fiir mittlere und untere
Betriebsheamte untergebracht.
Im 2. ObergeschoB des st-
lichen Seitenfliigels befinden sich
auferdem noch die Sitzungs-
riume fiir die sfichsische Eisen-
bahnverwaltung, bestehend aus
einem als Kleiderablage dienen-
den Vorraume nebst Abort- und
Waschanlage, einem durch zwei
Geschosse hindurchreichenden
Hauptraume, welchem an der
inneren Langseite ein nischen-
artiger eingeschossiger Anbau
und auf der gegeniiberliegen-
~den Seite ein ebenfalls nur
eingeschossiges kleineres Be-
ratungszimmer angegliedert
sind. In demselben Geschosse
befinden sich auch vier so-

Abb. 131. Wandelhalle vor den Empfangsriumen.

platze aus zugiingige Ubernachtungszimmer fiir Oberbeamte
der siichsischen Eisenbahnverwaltung.

C. Die technische Ausfiihrung.

a) Baugriindung. Der
Baugrund, auf welchem das
Empfangsgebiiude samt den
Bahnsteig- und Gleisanlagen
errichtet wurde, war ungleich-
artig beschaffen und zumal auf
der westlichen Hilfte recht
wenig giinstig.

Wie aus #lteren Stadtplinen
ersichtlich war, wurde das Ge-
linde um den jetzigen Haupt-
bahnhof in weitem Umkreise
ehemals von dem ParthefliiB-
chen mit seinen vielen grifie-
ren und kleineren Nebenarmen
durchzogen und bildete so mit
der weiteren Umgebung eine
sumpfige Niederung. Bei An-
lage des Bliicherplatzes und der
in ihn einmiindenden Strafien-
ziige, sowie der rings um die
Stadt fithrenden ,,Promenade*
war nach Niederlegung der ehe-
maligen Festungsmauern, etwa
um die Mitte des vorigen Jahr-
hunderts, fir die Stadterwei-
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Abb. 132. Empfangssaal,

terung hier das Geléinde ungefiihr 3 m hoch aufgefiillt worden.
Bei den Ausschachtungsarbeiten wurde festgestellt, daB zu
dieser Aufschiittung in der Hauptsache Schutt und Abfall-
stoffe aller Art verwendet worden waren. So wurden z B.
grofie Mengen Rindergehtrne und Hufe gefunden, welche
von den ehemaligen Lohgerbereien in der jetzigen Gerber-

Abb, 133. Damenzimmer,

straBe herriihrten. An die Ereignisse des 16. bis
18. Oktober 1813 erinnerten einige noch unversehrt
* gebliebene Kanonenkugeln von 12 bis 14 em Durch-
messer sowie eine Anzahl Sprengstiicke.

Die vor Beginn der Griindungsarbeiten an zahl-
reichen Stellen vorgenommenen sorgfiltigen Boden-
untersuchungen ergaben, daB unter jener Auf-
schilttung, von oben nach unten, der Reihe nach
lagerten: toniger Sand, Ton, schwarzer, speckiger
Moor, grauer Letten, feiner Sand und endlich in
6 bis 7 m Tiefe unter dem vorhandenen Baugelinde
tragfiihiger, grobktrniger Kies. Die Hohe des
Grundwasserspiegels wurde auf 3,2 m unter dem
Geliinde festgestellt. Infolgedessen mullten alle
Pfeiler und Mauern der westlichen Gebéudehiilfte auf
Betonpfihle gestellt werden, Es sind hierzu teils
solche nach dem System Straull von der Firma
Dyckerhoff u. Widmann A.-G., Dresden (zu vgl.
Teil Ila, S. 189), teils eingerammte Kisenbeton-
pfihle der A.-G. fiir Beton- und Monierbau in
Leipzig verwendet worden. Erstere wurden bei
einem Durchmesser von 25 cm und einer zuge-
lassenen Belastung von 23 t fiir den Pfahl beim
westlichen Eckbau und Seitenfliigel, letztere bei
80><30 em Querschnitt und 40 t zugelassener
Belastung bei den Griindungen der westlichen Ein-
gangshalle und des Mittelbaues angewendet.

Beide Pfahlarten stehen 50 cm tief im trag-
fihigen Boden. Zur Aufnahme schriigwirkender
Driicke erhielten einige Pfihle eine Neigung von

600 gegen die Horizontalebene.

Die Pfihle wurden in einer oder mehreren
Reihen derart angeordnet, daff sie 0,9 bis 1,4 m weit von-
einander entfernt stehen, je nach der Grifie der von ihnen
aufzunehmenden Lasten und entsprechend der Widerstands-
fihigkeit des Bodens.

Im ganzen wurden 3125 Pfihle erforderlich und zwar:
1401 = 6843 m StrauBsche Pfihle (davon 791 m armiert)
und 1724 Stiick= 6374 m Eisenbetonpfihle. Hier-
bei betrug die Lénge der einzelnen Pfihle inner-
halb der unterkellerten Gebiudeteile 3 bis 4 m,
innerhalb der nicht unterkellerten 6 bis 7 m.

Alle Pfihle ragen 25 c¢m in die Zementbeton-
Bankette hinein. An denjenigen Stellen, wo sich
auch bei den StrauBpfihlen eine Bewehrung mit
Rundeisenstiiben als notwendig erwies, wurden die
Kopfe derselben ebenfalls durch Rundeisen unter-
einander verbunden.

b) Baustoffe und besondere Konstruk-
tionen. Bildnerischer Schmuck. Die untere
Schicht des aus zwei Teilen bestehenden Sockels
an den AufBlenseiten des Gebiudes sowie derjenigen
simtlicher inneren, mit Sandstein bekleideten Wand-
flichen besteht aus rotlich-grauem, innerhalb der
Bingangshallen poliertem Beuchaer Diorit, welcher
in der Umgebung Leipzigs gebrochen wird. Die
Auskleidung der Lichtschéichte und Lichthife er-
folgte teils mit weiBglasierten Verblendziegeln,
teils mit hellem HEdelputz.



48 Rothe u. Mitarbeiter, Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen

Fiir die duleren Schauseiten des gewaltigen Gebiude-
kérpers mit seinen kraftvoll emporstrebenden Pfeilern und
S#ulen wurde der warmgettnte, wetterharte Sandstein aus
den Steinbriichen bei Schéna a. d. Elbe verwendet, wihrend
die dem Querbahnsteige und den Randbahnsteigen zugewandten
Seiten sowie die inneren Wandflichen der Ein- und Ausgangs-
hallen mit weicherem,
geschliffenen, gelblichen
Cottaer Sandstein ver-
kleidet: wurden.  Mit
Riicksicht auf die schlich-
ten Gliederungen der Ar-
chitekturformen und die
in sich harmonische Far-
benwirkung des Sand-
steinmateriales ist mit
ornamentalem und bild-
nerischem Schmucke im
allgemeinen sehr sparsam
umgegangen worden.

Von den iiberlebens-
grofien minnlichen Figu-
ren an den Fensterschiiften
der beiden Eingangshallen
versinnbildlichen diejeni-
gen an der westlichen
einige der hauptsiichlich-
sten Berufszweige im
Baugewerbe (Eisenarbeiter, Steinmetz, Ingenieur, Architekt,
Zimmermann, Erdarbeiter) (Abb. 135), dagegen die an der
ostlichen verschiedene typische Gestalten aus den fiir Leipzig
besonders charakteristischen Erwerbs- und Berufskreisen (Mu-
siker, Universitiitsprofessor, Student, Pelzarbeiter, Handels-
herr, Buchdrucker) (Abb. 137). Die Schauseiten der beiden
Ausgangshallen sind durch minnliche und weibliche Figuren
einiger bemerkenswerter Volkstrachten aus Sachsen und den
angrenzenden Gebieten hbelebt (Abb. 136 und 142),

An der Ostlichen Seite der Ostlichen Eingangshalle, etwa
10 m iiber Vorplatzhthe, ist zur Erinnerung an das bis zum
Jahre 1913 dort bestandene Empfangsgebdude des ehemaligen
Leipzig-Dresdner Bahnhofs ein aus dessen Giebelfelde her-
rithrendes Doppelwappen der Stiddte Leipzig und Dresden
wieder angebracht worden (Abb, 140), mit der Inschrift:

,1864 — 1913 schmiickten diese Wappen den alten
Dresdner Bahnhof. Ein anderes Erinnerungsstiick an die
ehemalige Leipzig-Dresdener Kisen-
bahngesellschaft ist das frither im
Treppenhause des alten BEmpfangs-
gebiiudes, neuerdings im sichsischen
Sitzungszimmer angebrachte Marmor-
relief Gustav Harkorts, eines der
Mitbegriinder der stichsischen Kisen-
bahn (Abb. 138).

Die Hckschiifte der heiden seit-
lichen Eingangshallen werden je von
einer, die Weltkugel tragenden At-
lantengruppe bekrdnt (Abb. 139).

An den Stirnflichen des Quer-
bahnsteiges, zu beiden Seiten der

Abb. 134.

Herrenzimmer.

Abb. 135. Figuren an der westlichen Eingangshalle.

groBen Offnungen nach den Ausgangstreppen sind auf der
westlichen Seite die Stidtewappen von Berlin und Halle,
auf der dstlichen diejenigen von Dresden und Leipzig an-
gebracht worden.

Alle iibrigen bildnerischen Ausschmiickungen haben ledig-
lich ornamentalen Charakter. Als kiinstlerische Mitarbeiter

: standen den Architekten
Lossow u. Kiihne fiir die
Modelle zu den Figuren
und Wappen Prof. Georg
‘Wrba, Prof. Karl GroB
und die Bildhauer Rudolf
Born und Paul Berger,
sowie Arthur Lange, sfimt-
lich in Dresden, und der
Bildhaver Bruno Woll-
stidter in Leipzig zur
Seite. Die Kunstvergla-
sungen in dem grofien
Empfangsraum fiir Staats-
oberhiupter wurden nach
dem Entwurfe von Prof.
Josef Goller in Dresden
ausgefiihrt.

Fiir die farbige Be-
handlung der Wiinde und
Decken der Innenrdume
wurde der Kunstmaler
Alexander Baranowsky, Dresden, gewonnen.

Die dem o&ffentlichen und dem Dienstverkehr dienenden
Treppen sind siimtlich aus Lausitzer Granit, nur einige unter-
geordnete Nebentreppen sind aus Eisen mit Eichenholz- oder
Steinholzbelag hergestellt worden. Auf die Haltbarkeit und
Widerstandsfihigkeit der FuBbiden ist besonderes Gewicht
gelegt worden. Die Belige wurden entsprechend der Zweck-
bestimmung der verschiedenen Riume ausgewiihlt. Hs er-
hielten: die beiden Eingangshallen nebst den Warteterrassen,
der Verbindungsgang, ferner die Ostliche Fahrplanhalle, alle
Dienstfluren, Aborte, Waschriiume und Biider gesinterte
15>15 em grofie geriefte und genarbte Platten, die beiden Aus-
gangshallen sowie die westliche Fahrplantafelhalle 30 ><30 cm
groBe Zementkunststeinplatten, die Warteslile und Warte-
riume mit und ohne Wirtschaftsbetrieb sowie die Sitzungs-
zimmer eichenen Riemenbelag auf Blendboden bzw. in Asphalt
auf Betondecken, die Dienst- und Wohnriume in der Haupt-
sache kiefernen Brettboden, einige
auch Linoleum auf Kork- oder Stein-
holzestrich. Nebenriiume, wie Schlaf-
und Aufenthaltsriiume fiir Zugperso-
nal, Speise- und Middchenkammern,
Abort- und Abstellriiume in den Woh-
nungen, wurden mit farbigem Stein-
holzestrich ausgelegt. Der FuBboden
der Gepickabfertigung besteht aus
gehirtetem Asphaltbelag, der Keller-
riiume aus Zementestrich auf Beton
und der Hofe aus Klinkerziegelpflaster.

Die Decken sind z. T. massiv,
und zwar. fiir grofere’ Spannweiten



Zeitschr. . Bauwesen 1922. 1.—3. Hefl.

Die Umges{a]'tung der Leipziger Bal’man]agen‘ . : ik ! : o

- o ReE el R S T R
el Abb.1 u. 2. Empfangsgebiude.
i 1 et
P el e e e ] | I 7 i
£ 1 i ! 1 H !
i i ' % | ! | | |
" HSH | |
: §. ] ! |
| 1 L /4 | |
i L N i |
! i 1% % H |
r' S LI \ | |
I e K 5 R o L T e
I ! I
| hUEE i | | ]
] J i e i | L
ﬁ o | H AP 2 B
i i
.: D 1
n e s
LA
[ il
1 > &
[ o —
MeFurer 2
- ) |
i : Tk "
i &
I tichohar Huirpwarivterfl 4 4
t, 0
§ 2| | Moo IRIL 1
Farniye I 4 oty | 4
o S 2 rro R
‘ Y senmar i | : § i
| I rJ | ! 1
[ i j tieehfil]
1—:—.‘.’"‘5’ S (G I
] % ? e T e SRS ! il ! i I dsdnaseip Mg
Frischleafitrang A0 \ e o i : ol it B Wt fol
o Wantasile Ty (8 £ Wartests R 1 . i | : i
; niR N | { |I 1 st 2 Wk r
i 1 i L Hod n uid ; % i
: . i i : 3 e J :EI D[!DU. , meistore lﬁe/:‘/n‘ 18 T
| i b 14 il w *, al
f ! L85 L/{' X i 1 LU RN st I | i § i s:’, \ 5
sl - = —_ - . ™ » . I e o o
Abb. 1. Langenschnitt durch den Mittelbau. i | H e
= * %: fafnirien M'. Aratevoer. ! E
sortierer  [rRnsEeripentied 3 i
1 L P St SR R W A o ponon ( ™ 000 0000 i gioa IHEE AR O goioao joipw : | B [
Vo | Auskun & Anskundt o Freuit Aushunft & Sichs. i | | :
+' Verkeirsvenning St £ Vorwafiong 8¢ £ Verwaltung g * i oy | lw 1 | ._?‘
i U || TR
_. SESSN Fllgn t
> b |
3 B | Giowindrarers] '
it ¢ ariasal i ) JJhini | bt 4 - X
p— 15 fang s — 7 .
! ) M C I§ i | <8 i ,,/ §
1 AT : e Pt Gt s el adl
DL | v 2 - v ; i
sl 1l : | k. I”‘f’"“"' ik o 1
Warlelerrasse = W deterrasss 4 M&:&*Eﬂ oo, T8 “:wm”ﬁﬁsg 7 . s polize oy Y H
, SERIN L Ar - b we__ | | | Wirdschafinbetriet i Mimes s [ I :’5 i !
. R | | (U, e | o F e BEad J e
L -‘ 1. + L T Ll = = ol o n . “‘ ‘|
| Wartesaal Guski i I [ so I pacag = s :_E!
| - J T (R e wel FED TR
i : ] | & | . { |
| : | ‘ ' | ,/_ 5 i o Wandelhaile - Yl i
: i ! | ! S B B i A T e e ! . 'S g
i ! £ : r - wr e = o i
! ] 1 | E n‘lﬁ":ﬁ’t\*' il L : ML g . L L L & -‘-ﬂ!’mn : 1
! | | | il [ i TI— T s = T T i T b ' %
l i =3 [ Tnv-- o] A} | e e oy
[ N Gesehdfterteln Y 00 Bbfarstel e A ¥ ; Uierstrage X 1
l. | i ' 5 | i | W coppasas ey i et R K
et R - et S et ) I . : .
Eingangshallc '?’t { v i) i ! f*'»"_?»?’-]'&’maﬁ‘e i [ J- Al i < b B e T e AT SRR T
m Dhardchr | ! & i ! it Oberlicht [ 1 e 4t % S e e
: | ' g o ! || |
1 I 1
== ] : | i b -
) —] I | !
s = 1 ! i | :%1'
joodE e S HERS B ISR NSO SO e
| ¥ : | ]
I | e | | il |
| | 3 I Y| ; |
) ‘ A i !
f ! | Abb. 2. Geschold in Bahnsteishohe. !
...... | 8 L {
| 1:600. By |
i - re 5 e 260 JI() ir S GO e
8l L SRR I ! | e P
& 2! e b S - a5 S o I3
L = b | %
__i__ L}
g 40

\f'm"lag volr Wilhelmn Ernst u. Sohn, Berlin.




SRIEANG] 88 Aawypuo)

e S s

_ I
sweySiapiabing \7 ! i | [

Tafel 12.

ongstoll
1o 1

b H id
i 5 _ﬂ S : - m .
{5 ) m. 1 i L d ¥ = =
. 2 o t Fhein- et 4 N 3 o
== £ 5% i L & -3 M x
;wwr £ m mmw =i S == i m H o §
& & z X .Mnm.r o = ! T H: & i 088
mhw.m 3 SESN £ —": ! - - e L Wu
oy i 3 = & Ao, | =" i | = - b
LR P o g : § i 5
= A s 55 i
s WMo s 3 iy £ e
9 : Ep e 5 £ .48
o a3 1 EiS i
& 3 : % R 3 3
e e i M i = M.m
B e Ry 5 :
L ml_m_., 2y Lo =
Lo hea ot Uﬁ _
T intE
o J.n i : W
: | i
¥ | £ :
" : =
m. i = = ]
i @ g
~ - 5 asll ¢ y
. 5 < m
T T
S| e
el iy
s 1
: : 2§ =
; : i
: g el ; £ 3
—-- =) 5 =
R el e IR sl o E

Fahrplanholle |
mit Ghenticht

Abb.3. Decke iiber dem Speisesaal. 1:

w550

m |
M, B B 0 s
il £ 8 i
L=+ (3] &5
.Wu W? -}
= - 3 7 i
7 A § e e ; + i
[ -~ i &
g S 3 -
| & i & s R g m w
=" { : S 2 _ 7
M WO ¥ o ma e as = : m L5 i MM.W m ~ .m.,lII*.|II.I.|I..MMII.|,1-! - +
e g : = L5 e | 3
T 1 : L] £ o= V o |
/ |.MH .uﬂ —_— .|.m. vae _. .-w : X n = L] iy i .H.
] fi ] i < (] sce s | 2
; i J| & S | & ﬂ 8 i 1 __ ‘m.,::...:s.\_...m.m.v“_,g spepe £ 4.
L : = i) s
- | iz B 2 3 § s T ey ad i 3
& & > i '
i B = ; 3
SREN: | 2 i L 1
i1 m m_ = + “ _ “ o
: 3 | _ .
| M == 5 m i} .MN i m ll....._. i e
5 3 Ww_ %
i | B ; u SRR -
o e e g 2 L i it il | i - oy e | s 563 (i
= I 3 Jub =l ET b . e
= £ =) i T Tl E s : B ol U
: £ =1 £3 g B3 i E .
L= i ot nlee 3 e e £ :“.m}.:. D o) = s
i v e m. o} 3
s — .i]M|.. A .._ wl
Hm |1 ¢ Ilnll1<l|'llu.!l__
= i | I | e i g 1
1 | [ Eoog & i 2
) i 20% 0 A e i = He—— =5 - — - —
& o W
-

oun

1
50
|

At | 7
Herbindungsgang
TR0

il

Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen.
Speise-
O

£
e
) 6
mm m
5.
A e xire: e - T 5 2 o
T = 3 :
i s Eolbe
R, o 1 no m
: ! | f=flel
Ilu.uI" e “a 6M|. H
.ﬂ o
Ty £ |t .
s 5 - = =
\ i _. e g
T1I 18 L — -\W.. A = ﬁnd.. n
I »H.. Ay By § 7R — l._l w b W
| el |00 — W0 B e
8 | ;
5 m = B
B ; 2 m =
i o) & ! s or
4 — L+ ERS | B H g
B = .m Bl “ B
"...\ { h s.ﬂ.w\- | b i 2
4 8 /7] g A T £ ' o—]
sl a0 o | S
- ZTO NI ISR A e R, e e R B
: £ |
= |
+- g //
N % i 1m !
L g tean :
5 .ﬁ [l .
I wnm » . ) m - 1 3
rid 33 ._-m ¥ w 4 -
4 e s T
X 8 = ™ &
3 B 3| i
= | &
i85 =i | _
ST e e W
T B T ﬂ
aEun - DI e e B S R e s e ] e )| e st S
5 o w_| [ a7l
\ 2 - m 3 1§
NN § i g Sl | | Y
/nm_ p%D ’ g ”_ _ :
] = o =k R =
| Ho ] e 1
1 i |
= 5
: 2 o8 e
ot ! _
) i o dal g ) = ¥
H. / : m,@gmwwmﬂ ..__Fna.r EREEE _._.z_.ITu === _—
“ — EUEETE, (RANE 1
—. J \ __ﬁ_ kb e _’J
s \ = It umuum .__ﬂumw_ .1%.%. =t | [[we
%M N _ Gncdulinnmnes =as=s _n..Hmuﬂ M =
T LELT T Pam] " 1 :
m S 3 T o L .,,‘..F...\.._ . +H_J.__ 2 4 m m
8 = m___ s —gs ; : St R el LR E
m u b ' o X H e n _“
. W.I! ﬂm = a e-
W - N wm =~
g B 8
[is) = z SElE S w
m H = s 3 - o w0
o 2 $ 3 T FE g
& 3 i ) |4 L . 4” o0
.m i 3 i o) m
2 e i I
T A M <
3 il g |
L L2 S e !
- T T

= dotosar BT seeser, | [y P
] : ..._..:.:..,.-...A.-..‘.,.r.gs.:.‘w.
| m 3 i | o |
[ i 2 i
j & g : b3
SEal R fema i = 7
A e | =1 s o
m i el ; " 3 . 7
2 ¥
& & t4 dal 5 = || B
E S b 5 &
e = : T

T e / _r 2= ope
1 }
1| i

T segpaaiaf Fap mueyisnig .

BapfTucht

Zeitschr



durch die PreuBische und die Siichsische Staatseisenbahnverwaltunf';. 49

aus Eisenbeton, fiir mittlere und kleine aus Hohlsteinen mit
Rundeiseneinlagen in den Fugen (System Kohlmetz), im
itbrigen sind sie als Holzbalkendecken ausgefiihrt.

Das aufgehende Mauerwerk ist in der Hauptsache aus
Ziegeln in Kalkmirtel 1:21/, hergestellt worden. Wo Pfeiler
und Mauern ungewdhnlich groBe Lasten aufzunehmen haben,
welche die zulissize Beanspruchung fiir obiges Mauerwerk
von b kg/qem iibersteigen, wurden hartgebrannte Mauersteine
bzw. Tonklinkerziegel in Zementmirtel 1:5 verwendet.

Die Fenster fast aller
Dienst- und Wohnriiume sind
als Kastenfenster ausgefiihrt
worden, nur untergeordnete
Riiume erhielten einfache Fen-
ster, ebenso die bis zu 7,4 m
hohen Fenster der Wartesiile
und des Empfangsraumes im
Ostfliigel. Sie wurden aber im
unteren Teile zum Schutze gegen
Zuglufterscheinungen mit 1 m
hohen beweglichen Glaswiinden
versehen.

Alle duBeren, sowie die
dem @ffentlichen Verkehre die-
nenden inneren Tiiren sind mit
wenigen Ausnahmen von Hichenholz mit Metallblechbeschlag
der unteren Teile, alle iibrigen aus Kiefernholz hergestellt
worden. Die Tiiren der Aborte, Biider und dffentlichen Wasch-
riume haben eiserne Tiirzargen, die Winde dieser Riume
Kachelbekleidung oder Emaillelackanstrich erhalten.

D. Die Eisenbetondecken im Empfangsgebdude.

In ausgedehntestem MaBe ist die Hisenbetonbauweise im
Empfangsgebiude zur Uberdeckung der weitgespannten Riume
angewandt, wobei zum groBten Teil, um die architektonische
Ausbildung zu ermiglichen, mit den niedrigsten Bauhohen
ausgekommen werden muBte. Bei dem 101,2 m langen, durch-
schnittlich 12 m breiten Verbindungsgang zwischen den
beiden Haupteingangshallen — in Abb. 4 auf Tafel 13
gleichzeitig mit der anschlieBenden Decke {iber den Geplickan-
nahmen, die die Lasten der Wartesiile mit ihren mannigfachen
Einbauten aufzunehmen hat, dargestellt — standen auBer fiir
die 1,12 m hohen Hauptunterziige fiir die in den Kassetten-
rippen angeordneten, bis zu 9,35 m weit gespannten und
2,32 m voneinander entfernten Neben-
balken nur 0,36 m Hbohe zur Ver-
fiigung. Es war daher mit starken
Bewehrungsprozenten zu rechnen, die
die sorgfiltigste Eisenverlegung erfor-
derten, um den rechnerischen Vor-
aussetzungen zu entsprechen. Auch
die 1,12 m hohen bis zu 13,25 m
weit freiliegenden Hauptunterziige,
‘deren Entfernung bis zu 10,05 m
betriigt, konnten teilweise nur unter
Zuhilfenahme von starken Druckeisen-
einlagen ausgebildet werden und er-
hielten auBergewdhnlich hohe Zug-
eiseneinlagen. So zeigen die griften

Zoitschrift . Bauwesen, 72, Jahrg.

Abb. 136. Figuren an der westlichen Ausgangshalle.

Abb. 137. Figuren an der ostlichen Eingangsecke.

Hauptunterziige Pos. 4 und 5 (Abb. 4 Tafel 13) eine Zugeisen-
einlage von 22 Stiick ¢ 38 mm und eine Druckeiseneinlage
von 7 @ 30 mm.

AuBlergewdhnliche Konstruktionen erforderten die Ab-
fangungen und Uberdeckungen in den dariiber liegenden weit-
rdumigen Wartesiilen, deren vom Architekten geplante Aus-
fiilhrung erst durch die gestaltungsreiche Anwendung der
Eisenbetonbauweise moglich wurde. Wie aus den beiden
Schnittzeichnungen Abb. 149, Abb. 1 auf Tafel 11 u. Abb. 3
auf Tafel 10 hervorgeht, sind
hier vom Architekten gewal-
tige Lasten vielfach ohne direkte
Unterstiitzung angeordnet und
deren bauliche Verwirklichung
dem FEisenbetoningenieur iiber-
lassen worden. Auch hier sind
die gegebenen Bauhdhen zum
grofen Teil so gering, daB
einzelne Decken nur durch
Aufhiingung von Zwischenpunk-
ten an dariiber angeordneten
Tragkonstruktionen ermiglicht
wurden. So waren in den
13,22><10,03 m weiten Nicht-
raucherwartesilen fiir die
in den Kassettenrippen vorzusehenden Unterziige nur 0,3 m
Hohe zur Verfiigung. Die Durchfiihrung wurde (Abb. 145
u. 146) dadurch ermoglicht, daB die beiden als Haupt-
triger ausgebildeten mittleren Kassettenrippen an je zwei
Punkten an Hingestangen aufgehiingt wurden, die von zwei
starken Unterziigen der nichsten GeschoBdecke aufgenommen
wurden. Um die rechnerische Voraussetzung gleichhoher Auf-
lager fiir die durchgehenden EEaupthalken zu gewihrleisten
und Stiitzensenkungen in den Aufhdngepunkten zu vermeiden,
wurden die Aufhiingestangen mit Spannschlossern versehen
und nach dem Ausriisten die durch Beobachtung festgestellte
urspriingliche Hohenlage wieder hergestellt, erst dann wurden
die Hingesiulen vergossen. Bemerkenswert ist hierbei die
infolge der geringen zur Verfiigung stehenden Hohe vorge-
sehene Ausbildung des unteren Aufhéingepunktes (Abb. 144).

Die Decken {iber den beiden Wartesilen 1./2. und
3./4. Klasse sind gleichartig ausgebildet und durch ihre Ab-
messungen ungewdhnliche Konstruktionen. Bemerkenswert ist
hierbei die Ausbildung des 20,5 m weit gestiitzten Hauptunter-
zuges (Abb. 143), der iiber die Dach-
fliche hinausragt und als zweistegiger
Balken mit 1,8 m breitem Druckgurt
ausgebildet ist. Er zeigt bei 2,4 m
Balkenhohe in jedem der beiden Stege
eine Bewehrung wvon 12 Rundeisen
(@ 43 mm, deren abgewickelte Liinge
bis 23,4 m betriigt, so daB ein Hisen
ein Gewicht von 267 kg aufweist. Die
Gesamtbelastung dieses Unterzuges
betrfigt 261 t und das von ihm auf-
zunehmende Moment 708 tm.

Der Hauptunterzug (Abb. 145) hat
aufler der Deckenlast noch die Lasten
des iiber dem Wartesal angeordneten

7
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weiteren Geschosses aufzunehmen. Da er aus architektonischen
Griinden keine grofie Hohe erhalten konnte, so wurde er an
einem in der dariiber liegenden Fensterwand angeordneten
20,76 m weit gespannten Rahmen an vier Punkten aufgehiingt
und bildet gleichzeitig das Zugband fiir diesen Rahmen. Die
Einzelheiten der Bewehrungen in Abb. 143 u. 144 geben ein
anschauliches Bild der schweren und soliden Durchbildung
dieses Bauteils. Die rund 100 t betragenden Auflagerdriicke
dieses Rahmens fanden infolge der architektonischen Ausbil-
dung der Warteriume keine direkte Unter-
stittzung, sondern mubten wieder durch
12,1 m i. L. weit gespannte Unterziige ab- °
gefangen werden, deren Hohe 2,59 m bei
52 em Stiirke betriigt und deren Zugbewehrung
aus 18 Rundeisen von () 46 mm besteht,
AufBlerdem erhielten sie noch eine Druck-
bewehrung von 16 Rundeisen () 46 mm. Bei
allen derartigen hohen Unterziigen wurden
nicht nur Zugeisen in der untersten Faser
eingelegt, sondern es wurden zur Vermei-
dung von Rissen noch lings der Seiten-
wandungen bis zur Nullinie in abgestuften
Entfernungen Eiseneinlagen an- -
geordnet.  Dadurch ist der
Zweck iberall erreicht. Die
Gesamtlasten der Wartesaal-
decken werden von je vier krif-
tigen profilierten Eisenbeton-
pfeilern aufgenommen. Durch
Kanile fiir die Heizung bzw.
Liiftung von 0,91 m bzw. 0,96 m
im Durchmesser (Taf. 13 Abb. 6)
wird der Querschnitt stark ein-

Fiir diese Decke, die eine Breite von 14,05 m und eine Liinge
von 20,36 m aufweist, war urspriinglich eine durchgehende
Stiirke von 75 cm vorgesehen, die der Architekt durch Aus-
bildung einer reichen, sich immer weiter abstufenden Kasset-
tierung allmiihlich bis auf 16 em in der Mitte in Anspruch
nahm. AuBerdem waren noch die simtlichen Abwiisserleitungen
der Kiiche in der Decke unterzubringen. Diese Aufgabe wurde
(Abb. 2 u. 3 auf Taf. 12) dadurch geldst, daB zwei mittlere
Hauptunterziige an zwei {iber der Kiiche angeordneten Eisen-
betonrahmen aufgehiingt wurden. Seitlich
dieser Hauptunterziige wurde zur Aufnahme
der Kiichenableitungen eine Doppeldecke aus-
gebildet, deren oberer Teil aus abnehmbaren
einzelnen Platten besteht, um jederzeit leicht
zu den Leitungen gelangen zu konnen. Zwi-
- schen den beiden Hauptunterziigen wurden,
den architektonischen Gliederungen angepaBt,
Diagonalbalken angeordnet, die in der Mitte
eine 4,48 m weit gespannte quadratische Platte
mit kreuzseitiger Bewehrung aufnehmen. Die
Einzelheiten der Aushildung des Hauptrahmens
Abh. 3 auf Tafel 12 zeigt den Kreuzungspunkt
der Diagonalbalken mit den
Hauptunterziigen am Aufhiinge-
punkt des Zuggurtes nnd gibt
ein Bild der schwierigen Eisen-
verlegung bei den gedringten
Querschnitten, deren Ausfiih-
rung mit peinlichster Sorgfalt
ilberwacht werden muBte.
GriBere Eisenbetonkonstrulk-
tionen wurden weiter im 8st-
lichen KEckbau ausgefiihrt, wo

geschriinkt, auBerdem werden
ihre Wandungen noch durch
grofe Liiftungstffnungen durch-
brochen. Wegen der zeitlich
verschiedenen Ausfiihrung der

fiir die Decken fiiber den
grofen Empfangsriumen
bei grofien Flichenmafien nur
geringe Bauhthen verfiighar
waren, Hervorzuheben ist die

Siulen und der von ihnen

Decke fiber dem 9,2 ><13,14 m

aufzunehmenden Unterziige im
Wartesaal 1. und 2. Klasse
wurden aus den Siulen Kon-
solen ausgekragt. — Bemerkenswert ist noch
eine stark belastete W andabfangung zwi-
schen dem Nichtrauchersaal und dem
Wartesaal 1. und 2. Klasse, wofiir in den
in Frage kommenden Geschossen keine genii-
gende Bauhéhe fiir einen einfachen Balken zur
Verfiigung stand. Die gesamte GeschoBwand
mit ihren Tiirdurchbrechungen mubBte daher
als Triger nach System Vierendeel ausgebildet
werden. Abb. 5 auf Tafel 13 gibt ein Bild
dieses 11,42 m i. L. weit gespannten Tragwerks.
_ Eine schwierige Aufgabe stellte der

Architekt dem Ingenieur mit der Ausbildung
der Decke fiir den Speisesaal, liber dem
die Kiiche mit ihren grofen Herden und
schweren Wirtschaftsmaschinen, Kochkesseln,
Vorratsschriinken, Fischbottichen usw. liegt.

Abb. 140, Wappen vom ehemals
Dresdener Bahnhof.

grofien Mittelraum, bei der nur
0,33 m Bauhthe gegeben war.
Hier wurde eine iiber dem Raum
befindliche Wand als selbsttragende Eisen-
betonwand ausgebildet, an die die als durch-
laufende Triiger ausgebildeten Balken der
darunterliegenden Decke angehiingt wurden.
Zur Aufnahme der negativen Momente iiber
den Stiitzen mufBten die Balken mit weit aus-
ladenden seitlichen Vouten versehen werden.

Besondere konstruktive MaBnahmen wur-
den erforderlich, um den Seitenschub aufzu-
nehmen, welchen das in Eisenbeton ausgefiihrte
tonnenartige Dach der Querbahnsteighalle aus-
iibt. Da letzteres die anstoBenden Teile des
Empfangsgebiiudes — von den beiden Ein-
gangshallen abgesehen — an Hohe wesent-
lich iiberragt, etwa wie das Mittelschiff einer
Basilika die beiden Seitenschiffe, so lag es
nahe, auch die bei solchen Bauten fibliche




durch die PreuBische und die Sichsische Staatseisenbahnverwaltqng. hl

Abb. 141. Westliche Eingangshalle, Dachkonstruktion, Bauzustand im Juli 1911.

Ubertragung des Seitenschubes durch BSgen oder Strebe-
pfeiler anzuwenden. Eine Durchfiihrung der letzteren bis
ins KellergeschoB erschien aber wegen Einengung der Hof-
rdume oder erforderlich werdende Verschmiilerung bzw. Ver-
schiebung von Fensterachsen unzweckmiifiig. HEs wurden
daher die durch die seitlichen Streben auf die Hofwinde
der riickwirtigen Gebiudeteile {ibertragenen' Krifte nach
Mbglichkeit verteilt und zu ihrer Aufnahme nicht nur die
den Lichthtfen zugekehrte Lingswand, sondern auch die
Decke und der FuBboden des obersten Stockwerkes mit heran-
gezogen. Um dies zu erreichen, wurde letzteres vollstindig
in Eisenbeton ausgefiihrt und somit ein groBer Kasten kon-
struiert, welcher durch sein erhebliches Eigengewicht zugleich
das Gegengewicht gegen den vom Dach der Querbahnsteig-
halle ausgeiibten Seitenschub

i
-

Dieser Kasten, mit dem

Mauern unter dem sogenannten Windstockwerke wurde nicht
erforderlich.
E. Bedachungen.

Die michtigen, iiber den Ein- und Ausgangshallen und
iiber dem Mittelbau in leicht geschwungenen Formen aus-
gebildeten Dachfliichen sind mit Freiwaldauer Monch- und
Nonnenziegeln eingedeckt. Die von auBen her nicht in die
Erscheinung tretenden Dachfllichen erhielten teils Doppeldach
aus Colditzer mattglasierten dunkelbraunen biberschwanz-
férmigen Dachsteinen, teils Eindeckung mit Holzzement oder
auch mit Ruberoid.

Die Dachrinnen, Abdeckungen und Abfallrohre sind zum
griBten Teile aus Zinkblech hergestellt, nur an den Schau-
seiten wurde fiir letztere Kupferblech verwendet.

Besonders bemerkenswert
sind die Uberdachungen der
beiden Eingangshallen, die

Namen ,,Windstockwerk* be-

bei einer Grundfliche von

zeichnet, beginnt iiber den
Fenstern des zweitobersten Ge-
schosses, zieht sich in rund
8 m Breite lings der ganzen

32,0 >< 52,6 = 1680 qm und
26,5 m lichter Hthe durch eine
kriiftig gegliederte Kassetten-
decke von korbbogenférmigem

Querbahnsteighalle hin — in-
soweit sich nicht die bei-
den Eingangshallen dazwischen-
schieben — und greift auch
auf die zum Querbahnsteig
senkrecht stehenden Querfliigel
itber. Eine Verstirkung der

Abb. 142. Figuren an der gstlichen Ausgangshalle.

Querschnitt {iberspannt sind
(Abb. 3 auf Tafel 13). Im mitt-
leren Teile ist diese, wie be-
reits frither erwiihnt, in Rabitz-
bauweise ausgefithrte Decke
durch ein groBes Oberlicht von
16,6><24,0 =400 gm Grund-

7*
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riBfliche durchbrochen und mit diesem 76 ‘I.w 30— I' 5 ?:!,_ — o0

an dem eisernen Tragwerk aufgehiingt. §r—""""-- : ——————— ; : I =
Das Tragwerk selbst besteht aus acht i ; ai
eisernen Bindern von 33,3 m Stiitzweite AN ‘s

mit dem zugehtrigen Zwischengerippe i X

an Pfetten, Zwischentriigern und Ver- r‘i \\\ g g
binden, Auf hélzernen Sparren und :rg‘—-'
Dachlatten liegt die #uBere Dachhaut. EE’{ N

Abb, 141 gibt ein anschauliches Bild des = |,
Dachgespiirres, dessen Firstlinie 37,6 m

iiber StraBenoberfliche liegt. Die Binder 4 : e EFH
wurden unter moglichster Ausniitzung JlL ;%_,_: i \lﬁ\ : ?
des verfiigharen Raumes als Fachwerk- = PR v i"” i
triiger mit vollwandigen schnabelartigen Bt “gsss Jaus ==
Enden ausgebildet und auf einer Seite - §§§

durch Einrollenlager beweglich gestiitzt
(Abb. 2 auf Tafel 13). Zur Versteifung

Abb, 143. Decke iiber den Wartesiilen.

der rund 20 m hohen Lingswiinde, die
z. T. freistehen und von hohen Fenstern
durchbrochen sind, wurden die last-

verteilenden Unterziige unter den Auf-

lagerquadern der Binder durch flach-

liegende Verstrebungen zu Fachwerk-

triigern verbunden. So vermdgen sie die wagerechten Seiten-
kriifte des Daches mnach den Querwiinden zu {ibertragen.
Der Raum zwischen dem #uBeren und dem Deckenoberlicht
ist durch Blendwiinde aus weiBl gestrichener Holzschalung
gegen den iibrigen Dachraum abgeschlossen. Das einfallende
Tageslicht wird so voll und gleichméBig verteilt dem Hallen-
raume zugefiihrt.

Ahnliche Anordnungen zeigen auch die Uberdachungen
der beiden Ausgangshallen, die aus der Querbahnsteig-
halle unter dem zweiten ObergeschoB der Seitenfliigel hinweg
unmittelbar nach den seitlichen Vorplitzen fiihren (vgl. Abb.150
bis 152). Sie besitzen bei je rund 10,4><17,7=184 qm
GrundriBfliche und 11,4 m lichter Hohe

a5

Ed25mm

MabBstab 1:100,

ga

MaBstab 1:40.

i

_ je ein Oberlicht von 40 qm Grundfliche,

das von je zwei Bindern getragen wird.

Mit Riicksicht auf die Belichtung der
umliegenden Riume und auf die Schnee-
beseitigung in dem schachtartigen Licht-
hofe mufite die Dachfliche rings um

G-

A

das Oberlicht ganz dicht an die innere

Kassettendecke herabgedriickt werden
(Abb. 151). Fiir das eiserne Tragwerk

blieb daher ein gerade nur fir die
Pfetten ausreichender Raum verfiighar,
so daB die Binderobergurte z. T. iiber
die Dachfliche herausragen und mit
Zinkblech ummantelt werden muBten.
Die gleichen Vorbedingungen ergaben

Abb. 145.

Nichtrovcher - Worteseg/ ———

Schnitt,

sich auch bei den Oberlichtkonstruktionen
iiber den Fahrplanhallen und den Warte-

silen (Abb. 122).
Eigenartige Lsungen zeigen auch die

Vordicher vor den Emgangshallen (Abb.

114), vor den Ausgangshallen (Abb. 112)

und vor dem Mittelbau (Abb. 117). Diese
sehr flach angelegten Dicher sind in

Abb. 146. Raum iiber den Nichtraucher-Warte-
silen, GrundriB. MaBstab 1:200,

-M—c

Abb, 144, Aufhiingung der Siule (Decke iiber den Nichtraucher-Wartesiilen).

N

2
i

Abb. 147, Decke tiber den Firstenriiumen
im ostlichen Eckbau. MaBstab 1:200.

dem inneren Teil iiber den Gang-
bahnen durch Drahtglas in Kitt ge-
deckt, wihrend der die Fahrbahnen
iiberragende Teil ebene Blechfiillungen
aufweist. Das Tragwerk der Vorddcher



durch die PreuBische und die Siichsische Staatseisenbahnverwaltung.

Abb. 148, Querschnitt vom Empfangsgebiiude.

an den beiden Ausgangshallen und an der &stlichen Eingangs-
halle (Abb.123 bis 127) besteht aus doppelwandigen Konsol-
trigern mit durchbrochenen Blechstegen, die iiber den Bord-
kanten durch eine doppelwandige “Rinnenpfette zusammen-
gefalBit sind (Abb. 125). Bei dem Vordach vor dem Mittelbau
(Abb. 117) und bei dem 7 m weit ausladenden Vordach an
der ostlichen Eingangshalle (Abb, 114 u. 128) sind die Binder
als volle einwandige Blechtriiger mit einfachen lotrechten Ver-
steifungsleisten ausgefiihrt.

F. Besondere Anlagen.

a) Gesundheitstechnische Anlagen. Um den an
ein derartig neuzeitliches Verkehrs- und Dienstgebinde zu
stellenden gesundheitstechnischen Anfdrderungen in weitestem
MaBe Rechnung zu tragen, wurde u. a. zu den Ausstattungs-
gegenstiinden der groBen Anzahl Aborte, Wasch- und Bade-
anlagen fast durchweg deutscher und englischer Feuerton

Bauzustand im August 1913.
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(Ende des zweiten Baunabschnittes.)

kehrs-, Aufenthalts- und Dienstriume wurden reichlich mit
Tageslicht und frischer, durch Filter gereinigter Luft ver-
sorgt, fiir Abfithrung verbrauchter Luft wurden Abluftkanile
und elektrisch betriebene Luftabsauger eingebaut; auch eine
weitverzweigte PreBluftentstaubungsanlage ist vorhanden. Zur
Beseitigung' von Miill und Asche sind an mehreren Stellen
Miillabfuhrschiichte angelegt worden, fiir welche sich die
Einwurfséffnungen auf den Treppenpodesten befinden. Die
freistehenden Wandungen dieser Schiichte sind aus Zement-
dielen, Drahtputz oder in Monierbauweise hergestellt,

b) Stark- und Schwachstromanlagen. Den Bedarf
an Starkstrom fiir die elektrische Beleuchtung sowie fiir den
Betrieb der Aufziige, Kraftmaschinen und Ventilatoren deckt
jede der beiden Eisenbahnverwaltungen fiir ihre eigenen An-
lagen aus ihrem Elektrizititswerk selbst. Nur fiir die Ver-
sorgung mit Notstrom ist ein kleiner Teil der Anlage jeder
Verwaltung an das Blektrizititswerk der anderen Verwaltung

verwendet. Fiir die Sptilung der Abortsitze wurden Flusho- angeschlossen. Abgesehen von dieser Notstromversorgung
metereingebaut, wih- werden die Lampen
rend die PiBstinde \ 5 der westlich vom
mit selbsttitigerZeit- ——3 i Mittelbau des Emp-
spiilung ver%ehen fangsgebiudes gele-
wurden. Alle Dienst- e 57 genen Gemeinschafts-
rdume erhielten flie- | jppe . S 3 5 - rdume von dem
; : Adnge- I
fendes Wasser. Eine | & [f** 3 /ﬂ/ o e br & DreuBischen Elektri-
" - =
groBe Anzahl Wasch- i ge—4% | E_:,.m_.f._.m ST A ,:,"3, S E ad] & [ 3 zititswerk gespeist.
becken wurde auch | - —— A% - !. e = Jass—fi-des e~ § Der in der preuBi-
. £ v . E O (&
an die Warmwas- [ < . o > ” ¥ = :‘.;’. schen Zentrale er-
e, -
serversorgung ange- !Jmfemf Hartesacl 7y 2 Al féﬁ%ﬂ’ £ 2 {18 zeugte Starkstrom ist
i L A 1 N
schlossen. S Gleichstrom von
Becken und Riick- e S 7 2><220 Volt im
winde der Trink- Dreileitersystem,
brunnen wurden aus Ve b inld v gl s gleln g (derinter \Gepdchanipanime) hingegen derjenige
Marmor bzw. aus I R / T i 7777 der sichsischen Zen-
Serpentinstein  her- :
P e Abb. 149. Bchnitt 4 — B durch den Mittelbau des Empfangsgebiindes. trale Drehstrom von
gestellt. Alle Ver- MaBstab 1:400. 7900 Volt.
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Die Beleuchtungskérper sind in den beiden Eingangs-
hallen sowie im Wartesaal 3. u. 4. Klasse einfache Bogenlampen,
im Verbindungsgange zwischen den beiden Eingangshallen be-
stehen sie aus gldsernen Deckenschalen in Messingfassung.
Im Speisesaal, dem Wartesaal 1. und 2. Klasse nebst Neben-
rdumen hingen Kronleuchter aus BronzeguBf und Wandarme
aus Messing.

In den Dienstwohnungen sind verwaltungsseitig Gas-
leitungen verlegt worden, doch steht es den Mietern frei,
sich im Anschlusse an die elektrischen Lichtleitungen in den
Treppenhiusern, auch in ihren Wohnungen auf eigene Kosten
eine elektrische Beleuchtungsanlage einzurichten. In den
Kochriumen und denjenigen Dienstriumen, in welchen auch
Nachtdienst statifindet, sind Gaskocher aufgestellt worden.

Samtliche Uhren des Hauptbahnhofes sind zu einer
elektrisch betriebenen Zentraluhrenanlage vereinigt, deren
Hauptuhr im séichsischen Telegraphendienstraum des Empfangs-
gebindes untergebracht ist. Diese Hauptuhr, eine durch
Gewichte angetriebene Pendeluhr, zeigt die mitteleuropiische
Zeit und wird téglich vormittags 9 Uhr mit dem von der
Sternwarte in Dresden eingehenden Zeitsignal verglichen und
danach nitigenfalls in ihrem Gange berichtigt. Sie wirkt
auf ein nach allen neueren uhrentechnischen Grundsitzen
durchgebildetes Schaltwerk, von dem aus die in drei Gruppen
zusammengefafiten, dem &ffentlichen Verkehre dienenden Neben-
uhren des Empfangsgebiiudes und der preuBischen und s#chsi-
schen Bahnsteige betrieben werden. AuBlerdem ist noch je
eine preuBische und siichsische Relaishauptuhr angeschlossen,
durch die jede der beiden Verwaltungen auf ihrem weiteren
Gebiet des Hauptbahnhofes fiir rein eisenbahndienstliche oder
auch offentliche Zwecke die Uhren betreibt, welche sie fiir
notig hilt. Auch hierbei ist die Trennung in Anlagen fiir
die sichsische und fiir die preuBische Verwaltung sowie fiir
die Gemeinschaft streng durchgefiithrt worden.

Die groBe Bedeutung der Uhren fiir die piinktliche Ab-
wickelung des Verkehrs verlangt von der gesamten Anlage
einen besonders hohen Grad von Sicherheit, der mit allen
zu Gebote stehenden Mitteln der Schwachstromtechnik erzielt
ist und durch regelméBige Uberwachung erhalten wird. Zur
Unterstiitzung der stindigen Betriebsfihigkeit der Uhren-
anlage dienen u. a.: die Ersatz-Antriebsuhr, das Minuten-
relais, die Fortstelleinrichtungen und der ErdschluBanzeiger.

Die FErsatz-Antriebsuhr ist zwar wie die Hauptuhr eine
selbstindig arbeitende Pendeluhr, sie wird aber durch einen
besonderen elektrischen Apparat (Synchronisationseinrichtung)
gezwungen, in volliger Ubereinstimmung mit der Hauptuhr zu
laufen. Nur beim Versagen der Hauptuhr tritt die Ersatz-
uhr selbsttitig an ihre Stelle, Das Minutenrelais 18t eine
Klingel ertonen, sobald der aller Minuten eintretende und
die Zeiger simtlicher Nebenuhren weiterriickende StromstoB
am KEnde einer Minute einmal ausbleiben sollte. Diese
Klingel macht die im Telegraphendienstraum arbeitenden
Beamten auf die UnregelmifBigkeit aufmerksam und veran-
laBt sie, entweder fachkundige Hilfe herbeizurufen oder aber
den selbstitigen elektrischen Antrieb der Uhr durch einen solchen
von Hand zu ersetzen, was durch Anwendung der Fortstell-
einrichtung ohne weiteres moglich ist. Der Zweck des Erd-
schluBanzeigers geht schon aus seinem Namen hervor. Auch
er 16st, wenn er bei einem ErdschluB der zahlreichen und

weitverzweigten Leitungen, die die Nebenuhren mit dem
Schaltwerk verbinden, anspricht, eine Klingel aus.

Neben allen wichtigen Leitungen sind Hilfsleitungen
verlegt, die in kurzer Frist angeschaltet und an Stelle der
gestorten Hauptleitung in Betrieb genommen werden kinnen.
Der zum Antriebe der Uhrenanlage nétige Strom wird einer
— fiir andere Zwecke nicht mit benutzten — Stromlieferungs-
anlage entnommen, die einen an das Kraftnetz der sichsischen
Verwaltung angeschlossenen Drehstrom - Gleichstromumformer
und die notigen Sammlerbatterien enthilt. Dem offentlichen
Verkehre dienen im Geb#ude und auf den Bahnsteigen 38
Nebenuhren. AuBer diesen sind an die preuBische Relais-
uhr noch 25 und an die séchsische noch 12 Nebenuhren an-
geschlossen,

Eine umfangreiche Fernsprechanlage ermoglicht durch
Vermittlung je eines auf siichsischer und preuBischer Seite
befindlichen Fernsprechumschalters eine mdglichst schnelle
Abwicklung des Geschiiftsverkehrs innerhalb des Gebiudes
und der Bahnsteiganlagen sowie auch durch AnschluB an
das Fernsprechamt der Reichspost nach auBen hin. Das in
der preuBischen Eingangshalle befindliche Postamt ist mit
dem Telegraphenamt der Hauptpost mit einer Rohrpostleitung
verbunden.

c¢) Die Heizungsanlage. Die Beheizung des Gebiiudes
einschl. der Dienstwehnungen erfolgt — im Zusammenhange
mit derjenigen mehrerer anderer benachbarter Eisenbahndienst-
gebiiude — mittels Niederdruckdampfes, welcher teils in
einem sichsischen, teils in einem preuBischen Fernheizwerke
zunéichst als Hochdruckdampf erzeugt, von beiden Heizstellen
aus durch stark isolierte Rohrleitungen in begehbaren tief-
liegenden Kanilen nach dem Gebdude geleitet und hier in
den sogenannten Heizschaltriiumen auf Mittel- und Nieder-
druckdampf abgespannt wird. Das siichsische Fernheizwerk
ist (vgl. Teil I) am Ende des ostlichen Randbahnsteiges
etwa 150 m hinter der Schiirze der Lingshallen, das preu-
Bische im Anschluf an das preuBische Giiterverwaltungsge-
béiude gegeniiber dem westlichen Seitenfliigel errichtet worden.

Entsprechend der verschiedenen Bedeutung der Riume
ist die gesamte Heizungsanlage in eine Anzahl voneinander
unabhéingiger Gruppen geteilt worden. Die Erwirmung der
einzelnen Réume geschieht durch Radiatoren, Rippenheiz-
korper oder einfache Dampfschlangen, Fiir die beiden groBen
Kingangshallen und die Wartesiile mit Wirtschaftsbetrieb ist
auierdem eine Heizung durch vorgewiirmte Frischluft und
Umluftbetrieb eingerichtet. Hierflir wird die frische Luft iiber
Dach entnommen, in einer ausgedehnten Filteranlage gereinigt,
dann durch offene, mit glasierten Winden versehene Iuft-
schéichte nach dem KellergeschoB gefiihrt und von hier aus
mittels zweier in den Anwéirmekammern eingebauter Zugluft-
ventilatoren durch verbleite, unter dem FuBboden liegende
grofe Eisenblechrohre nach den Ausmiindungsstellen in vor-
genannten Riumen gedriickt. In den Ubergangszeiten dient
die vorgewirmte Frischluft fast ausschlieBlich zur Beheizung
dieser Riéume. Das Absaugen der verbrauchten Luft aus den
Réumen der Bahnhofswirtschaft, den Bierkellern, dem siich-
sischen Sitzungszimmer, den Aborten usw. geschieht durch
elektrisch betriebene Ventilatoren. Die Bedienung der Liif-
tungsanlage in den erstgenannten Réiumen erfolgt vom séch-
sischen Heizschaltraume aus. Zur zentralen Regelung der



o ! * ff preres o L) . et - 2 3 = i !
: s | - Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen. A : . Tafel 13.
= Zeitschr f. Bauwesen 1922. 1.—3. Heft. : - - : _ : _
. g . { s
= ' e
I j 5ANG ! :
o ’?'m PECATHIR Ffve il
% RI(Iv1l5
! PERBINAL
| o110
- too
£ &ANG.
¢ FRISGALUFT -
ZUFUHAUNG
a5
Ligir-HoF
A
o
w565 b Mitte ——— 5.\
t
|
Versterfingstre I
e iR, SPEISEN Sieiingsindges 2
t AUSEABREC
e teeimenenad  RALICT; |
-
rHE : | & S il
kel 24 e L P ; T‘]ingan shalle. G b L - e = R 5 |I" B
T g - g | - Finzelheit. B | ‘ % JimIie
I oy : ik 1 1:60. It [ Ik : Wartesaal 3.u. & Kasse Ao Q !;II" BB S
_______ e ”m 1NN g . J g IJ T
R RN 1] \?\4 L ........ 12,10 ! T et 0l oo [ e B Qe S gl Q. m ”Il |_q
| | g qu § h‘\‘?& i |I| ?I
i'.(i'JLUFNNEisTEn’E‘ ; § e K\\\: | = - i | Bouthvehr M
[ B - § ] b Oberkanto Fudbaden | | [ ]‘[
g I s = il
L Bm | |
! e : i S e 5 I <
g S : Verbindungsgang I. ! Gepégckannalime : |
Smarr. ! 3 : a0 | .
LGN Z S S S TS SIS S wmwﬂmz © WWWMW/:!’:«VL«,{WA%WWW%W?/ |
Hldstseig it % o Abb. 4. Querschnitt C-D 500, Wi |
= % durch den Mittelbau des Empfangsgebaudes. 1:300. "
| : o 8= — "“——T'—__,gf‘f'—‘__ Sges
: s e i IR )
E‘: - | L
| 2 | d v !
a P AT A AL e AR
g | N o NN
__?_- | | | - a '1. [k, LR H i i I
I === e : !
o i E
£ S 1 | .= 4 i
& O 2,50 N T ok b Pt TS S SR R N Q
Abb. L. Grundrill der Kiichenanlage im Dachgeschoﬁ des Fimpfangsgebiudes. 1: 200. i E &
7 ‘ ! il i’ .‘r‘.'i;:;es'xu.-'r i : E_;
| S et Teatot e | jilsts
TE e — 1 { I 151
] IBERIED T 1 1 5
g Sk ! ..'.11: I H a i : "‘V / T L [0 P !r ! I | %E TE
s | I t i : '%‘ £
_ | 1 1: 80 { 5 .\
S as o AR 2 x s | I e | §l i
IS S R i | | 1 | 1\
- N
N e wallt Il %\‘ ;
o I | oo e S e e | i\e ;
& 68 B050000, a5 | + Pl e | R v
\{i = el @ V= ol N
1] ) Schnit 1-1. v& I Ilﬁk | | | E%E |
| : : o | LN
J'“.)b 6. . | : : RE=t a il i | ;‘\-: b
Armie 5 . i 2 s . ﬂr =t e PN
Armierung SR rew S I s 3 /_“ ' ;
i des Pfeilers H P Stk SN B i s e e it ST SR i "
i 7 i ; ! ¥ o T e | !
— —— (beris L b ] N A T R 2
s = . i
i W

=L e i Sl 1:80. | ST N S, S
Schnilt. Abb. 5. Wandabtangung zwischen Nichtrauchersaal 7 -

c-d. und Wartesaal Lu.ILKlasse im Geschofl +1214. 1:100. Verlag von Wilhelm Ernst u. Sohn, Berlin. Abb.7. Rahmen iiber dem Speisesaal, Gesamtbild der Am_‘nieruné. 1:80.

o S e R



durch die PreuBische und die Sichsische Staatseisenbahnverwaltung. 55

Temperaturen in den RéAumen der Bahnhofswirtschaft, den
Sitzungszimmern und den Empfangsrdumen im Ostfliigel ist
eine Fernthermometeranlage mit automatischem Liutewerk
eingebaut worden, — Das fiir die Speisung der Biider, Brausen,
Waschbecken und Spiiltische erforderliche heifie Wasser wird
in dem in einem besonderen Apparateraum befindlichen Heifi-
wasserbereiter durch Dampf erwirmt und durch zwei elek-
trisch betriebene Umwiilzpumpen auch wiihrend der Ent-
nahmepausen stiindig in Bewegung gehalten.

d) Mobelausstattung. Die Ausstattungsgegenstinde
fiir die Dienstriume wurden von jeder der beiden Eisenbahn-
verwaltungen nach vorhandenen Musterzeichnungen aus ihren
Magazinen selbst beschafft. Fiir die dem offentlichen Verkehre

im Mai 1909 mit den Ausschachtungs- und Betonierungs-
arbeiten fiir den westlichen Gebéudeteil begonnen worden war,
wurde am 16. November 1909 unter der siidwestlichen Ge-
biindeecke der Grundstein verlegt und in althergebrachter
Weise durch Spruch und Hammerschlag geweiht. Der erste
Bauabschnitt umfafte den westlichen Eckbau und Seitenfliigel
sowie den Mittelbau einschlieflich des Speisesaales, welch
letzterer withrend der Zwischenzeit als Wartesaal 1. und
2. Klasse benutzt wurde. Dieser Teil wurde am 1. Mai 1912
fertiggestellt und zunéichst nur von der preuBischen Kisen-
bahnverwaltung allein in Benutzung genommen.

Als dann am 1.Oktober 1912 der Schnell- und Eilzugs-
verkehr auch der sichsischen Linie Leipzig —Hof und am
1. Februar 1913 der
Verkehr der beiden Li-
nien nach Dresden sowie
in der Richtung Leip-
zig — Bad Lausigk —

Geithain — Chemnitz

nach dem westlichen
Teile der Neuanlagen

Jrtzungssaal

verlegt wurde, machte

sich eine Anzahl zwi-
schenzeitlicher Einrich-
tungen und Einbanten
erforderlich, welche mit

Abb. 150. Ausgangshalle,
Schnitt durch das Oberlicht
und durch das Deckenfeld.
MaBstab 1:200.

Abb. 151. Knotenpunkt . M. 1:80.

dienenden Riume, fiir die beiden Sitzungszimmer und die
Empfangsriume im Ostfliigel wurden alle Mobelstiicke nach
besonderen Zeichnungen und Angaben angefertigt. Hierbei
wurde in erster Linie auf groBtmoglichste Haltbarkeit, Zweck-
miBigkeit, sowie auf einfache Profilierung Wert gelegt.

Die Stiihle im Wartesaal 1. und 2. Klasse und im Speise-
saal nebst Nebenriiumen sind aus dunkelgriin bzw. dunkel-
braun gebeiztem FEichenholz hergestellt, Sitze und Lehunen
haben Lederpolsterung. Die Gestelle und Platten der Tische
dieser Riume sind ebenfalls von dunkelgriin gebeiztem Eichen-
holze. Die Stiithle des Wartesaales 3. und 4. Klasse nebst zu-
gehtrigen Nebenridumen sind aus naturfarbig gebeiztem Rot-
buchenholze, ebenso die Gestelle der Tische, deren Platten
aus Ahornholz bestehen.

Die beweglichen Kleiderstiinder sowie die an den Wiinden
befestigten Kleider- und Huthaken sind aus Schmiedeeisen
und Temperguf.

G) Bauvorgang und Baukosten. Zwischenzeitliche Anlagen.

Der Bau des Empfangsgebdudes und der Querbahnsteig-
halle erfolgte in drei getrennten Bauabschnitten. Nachdem

der fortschreitenden
baulichen Fertigstellung

des Ostlichen Teiles des

Empfangsgebiiudes und
der Bahnsteiganlagen
allmiihlich wieder in
Fortfall kamen.

U.a. wurden in der
westlichen  Eingangs-
halle und im angrenzen-
den Teile des Verbin-
dungsganges nochsieben
zwischenzeitliche Fahrkartenschalter errichtet und — unter
Hinzunahme einiger Schalter der preuBischen Verwaltung —
bis zum 1. Oktober 1915 fiir die siichsische Verwaltung somit
zehn Fahrkartenschalter eingerichtet. Die siichsische Gepiick-
annahme und Handgepiickaufbewahrung befand sich zu jener
Zeit in einem Teile der endgiiltigen preuBischen Gepiickan-
nahme, withrend die siichsische Gepiickausgabe am @stlichen
Ende des damals erst etwas bis iiber die Gebfudemitte hinaus-
reichenden Verbingungsganges untergebracht war.

Die Dienstriiume der Stationsverwaltung wurden, nach-
dem der ehemalige Dresdener Bahnhof auBer Betrieb gesetzt
war, vom 1, Oktober 1912 bis Ende September 1915 in das
erste ObergeschoB des westlichen Eckbaues verlegt. Vom
gleichen Zeitpunkte ab wurden (vgl. auch Teil I) am da-
maligen inneren Ende der siichsischen Liingsbahnsteighallen
zwei grifiere Fachwerksgebiude errichtet, in welchen sich
zwischenzeitlich Réume fiir Handgepiickaufbewahrung, Schalter
zur Losung von Ubergangsfahrkarten, Auskunftei, Plortner,
Bahnsteigschaffner usw. befanden. Diese Gebiiude wurden
im Frithjahr 1915 wieder abgebrochen, als die beiden
letzten Liingshallen nebst den Lingsbahnsteigen an die Quer-

Abb. 152.
Liingsschnitt der Ausgangshalle.
MaBstab 1:200.
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bahnsteighalle bzw. den Querbahnsteig angeschlossen wurden.
—— Bis zur Fertigstellung der sichsischen Eingangshalle war
eine unmittelbare Verbindung zwischen dem Vorplatz und
den siichsischen Lingsbahnsteigen geschaffen worden. Diese
filhrte vom gstlichen Ende des Verbindungsganges durch einen
Teil der endgiiltigen sdchsischen Gepéickannahme, unter dem
Querbahnsteig hinweg, zu einer zwischenzeitlichen breiten Holz-
treppe nach der Lingshalle IV. — Den zweiten Bauabschnitt
bildete der. {ibrige Teil des Mittelbanes bis zur éstlichen Ein-
gangshalle, Er enthielt in der Hauptsache den jetzigen Warte-
saal 1. und 2. Klasse nebst dem Nichtrauchersaal sowie die
dariiber gelegenen Wirtschaftsriume; er konnte am 15. No-
vember 1913 dem G&ffentlichen Verkehr iibergeben werden.
Einen Monat zuvor, am 18. Oktober 1913, wurde der festlich
hergerichtete Wartesaal 1. und 2. Klasse als Empfangsraum
fiir die auf Einladung des Konigs Friedrich August III. von
Sachsen zur Einweihung des Vélkerschlachtdenkmals erschie-
nenen deuntschen und fremdléndischen Kinige und Fiirsten, an
deren Spitze Kaiser Wilhelm II. eintraf, benutzt. Zu diesem
Zwecke war in den Lichtschacht {iber der endgiiltigen sich-
sischen Gepickannahme eine holzerne Freitreppe nach dem
Verbindungsgange eingebaut worden.

Der den dritten Bauabschnitt umfassende Gebiiudeteil,
bestehend aus der Gstlichen Eingangshalle, dem stlichen Eck-
bau und Seitenfliigel, wurde nach Austiihrung des unter der
Mitte des Eckbaues liegenden Teiles des Untergrundbahn-
tunnels (zu vgl. Teil I) innerhalb zweier Jahre, und zwar bis
zum Ende des Kriegsjahres 1915 fertiggestellt. Am 4. De-
zember 1915 konnte auf der westlichen Warteterrasse der
sichsischen Eingangshalle in wiirdiger, dem Ernst der schweren
Kriegszeit angepafiter Weise der SchluBstein — es wurde
hierzu ‘der Grundstein des ehemaligen Dresdener Bahnhofes
verwendet — fiir das Empfangsgebiiude und zugleich sym-
bolisch flir die gesamten Leipziger Bahnhofsbauten gelegt
werden.

Die Baukosten des rd. 291900 cbm umbauten Raum
enthaltenden Gebidudes betragen einschlieBlich aller inneren
Ausbauarbeiten, sowie der Heizungs- und Beleuchtungsanlagen,
_jedoch ausschlieBlich der Mobel und sonstiger Ausstattungs-
gegenstinde rd. 6850000 Mark, d.i. fiir 1 cbm umbauten
Raum 23,47 Mark.

Von der 14550 qm bebauten Fliche entfallen auf offene
oder mit Glasdichern iiberdeckte Lichtschéichte und Lichthife
2455 qm. §

IIe. Die Querhahnsteighalle.
(Von Oberbaurat Christoph und Regierungs- u, Baurat Braune.)

Allgemeine Anordnung.

Zur Herstellung eines architektonisch befriedigenden

Bindegliedes zwischen dem massigen Empfangsgebiude und
den zur Abwicklung des Zugverkehrs dienenden leichten
eisernen Liingshallen ist eine groBe quergelagerte Halle an-
geordnet, die mit einem in Eisenbeton ausgefiihrten Tonnen-
gewolbe {iiberdeckt ist. Dieser Baustoff wurde gewihlt, da
einerseits in ihm der massige Eindruck des Gebiiudes auch
fiir die Halle beibehalten und ihr dadurch eine ihrer Be-
deutung entsprechende Wuchtigkeit gegeben, anderseits der
Ubergang zu den leichten Formen der Eisenhallen infolge
der Gestaltungsfihigkeit des Eisenbetons und der durch ihn

Abb. 153.

Darstellung der Bauabschnitte.
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durch die PreuBische und die Siichsische Staatseisenbahnverwaltung. 57

moglichen Gliederung gut ge-

funden werden konnte. Rine

Hauptfrage bildete noch die

des Abschlusses der Querbahn-

steighalle gegen die auf sie sto-

Benden  Lingsbahnsteighallen. |
Das massive Tonnengewolbe der

Querhalle auf die letzten eiser-

nen Binder der Lingshallen

aufzulegen, war natiirlich aus

dsthetischen Griinden ausge-

schlossen. Man entschied sich

daher dafiir, diese die Quer-

und Li#ngsbahnsteighallen tren-

nenden Binder als kriiftige,

4,1 m breite Betonbogenreihe

auszubilden, die einerseits in

ihrer Michtigkeit und architek-

tonischen Gestaltung als Glied

der Querhalle mitwirkt, ander-

seits in ihrer Formgebung zu

den Eisenhallen hiniiberleitet

und deren Lingspfetten als

letzte Unterstiitzung aufnimmt.

Mit Hinblick auf ihren Charak-

ter als AbschluB der Léngs-

bahnsteighallen erhielten diese

Binder die Bezeichnung Ab-

schluBbogenbinder. !Die Abb. 154. Kassettierung des AbschluBbogenbinders.
gegenilberliegende Stiitzung des

Querbahnsteigtonnengewdlbes bildet der zur Belichtung der

Querhalle in eine Fensterwand aufgeldste obere Teil der Um-

fassungswand des Empfangsgebdudes. Diese Unterstiitzungs-

art war, wie weiter hinten ausgefiihrt wird, bestimmend fiir | : e Ll
die konstruktive Ausgestaltung der Halle und Gegenstand =
eingehender Erwigung bei der Bearbeitung und pein- -
lichster Beobachtung bei der Ausfiihrung.

Fiir die Unterteilung der Halle war die in den b
Abschluﬁhog'eubindem wiederkehrende Teilung der L 1 =
Léngsbahnsteighallen maBgebend, die mit vier
Mittelfeldern von je 45 m und zwei Seiten-
feldern von je.42,5 m auf die Querbahn-
steighalle stoBen. Uber den Pfeilern
der AbschluBbogenbinder sind die
Tragbinder der Querhallendecke

zeichnenderweise den Namen
Soffittenbinder. Die iibrigen
Tragbinder, die als Zwischen-
binder bezeichnet wurden, und
in 9 bzw, 8,5 m Abstand von-
einander angeordnet sind, treten
nur wenig als flache Rippen
aus der zwischen den Soffitten-
bindern als einheitliches Ton-
xnengewdlbe gehaltenen Zier-
decke hervor. So ergab sich
hiernach die aus Abb. 153 er-
sichtliche Anordnung. Die ge-
samte Linge der Halle betriigt
zwischen den Baufluchten ge-
messen 267 m, die Breite von
Mitte zu Mitte der Auflager der
Binder 34,675 m, die vom
Querbahnsteig aus sichtbare
Lichtweite 32,5 m, die fiber-
deckte GrundriBfliche also 9258
bzw. 8678 qm. Die Scheitel-
hohe der Zwischenbinder iiber
dem Querbahnsteig  betrigt
27,69 m.

Die AbschluBbogenbinder,

Da bei Inangriffnahme der
Entwurfsarbeiten, die ja meh-
rere Jahre vor Beginn der Bau-
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kulissenartig tief heruntergezo- %l
gen; sie erhielten deshalb be- él
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Abb. 155. Bewehrung eines AbschluBbinders. MaBstab 1:150.
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arbeiten stattfand, genaue Aufschliisse iiber die zu erwarten-
den Griindungsverhiltnisse nicht zu beschaffen waren, weil
das in Frage kommende Gelinde noch bebaut bzw. durch den
Eisenbahnverkehr auf den alten Bahnhofen fiir eingehende
Bodenuntersuchungen unzugiinglich war, mufite vorsorglich
mit schwierigen Griindungsverhiiltnissen gerechnet werden,
zumal sich auf dem Platze der zukiinftizgen Bahnsteighallen
ehemals eine sumpfige Partheniederung befunden hat. Es
war also von vornherein zur Vermeidung unerfreulicher Uber-
raschungen die Anwendung des statisch bestimmten Drei-
gelenkbogens gegeben.

Die Achse des AbschluBbogenbinders ent-
spricht fast genau — mit einer geringfiigigen,
vom Architekten gewiinschten Abweichung —
der Stiitzlinie, die sich aus den Belastungen im
endgiiltigen Zustand ergibt, so daB hierfiir Zug-
spannungen nicht auftreten und eine Bewehrung
entbehrlich gewesen wire. Da aber Riicksicht
darauf genommen werden muBte, daB bei der
Ausfithrung Belastungszustinde auftraten, die
wesentlich ungiinstiger fiir den Bogen waren als
der durch die endgiiltige Gesamtbelastung (be-
gonders in dem Bauzustande, wo die starken
Higenlasten der Zwischenbinder mit 90 t als
Einzellasten auf den sonst unbelasteten Bogen
wirkten), da ferner wiihrend des Ausriistens mit
starken Verschiebungen der Stiitzlinie gerechnet
werden muBte, so wurde ihnen eine schwache
Bewehrung von 0,4 bis 0,6 vH. durch 16 mm
starke Rundeisen auf der Ober- und Unterseite

Rothe u. Mitarbeiter, Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen

gegeben (Abb. 155), die zur Ermdglichung einer sachgemtiBen
Betonstampfarbeit gruppenweise zusammengelegt und durch
reichliche Biigeleinlagen miteinander verbunden wurden.
Die lichte Spannweite des eigentlichen Dreigelenkbogens
im 45 m (42,6 m)-Felde betriigt 39,4 m (36,8 m), der Pfeil
10,66 m (10,656 m), die Bogenbreite 4,1 m. Die Stirke des
Bogens nimmt von 0,75 m im Scheitel bis auf 1,25 m am
Kémpfer zu. Das Mischungsverhiiltnis des Betons betrigt !
1:3:3, die grofite Beanspruchung 47,8 (42,8) kg/qem. Zur
Erzielung einer sauberen Ansichtsfliche wurde ihr wie iiber-

b1 —1,
i

I

$p —

Abb. 156.
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durch die PreuBische und die Siichsische Staatseisenbahnverwaltung.

haupt allen Eisenbeton- und Beton-Ansichtsfliichen der Quer-
halle eine 5 bis 10 cm starke Vorsatzbetonschicht aus einem
Teil Zement, zwei Teilen Sand und drei Teilen Dolomit-
grus aus Rupprechtsstegen (Kreis Niirnberg) gegeben, die
spiter maschinell gestockt wurde. Die untere Laibung ist
kriftig Lkassettiert (vgl. Abb. 154 und 159). Die Gelenk-
quader (Mischungsverhiltnis 1: 21/, : 21/, mit Querbewehrung)
wurden an Ort und Stelle auf dem Geriist gestampft, wobei
die Lehre fiir den zweiten Quader dadurch hergestellt wurde,
daB auf den zuerst gestampften eine Gipsschicht in der
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giiltigen Belastung die Mittelkraft auch bei den Pfeilern I
und V ebenso wie bei den anderen Mittelpfeilern genau in
der Pfeilermitte verliuft. In der Richtung der Gewdlbebreite
weicht die Mittelkraft infolge der ungleichmiBig verteilten
Auflasten von der Mittellinie ab, bleibt aber immerhin im
Kern des Pfeilers, so daB die Pfeiler fiir den Endzustand
als reine Betonpfeiler hiitten ausgebildet werden konnen,
Da aber die Pfeiler in ihrem unteren Teil mit Riicksicht
auf den meben ihnen sich abspielenden Gepickyerkehr nur
1,7 m Breite erhalten konnten, so waren fiir die verschie-
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—[TT-“:J L"E' i Abb. 159. Querschnitt der Querbahnsteighalle Holtrr
Vill i | i! mit Oberlicht. MaBstab 1:300.

Stirke der beabsichtigten Fuge entsprechend den Kriimmungs-
halbmessern aufgebracht wurde, die nach vollstindiger Er-
hirtung des Betons wieder herausgekratzt wurde. Um eine
gleichméBige und zentrierte Druckiibertragung zu erzielen,
wurden zwischen die Gelenkquader 5 mm starke, im Scheitel
20 cm, in den Kémpfern 30 cm breite Bleiplatten eingelegt,
die eine groBte Druckbeanspruchung von 136 kg/qem er-
halten.

Trotzdem die beiden seitlichen Bogen kleinere Stiitz-
weiten aufweisen als die mittleren, ist durch besondere An-
ordnung der Kémpfergelenke — der Beriihrungspunkt liegt
nicht in der Mitte, sondern in 3/, der Kimpferstirke von
der unteren Laibung entfernt — sowie durch Verwendung
von Aufbeton auf den seitlichen Bogen (awischen den beider-
seitigen AbschluBwiinden) erreicht worden, daB bei der end-

.4

denen Bauzustiinde elastische Bewegungen der Pfeiler —
wie sie auch aufgetreten sind — in Erwigung zu ziehen
und aus diesem Grunde erhielten die Pfeiler eine Bewehrung,
wie sie in Abb. 162 dargestellt ist. Aufierdem machte sich
fir die Ausbildung der Pfeiler als einstweilige Widerlager
wihrend des Bauzustandes eine wesentliche Verstirkung
dieser Bewehrung ih Hohe des Angriffspunktes der einst-
weiligen Absteifungen erforderlich (vgl. hieriiber spiiter). Die
groBte Druckbeanspruchung der Pfeiler betrigt 42,3 kg/qem.

Sowohl die fiinf Mittelpfeiler als die beiden in den
Seitenflichen des Empfangsgebdudes verborgenen Endwider-
lager sind unmittelbar auf gewachsenen Boden (festgelagerten
Kies, der wider Erwarten in erreichbarer Tiefe angetroffen
wurde), gegriindet. Die Fundamente sind in reinem Stampf-
beton zwischen Spundwiinden hergestellt, lediglich Pfeiler IV,

8*
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der wesentlich héoher
als die anderen Pfei-
ler gegriindet werden
konnte, erhielt zur Auf-
nahme der Biegungs-
momente in den weit-
ausladenden verh#ltnis-
miBig schwachen Fun-
damentvorspriingen eine
starke  Sohlenbeweh-
rung. Pfeiler V mufite
mit Riicksicht auf den
unmittelbar daneben zn
erbanenden Untergrund-
bahntunnel bis  auf
dessen Griindungssohle
hinabgefiihrt werden.
Die in der Haupt-
sache im Mischungs-
verhiltnis 1:5:6,6 her-
gestellten  Endwider-
lager sind geschickt in
die Umfassung des Emp-
fangsgebiudes  einge-
baut. Da im unteren e

e i o
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Abb. 160a.

Pfeiler IIL
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Da im ersten Bau- N
abschnitt (Abb. 153) nur xd 3
die ersten drei Ab- '
schluBbogenbinder ausgefiihrt werden konnten, muBte zur
Aufnahme des gewaltigen Schubes eines mit vier Zwischen-
bindern und den doppelten Decken belasteten Abschlufibogen-
binders von 1267 t ein zwischenzeitliches Widerlager geschaffen
werden (Abb. 157 u. 160). Es bestand aus zehn fluBeisernen
Stiitzen, die sich gegen einen 7,5><8,5 m in der Grundfliche
groBen, 6 m hohen, auf Pfihlen gegriindeten Betonblock
stiitaten. Jede dieser 4,27 m langen Stiitzen bestand aus
zwei durch Winkeleisen vergitterten L-Eisen N.-Prof. 28;
je vier- bzw. zweimal drei der Stiitzen waren durch Winkel-
eisen zu einer Tafel zusammengefaBt,” wobei wegen der
exzentrischen Lage der Mittelkraft die Entfernungen der
einzelnen Stiitzen entsprechend dem auf sie fallenden Druck
genau ermittelt waren. Wihrend sich die obere Kopfplatte
unmittelbar gegen eine Aussparung im AbschluBbinderbogen
stemmte, waren zwischen die untere Kopfplatte und den
Betonklotz Hartholzkeile aus Moaholz bzw. Greenheartholz
eingeschaltet, um ein genaues, scharfes und gleichmiBiges An-
liegen durch Nachtreiben derselben jederzeit erzielen zu knnen.

Abb. 160e¢.

1
E
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1

Malistab 1:20. Abb. 160 d.

Der auf eingerammten Pfihlen aufgestampfte Betonklotz
bestand in seinem oberen Teile aus einzelnen, in regelrechtem
Verbande verlegten Betonquadern, da dieser obere Teil fiir
den spiiteren Ausbau der Bahnsteiganlagen wieder abge-
brochen werden mufite. Oben und unten war
kriiftige einbetonierte Rundeisen mit dem Pfeiler zug- und
druckfest verbunden.

Oberhalb des Angriffspunktes der Steifen wurde im
AbschluBbogenbinder bzw. Pfeiler eine Bewehrung quer zur
Kraftrichtung — wie bei Gelenkquadern — angeordnet.
Dem Angriffspunkt gegeniiber wurde zur Aufnahme der aus
der Kragarmwirkung des oberen Pfeilerkopfes sich ergeben-
den Zugspannungen durch Vermehrung der vorhandenen
Kiseneinlagen die erforderliche Zugbewehrung hergestellt.

Ein gleiches zwischenzeitliches Widerlager wurde bei
Bauabschnitt IT am Pfeiler IV ausgefithrt (Abb. 153).

Da es aus Griinden des raschen Baufortschrittes und aus
wirtschaftlichen und praktischen Erwigungen heraus nicht
moglich war, die gewaltigen Auflasten auf die drei ersten

er durch
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Abb. 161a.
Angsicht eines Zwischenbinders.
Mafistab 1:150.
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Abb. 162. Pfeiler V.

Malfistab 1:200.

Bogen gleichzeitig aufzubringen, so entstanden wiih-
rend der Ausfiihrung auch bei den Pfeilern I und II
zeitweilig stark verschiedene Bogenschiibe, die eine
einstweilige Abstiitzung auch dieser Pfeiler notwendig
machten. Diese Abstiitzungen wurden, da sie im
Gegensatz zu denen der Pfeiler IIT u. IV nur kurze
Zeit wirksam zu sein brauchten, zwar in #hnlicher
Anordnung, aber als Holzstiitzwiinde ausgefithrt, die
aus je zwolf eichenen 4,67 m langen Stiitzen von
35>35 em bzw. 85><38,56 ecm Querschnitt gebildet
wurden und durch abgesprengte 60><8 mm starke
Flacheisen gegen Knickgefahr gesichert wurden
(Abb. 158). Das Fundament bildete auch hier wieder
ein Betonklotz auf eingerammten Pfihlen.

Bei Pfeiler V, bei dem die gleichen statischen
Erscheinungen auftraten, war es dagegen aus bau-
lichen Griinden vollig ausgeschlossen, ein einst-
weiliges Widerlager herzustellen, da unmittelbar
neben dem Pfeiler der Tunnel fiir die Untergrund-
bahn ausgefithrt wurde. Hier muBte der Pfeiler zur
Aufnahme der sowohl wihrend der Betonierungs-

. arbeiten als auch wihrend der Ausriistung der ein-

zelnen Hallenbinder auftretenden einseitigen Bogen-
schiibe biegungsfest bewehrt werden (Abb. 162). Die
Bewehrung konnte verhiltnisméBig schwach gehalten
werden, da hier durch wechselseitiges Aufbetonieren
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bzw. Ausriisten der Zwischenbinder
@ und b in Halle V und VI die
Unterschiede in den Bogenschiiben
verhiltnismiBig niedrig gehalten
werden konnten.

Die Zwischenbinder.

Die Tragglieder fiir das Tonnen-
gewdlbe und die konstruktiv ganz
neuartigen und am meisten inter-
essierenden Gebilde sind die Zwi-
schenbinder, die in den mittleren
Hallenfeldern in 9 m, in den seit-
lichen in 8,5 m Entfernung ange-
ordnet sind. Sie stiitzen sich einer-
seits auf die AbschluBbigen und
anderseits auf den Sims der — mit
Ausnahme der Ubermauerungen der
Eingangshallenportale — als Fenster-

Mitte

Lisen_je 50 mm &
c

Schnift durch den
Plosten 6"

(1%
X

| Lisen je 50 mum & I
i

—

joam b

Lisen se Mmmrp'

j | |
&

Abb, 164, Abwicklung der Eiseneinlagen des Soffittenbinders I, IT

wand hochgezogenen Umfassungswand des Gebéiudes. Da
deren architektonischer Aufbau durch den festliegenden Ge-
baudegrundriB bestimmt war, so war der Konstrukteur vor
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Abb. 165.
! Armierung des Zwischenbinders a auf
9 m Belastungsbreite. MabBst. 1:50.
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Abb. 163.
Armierung des Soffitten-
binders I, IL, 1IL

MaBstab 1:200.

die Tatsache gestellt, daB
die Binderachsen nicht
mit den Pfeilern der Fen-

oee

|s@plo

(@ el

MaBstab 1:15.

/s i §15 %) =
st I I/@'S' S
] o '*i %) il P
S8 ‘\?{(’ ] |'§/'}U/’ /
= > 13 3
valllgs
L"-
A
o A
RIS
A
w25
05

sterwand
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trafen. Es

waralso aus-

| Flage 2463mm, geschlossen,
O = JFuseFsomm die gebO-
v 2R gene Form
Hmm der Binder

in Verbindung mit den
Pfeilern zur Ausbildung
als Rahmentriiger auszu-
nutzen, die Binder muB-
ten vielmehr auf dem
Sims der freistehenden
Fensterwand enden, die
bei ihrer grofen freien
Héhe zur Aufnahme von
Horizontalschiiben nicht
ohne weiteres geeignet
war. Die Binder wurden
daher als einfache Balken-
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trager auf zwei Stiitzen ausgebildet, deren Festlager auf dem
AbschluBbogen und deren bewegliche Auflager auf dem Sims
der Fensterwand ruhen. Die in Abb. 159 dargestellten Quer-
schnitte durch die Halle zeigen die Gesamtanordnung, Abb. 161a
bis ¢ u. 165) die Einzelheiten der Ansicht der Binder. Ihr
Stich, bezogen auf
die Hohe der beweg-
lichen Auflager, be-
trigt 6,03 m bei
32,6 m Lichtweite.
Die Stiitzweite be-
triigt infolge der fuB-
artigen Ausbildung
auf der Festlagerseite
34,675 m.

Die Offnung im
Steg des Scheitel-
feldes dient zur Zu-
ginglichmachuugdes

Zwischenraumes
zwischen innerer und
#ubBerer Decke zu

Unterhaltungs-
zwecken. Der Quer-
schnitt zeigt bel
3,83 m Hohe die
Form des Platten-
balkens mit der Ab-
weichung, daB zur :
Erzielung einer angesichts der gewaltigen Abmessungen
dringend notwendigen Gewichtsabminderung die Balkenbreite
im mittleren Teile der Balkenhthe auf einen schmalen Steg
eingeschriinkt ist, dessen Stirke in der Mitte des Binders
20 em betrigt und nach den Auflagern feldweise bis auf
30 em zunimmt. In Abstinden von rund 2,47 m ist dieser
Steg durch vertikale 55 cm starke Versteifungspfosten ver-
stéirkt, die in den nicht mit Oberlicht versehenen Feldern

& -+

Abb. 167. MeBvorrichtung fiir die Bewegung der Zwischen-
binder im Hallenfeld VI am beweglichen Auflager.
MaBstab 1:100.

Abb, 166. Ansicht des Soffittenbinders III.

oben in Konsole zur Aufnahme der X-Pfetten der oberen
Decke iibergehen.

Der untere, aus architektonischen Griinden stark ge-
gliederte Teil des Zuggurtes ist 55 cm breit und nimmt die
in vier Lagen angeordneten Zugeisen (19><50 mm Durch-

messer bei den Zwi-
schenbindern b bzw.
12 > 50 mm Durch-
messer und 5><43
mm Durchmesser bei
den wegen der Ober-
. lichte weniger be-
lasteten  Zwischen-
bindern a der mitt-
leren Hallenfelder)
auf; in seinem obe-
ren Teile ist er auf
1,2 m verbreitert be-
hufs Aufnahme der
unteren Kassetten-
decke. Die Profil-
kanten sind zur
Sicherung gegen Aus-
brechen von Beton-
stiicken durch Rund-
eisen von 8 und 10
mm Durchmesser be-
wehrt. Dem Druck-
gurt ist zur Erzielung
der nitigen Seitensteifigkeit 1,75 m Breite gegeben worden, seine
Bewehrung besteht aus wenigen Rundeisen von 40 mm Durch-
messer, die hauptsichlich als Montageeisen dienten, um fiir
die in jedem Versteifungspfosten angeordneten Rundeisen und
die vom Zuggurt durch den Steg aufgebogenen Rundeisen
eine feste Leitlinie zu schaffen,

Die ,in die Stinder eingelegten Eisen dienen auBier zur

Versteifung der Wandflichen in erster Linie zur Verhinderung

A mds nm e

Abb, 168. Bewegliches Lager des Zwischenbinders.
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des Streckens der gebogenen
Zugeisen des Binders. Thre An-
zahl und Abmessungen ergeben
sich aus den infolge der Rich-
tungsiinderungen der Zugeisen
zwischen den Sténdern jeweilig
auftretenden Seitenkriiften. Die
Zuggurteisen bestehen bei Lingen
bis zu 20 m aus einem Stiick;
bei noch griBeren Léngen ist die
Verbindung durch fluBstihlerne
Muffen mit rechtem und linkem
Gewinde bewirkt. Hierbei wurde
darauf geachtet, daB in keinen
Querschnitt mehr als eine StoB-
stelle zu liegen kam und der
Abstand zweier Stostellen nicht
unter 1 m betrug.

Die Soffittenbinder.

Sie unterscheiden sich, wie
aus Abb. 159 u. 163 ersichtlich,
von den Zwischenbindern dadurch,
daB sie tiefer in das Hallen-
innere herunterreichen und dem-
entsprechend auch ihre Fiifle
tiefer, in Hohe des Haupt-
simses des Empfangs-
gebiudes angeordnet sind.
Statisch sind sie an der
Lastanfnahme der Hallen-
decken nur in demselben
MaBe wie die Zwischen- |
binder beteiligt. !

Der Querschnitt zeigt

®
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Die Lager der Zwischen- und Soffittenbinder.
Die auf den AbschluBbogenbindern sitzenden Fest-
lager der Zwischenbinder bzw. Soffittenbinder
haben die gewaltigen Auflagerdriicke von 172 und

208 t bzw. 333 t zn iibertragen,

Ansicht der Lagerschalen.

Droufsicht auf die Lagersehalen
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Abb, 169. Wiilzgelenk und Lagerschalen fiir Soffittenbinder.

MaBstab 1: 40,

=

Sie bestehen aus ein-
fachen Kipplagern aus Eisenbeton
1:21/,:21/, mit 5 mm starken,
0,25 bzw. 040 m breiten und
1 m langen Bleiplatteneinlagen.

Die beweglichen Lager
der Zwischenbinder bestehen
in den Hallen I, IIT, IV und VI
aus ' flufistihlernen Rollenlagern
(Abb. 167 u, 168), die sich aus

. zwei_je 1,0 m langen Rollen von

23 em Durchmesser, einer un-
teren ebenen Platte von 10 cm
nnd zwei oberen Kippplatten von
14 bzw. 15,3 cm Mittenstitke
bei 1,0 =< 0,60 m GriBe zusam-
mensetzen. Die Keile zwischen

" den oberen Kippplatten dienten
nur wiihrend des Betonierens zur
Feststellung des Lagers; zu dem
gleichen Zwecke waren zwischen
den Rollen und den unteren Lager-
platten eiserne Keile eingetrieben.

in seinem oberen Teile die
gleiche Form wie der der
Zwischenbinder.  Druck-
gurt und Steg haben die-
selben Abmessungen, wih-
rend die Versteifungs-
pfosten 656 em stark sind.

Der Zuggurt ist 100 cm
breit und nimmt in drei
Lagen 19 R. E. 50 mm
Durchmesser auf. Am Um-
fang sind zur Sicherung
gegen Ausbrechen von Be-
tonstiicken ebenfalls R. E.
von 8 und 10 mm Durch-
messer angeordnet. Die
Gesamthéhe - betriigt im
Scheitel 5,52 m.

- Die Anordnung der
Gesamtbewehrung  zeigt

70 R 5 Tg it
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die Ansicht des Soffitten- glR;”— iR e o -}H' e
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L 4 g if T

zung des Bauabschnittes T L
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(Abb, 163 u. 164). - !

Abb. 170. Ausbildung der inneren Wand auf den AbschluBbogen. MaBstab 1:150.
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‘Wiilzgelenk eines

MaBstab 1:80.
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Abb. 172. AuBere Ansicht der Festlagerwand.

In den Hallenfeldern IT und V stehen auf der Empfangs-
gebiindeseite die Zwischenbinder auf den {iber den Eingangs-
portalen sich erhebenden vollig freistehenden Bogeniibermaue-
rungen. Da diese bei der grofien Liinge ihrer Freilage keinerlei
Horizontalkriifte aufnehmen konnten, so wurden hier die beweg-
lichen Lager, versteckt hinter dem breiten Sims, als 2,1 m hohe,
1,0><1,0 m im Querschnitt starke Eisenbetonstelzen (Abb.171)
im Mischungsverhéltnis 17:21/,:21/, ausgefiihrt, deren Wilz-
fliichen durch 1,0><0,35 m groBe, 6 cm starke fluBstihlerne
Platten gebildet werden, von denen die im Wilzstein sitzen-
den nach einem Halbmesser von 1,05 m gekriimmt sind, wih-
rend die Gegenplatten eben sind (Abb. 173 u.174). Da der
darunter liegende Eingangstor-
bogen die starken, 163 bzw. 183 t
betragenden Auflagerdriicke der

beweglichen Lager der Zwischen-
binder als Kinzeldriicke nicht auf-

|
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|

: I[E ] nehmen konnte, so wurde unter
A

|

|

|

|

ite vischanbingerayflager im LTI w T Kallenfore
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72. Jahrg.

(Ausbildung der Zwischenbinderauflager im II. und V. Balkenfeld,
A Schnitt durch das Mittelfeld der duBeren Wand auf dem Empfangs-

I § den Anuflagerstelzen noch ein

14 1,2 m hoher Eisenbetonbalken

I : angeordnet, der die gleichmiiBige

| | Verteilung der Lasten auf den

: i ! (e il darunter liegenden Bogen gewiihr-

z; N 3 T T i womdss leistet. Die Eisenbetonstelzen sind
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N Abb. 173, ATh, 174 der Dresdener Elbbriicke in den

Jahren 1895 bis 1898 angestell-
ten Versuchsmessungen ermittelt

gebiude mit Ansicht und Auflager des Binders ,,a* und Schnitt Wwurde.
s durch den Verteilungsbalken). Tn gleicher Weise, als Eisen- -
A Querbatnsteighatle betonstelzen oder Eisenbeton-
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Wiilzgelenke, sind die beweglichen
Lager der Soffittenbinder aus-
gebildet, nur haben hier entsprechend
dem grioBeren Drucke von 288 t die
Gelenksteine 1,0 >< 1,5 m Querschnitt
und die fluflstiihlernen Lagerplatten
eine Breite von 0,44 m und eine Mitten-
stirke von 8,5 em erhalten (Abb. 169).

An siimtlichen beweglichen Lagern
sind, soweit sie zuginglich sind, MeB-
vorrichtungen angebracht worden, um
jederzeit die Horizontalverschiebungen
genau und zuverlissig nachmessen zu
kinnen. Ihre Anordnung bei den Rollen-
lagern ist aus Abb, 167 u. 168 ersichtlich.

Die Léngswand auf den AbschluB-

bogenbindern.

Da die Lager der Zwischenbinder o
und & in verschiedener Hohe auf die
Mitte des 4,1 em breiten AbschluB-
bogenbinders zu sitzen kommen, so
war es zur Erzielung eines befriedigen-
den architektonischen Anblickes not-

Abb. 176. Armierung der Tragrippen fiir die Kassetten.
MaBstab 1:40.

Schaitt a-b : i i :
I . .- wendig, die Fiibe der Zwischenbinder
| 1 . - -
% L s ’memmﬁwmmmm II:‘”_:: ’V’]i?‘” i  zunfichst auf der inneren Hallenseite
ey ===5'4=*===$===,====_:‘§,_$ 4;\===__l;+ T=i-- durch eine Blendwand zu verdecken,
Bigelts k——gf—-i 7 L—«f—- die bis an die innere Hallendecke heran-
I~ 75—+ pas - v : 517

reicht. Zur Belebung der groBien Bogen-
zwickelfliche ist sie mit einer wir-
kungsvollen Sulenprofilierung versehen,
deren Querschnitt aus Abb. 170 zu er-
sehen ist, die auch die Ansicht und die Be-
wehrung zeigt.

Beim AnschluB an die Soffitten- und
Zwischenbinderfiifie sind allenthalben Be-
wegungsfugen vorgesehen.

Ein kriftig profilierter Hauptsims bildet
den AbschluB gegen die Hallendecke.

Auf der #Hufleren Hallenseite der Ab-
schluBbogenbinder ist, wie aus den Hallen-
querschnitten Abb. 159 hervorgeht, nahe der
dnberen Kante derselben bis zur Hohe der
Dachschalung der eisernen Lingsbahnsteig-
hallen eine einfach gehaltene Abschlufwand
aufgefithrt. Die vertikalen Schiifte dienen
den Pfetten der eisernen Liingsbahnsteighallen
zur Auflagerung. Oberhalb des Liingsbahn-
steighallen-Daches setzt die fiuBere AbschluB-
wand bis an die &uBere Begrenzung der End-
pfosten der Zwischen- und Soffittenbinder
zuriick und ist zwischen diesen unter Wah-
rung von Bewegun.gsfugen eingehéingt. HKin

einfach gehaltener kriftiger Sims, dessen
obere Breite eine Lingsbegehung des Hallen-
daches gestattet, bildet den oberen AbschluB.

$
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Nahe der oberen Begrenzung dieser Wand
sind Fenster zur Beliiftung und Belichtung
des Raumes zwischen innerer und #uflerer

9*
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Hallendecke angeordnet. Ansicht, Querschnitt und Bewehrung
zeigt Abb. 175 a bis e.

Die Ldngswand auf dem Empfangsgebdude.

Im I., III., IV. und VI. Hallenfelde, sowie den benach-
barten Teilen des IL und V. Feldes, soweit bei diesen nicht
die Portalilbermauerungen bis zur Hallendecke reichen, wird
der Lingsabschlufi der Querbahnsteighalle auf der Gebiude-
seite durch eine rund 10 bzw. 7 m hohe Fensterwand ge-
bildet, die sich auf das 3. bzw. 4. Stockwerk der Umfassungs-
mauer des Empfangsgebiudes aufsetzt. Sie besteht
aus REisenbetonsiulen in rund 7 m Abstand, die
den kriftigen Hauptsims tragen. Dazwischen sind
mit durchschnittlich 1,2 m Abstand schwiichere
Eisenbetonrippen angeordnet, die oben und unten
mit Fuge eingesetzt sind, demnach keine Last auf-
zunehmen vermdgen.  Der
Hauptsims, der biegungsfest
mit den Hauptfenstersiulen
verbunden ist, muBte beson-
ders stark bewehrt werden,
weil er die Auflagerdriicke
der Zwischenbinder von 151
bzw. 171 t aufnehmen muB,

und Soffittenbinder; die untere Zierdecke in Hthe der Unter-
gurte der Zwischenbinder, die noch 38 cm unter dieselbe
hervorragen. Die Notwendigkeit zweier Decken ergab sich
aus architektonischen und konstruktiven Riicksichten. Die
grofle Hohe der Binder wiirde bei Anordnung nur einer oberen
Decke ein unschines, bienenzellenartiges Gefiige ergeben haben;
das ist durch Einfiigung der unteren Decke vermieden worden.
Ferner war es notwendig, fiir das innere Zieroberlicht, das
nicht wasserdicht ausgebildet werden konnte, noch ein wasser-
dichtes Schutzdach zu schaffen. Endlich war noch die Absicht

Schartt a-b

die sich nicht {iber den Fen-
stersiiulen, sondern zwischen

denselben aufsetzen, da die

Querbahnsteighallen-Decke

=

durch die vier Zwischenbinder

CNPE 24100508

in fiinf Felder geteilt wird,
wiihrend die Fensterwand eine

-i—m~|-—z?5—-|-——z?5

Sechsteilung aufweist, Ansicht
und Bewehrung des Fenster-
sturzes in Halle I ist aus

Abb. 7 bis 9 auf Tafel 14
ersichtlich, die auch die Be-
wegungsfugen erkennen liBt.

Die Fensterwand steht
durch Eisenbetonstreben mit
dem sog. Windstockwerk in
Verbindung, woriiber spéter
berichtet werden wird.

Oberhalb des Haupt-
simses ist der Zwischenraum
zwischen innerer und HuBerer
Hallendecke durch eine zur
einwandfreien statischen Kr-
fassung in mehrere Teile zer-
legte Lingswand mit Fenstern
zur Belichtung und Beliif-
tung dieses Zwischenraumes
abgeschlossen (Abb. 7 u. 8 auf
Tafel 14).

Die Hallendecke.

Die Hallendecke ist als
Doppeldecke ausgebildet. Die
obere Schutzdeckeliegt in Hohe
der Obergurte der Zwischen-

INBD

L STUSU6

25 50/50/5

Flacheisen 785/%

5 o @

o _\e
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Abb. 178. Inneres Oberlicht. MaBstab 1:40.
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liiftungsvorrichtungen eingebant worden, damit
die erhitzte Luft dortentweichen kann (Abb. 182).
Diese MaBnahme hat sich bewdhrt.

a) Die innere Hallendecke. Von
Binder zu Binder sind in etwa 2,05 m Ab-
stand, in der Laibung der Zwischenbinder ge-
messen, I -Trigerpfetten, sogenannte Kassetten-
triiger, eingelegt, die in ihrem unteren Teile
in 40 cm Breite mit Beton ummantelt und zur
Sicherung gegen Kippen und seitliches Aus-
biegen beim Betonieren in den Drittelpunkten
durch Rundeisenanker verbunden sind (Abb.176).
Rechtwinklig hierzu sind in jedem Binderfelde
drei Eisenbetonrippen von ebenfalls 40 cm Breite-
und 23,5 cm Hohe angeordnet, so
daB aunf diese Weise die ganze
innere Hallendecke in Gefache
von rund 2,05 m System-
Abb, 179. Streben des Stockwerkrahmens. seitt und rund 1,65 m
Lichtweite geteilt wird. Diese 1,65 m i. L.
weiten Offnungen wurden durch Kassetten-

r—sa'—*—w-:f:gz
b

HNach Ausristung von Bogen I
780

platten von 1,75 m im Geviert, 2,5 ¢cm |
790 \gm /’\ Stirke im Spiegel und 8,5 em Stirke
7 i | ! an den Rindern eingedeckt, die vor- ] 3
S w25m, j;% [ 4500 4%0 ke #500— her auf dem Werkshof in Vorsatz- 2% :3\
’ beton 1:3 aus Dolomitgrus ge- =242
stampft wor
WNach Ausristung von Bagen I o I Btzwtfhrun ; ; de:: o S:;:n' aulsl o
-200 + 870 +970 3
einem Netz von 2,5 mm bigelin”.
Durchmesser  Stahl- Sem Abst
draht mit 2,5 em !
Maschenweite, ’?’T
an den Ecken LR
und Rin- "2
-2f %
-980 #g70 e
: | e
: : ! : 5
Abb. 180. Verhalten der AbschluBbogen. 2626+ =
L/ 7#20 .| 17700
mitbestimmend, durch den Zwischen- g’?
raum zwischen den beiden Decken
einen Ausgleich zwischen der Tem- ‘f{ﬁﬂ:
peratur der duBeren Luft und der Luft 9 s )
in der Halle herbeizufiihren und da- i 1%5- T TTen] T Jeis M{”" /l
durch die Wirmewirkungen auf die : ? o W |-
Binder nach Méglichkeit zu mildern. I 52 z JE’:F
Ks sind hierzu in den Léngswénden ° 5 ;&’
itber den Auflagerreihen Fenster vor- a-; %
gesehen, die eine Durchliiftung des _! 4118
Zwischenraumes ermdglichen sollen, —L # g
Letatere Erwartung hat sich indes 4 R 447
nicht erfiillt: Bei groBer Hitze und vt &
intensiver Sonnenbestrahlung bildet Jombeig s X, |5
sich unter dem Qberlicht ein heifles L. N 1 »E G
Luftpolster, das die Durchliiftung %\?: | ? % | @/@ ﬁ&r/ ?Ek /%x
verhindert. Es sind daher jetzt im L ok -—LJZL
: an - Lyt i
Scheitel der duBeren Oberlichte Fnt- ey Abb, 181, |e.w—+—Jrz — ‘

Armierung der Regel-Windrahmen. MaBstab 1:75,
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: |
E‘ = - .
N ooy die mit 6 bzw. 7 mm Durchmesser
_——7—— == Rundeisen bewehrt ist (Abb. 184).
— = M- > Zur Verhinderung des seitlichen
= A i S T Ausbiegens withrend des Betonie-
= gl @ rens sind die Mitten der I -Triiger
Layfsrey A ‘L' IS durch Rundeisenanker verbunden;
Naam—————— =————  durch ebensolche die I-Triiger-
: ‘ --f’:/"/’ enden mit den Zwischen- bzw.
\7 | I == : Soffittenbinder-Obergurten.
P> | :
=
A, =
l == - e
X i =
‘fﬁ - e i3
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[ a0, 88|13
[ / tactxlel
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= = Sl ek s S St
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Abb. 182. Querschnitt durch inneres
und #uberes Oberlicht. M. 1:150.

dern verstirkt durch 10 mm Durchmesser Rund-

eisen. Sie haben vor einer Rabitzdecke den sz

Vorzug des echten Materials, der Sicherheit beim
Begehen und selbst bei etwaigem Belasten, sowie
der leichten Verlegung. Zu letzterem Zwecke sind
auf der Oberseite je zwei Haken einbetoniert zur
Befestigung des Flaschenzuges. Da eine mecha-
nische Bearbeitung durch Stocken wegen der ge-
ringen Stirke untunlich war, sind diese Kassetten-
platten abgesiuert worden. Bei der grofien Ent-
fernung des Beschauers ist ein Unterschied in der
Wirkung nicht zu erkennen. Dasselbe Verfahren
ist auch fiir die Kassettenrippen angewendet worden,
da namentlich bei den aus umhiillten X-Trigern
bestehenden Kassettentriigern bei Bearbeitung durch
Stocken der Zusammenhang der diinnen Beton-
umhiillung mit den I-Trigern gefiihrdet erschien.

Die Schalungskiisten fiir die Kassettenrippen
waren ohne besondere Unterriistung direkt an den
I-Triigereinlagen mittels Holzrahmen aufgehiingt.

b) Die duBere Hallendecke. Nach den
giinstigen Erfahrungen mit Bimsbeton bei Werk-
stittendichern war urspriinglich an eine Aus-
filhrung in diesem Baustoff gedacht worden. Da
aber durch die Ausfithrung der inneren Decke als
ganz leichte Kassettendecke an Gewicht gespart
wurde, ist man auf die Ausfithrung der #ufieren
Decke in gewihnlichem Feingchlagheton zuge-
kommen, zumal sie sich nicht teurer stellte als
eine Bimsbetondecke.

Die Pfetten bestehen aus I-Triigern N.-
Prof. 34, die auf Konsolen aufgelagert sind, die
je am oberen Ende der Versteifungspfosten der
Zwischen- und Soffittenbinder ausgekragt sind.
Sie sind bis auf den Unterflanseh voll mit Beton
umhiillt und tragen zwischen sich die in den
Mittelfeldern 4,5 cm starke Betondecke 1:3:3,
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Abb. 184. Aushildung der duferen Dachdecke.
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Zur Abdeckung der duBieren Hallendecke sind zwei Lagen vollstindig —, sind in den miftleren drei von den fiinf Binder-

Ruberoid, aufgeklebt, verwendet worden.

feldern jeder Halle grofie Oberlichte im AusmaBe von etwa
30vH. der GesamtgrundriBfliiche der Querhalle angeordnet, in

Die Oberlichte. der inneren Hallendecke als Zieroberlichte, in der #uBeren
Um eine kriftige Belichtung der groBen Halle zu er- als Schutzoberlichte.

zielen — die Seitenbelichtung durch die sogenannte Fenster- Abb. 153 u. 182 ersichtlich.

wand auf der Gebindeumfassungsmauer fehlt in den Hallen IT

et

Ihre allgemeine Anordnung ist aus

Als Tragwerk des duBeren Oberlichtes dienen je acht
und V infolge der hoch hinaufgefiihrten Eingangsportale fast | eiserne Fachwerkbinder von 7 bzw. 7,5 m Stiitzweite, die
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Abb, 185. AuBere Ansicht der GiebelabschluBwand (mit eiserner Treppe nach dem Hallendach).

MaBstab 1 :200.

in je rund 2,6 m Abstand an-
geordnet und mittels guBeiserner
Lagerplatten auf den entspre-
chend ausgebildeten Obergurten
der Hisenbeton - Zwischenbinder
gelagert sind (Abb. 182). Die
dem Scheitel zuniichst gelegenen
zwei Binder sind durch drei
kriftige Querverbiinde und einen
oberen Horizontalverband ver-
bunden, die iibrigen Binder durch
Winkeleisen im mittleren oberen
Knotenpunkte und an allen drei
unteren Knotenpunkten damit in
Verbindung gebracht. Die Ober-
gurte der Binder tragen unmittel-
bar das #duBere kittlose Oberlicht,
das mit 6 bis 8 mm starkem
Drahtglas eingedeckt ist. Mit
den untersten Oberlichtbindern
verbunden sind noch Sprossen
fiir einen zur Liingsbegehung des
Daches angeordneten Laufsteg,

Das innere Oberlicht weist
die Kassettenteilung der Massiv-
decke auf, nur sind hier die
Rippen durch angenietete 185 mm
breite Flacheisen dargestellt. Die
Felder sind durch Untersprossen
wieder in kleinere Felder aufge-
teilt. Die Haupttrageisen bestehen
aus I NP 10 baw. L 100/50/8,
die Nebensprossen aus L.50/50/5.
Das Oberlicht ist jeweils an den
nach unten vergrifierten Knoten-
blechender Tragbinder desduBeren
Oberlichtes mittels durch Spann-
schrauben einstellbare Rundeisen-
stangen aufgehiingt. Das mit ge-
wiirfeltem Drahtglas eingedeckte
Ziersprossenwerk zeigt Abb.177
und 178. Die lose eingelegten
Glasscheiben werden durch ein-
fache Splinte in ihrer Lage fest-
gehalten.

Die Montage der in rund
30 m Hohe iiber dem Querbahn-
steig einzubauenden Oberlichte
geschah ohne jede Unterriistung
in der Weise, daB die in der Werk-
statt fertig zusammengenieteten
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Tragbinder der #uBeren Oberlichte mittels
Flaschenzuges hochgezogen und in ihre Lager
worauf die drei ge-
kriimmten Hauptrippen des inneren Ober- :
lichtes einschlieBlich der bereits daran be- A
festigten Hiingestangen hochgezogen und an - i
den unteren Knotenpunkten der Tragbinder " |\
angehiingt wurden. Diese Hauptrippen bil- !
deten nun das Tragwerk fiir aufgelegte Lauf-
bretter, mit deren Hilfe das itbrige Sprossen-
werk eingefiigt wurde.

eingesetzt wurden,

Das Windstockwerk.

Wie bereits bemerkt, setzen sich die
beweglichen Lager der Zwischenbinder auf
der Gebiiudeseite auf die bis 10 m hohe
Fensterwand in Ordinate 25,50 auf.

In Halle I und VI wiire es moglich ge-
wesen, die Fensterwand als Pendelwand aus-
zubilden, In Halle TII und IV war dies
jedoch nicht ausfilhrbar, da die FuBpunkte
der Fensterwandsiulen dort in verschiedener Hohe liegen
(Abb. 2 auf Tafel 10); dhnlich liegt der Fall in Halle II
und V, wo im mittleren Teile die Fensterwand iiberhaupt
fehlt und durch die hochragenden Portale der Eingangshallen
ersetzt ist. Um eine einheitliche Auflagerung zu erzielen,
verblieb also nur die Ausbildung der beweglichen Lager der
Zwischenbinder als Rollenlager und der Fensterwandsiulen
als feste Sdulen. -

Der Hochstwert des Reibungswiderstandes eines Rollen-
lagers der Zwischenbinder war durch Vorversuche zu 2,6 t
ermittelt worden.

Fiir diese in 10 m Hohe angreifende Horizontalkraft, die
noch durch den Winddruck auf die Fensterwand vergréfiert
wird, muBten also die Fenstersiulen berechnet werden. Da
die hierfiir notwendige Einspannung des S#ulenfuBpunktes im
Umfassungsmauerwerk des Gebdudes nicht
erzielt werden konnte, wurde zu dem Hilfs-
mittel gegriffen, daB der ganze hintere Teil
des oberen Stockwerkes des Gebindes, zwei
Decken und zwei Umfassungsmauern, als
vierseitiger ~ Kisenbetonrahmen  ausgefiihrt
wurde, so daB sich ein Rahmenkasten ergab,
der auf dem unteren Stockwerk aufsitzt und
damit verankert ist und aus dessen hallen-
seitiger Umfassungswand sich die Fenster-
séiulen erheben.

In den meisten Fillen bot sich die
Mbglichkeit, die Kopfpunkte der Siulen
noch durch kriftige Streben mit dem Stock-
werksrahmen zu verbinden (Abb. 179 u. 181),
nur in Halle IIT und IV war dies an zwei
Punkten mit Riicksicht auf durchzufiihrende
Frischluftkaniile nicht moglich, dort wurden
die Fenstersiiulen biegungsfest nach Art der
Winkelstiitzmauern ausgebildet (Abb. 183).
(Die Streben sind vom Bahnhofsvorplatz
nicht sichtbar, sondern durch das Dach des
Vorderbaues verdeckt).

st |
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A 1 = See

186. Geriist der AbschluBbogen und Soffittenbinder.

: Die GiebelabschluBwand.
Die die Querbahnsteighalle an den Stirnen abschlieBenden
Wiinde durften mit Riicksicht auf die Wahrung der Beweg-

. lichkeit des anstoBenden Endsoffittenbinders nicht mit diesem

in Verband gebracht, sondern muBten fiir sich freistehend
ausgebildet werdem. Da sie auch nach der Gebiudeseite zu
in ihrem oberen Teil vollig freistehen und ihr Gewicht wegen
der weiter unten erwiihnten Abstiitzung im Erdgeschof mog-
lichst eingeschriinkt werden mufBte, so war mit Riicksicht
auf den von ihnen aufzunehmenden Winddruck ihre Aus-
fiihrung von Ord. 4 16,0 ab in Eisenbeton geboten. Diese
erheblichen Windkriifte werden durch die Anordnung der
Haupttragglieder der Wand in der Hauptsache nach den im
unteren Teil anstofenden beiden Lichthofwiinden des Gebéude-
fligels abgeleitet, zu welchem Zwecke tief in das Lichthof-

Abb. 187, Vorbelastung eines Zwischenbinders (60000 kg).
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der Leipziger Bahnanlagen.

200.

Abb.3-5 .Bewelu'ung der Giebelabschluflwand. 1:
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Abb. 6. Hdqunterzug der westlichen Giebelabsclﬂuﬁwand,]uﬂ{s der Ausgangstreppe.
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Abb. 188. Geriist des AbschluBbogenbinders.

mauerwerk hineingreifende Flacheisenanker eingelegt sind. Ein
kleiner Teil der den oberen Wandteil treffenden Winddriicke

wird durch besonders ausgebildete anlehnende Rippen auf -

den Endsoffittenbinder iibertragen, mit dem sie durch Rund-
eisenanker, die Bewegungen des Binders zulassen, verbunden
sind, In der Aufstandsfliche in Ord.+- 16,0 ist durch strecken-

Abb. 189. Fordergeriist und Stockgeriist.
Zeitschrilt {. Bauwesen. 72, Jahrg,

weise angeordnete wagrechte Fugen Vor-
sorge getroffen, daB die Lasten der Bisen-
betonwand nach den tragfihigen Pfeilern
der darunter liegenden gemauerten Wand
itbertragen werden. Abb. 1 auf Tafel 14
und 185 zeigen die Ansicht der AbschluB-
wand von innen und auBen, Abb., 3 auf
Tafel 14 ihre Bewehrung.

Der Zwischenraum zwischen Abschluf-
wand und Endsoffittenbinder ist ausgenutzt
zur Anbringung einer eisernen Treppe, durch
die vom Dach des Vordergebiiudes aus das
Querhallendach zugéinglich gemacht ist. (Eine
andere Zugfinglichkeit ist dadurch geschaffen,
daB im ITI. Hallenfeld eine der Windrahmen-
streben der Fensterwand als Treppe aus-
gebildet ist.)

Unterhalb der Ord. 16,0 ist die Giebel-
abschluBwand gemauert. Dieser wuchtige
Bau mit dem Ausgangsportal konnte nicht
in gewthnlicher Weise gegriindet werden,
da sich unter ihm die Gepiickausgabe be-
findet. Es war notwendig, ihn auf eine
besondere Unterkonstruktion zu setzen, fiir die der Raum-
knappheit wegen die Eisenbauweise gewithlt wurde. Abb. 6
auf Tafel 14 zeigt dieselbe. Zwei kriftige Zwillingsblech-
tréiger, die zu einem 1,0 m breiten, 1,07 m hohen, unten
offenen Kasten vereinigt und als Kragtriiger mit eingehiingtem
Mitteltrdiger ausgebildet sind, ruhen auf je zwei kriiftigen ge-
nieteten Doppelsiiulen, von denen die mittleren
je eine Last von 522 t aufzunchmen haben, die
durch 1,30><0.80 m grofie, 120 mm starke Stahl-
guBplatten auf Granitquader iibertragen werden.

Geriiste .und Ausfiihrung.

Entsprechend den gewaltigen Abmessungen
der Binder — bildet doch jeder derselben mit
45,0, 42,6 und 34,675 m Stiitzweite eigentlich
schon eine recht ansehnliche Bogen- bzw. Balken-
briicke — haben auch die Geriiste recht erheb-
lichen Umfang angenommen. Bei den Geriisten
der AbschluBbogenbinder (Abb. 188),ist die
geringe Breite bei der groBen Hohe von rund
22 m bemerkenswert. Die Siulenfiille der Ab-
schluBbogenbindergeriiste wurden mit Riicksicht
auf die groBen Driicke auf gerammte Holzpfihle
gestellt. An den Stéfen ist durch Einlegen von
Blechen und Hartholzstiicken Vorsorge gegen das
Einpressen getroffen worden. Die Geriistspindeln
sind etwas unter Kdmpfergelenkhihe angeordnet
worden. Die Aufstellung, wobei eine ["berhihung
von 5 cm vorgesehen wurde, erfolgte mittels eines
Turmdrehkranes von Rieche in Cassel,

Das Lehrgeriist fiir die Zwischen- und
Soffittenbinder zeigt Abb. 186.
zelnen Geriiste wurden natiirlich untereinander
in Verbindung gebracht. In Halle II bis VI
konnten sie iiber die SHulen bzw. auf die Unter-
ziige der bereits fertiggestellten Querbahnsteig-

10

Die ein-
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decke gestellt werden, deren
Abmessungen zum groBen Teil
durch diese voriibergehende
Baulast bestimmt wurden. In
Halle T standen die Riiststéinder,
da dort auf die Fertigstellung
der Querbahnsteigdecke nicht
gewartet werden konnte, teils
auf deren gemauerten Griin-
dungen, teils auf eingerammten
25 cm starken Holzpfihlen, die
bis zu sechs fiir einen Siulenfull
angeordnet waren. Das Forder-
geriist fiir den Beton wurde auf
den AbschluBbogenbindern als
Léngsbahn errichtet und durch
Querbahnen mit den Soffitten-
und Zwischenbindern versteift.
Abb. 189 gibt ein Gesamtbild
der gewaltigen Riistungsholz-
massen und der umfangreichen
Zimmererarbeiten zur Herstel-
lung dieses Betonbaues. Fiir die
Seitenschalungen der Zwischen-
und Soffittenbinder wurden in
der Hauptsache die einzelnen
Flichen wegen der starken
Gliederung auf dem Werkplatz
fertiggestellt und in einzelnen

Stiicken aufgestellt, wobei die Abstiitzung der Schalungen
nur von auflen erfolgen konnte, da der ganze innere Spalt.
fiir das Einbringen der langen Eisenbewehrungen vollig frei
bleiben muBte (Abb. 190 u. 192). Wie schon bei der Hallen-
decke erwiihnt, ist an Riistholz wesentlich dadurch gespart
worden, daB die Schalung fiir die Kassettendecke unmittel-
bar an deren I -Trigereinlagen (Pfetten) aufgehéingt wurde. |

Zwischen den Bindergerfisten entfiel also
jegliche Riistung bis auf die notwendigen
gegenseitigen Absteifungen. Zur Bearbeitung
der Unterfliichen der Kassettenrippen wurden
spiter nur leichte fliegende Arbeitshiithnen
hergestellt.

Bereits im Anfang des Baues hatte
man die Moglichkeit erwogen, die Zusammen-
driickung der Zwischen- und Soffittenbinder-
geriiste durch Aufbringen einer Auflast un-
schédlich zu machen. Da jedoch der neben
der Binderschalung verbleibende Raum, der
auBlerdem als Arbeitsraum in Frage kam,
die Aufbringung einer wirksamen Belastung
ausschloB, so verzichtete man im 1. Bau-
abschnitt auf diese kiinstliche Vorbelastung
und suchte durch Einziehen von Rund-
eisenankern neben sorgfiltigster Herstellung
aller Stife die sehiidlichen Deformationen
nach Moglichkeit einzuschrinken.

Es zeigte sich jedoch hierbei, beson-
ders beim Betonieren der Binder durch seit-
liches Ausweichen der Kimpferstellen des

Abb. 190. Schalung eines Binders.

Abb. 191,

bogenférmigen Geriistbaues eine
wesentlich stiirkere Bewegung
der Rollenlager, als nach den
Ergebnissen eines bereits i. J.
1910 mit einem Probebinder
vorgenommenen Versuches zu
erwarten war. HEs wurde daher
fiir die folgenden drei Hallen-
felder neben einer wesentlichen
Verstirkung der Zuganker eine
kiinstliche Vorbelastung durch
Anhingen einer mit Altschienen
im Gewichte von 60 t belasteten
Biihne vorgenommen (Abb. 187).
Da von dem rd. 180 t betragen-
den Gesamteigengewicht des
Binders etwa je 60 t der End-
stinder fiir die Formiinderung
nicht in Betracht kommen, er-
reicht die auf die mittleren zwei
Drittel der Lichtweite konzen-
trierte Belastung im Verein mit
dem Gewicht der Stahleinlagen
(15 t) nahezu die Wirkung der
_ Vollbelastung.  Diese Vorbe-
lastung, die dem Arbeitsfort-
schritt entsprechend stiickweise
entfernt wurde, hat auch ein
gilnstiges Ergebnis gezeitigt.

Die Ausfiihrung der Betonierungsarbeiten der AbschluB-
bogenbinder bot mit Riicksicht auf ihren einfachen, recht-
eckigen Querschnitt und die geringe Bewehrung nichts von
der Ausfiihrungsweise groBer Bogenbriicken Abweichendes.
Nachdem die Pfeiler mit den unteren Kimpfergelenkquadern
erhiirtet und das Wolbgeriist aufgestellt war, wurden die
oberen Kimpfergelenkquader und die Scheitelgelenkquader

Gertistangicht,



durch die PreuBische und die Sichsische Staatseisenbahnverwaltung. 75

an Ort und Stelle gestampft
(Mischung 1: 2,5 : 2,5). Die
Fugen neben den eingelegten
Bleiplatten wurden einstweilig
durch Gips ausgefiillt, entspre-
chend der Begrenzungslinie des
anstofienden Gelenkquaders ge-
nau abgeglichen und letzterer
aledann an Ort und Stelle auf-
gestampft. Nach dem Erhérten
der Quader wurde die Gips-
einlage wieder ausgekratzt. Das
Betonieren des Bogens selbst
wurde in der bei Bogenbriicken
iiblichen Weise in fiinf einzelnen
Lamellen in der aus Abb. 155
ersichtlichen Reihenfolge vor-
genommen. Das Stampfen eines
AbgchluBbogenbinders  erfor-
derte 5 Tage bei einer griofBten
tiiglichen Arbeitsleistung von
2.25 =50 cbm,

Bei dem Aufbetonieren
der auf den Abschlubbtgen
sitzenden doppelten Abschlufi-
wand, von der dieinnere wegen
der tiefen Profilierung einen be-
deutenden Aufwand an Scha-
lung erforderte, sind zur Ver-

lichkeit der Gelenkbtgen nicht nur die 'ugen an den Kémpfern

Abb, 192. Schalung eines Binders.

Die einstweiligen Wider-
lager, auf deren zuverlissigen
Wirkung die Standsicherheit
des ganzen Bauwerkes wiihrend
der Ausfithrung beruhte, haben
ihren Zweck anstandslos erfiillt,
wie auch die geringen Aus-
weichungen der Pfeiler bei der
Ausriistung der Bogen und der
Zwischenbinder zeigten,

Die Ausfithrung der Sof-
fitten - und Zwischenbinder war
anflerordentlich erschwert we-
gen des stark gegliederten Quer-
schnittes und besonders wegen
des engen Spaltes in der Scha-
lung fiir die nur schwach be-
messenen Stege. Dies machte
sich vor allem bemerkbar beim
Einbringen der Eisen. Es be-
durfte eines Zeitaufwandes bis
zu dreiviertel Stunde, um ein
einziges der 50 mm starken,
bis zu 20 m langen, nach
einem groBen Halbmesser ge-
bogenen und mit mehrere Meter
langen Abbiegungen versehenen
Eisen (Abb. 163) durch den
schmalen Spalt fiir den Steg

hierfiir gewiihren die Abb. 190 und 192.

meidung von Rifibildungen und zur Erzielung freier Beweg- ‘ einzafithren und richtig zu verlegen. Ein anschauliches Bild

und Scheiteln auch durch die AbschluBwand durchgefiihrt,
sondern es sind auBlerdem die schwachen Felder durch
Fugen von ihren Stindern getrennt.

Das Stampfen der Soffitten- und Zwischenbinder konnte,
da der Beton wegen der vielen und eng verlegten Eisen-

| einlagen ziemlich plastisch eingebracht werden muBite, nicht

Abb. 193. Hallenuntersicht, Abbruch der Lehrgeriiste.

wie bei den AbschluBibogenbindern
in versetzter Reihenfolge in der
Néhe des Scheitels beginnend vor-
genommen werden, sondern es
mufite von den Auflagern her fort-
schreitend vorgegangen werden.
Hierbei war das Ausstampfen der
schmalen Stege nur von oben und
den aber auch ziemlich schwer
zuginglichen Stindern aus mog-
lich, wiihrend die Verteilung des
Betons im Zuggurt von den zu-
nichst offenen Oberseiten der
Gurtverbreiterungen aus erfolgte.
Ein Zwischenbinder mit 75 cbm
Beton wurde in einem' Zuge mit
Wechselschichten in 45 Stunden
fertig betoniert, ein Soffittenbinder
mit 170 cbm Beton in 4 Tagen,
eine recht beachtenswerte Leistung,
wenn man in Betracht zieht, daB
wegen der starken Gliederung der
(Querschnitte und der dadurch
bedingten Beschriinktheit des Rau-
mes nicht die an sich wiinschens-
10*
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werte Anzahl von Arbeitern angestellt werden konnte. Die
beweglichen Lager der Zwischenbinder, die fiir die zu erwar-
tenden Bewegungen wiihrend des Abbindens infolge Form-
dnderung der Geriiste und wihrend des Ausriistens infolge
elastischer Forminderungen des Binders um 5 em gegen die
Normallage nach innen versetzt wurden, mufiten natiirlich
wiahrend des Betonierens festgestellt werden. Dies geschah
durch Holzkeile, die zwischen Ober- und Unterkippplatte ein-
gesetzt und entsprechend gesichert wurden und durch Ein-
treiben von eisernen Keilen zwischen Rollen und Grundplatte,
die nach Beendigung der Betonierungsarbeiten wieder entfernt
wurden. Die Wilzquader der Soffittenbinder, die ebenfalls an
Ort und Stelle gestampft worden waren, wurden auch um
b em nach vorn gekippt und der Zwischenraum zwischen
Quader und BinderfuB zuniichst durch Gips ausgefiillf.

Das Biegen der 40 und 50 mm starken Stahleinlagen
nach grofien Halbmessern konnte natiirlich nicht ‘von Hand
erfolgen, es wurde mittels einer aus zweil festen und einer
verstellbaren Rolle bestehenden Biegemaschine auf kaltem
Wege ausgefiibrt, die anfangs von Hand, spiiter durch Benzin-
motor angetrieben wurde. Das Biegen der scharf abgebogenen
Haken erfolgte in warmem Zustande von Hand. Die StoB-
verbindung der Stahleinlagen wurde durch Stahlmuffen mit
Rechts- und Linksgewinde bewirkt.

Das Betonieren der Kassettenrippen und der oberen
Hallendecke bot nichts Besonderes. Das Hinlegen der fertig
angelieferten Kassetten erfolgte mittels Flaschenzuges, der an
die I-Pfetten der oberen Hallendecke bzw. an Querhélzer
angehingt wurde.

Bei der Absenkung der Geriiste sowohl fiir die AbschluB-
binder wie auch fiir die {ibrigen Hallenbinder, die ganz nach
dem Vorbild groBer Briicken erfolgte, wurden eingehende und
um”faugreiche Messungen iiber Durchbiegungen, Ausweichen
und Verdrehungen der Widerlager und Bewegungen der

Rollenlager vorgenommen, Die Zwischenbinder wiesen dabei
Senkungen bis zu 9,7 mm auf, die stirker gekriimmten
Soffittenbinder dagegen nur bis zu 1,2 mm. Bemerkenswert
ist das elastische Verhalten der in Abb, 180 dargestellten
Bogenreihe der drei zusammenhéingend ausgefiithrten AbschluB-
bigen des 1. Bauabschnittes. Das obere Bild zeigt die Werte
der Verschiebungen wihrend des Ausriistens des 1. Bogens,
wihrend die beiden anderen noch in Schalung standen. Der
Scheitel des Bogens 1 senkte sich unter dem Eigengewicht
um 7,8 mm, wihrend die elastischen Kdmpfer um 1,9 bzw.
1,2 mm nach aufien auswichen. Das mittlere Bild stellt das
Ergebnis der gleichzeitig erfolgten Ausriistung des 2. und
3. Bogens dar. Die Scheitelsenkung des Bogens 3 ergab sich
zu 9,1 mm, die des Bogens 2 dagegen nur zu 2,7 mm infolge
der Gegenwirkung des bereits vorhandenen Bogenschubes
des Bogens 1, dessen Scheitel sich um 2,0 mm wieder hob.
Die Pfeiler folgten diesen Bewegungen entsprechend. Im
untern Bild ist dann die Einwirkung der Ausriistung der
auf Bogen 1 aufsitzenden Zwischenbinder dargestellt, die
wieder eine Senkung des 1. Bogens um 5,2 mm zur Folge
hatten, wihrend sich der Scheitel des noch unbelasteten
Bogens 2 um 0,8 mm hob und folgerichtig eine Senkung des
Scheitels des Boges 3 um 0,1 mm nach sich zog. Auch
withrend des 2.und 3. Bauabschnittes wurden diese Messungen
wiederholt und hatten ein #hnliches fiir die Ausfithrung be-
friedigendes Ergebnis.
Die Ausfiihrung erfolgte durch die Firmen
Dyckerhoff u. Widmann, A.-G.-Dresden (Bauabschnitt I,
Halle T —IIT),
Max Pommer-Leipzig (Bauabschnitt IT, Halle IV)
Rud. Wolle-Leipzig ( e i, ,, V—VI)
Die Kosten betrugen einschl. Griindungen der Abschlufi-
bogenbinder, Eindeckung und Oberlichte rd. 2190000 M.
(SchluB folgt)

Einwirkung des Stellungskrieges auf das Eisenbahnnetz.

Vom Regierungsbaumeister Kiimmell in Berlin.

Binleitung.

Die groBen Ausbauten der Eisenbahnanlagen hinter der
Front sind schon drauBen vielfach als zu umfangreich und
verschwenderisch angelegt getadelt worden, und auch nach
dem Kriege gelegentlich in der Literatur angegriffen (z. B.
Delkeskamp: Magazin fiir Technik und Industrie-Politik 1919).
Dieser Tadel besteht m. E. zu Unrecht. Denn das feindliche
Bahnnetz war fiir unseren Betrieb so mangelhaft und die
Bediirfnisse fiir den Frontbetrieb waren so vielseitig, daB
selbst die groBten Ausbauten nach ihrer Fertigstellung eben
ausreichten, Allerdings wird der Vorwurf zu reichlicher und
unwirtschaftlicher Bahnhife und Strecken scheinbar dadurch
belegt werden kdnnen, daB eine Anzahl von Anlagen nicht
in dem ausgebauten Umfange, oder iiberhaupt nicht benutzt
wurden. Das liegt aber im Wesen des Krieges und ist in
jedem Falle unvermeidlich. Es muB eben Vorsorge getroffen
werden fiir eine Anzahl moglicher Fille, deren Eintreten
nicht vorausgesehen werden kann, die aber GegenmaBnahmen

(Alle Rechte vorbehalten.)

unbedingt erfordern, wenn man sich nicht dem berechtigten
Vorwurf der Leichtfertigkeit aussetzen will. Beim Eisenbahn-
betrieb kann aber eine Unterlassung die schwerwiegendsten
Folgen haben.

Um nur von vielen Beispielen eins herauszugreifen:
Der Bahnhof Lille, der iibrigens in seiner Anlage nach
deutschen Begriffen ein Beispiel dafiir war, wie Bahnhofs-
anlagen nicht gemacht werden diirfen, hatte infolge seiner
GriBe- vielerlei Aufgaben. Er lag aber stiindig im Feuer-
bereich — mnoch nicht 10 km hinter der Front — und war
durch seine ungiinstige Gleisentwicklung in wesentlichen
Teilen durch einen Treffer lahmzulegen, durch eine Be-
schieBung aber oder erhebliche Fliegerangriffe villig auBer
Betrieb zu setzen. Dagegen muBiten natiirlich AbwehrmaB-
nahmen dadurch getroffen werden, daB einmal Vorbahnhife
erheblich ausgebaut, dann aber auch Verbindungsbigen an-
gelegt wurden. Ein Teil dieser Anlagen ist nun m. W. nicht
benutzt worden. Trotzdem waren sie von einer vorsorglichen
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Betriebsleitung auszubauen, ohne daB dabei von iibertriebener
Angstlichkeit, oder gar Verschwendung und Unwirtschaft-
lichkeit gesprochen” werden konnte.

Aufgabe der folgenden Abhandlung soll es sein, die
Notwendigkeit der umfangreichen Bauausfithrungen aus den
militdrischen und betrieblichen Forderungen herzuleiten. Die
Arbeit zerfillt in zwei Teile, deren erster die Uberschrift er-
halten kann: ,Einwirkung einer Frontverschiebhung auf das
Eisenbahnnetz®, deren zweiter Teil allgemein ,Hisenbahn-
bauten fiir den Frontbetrieb* genannt werden soll.?)

Der erste Teil zeigt zuniichst die Einwirkung der Front-
linie auf das Eisenbahnnetz, um dann besonders die Wirkung
ihrer Verschiebung zu erliutern. Der zweite Teil geht auf
die einzelnen Arten des Verkehrs ein und leitet die baulichen
Mafnahmen aus den Forderungen des Betriebes her. Die
Beziehungen der beiden Teile sind derartig mannigfaltig und
erginzen sich so, daB sie als einheitliche Arbeit betrachtet
werden koénnen.

Die im ersten Teil behandelte Aufgabe trat mit den
Vorbereitungen fiir die Siegfriedstellung zum ersten Male an
den Hisenbahner heran und mufite im Verlaufe des Krieges
noch oft geldst werden. Das hatte die erfreuliche Folge,
daB die militdrischen Anforderungen von da ab in bestimmten,
fest umrissenen Aufgaben an die Eisenbahn gestellt wurden,
was vorher durchaus nicht immer der Fall war. Nach diesen
Angaben war es dem Hisenbahner moglich, einen bestimmten
Bauplan fiir grofere Gebiete aufzustellen, in dessen Rahmen
alle Ausbauten untergebracht wurden. Es konnte von da
ab planmiBig vorgegangen werden, withrend vorher mehr
von Fall zu Fall gebaut wurde.

TeilI gibt also den Bauplan fiir das ganze Netz, withrend
Teil IT die einzelnen Bauausfiihrungen nach ihren Grund-
sitzen behandelt. Da die einzelnen Teile zuniichst unabhiingig
voneinander bearbeitet wurden, war gelegentliche kurze Wieder-
holung des Gedankenganges nicht zu vermeiden. Da dieses in
anderem Zusammenhange die Deutlichkeit erhtht, ist bei der
Zusammenfassung von einer Anderung abgesehen worden.

L. Teil,
Einwirkung einer Frontverschiebung auf das Eisenbahnnetz

Eine theoretische Losung der Aufgabe LiBt sich in jedem
Bahnnetz ermitteln, wenn man eine Linie als angenommene
Front zieht und in einigem Abstand eine neue Front an-
nimmt. Der Betrachtung zugrunde gelegt sei ein Netz von
mittlerer mitteleuropiiischer Dichte. Ist das Netz engmaschiger,
so werden die Verhiltnisse nur giinstiger und einfacher. Je
weitmaschiger es dagegen ist, desto groBer werden die An-
forderungen, die an die einzelnen Linien herantreten, so
daB bald der Fall eintritt, daB neue Strecken gebaut werden
miissen. Dann ist natiirlich die gleiche Spur notwendig,
sobald gleichartige Strecken verbunden werden. Fiir Strecken
zur Front, die sog. Spitzenstrecken, geniigt oft eine schmale
Spur. Die Verhiltnisse findern sich dann natiirlich, jedoch
lassen sich die folgenden Untersuchungen immer sinngemiB
anwenden,

Zuniichst seien an einem schematischen Bahnnetz die
Richtlinien dargelegt, nach denen dje vorhandenen Linien und

1) Teil II ist bereits veréffentlicht in der Zeitschrift fiir Bau-
wesen 1920 S, 499, : .

Bahnhtfe fiir den Frontbetrieb ausgebaut werden miissen,
um dann zu erldutern, wie eine Verschiebung der Front auf
das Netz einwirkt. Diese allgemeinen Untersuchungen sind
dann auf eine wirkliche Frontlinie, und zwar die des nord-
westlichen Kriegsschauplatzes angewandt.

Wirkung der Frontlinie im Eisenbahnnetz.
Bevor wir die Verinderungen durch Frontverschiebung unter-
suchen, ist zundchst klarzulegen, wie eine Frontlinie iiber-
haupt auf ein Eisenbahnnetz wirkt. Man denke sich ein
solches durch eine beliebig gezogene Linie, die eine Front-
linie im Stellungskriege darstelle, in zwei Teile zerlegt, so
scheidet zunichst zu beiden Seiten dieser Front ein Streifen
von gewisser Breite fiir den Eisenbahnbetrieb vollig aus.
Wir nehmen ihn mit je 8 km Breite an. Daneben wird
beiderseits eine Zone sein, die dem feindlichen Fernfeuer
awar ausgesetzt ist, fiir gewisse Eisenbahntiitigkeit noch in
Frage kommt, aber keinen durchgehenden Betrieb gestattet.
Dariiber hinaus ist jeder Eisenbahnbetrieb moglich. Die Ent-
fernung dieser letzten Linie richtet sich nach der Tragweite
des dauernden Fernfeuers und sei fiir die Untersuchung zu
16 km von der Front angenommen. Denn wenn auch einzelne
Geschiitze eine groBere Reichweite haben, so iibertrifft ihre
oft allerdings recht storende Wirkung die der Flieger nicht
wesentlich. Fiir den Gang der Untersuchnng ist es zudem
belanglos, ob die Linie einige Kilometer weiter vorgeschoben
wird, oder nicht, nur muB eine bestimmte Annahme ge-
macht werden,

Man wird also innerhalb der 16 km -Zone keine Betriebs-
bahnhdfe annehmen, deren Stérung schwiegende Folgen haben
kinnte, sondern fiir etwa vorhandene lieber Ersatz weiter
riickwiirts schaffen. Dagegen kiimen die meisten Aus- und
Einladebahnhife innerhalb dieser Linie zu liegen,

Mehr als 8 km wird man im allgemeinen mit keiner
Anlage an die Front herangehen. Die Erfahrung des Krieges
hat aber gezeigt, daB beide Grenzen nicht scharf zu nehmen
sind, daB man innerhalb der 16 km-Zone noch Betriebs-
bahnhdfe benutzen und auch mit vielen Entladestellen sich
der Front mehr als 8 km nihern konnte. Das richtete sich
nach der Ortlichkeit und Gewohnheit, denn auch bei Be-
schieBungen konnte man von Gewohnheiten sprechen (z. B.
lag der Bahnhof Lille Jahre hindurch nur etwa 10 km hinter
der Front). In beiden Fillen aber muBten FErsatzbahnhofe
vorhanden sein, damit man vor bésen Uberraschungen sicher
war. Fiir unsere Betrachtungen sind die angegebenen Ent-
fernungen maBgebend. Ausnahmen werden besonders be-
griindet.

Zubringer, Parallelstrecken. Bei dem danach iibrig-
bleibenden Netz (zu jeder Seite der Front) wird man vorn
ein Ausladegebiet unterscheiden konnen, das die meisten
Auslade- und Einladebahnhofe enthiilt, Seine Breite richtet
sich nach der Dichtigkeit des Netzes, den vorhandenen Abfnhr-
strafen, Kleinbahnen, vorhandenen Landfuhrwerken u. dgl.
mehr. Seine riickwiirtige Grenze wird eine Hochstentfernung
von 20 bis 30 km von der Front haben.

Die weiter riickwirts gelegenen Strecken wird man zer-
legen konnen in solche, die zur Front hinfiihren, und in
solche, die ihr parallel laufen. Die erste Art seien kurz
Zubringerlinien (Z-Linien) genannt, weil sie im wesentlichen
Nachschub und Truppentransporte heranbringen, wihrend die
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anderen Linien als Parallelstrecken bezeichnet werden kinnen.
Die Zubringer werden im allgemeinen mehr oder weniger
senkrecht zur Front verlaufen. Diese beiden Arten von
Strecken konnen wohl in den meisten Fillen scharf aus-
einander gehalten werden, wobei nicht ausgeschlossen ist,
daB Teile von Parallelstrecken stéindig oder voriibergehend
zu den Zubringern gerechnet werden miissen.

|
f
|
|
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pressen des Verkehrs am Orte 4 im allgemeinen zu vermeiden
sein wird durch Umgehungslinien oder vorherige Ableitung.
Es sei aber darauf hingewiesen, daB Aachen eine i#hnliche
Lage fiir den westlichen Kriegsschauplatz hatte wie A.
An Hand der schematischen Skizze eines beliebigen Bahn-
netzes sei nun erldutert, wie dieses durch die einzelnen
Verkehrsarten benutzt wird, und dann, welche

Jedenfalls ist fiir die Bezeichnung nicht immer C £ /& Anderungen durch Verschieben der Frontlinie
das geometrische Bild, sondern die Benutzung { eintreten (Abb. 2).

maBgebend, die sich aus der Eisenbahnkarte und Wie im zweiten Teil dargelegt, besteht
der Leistungsfahigkeit der Strecke ergibt. Ab- der Verkehr im wesentlichen aus Truppentrans-
hiingig ist die Benutzung auch von der Lage porten und Nachschub. Diese beiden Arten
und Ausdehnung der Basis fiir Nachschub im beherrschen das Netz und verlangen zu ihrer
weitesten Sinne, In den meisten Fillen wird Befriedigung derartige Einrichtungen betrieb-
sie im Hinterlande ungefihr senkrecht zur Front licher und baulicher Natur, daB dadurch die
angenommen werden kbnnen. Zu Beginn des anderen Verkehrsarten mit bedient werden kin-
Stellungskrieges werden jedenfalls die Zubringer- nen, wenn man sie nicht sogar den genannten
linien erheblich stirker belastet sein als die A v/ 5 beiden Arten einordnen will. Fiir den vorliegen-
Parallelstrecken, bis auf die der Frontam nfich- Abb. 1. den Fall sei noch ein Unterschied gemacht

sten liegenden, iiber die noch mehr zu sagen
sein wird. Spiter wird, wie im zweiten Teil begriindet, ein
Ausgleich eintreten, so daB wenigstens im vorderen Front-
gebiet eine annihernd gleichmifBige Benutzung stattfindet.

Fiir den Fall, daB die Basis, oder ein Teil davon, seitlich
gegen die Senkrechte zur Front verschoben ist, werden
natfirlich die Parallelstrecken schon von vornherein mehr
herangezogen werden. Man wird aber darauf bedacht sein
miissen, Nachschub und Truppentransporte, die von der
Basis heranrollen, schon rechtzeitig auf die Strecke senkrecht
zu der Zielstelle an der Front zu setzen, um fiir diese
Truppentransporte ein Parallellaufen nahe der Front zu ver-
meiden, weil diese Parallelstrecken andere Aufgaben haben.

Zur Erlinterung diene die vorstehende Abb. 1.

Hier bezeichne 4 einen Sam-

groBen Heeresverschiebungen und
kleinen Bewegungen. Unter grofien Heeresverschiebungen
in diesem Sinne seien Bewegungen verstanden, die von aufien
her in den Ausschnitt des Schemas (Abb. 2) oder von Osten
her in das Gebiet der anliegenden Karte hereingebracht werden
und bis zu den Entladebahnhofen hinter der Front laufen.
Dabei ist es fiir das Wesen der Bewegung einerlei, ob diese
Transporte von der Grenze der Skizze ohne Unterbrechung
bis zu den Frontbahnhofen durchlaufen, oder ob die Truppe
weiter riickwiirts ausgeladen und spiiter weiter vorgefahren
wird. Es wiirden also auch Teilverschiebungen in diesem
Sinne unter grofie Heeresbewegungen fallen. Bei der weiteren
Betrachtung sind diese noch zu zerlegen nach Verschiebungen
senkrecht und solchen parallel zur Front. Die Untersuchungen
gelten fiir beide Bewegungsrich-

zwischen

melpunkt des Nachschubes, etwa
einen Hafen oder einen bhesonders

wichtigen  Eisenbahnknotenpunkt.

Man wird voraussetzen miissen, daf§

die Bahnhofsanlagen in 4 bedeutend '
sind und einen entsprechenden Ver- 0 ' 3
kehr aufnehmen kinnen, Fiir Nach- té\‘%"‘
schub und die Truppentransporte lg\_\\ﬂ
nach dem Teil der Front bei F |§g§§ 3
oder dariiber hinaus muB man von l%"
vornherein planmiBig auf die Lei- '
stungsfihigkeit der Strecken Riick- \
sicht nehmen und die einzelnen

Ziige auf die Linien iiber A C' und
DE verteilen. Man wird sogar er-
wigen miissen, ob nicht die Linie
A @ schwach mit eigentlichem Nach-
schub zu belasten ist, um im Not-
falle Truppentransporte in grofiem
Umfange auf diese Strecke legen zu
Umwege fiir Nachschub
miissen dabei unter Umstiinden in
Kauf genommen werden. Der skiz-

kénnen.

tungen von Transporten von und
nach der Front und zuriick, also
fiir Voll- und Leerziige. Wo etwa
| der Abtransport von der Front
andere Anforderungen stellen sollte
als der Antransport, wird dieses
besonders erwihnt werden.

Die andere Art von Heeresver-
schiebungen sind die kleinen Be-
wegungen, die dicht hinter der Front,
ihr parallel, zu verschieben sind.

Hier kommen vor allen die
Transporte in den sogen. Bereit-
schaftsziigen (s. zweiter Teil) und
dhnliche in Frage, die Verstiirkungen
von einem Teil der Front zum
anderen , meistens sehr beschleunigt,
werfen miissen. Sie werden viel-
fach ganz andere StraBen benutzen,
als die groBen Bewegungen. Fiir
sie ist, wie unten dargelegt, beson-
ders die vorderste Parallelstrecke
von ausschlaggebender Bedeutung.

zierte Fall wird ein schwieriger
Grenzfall sein, da ein Zusammen-

Sie werden dementsprechend andere
Verbindungen nétig haben.
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Wesentlich fiir alle Arten von Truppenbewegungen ist,
daB sie aus allen Richtungen kommen kiénnen und, soweit
nitig, nach allen Orten des Ausladegebiets (aber auch des
Hinterlandes) laufen. Man muB also alle Ubergangsmdglich-
keiten offen halten bzw. schaffen. Zuniichst werden zwar
die Transporte die bequemen, d. h. die leistungsfihigen
StraBen bevorzugen, jedoch bei zahlreichen Ziigen zu gleicher
Zeit und bei Storungen werden auch die minder leistungs-
fiihigen Strecken herangezogen werden miissen und vielfach
auch bis zur Grenze belastet sein. Hier kommen natiirlich
auch die Parallelstrecken g. F. in weitem Umfange zur
Geltung.

Der Nachschub dagegen folgt in der Regel bestimmten
Straflen vom Sammelbahnhof in der Heimat bis zum Aus-
ladebahnhof und kommt im allgemeinen mit den StraBen, die
fiir die Truppentransporte zu schaffen sind, aus. NaturgemiB
iibt er auf die Ausbildung und den Umfang der Bahnhife
einen sehr weitgehenden EinfluB aus, der dem der Truppen-
transporte mindestens nicht nachsteht. FEinzelne Arten des
Nachschubs, die z. T, im vorderen Gebiet aufkommen werden
(Steine, Holz u. dgl. mehr), s. Teil 2, werden die Parallel-
strecken benutzen miissen, #hnlich wie eine Reihe von
Truppentransporten. :

Der Nachschub oder die Truppen sind nun moglichst
nahe an der Verwendungsstelle an der Front auszuladen,
um groBere Landwege {iberfliissig zu machen, Fiir eine
weitgehende Verteilung bei einem Netze mittlerer Dichte
wird in der Regel eine oder mehrere Parallelstrecken nahe
der Front herangezogen werden konnen, die diese Verteilung
mit Hilfe der von ihr ausgehenden Spitzenstrecken senkrecht
zur Front ermiglichen. Die vorderste dieser Parallelstrecken
wird deshalb und wegen der Herstellung der sehr notwendigen
Verbindung zwischen den einzelnen Frontstrecken immer von
hervorragender betrieblicher und militirischer Bedeutung
sein. Sie wird um so wertvoller sein, je weiter sie — aulBer-
halb des Feuerbereichs — vorne liegt, je leistungsfahiger sie
ist, je mehr Zubringer auf sie miinden und je mehr Spitzen-
strecken von ihr ausgehen. Wie angedeuntet, hat sie aber
aufer der Verteilung von Truppen und Nachschub noch die
wichtige Aufgabe, den Verkehr zwischen den einzelnen Stellen
der Front zu vermitteln. Sie ist also Verteilungs- und Ver-
kehrslinie fiir die Front und sei im folgenden kurz mit
Verteilungs- oder J-Linie bezeichnet.

Da die Belegung mit Truppen nach der Front zu immer
dichter wird, ist einzusehen, daB der Verkehr um so griBer
wird und auch um so leichter zu bewiiltigen, je niiher die
Verteilungslinie nach der Front hin liegt. Liegt sie niimlich
weiter zuriick, so mulBl fiir den Austauschverkehr der Front
erst die Spitzenstrecke (abgekiirzt Sp-Strecken), dann die
V-Linie und wieder eine Sp-Strecke benutzt werden, wihrend
sonst an der V-Linie selbst aus- und eingeladen werden
kann. Im ersten Falle werden namentlich die Knotenpunkte
den Betrieb unter Umstinden sehr ungiinstig beeinflussen
(z. B. Kopfmachen). Sehr wichtig und entscheidend ist fiir
den Austauschverkehr das Verschieben der Reserven. Kann
man solche dicht hinter der Front auf der Eisenbahn in
dichter Zugfolge leicht hin- und herschieben, so kann man
die durchgehende Besetzung der Front selbst klein halten,
weil in kiirzester Zeit Verstdrkungen an jede ndtige Stelle
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geschoben werden ktnnen, wenn man dazu Vorbereitungen
durch Bereitschaftsziige o. dgl. frifft. Diese Bedeutung der
V-Linie ist vielleicht noch wichtiger als die, nach der wir
sie genannt haben. Jedenfalls kann man ihre Bedeutung
nicht leicht iiberschiitzen. Im Notfalle muB man sogar zum
Neubau schreiten, um eine solche Linie zu schaffen. Bei
der Dichtigkeit des mitteleuropiischen Netzes wird man dort
wohl iiberall eine Verteilungslinie zur Verfiigung haben.
Das dichteste Bahnnetz bietet hier natiirlich die besten
Aussichten.

Aufler den genannten Truppenverschiebungen, die zu
den kleineren Bewegungen gehoren, kommt die V-Linie bei
einiger Leistungsfiihigkeit natiirlich auch fiir groBe Bewegungen

-parallel zur Front in Frage, g. F. miissen fiir diese Aufgabe

dann noch weiter zuriickliegende Parallelstrecken mit heran-
gezogen werden, wir werden also in jedem Netz mindestens
eine, oft mehrere V-Linien haben miissen.

FaBt man das Netz in Abb. 2 geometrisch auf, so
ist klar, daB zwischen den einzelnen Linien an den Knoten-
punkten eine Anzahl Uberginge nitig sein werden, die z. T.
natiirlich in jedem Eisenbahnnetz vorhanden sind und die
sich aus den Aufgaben des Netzes ergeben. Da durch die
Frontlinie diese Aufgaben vollig andere werden, ist ersichtlich,
daB fiir sie auch das Bediirfnis nach neuen Ubergiingen auf-
tritt. ~ Das wird irgendeine Art von Gleisverbindungen sein
miissen, sie kinnen vorhanden sein als durchlaufende Haupt-
gleise, als jede Form von Abzweigung und Kreuzung, schlief-
lich als Verbindungsbigen zwischen zusammenlaufenden
Strecken. Soweit erforderlich, werden diese Gleisverbindungen
neu zu schaffen sein.  Das wird fiir die Verbindungen gleicher
Fahrtrichtung meistens keine allzugrofen Schwierigkeiten
machen, wenn man auch oft genug auf selbstiindige Ein-
miindungen in die Bahnhtfe verzichten muB. Dagegen ver-
ursachen die unbedingt erforderlichen Bahnhofsgleise, die
nach Zahl und Liinge sehr oft nicht ausreichen, zuweilen
erhebliche Arbeiten. Ebenso erfordern die Verbindungsbigen
zur Vermeidung von Kopfmachen mehr oder weniger groBe
Erdarbeiten.

Verbindungen 1. Ordnung. Ferner ist ersichtlich
daB sich sowohl Z- wie V-Linien aus verschiedenen Strecken
zusammensetzen, die ungleichartig sein kinnen. Z. B. stofien
zweigleisige Hauptbahnen mit hoher Leistungsfihigkeit ge-
legentlich an eingleisige Nebenbahnen mit starker Steigung
an. Ein Ubergang fiir diese war dann im Friedensverkehr
oft nicht moglich, oder nur durch Kopfmachen, oder schwierige
Verschiebebewegungen. Diese Ubergiinge zwischen den ein-
zelnen Stiicken der 7-Linie oder der Z-Linien sind in erster
Linie zu ermdglichen und sodann ist moglichste Gleichartig-
keit anzustreben. Also auf der V-Linie und auf den Z-Linien
muB man ohne Kopfmachen oder gar Umsetzen durchfahren
konnen. Dazu werden auBer den Gleisverbindungen (Ver-
bindungsbigen) und dem Ausbau eingleisiger Strecken zu
zweigleisigen, oder wenigstens dicht aufeinander folgende
Kreuzungsstationen fiir 1 bis 1/, stiindige Zugfolge notig sein.
Die genannten Verbindungen miégen mit Verbindungen erster
Ordnung bezeichnet werden. Natiirlich hat man zu. priifen,
ob nicht eine weiter riickwiirts gelegene leistungsfihigere
Parallelstrecke mit Vorteil benutzt werden kann, wo man
dadurch umfangreiche Ausbauten der vorderen F-Linie spart.
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~ Verbindungen 2. Ordnung. Die grofien Bewegungen,
die auf den Z-Linien heranrollen, verlangen ein Einschwenken
auf die vordere J-Linie auch mpglichst unter denselben Be-
dingungen, um jeden Punkt der Front zu erreichen. Das-
selbe gilt im allgemeinen vom Nachschub. Auch diese Ver-
bindungen werden nur teilweise vorhanden sein. Die zur
Erginzung notigen Gleise sind die Verbindungen zweiter
Ordnung. Natiirlich wird man hier in giinstigen Féllen, also
fiir kurze Strecken, wie C D), auf eine Verbindung je nach
Ortlichkeit verzichten. (Hier etwa C-(D)-.J).2)

Zu den Verbindungen 2. Ordnung werden auch die
zihlen, die von den Z-Linien auf andere Parallelstrecken als
die eigentliche 7-Linie abschwenken, wenn diese entlastet
werden soll. Also etwa Z;-(J)-K. Verbindungen wie
Z,- (H)-J wird man nur ausnahmsweise ausfithren, weil sie
noch eine zweite Verbindung zur Front als Erginzung notig
haben, und man danach streben muB, die Ziige schon im
riickwiirtigen Gebiet auf die richtige Z-Linie zu setzen. Ist
aber eine der Verbindungen etwa schon vorhanden, oder fiir
andere Zwecke nitig (vgl. folgenden Absatz), so kann man der-
artige Fahrten Z,- (H)-(f)-D oft mit Vorteil benutzen.

' Die groBen Bewegungen parallel der Front, die von einem
weit entlegenen Frontteil heranrollen, werden naturgemiB
Parallelstrecken benutzen. Man wird aber die vordere F-Linie
wegen ihrer anderweitigen Belastung und geringen Leistungs-
fihigkeit oft nicht als Durchgangsstrecke benutzen kinnen

. und auch aus anderen 6rtlichen Griinden, z. B.der geographischen

Lage u. a. m., lieber die niichsten Parallelstrecken heranziehen,

wenn es irgend moglich ist. Sind derartige Transporte oft
zu erwarten und wird ihnen groBe Bedeutung beigemessen,
so sind noch eine Anzahl Verbindungen nétig, die die Parallel-

fahrten wieder zur Front hinbringen, z. B. J-(H)-B. Da
diese nur fiir wichtige Transporte angelegt werden, sollen
sie ebenfalls zu den Verbindungen zweiter Ordnung gezihlt
werden. Sie sind auch oft vorteilhaft oder gar nitig fiir den
Teil des Nachschubes, der im vorderen Gebiet aufkommt.

Verbindungen 3. Ordnung. Fiir die kleinen Bewe-
gungen, deren schnellste Beférderung in der Natur der Sache

liegt, sind zuweilen noch eine Anzahl Verbindungen dritter

Ordnung im Ausladegebiet nitig, die im allgemeinen nur ort-
licher Natur sind. Sie kommen in Frage, wenn Transporte von
den Sp-Strecken auf die V-Linie abgebogen werden miissen
und umgekehrt: Etwa Bewegungen aus dem Raume () B,
zur V-Linie, also B -((})-C, aber auch C|-(B;)-C oder
(}-(C)-B. Diese und #hnliche Verbindungen werden fiir
die moglichst weite Verteilung des Nachschubes ebenfalls von
Vorteil sein. Diese letztere ist noch weitgehender als die
der Truppentransporte. HEs sind daher g. F. noch eine An-
zahl Gleisverbindungen wiinschenswert, um bequem Strecken
benutzen zu kbnnen, die sehr weit vorne liegen, die aber
unter giinstigen Umstéinden noch zu befahren sind. Eine
solche Benutzung, auf die nur in gewdhnlicher Zeit zu zéhlen
ist (nicht an Kampftagen), erspart aber erhebliche Mengen
Gespanne und Kraftwagen und beschleunigt das Entladen und

2) Es sei gleich festgelegt, dal bei Bezeichnung von Ver-
bindungsbégen der eingeklammerte Bahnhofsname den zu umgehenden
Bahnhof bezeichnet, wenn nicht bei einfachen Fiillen die Bezeichnung
des zu umgehenden Bahnhofs mit Angabe der Himmelsrichtungen
geniigt (also z. B. Bogen nordwestlich A).

Zeitschrift f. Banwesen., 72. Jahrg.

damit den Wagenumlauf. Z.B. B, - (C,)- P. Weiterhin kénnen
zur Entlastung einzelner Stiicke (Bahnhofe) der J7-Linie oder
fiir Umleitungen um gefihrdete Stellen bei Unfillen oder
kriegerischen Storungen noch eine Reihe (leisverbindungen
nitig werden, iiber deren Wichtigkeit von Fall zn Fall geurteilt
werden muB. Sie werden alle 2. oder 3. Ordnung sein.

So weit die grundsitzliche Frage und die Reihenfolge,
nach der im allgemeinen die Verbindungen auszubauen sind,
Aus mancherlei Griinden muB diese natiirlich oft gefindert
werden. MaBgebend sind da z. B. militirische Forderungen
und die Ortlichkeit.

Nach diesen Feststellungen wird es nun an Hand des
Schemas leicht verstéindlich, wie eine Frontverinderung auf
ein Eisenbahnnetz wirken muB, Zuvor aber seien die ver-
schiedenen Arten der Frontveriinderung besprochen.

Arten der Frontverinderung. Moglich sind zwei
Tiille: Vormarsch und Riickzug.

Der Vormarsch ist auch vom Eisenbahnstandpunkt wohl
vorzubereiten, indem man Oberbaustoffe ansammelt und durch
Fliegererkundung und -aufnahme sich einen genauen Einblick
in die. vorhandenen Bahnanlagen verschafft. Dazu kommen
allerdings die durch den Riickzug des Feindes und die Schlacht
hervorgerufenen Zerstérungen. Der Sieger ist aber zuniichst
in der Lage, die zuriickliegenden fertigen Bahnhofe zu be-
nutzen und derweil die vorliegenden Betriebsbahnhife und
Entladestationen auszubauen. Das muB natiirlich so schnell
wie irgend moglich geschehen. Der Betrieb wird allméhlich
immer mehr Ziige nach vorne fahren kdnnen, um die Wege
der Autokolonnen zu vermindern. Ein schwerer Fehler ist
es, diese Zugzahl zu groB zu machen und der Betrieb hat
dem Militir gegeniiber oft einen schweren Stand. Ein
energisches Ablehnen zu vieler Ziige ist aber zur Vermeidung
von Stockungen unbedingt notwendig.

Der Ausbau des Netzes beim Vormarsch geschieht nach
den im zweiten Teil ausgefiihrten Grundsitzen.

Beim Riickzug sind zwei Grenzfille zu unterscheiden:
Einmal die mehr oder weniger freiwillige Zuriicknahme der
Front zu einem bestimmten vorher ausgesuchten Zeitpunkt,
und das durch einen Angriff erzwungene plitzliche Zuriick-
gehen. Zwischen beiden liegen alle Moglichkeiten. Der letate
Fall ist naturgem#B der ungiinstigere, und das um so mehr,
je weniger er vorhergesehen ist und je weniger Vorbeugungs-
maBnahmen getroffen sind. In diesen Fillen muB man sich
so gut oder schlecht durchhelfen, wie es geht. Er scheidet
fiir die theoretische Untersuchung aus, da man sich in mog-
lichst kurzer Zeit dem durch gute Vorbereitung zu schaffenden
Zustand so weit, wie mdglich, nihern muB. Dasselbe gilt
fiir alle Zwischenmdglichkeiten,

Zur Betrachtung iibrig bleibt also nur der Grenzfall:
Zuriicknahme der Front in eine wohl vorbereitete Stellung zu
einem vorher bestimmten Termin.

Wirkung der Frontzuriicknahme. KEine kleinere
Frontzuriicknahme, bei der die V-Linie auBerhalb der 16 km-
Zone bleibt, hat auf das Bahnnetz keine wesentlichen Ein-
wirkungen. In diesem Falle ist nur Ersatz fiir die Auslade-
bahnhofe an den abgeschnittenen Spitzenstrecken zu schaffen.
Fillt jedoch nach Besetzung der neuen Stellung die V-Linie
in das feindliche Feuerbereich, so wird dadurch eine ganz
erhebliche Anderung der Betriebsweise des Bahnnetzes notig

2H
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sein. Vor allem muB eine neue V-Linie geschaffen werden
durch Heranziehung der n#chsten oder g. F. der beiden
néichsten Parallelstrecken und ihren Ausbau durch die Gleis-
verbindungen erster Ordnung und, wenn ndtig, durch Anlage
zahlreicher Kreuzungsstationen oder zweigleisigen Ausbau.
Die Verbindungeu zweiter und dritter Ordnung von der Z-
zur V-Linie bzw. zur besseren ErschlieBung der Spitzen-
strecken diirfen ebenfalls nicht fehlen. Der Ersatz der ver-
lorenen Auslade- und Betriebsbahnhofe ist in jedem Falle
das nichste Erfordernis, und zwar miissen die Betriebsanlagen
in erster Linie vorgesehen werden und die notwendigen An-
lagen mindestens gleichzeitig mit den Ausladegleisen fertig
werden.

Eisenbahnnetz der Nordwestfront. Soweit die
grundsitzliche Erdrterung an Hand des Schemas. GriBere
Anschaulichkeit gewinnt die ganze Untersuchung aber erst
an einem wirklichen Eisenbahnnetz. Es sei daher von den
verschiedenen Fronten des Krieges die nordwestliche gewsihlt
und dort die Wirkung einer beliebig gewihlten Frontver-
dnderung gepriift.

Zugrunde gelegt sei der Frontzustand, der von der
Kiiste bis ungefihr zur Hohe von Cambrai etwa bis Anfang
des Jahres 1917 im wesentlichen unveriindert blieb. Solange
war die . Strecke Ostende — Roselaere — Kortrijk — Lille
— Cambrai und iiber St. Quentin hinaus eine fast ideale
V-Linie, jedenfalls soweit es bei den meist ungeniigend aus-
gebildeten feindlichen Bahnhéfen moglich war. Im Jahre
1917 kam dann erst das Beziehen der Siegfriedstellung, die
Kémpfe um Arras und nachher die Flandernschlacht. Dadurch
riickte erst der siidliche und dann der nordliche Teil dieser
Strecke in das Wirkungsgebiet des feindlichen Nahfeuers.

Die zu wihlende Frontverschiebung bietet ein gewisses
Bild der Wirklichkeit, da eine Anzahl der unten entwickelten
MaBnahmen ausgefiihrt ist und sich bewiihrt hat. Dadurch
ist gleichzeitig ihre Richtigkeit bewiesen. Wir nehmen also
die in der Kartenskizze eingetragene Frontlinie an und eine
Anzahl Kilometer davor, beliebig gewihlit, eine neue, die aus
der Karte zu ersehen ist. Dann werde der Befehl gegeben,
diese neue Front zu einem bestimmten Termin — nach einer
Reihe von Monaten — zu beziehen. Fiir das Eisenbahnnetz
hat dies die Folgen, die oben grundsitzlich erdrtert sind und
deren FEinzelheiten untersucht werden sollen,

Zuniichst sei wieder die alte Frontlinie mit dem zuge-
hérigen Eisenbahnnetz kurz betrachtet, um dann zu den
Wirkungen der Frontverschiebung zu kommen. Das Auslade-
gebiet ist bis etwa 10 km @stlich der V-Linie Ostende —
Cambrai anzunehmen. Diese genannte F-Linie war eine
durchgehende zweigleisige Hauptbahn, die ein Durchlaufen
der Ziige ohne Kopfmachen ohne weiteres ermdglichte. Das
fehlende zweite Gleis des Verbindungsbogens westlich Kortrijk
war leicht herzustellen. Auffallend nach dem Vorhergesagten
erscheint es, daB verschiedene Stiicke dieser Strecke — so
bei Ostende, Roselaere, Lille, Douai — innerhalb der 16 km-
Zone lagen, daB aber trotzdem die Strecke sich als ausge-
zeichnet brauchbar erwies. Das kam daher, daB die Reich-
weite der Geschiitze erst im Laufe des Krieges immer grofier
wurde, und daB die Innehaltung der 16 km-Grenze sich erst
etwa vom Jahre 1917 ab als wiinschenswert herausstellte
Allerdings wurde die Strecke an den verschiedenen Punkten

gelegentlich beschossen, doch war der durchgehende Betrieb
nicht ofter gestort, als auf anderen wichtigen Strecken durch
Fliegerangriffe. Das kam wohl auch daher, daB die Bahn-
héfe z. T. durch bewohnte Stidte gedeckt waren und meistens
senkrecht zur SchuBrichtung lagen, also nur ein verhiltnis-
miiBig schmales Ziel boten. Wieweit die Benutzung der
Strecken und Bahnhofe im durchgehenden Betriche gehen
konnte, beweist eine Erinnerung des Verfassers, nach der
er im durchgehenden Schnellzug Cambrai — Ostende bei
Roselaere withrend eines Grofkampftages der Flandernschlacht
in dem in voller Fahrt befindlichen Zuge dauernd die nahe
einschlagenden Granaten horte. Damals hatte der Bahnhof
Roselaere schon oft schweres Feuer bekommen und ein Teil
der Gleise war zerstort, so daB dieser Zug einer der letaten
des durchgehenden Betriebes sein muBte. Immerhin beweist
dies die weitgehende Benutzbarkeit einer Strecke, wenn man
bedenkt, daB der fragliche Bahnhof damals etwa 10 km von
der Front entfernt lag. Es gehorte allerdings tapferes Aus-
halten der Bahnhofsbesatzung dazu, die einmal die notwendigen
Gleise stindig wieder herstellen und auBerdem ihre betrieb-
liche Titigkeit ausiiben muBte,

Begiinstigend auf die weitgehende Benutzung  dieser
Strecke wirkte die verhiltnismiBig leichte Umlenkbarkeit des
Verkehrs infolge des dichten Netzes ein, insofern als bei
AuBerbetriebsetzung eines Bahnhofes leicht eine andere Strecke
herangezogen werden konnte. Um das zu erleichtern, wurden
im Laufe des Krieges. hinter den gefihrdeten Punkten eine
Anzahl Gleisverbindungen hergestellt: So Ingelmunster —
(Thielt) — Lichtervelde, zur Umgehung von Roselaere dann
Mousoron — (Herseuw) — Orchis u. a.

Die genannte V-Linie war auch deshalb so ausgezeichnet
brauchbar, weil einmal viele leistungsfihige Zubringerlinien
zu ihr hinfithrten und dann, zum Teil als Fortsetzung dieser,
teils selbstdndig, viele Spitzenstrecken (auch Kleinbahnen)
von ihr abgingen.

Zubringerlinien. Zum betrachteten Zeitpunkt sind an
Zubringerlinien, also Ost- Westverbindnngen vorhanden: die
zweigleisigen Hauptstrecken, die von Osten her auf den im
folgenden zuerst genannten Stationen in den Kartenausschnitt
einfallen, nimlich;:

Z,: Merelbeke — Gent und ihre beiden Fortsetzungen nach
Ostende und Lichtervelde (die nordlich gelegenen eingleisigen
Strecken sind nur von untergeordneter Bedeutung und die
neue Stellung hat auf sie keinen EinfluB).

Zy: Sotteghem — Audenarde — Kortrijk.

Zg: Ath— Tournai — Lille— (und M ouscron).

Die zwischen beiden gelegene eingleisige Strecke Lessines
— Ronse — Orroir kommt wegen ihrer starken Stei;gungen
nur als Hilfslinie in Frage.

Zy: St. Ghislain — Tournai — Lille (Mouscron).

Zs: St. Ghislain— Valenciennes — Douai und Cambrai.
Diese Linien sind auf der Karte hervorgehoben,

Auch auf ihnen und ihren Verlingerungen zur V-Linie
ist ein glatter Verkehr ohne Kopfmachen' mdglich. BloB die
stidlichste Z; hitte fiir ihre Fortsetzung nach Douai eine
Gleisverbindung nordlich Valenciennes notig gehabt. Dieser
Bogen konnte aber wegen ortlicher Schwierigkeiten (Schelde,
Hochofenwerke) nicht ausgefiihrt werden. Es wurde also im
ganzen betrachteten Gebiet keine Gleisverbindung  erster
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Ordnung gebaut. Immerhin ein Beweis fiir die Brauchbar-
keit des Netzes an sich.

Von den Verbindungen zweiter Ordnung (von Z nach V,
war eine grofie Anzahl vorhanden; hieriber gibt die Karte
AufschluB. Die fehlenden seien in folgendem kurz betrachtet.

Der Verkehr 7, mach ]~ war in verschiedener Weise
miglich: Hinmal durch einen Verbindungsbogen siiddstlich
Ostende. Dieser wurde jedoch wegen dringenderer Arbeiten
nie ausgefiihrt, obwohl er zeitweise schwer vermiBt wurde.
Ein Ersatz dafiir wire moglich gewesen iiber die Strecke
Briigge — Torhut durch einen Bogen Gent — (Briigge) — Torhut
und einen anderen nordlich Torhut. Der erstere ist gebaut,
der zweite konnte bei groBen Erdarbeiten wegen Mangel an
Baukriiften nicht ausgefiihrt werden. Wenn auch fiir die
StreckeOstende —Torhut Kopfmachen auf jeden Fall erforderlich
war, so wurden durch die letztgenannte Verbindung wenigstens

die Spitzenstrecken tiber Torhut hinaus gut aufgeschlossen.

Fiir die schwerer erreichbaren Bahnhife zwischen Ostende
und Torhut muBte spiter Ersatz an den Strecken Briigge—
Ostende und Briigge— Torhut geschaffen werden. Die dritte
Einmiindung von Z, in die V-Linie bei Lichtervelde schloB
durch den Bogen siidlich des genannten Ortes Roselaere auf.

Z, V ermoglichte bei Kortrijk jede Fahrt. Zur Entlastung
des letztgenannten Bahnhofes wurde die Strecke Anseghem
— Wareghem —Ingelmunster mit herangezogen. Das war
nach Ausbau von Kreuzungsbahnhofen muglich.

Z, und Z,—V erforderten bei Lille eine Anzahl Gleis-
verbindungen, die auch ausgefithrt, jedoch nur im Notfalle
bei Stérung des Bahnhofes Lille benutzt wurden, da sie zahl-
reiche betriebsgefiihrliche Kreuzungen bei gewhnlichem Ver-
kehr enthielten, Sonst war Kopfmachen erforderlich, da
schienenfreie Kreuzung nicht méoglich war. Eine Verbindung
des anderen Zweiges von 4, nach 17 siidlich Mouscron hiitte
erhebliche " Arbeiten erfordert und wurde nicht ausgefiihrt.

Z.—V bei Douai machte einen Bogen Valenciennes —
(Douai)— Cambrai ndtig, der auch ausgefithrt wurde.

Auch Gleisverbindungen dritter Ordnung wurden gebaut:
So sitdlich Roselaere, siidlich Heule zur leichteren ErschlieBung
von Spitzenstrecken (die letztere, besonders um g. F. eine ge-
fihrdete Briicke zwischen Kortrijk und der Gabelung vor
Heule zu ersetzen). Zu dieser Ordnung gehiren ferner die
Verbindungsbogen Tournai— (Ascq.) —Mouseron und dieser
gegeniiber eine weitere “nach Orchies, vor allem ebenfalls zur
Umgehung von Lille.

Selbstverstindlich ist, daf zahlreiche Betriebsgleise und
Ausladebahnhtfe im Laufe der Jahre ausgebaut wurden. So
besonders bei Benutzung eingleisiger Strecken durch Anlage
von Kreuzungsbahnhofen.

So weit der alte Zustand.

Durch Einriicken der Armee in die angenommene Stellung
wird - das vorliegende Gebiet bis zu 16 km der feindlichen
Artilleriewirkung ausgesetzt, die Eisenbahnen in dieser Zone
also ganz oder teilweise unbenutzbar. Wie aus der Karte
zu ersehen, fillt vor allem die vorhin genannte wichtige
V-Linie von Ostende iiber Cambrai hinaus fiir den Betrieb
aus, wihrend die Z-Linien im allgemeinen nur vorne abge-
schnitten werden. Die 16 km-Zone der neuen Stellung ist
auf der Karte besonders hervorgehoben. Darin ist auch die
8 km-Zone erkennbar. Man kann also sehen, welche Bahnen

vollstindig ausfallen und welche unter den geschilderten
giinstigen Umstéinden noch zu benutzen sind. Als Auslade-
gebiet kinnte fiir die neue Front etwa die unten n#iher be-
zeichnete — aus der Karte zu ersehende — Linie ¥ @ und
das davor (westlich) gelegene Gebiet gelten. Dafl im Gegen-
satz dazu die alte V-Linie giinstiger war, ergibt ihre Lage
mitten im Ausladegebiet.

Die Karte zeigt ohne weiteres, dafi fiir die ausfallende
J-Linie Ersatz zu schaffen ist, wihrend die Z-Linien be-
stehen bleiben. Hier miissen nur die vorne ausfallenden
Bahnhife ersetzt werden.

Es ist also zu priifen, welche neue J-Linie zum ge-
wihlten Zeitpunkte vorhanden ist, oder leicht geschaffen
werden kann, um dann deren Leistungsfihigkeit und Benutz-
barkeit fiir den Betrieb festzustellen. Man ersieht aus der
Karte wiederum, daB als Haupt-Nord-Siidverbindung die
Strecke Gent Merelbeke— Sotteghem — Ath — Mons in Frage
kommt. Diese Linie ist zweigleisige Hauptbahn, wiirde aber
bei ihrer weiten Entfernung von der Front nur einen Teil
der Aufgaben der fortgefallenen Strecke Ostende — Cambrai
iibernehmen knnen.

Eine zweite Linie ist die Strecke Gent— Audenaarde—
Leuze — Blaton — St. Chislain. Diese ist eingleisig, hat mehrere
Wasserscheiden mit starken Steigungen zu iiberwinden und
kleine Bahnhife, sie wird also nur unvollkommen herange-
zogen werden konnen; immerhin wird ein Verschieben von
Ziigen im Notfalle moglich sein. Diese beiden Linien haben
den Nachteil, daB sie sehr weit hinter der Front liegen und
an die Nord-Siid- Verbindungen siidlich Tournai nur unvoll-
kommen anschliefen, Die Wichtigkeit der V-Linie erfordert
aber eine Lage niher an der Front, als die beiden ange-
gebenen Strecken haben. Es muB deshalb ein Ersatz ge-
schaffen werden. Das ist moglich durch Abzweigung von
der zuletzt genannten Linie bei Audenaarde durch die Strecke:
Gent— Audenaarde — Orroir—Tournai. Um sie zu schaffen,
sind bei Orroir nur zwei leicht herstellbare Verbindungs-
bégen zu bauen, die Kopfmachen in Avelgem und Amougies
ersparen. Man hat dadurch eine neue Nord-Siid-Verbindung,
die von Tournai aus {iber Antoing — St. Amand — Valenciennes
nach Aulnoye fithrt, und eine weitere Zweigstrecke, die iiber
Tournai — Orchies — (Somain) — (Lourches) — (Haulchin-
Thiant) — Solesmes und weiter fithrt, Fiir diese sind aufBer
den schon in Friedenszeiten vorhandenen Verbindungen noch
die aus der Karte ersichtlichen Verbindungshtigen bei Lourches
und Haulchien — Thiant nétig. Wir haben also jetzt drei bzw.
vier Nord- Siid-Verbindungen:

V,: Gent— Audenaarde — Orroir — Tournai — Valencinnes
— Aulnoye.
7,a: Gent— Tournai — Orchies — Solesmes— Le Cateau.
V,: Gent— Audenaarde —St. Ghislain.
V,: Gent— Ath — Mons. :

Diese Linien sind auf der Karte ebenfalls besonders be-
zeichnet.

Im vorliegenden Zustand am leistungsfihigsten ist von
diesen natiirlich die zweigleisige Linie V, trotz strecken-
weiser starker Steigungen. Es folgt die eingleisige Linie V|,
die bis Valenciennes dem Scheldetal folgt und deshalb die
giinstigsten Steigungsverhiiltnisse hat. Thre zweite siidliche
Fortsetzung Vja hat im eingleisigen Stiick Tournai—Orchis
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erhebliche Steigungen und ist deshalb nicht sehr leistungsfihig.
Zuletzt folgt V, eingleisig, mit starken, langen Steigungen.

Danach kommen fiir die Wahl als V-Linie nur 7,
bzw. Via und V; in Frage. In beiden Richtungen sofort
benutzbar ist Vy, jedoch mit der erheblichen Einschriinkung,
daB zuglange Uberholungsgleise nicht, oder nur in ganz un-
gentigender Zahl, vorhanden sind. Dazu kommen starke
Steigungen bei Uberwindung verhiltnismifBig hoher Wasser-
scheiden und schlieBlich die weite Entfernung von der Front.

V, vermeidet die beiden letzten Nachteile im wesent-
lichen, wenn auch im Norden die Entfernung von der Front
groB ist und auch trotz des Fehlens der Wasserscheiden ver-
lorene Steigungen geringen Umfanges zu {iberwinden sind,
da die Strecke nicht als durchgehende gebaut ist, sondern
sich aus lauter einzelnen Stiicken eingleisiger Nebenbahnen
zusammensetzt. Von durchgehendem Betrieb kann im vor-
liegenden Zustand keine Rede sein, da Kreuzungsbahnhofe
fir Militirziige vollig fehlen und die Einmiindungen der
einzelnen Streckenteile nicht befriedigen. AuBerdem sind die
beiden obengenannten Verbindungsbigen erforderlich. In
Valenciennes verlidfit diese Linie das Scheldetal und hat nach
Aulnoye zu eine Wasserscheide in starker Steigung, jedoch
als zweigleisige Hauptbahn zu iiberwinden. Der andere siid-
liche Zweig V,a erreicht in Orchies zweigleisige Hauptbahnen.
Thre Fortsetzung nach Siiden kann die eingleisige Strecke
iiber Solesmes mit verhilltnismiBig giinstiger Steigung be-
nutzen. Sie ist mindestens als Hilfslinie sehr brauchbar,
wenn auBer den genannten Bogen Kreuzungsstationen erbaut
werden,

Die Wahl wird nach allem auf V| als eigentliche Ver-
teilungslinie fallen miissen, wenn ihr zweigleisiger Ausbau
moglich ist, oder wenigstens so viele Kreuzungsbahnhofe,
daB zwei bis drei Ziige stiindlich in jeder Richtung fahren
kénnen. Der zweigleisige Ausbau einschlieBlich der genannten
Verbindungshigen wird keine groBen Schwierigkeiten machen.
Er erfordert jedoch zn seiner Durchfiihrung selbst bei Heran-
ziehung aller verfiigharen Arbeitskriifte so viel Zeit, daB er
bis zu dem befohlenen Zeitpunkte — des Beziehens der be-
fohlenen Stellung — nicht fertig sein kann. Auch die Be-
schaffung des Oberbaues wird Schwierigkeiten machen. Man
wird also zunidchst den Ausbau der ganzen Strecke fiir
Stundenfolge ganzer Ziige in jeder Richtung fertigstellen
unter gleichzeiter Ausfiihrung der Einmiindungen in die bis-
herigen Hauptstrecken und der beiden Bogen bei Orroir (so-
fort zweigleisig) — Bauvorgang I.

Dann wird man halbstiindige Zugfolge sicherstellen miissen
— Bauvorgang 1L

Diese Reihenfolge in der Ausfiihrung der Arbeiten wird
man auch dann innehalten miissen, wenn die Fertigstellung
der Strecke fiir eine halbstiindige Zugfolge bis zum befohlenan
Zeitpunkte sicher erscheint. Denn einmal kinnte die vor-
zeitige: Heranziehung der Strecke durch militéirische Ereignisse
erzwungen werden, oder Bautruppen kénnten an einer anderen
‘Stelle der Front dringender nitig sein, und schlieBlich ist es
iiberhaupt fiir jeden Betrieb vorteilhaft, die ganze Strecke —
z. B. fiir Bauziige — gleichmiBig benutzen zu kénnen. Hs
sei bemerkt, daB es sich nach den Erfahrungen des Krieges
nicht empfiehlt, fiir lange eingleisige Strecken eine dichtere
Zugfolge als halbstiindige in jeder Richtung aunzustreben, da

sie im praktischen Betriebe doch nicht erreicht werden kann.
Es liegt das vor allem an den vielen Stérungsquellen des
Krieges — behelfsmiiBiger Ausbau, besonders der Siche-
rungsanlagen, weniger geschultes Personal u. dgl. mehr —.
Eine Zahl von 40 Ziigen in jeder Richtung auf eingleisigen
Strecken gehort schon zu den Spitzenleistungen, mit denen
man nicht sicher rechnen kann, Ein dichterer Ausban als
fiir halbstiindige Zugfolge ist demnach nicht anzustreben. Ist
dichtere Belastung nitig, so bleibt nur zweigleisiger Aus-
bau fiibrig.

Griinstigstenfalls wird also zum befohlenen Zeitpunkte

auf der Linie V, halbstiindige Zugfolge moglich sein. Das

reicht fiir groBen Betrieb an GroBkampftagen mit Riicksicht
auf die vielen Stdrungen nicht aus, um so weniger, als Ab-
stellgleise fiir VerkehrsstoBe und geniigende f}berholungsgleise
neben den Kreuzungsgleisen nicht innerhalb der zur Ver-

. fiigung stehenden Zeit geschaffen werden kdnnen, Man muB

also zunéichst noch die anderen Parallellinien zur Hilfe heran-
ziehen. Deshalb wird man V7, wihrend des Bauvorganges T
und II mit den notigen Betriebsgleisen zu versehen haben.
AuBerdem sind die weiter unten ertrterten MaBnahmen zu

. ergreifen,

Eine Verbesserung von V, etwa withrend des Bauvorganges 11
wird auch erwogen werden miissen, um sie bei Storungen
in gewissem Umfange heranziehen zu kinnen. Ebenso wird
spitestens zur selben Zeit der Ausbau von V@ durch die |
Verbindungsbdgen und Kreuzungsbahnhife erfolgen miissen.”)

Als Bauvorgang III wiirde dann der weitergehende Aus-
bau der Bahnhofe und dann das zweite Gleis folgen. Fiir
die Reihenfolge der Arbeiten der einzelnen Teilstrecken ist

- die derzeitige Betriebslage bestimmend und bei gleicher

Wichtigkeit wiirde das Teilstiick zuerst ausgebaut, welches
am schnellsten fertiggestellt werden kann. Vorab sind aber
in jedem Fall die Bahuhfe und von diesen die schwierigen Be-
triebspunkte auszubauen, weil selbstverstindlich die Leistungs-
itihigkeit der Bahnhtfe bestimmend ist fiir die Strecke.

Einzelne baulich besonders schwierige Punkte, wie die
Scheldebriickebei Audenaarde knnen zunéchst eingleisig bleiben,

Fir den Umfang des Ausbaues der beiden Linien 7,
und V; sind folgende Gesichtspunkte maBgebend:

Wihrend die bisherige F-Linie Ostende — Cambrai und
weiter nicht nur fiir die ortliche Verteilung von Truppen-
transporten und Nachschub der auf Uen Z-Linien herange-
brachten Ziige in Frage kam, sondern auch infolge ihrer ver-
hilltnismaBig groflen Leistungsfihigkeit als groBe Transport-
strafie fiir die Truppentransporte von einem Frontteil zum
anderen auch auf weite Entfernung herangezogen werden
mufite und konnte, wird die neue V-Linie ¥, auch nach
zweigleisigem Aushau wegen entstehender Umwege bei durch-
gehenden Transporten nur teilweise heranzuziehen sein. Denn
ein Teil davon — etwa die nach dem Raume von Gent
laufenden, vom siidlichen Teil der Front herankommenden —
werden eine oOstlich gelegene kiirzere Parallellinie benutzen

3) Tatsichlich war die Reihenfolge der Arbeiten infolge der
militirischen Ereignisse eine andere, weil I/, a=von Orchies an schon
frither als die anderen Strecken zur Umgehung von Cambrai heran-
gezogen werden mubBte — z. B. fubr ein Schnellzug von Lille nach
Siidosten {ber Solesmes, allerdings iiber Valenciennes, um diesen
wichtigen Ort anzuschliefien, wiihrend Transporte iiber Somain liefen.
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miissen. Hier kommt ¥, in erster Linie in Frage, aushilfs-
weise dann auch 75,. Die Richtigkeit dieser Behauptung
zeigt jede Ubersichtskarte, etwa die des Reichskursbuches.

Der Umstand, daB die eigentliche 7-Linie von den
durchgehenden Truppentransporten befreit wird, ist an sich
zu begriiBen, muf aber beim Ausbau der genannten Strecken
V, und V; beriicksichtigt werden.

Wihrend also die fritheren Siid-Nord-Bewegungen zum
groBen Teil auf der V-Linie selbst liefen und auf ihr selbst
entladen werden konnten, gleichzeitige Ost-West-Bewegungen
aber, soweit notig, ostlich dieser Strecken, stellt sich jetzt
herau‘s, daB bei gleichzeitigen Nord-Siid- und Ost-West-
Bewegungen .in ganz erheblichem Umfange nicht nur sehr
stérende Uberkreuzungen der Verkehrswege eintreten, sondern
daB auch bei den meisten Siid-Nord-Bewegungen ein Abbiegen
in die Ost-West-StraBe notig ist, um die Zielbahnhtfe im Aus-
ladegebiet zu erreichen. Dieser Umstand tritt aber nicht
nur bei ¥, auf, sondern stellenweise auch — jedenfalls er-
heblich mehr als frither — bei der neugewéhlten eigentlichen
V-Linie ein. Die vorderen Ost-West-Stralen werden mit
Truppentransporten, also gerade hei stérkstem Betrieb, be-
deutend mehr belastet als friiher.

So weit die Gesichtspunkte, die sich aus der Lage der
V-Linien im Gesamthahnnetz ergeben, die also eindeutig
festliegen. Dazu treten aber noch folgende Erwiigungen, die
je nach der .militdrischen Lage verschieden beurteilt werden
miissen: Soll das Beziehen der angenommenen Stellung dauernd
gein, oder nur voriibergehender Natur — soweit im Kriege
itherhaupt von derartigen Begriffen die Rede sein kann —.
Jedenfalls wird man aber V; zuungunsten von ¥, erheblich
stiirker ausbauen, wenn man damit rechnen muf, daB die
angenommene neue Stellung nur verhiltnismiifig kurze Zeit
gehalten werden soll und umgekehrt. Man wird also unter
Umsténden nach dem Bauvorgang II von dem zweigleisigen
Ausbau von V7, Abstand nehmen und statt dessen ¥, in groBe-
rem Umfange bedenken. Dazu kommt noch der Gesichtspunkt,
daB man durch Ausbau einer Anzahl giinstig gewihlter Bahn-
hofe an der zweigleisigen Hauptbahn diese verhiiltnismiBig
leichter leistungsfihig machen kann, als eine eingleisige
Strecke durch die vielen Kilometer zweites Gleis, wo doch
auch die Bahnhofe noch auszubauen sind. Man kann also
mit demselben oder geringeren Aufwand an Stoffen und
Arbeit einen hoheren Wirkungsgrad fiir das ganze Netz er-
zielen, selbst unter Hinrechnung der angegebenen Nachteile.
Der Gesichtspunkt der ersparten Baustoffe und Arbeit wird
immer von erheblicher Bedeutung sein und war bekannter-
mafen im Kriege ausschlaggebend.

Als Ergebnis der Untersuchung ist also feszustellen,
daB im vorliegenden Falle V7, 7, und ¥V, auszubauen ist,
daB sich der Ausbau der einzelnen Strecken gegenseitig er-
ergiinzen muB und bis in die Einzelheiten nicht mit allgemeiner

- Griiltigkeit geldst werden kann, sondern daB je nach der
militdrischen Lage der einen oder anderen Strecke griBeres
Gewicht beizulegen ist. Der Bauvorgang I und II wird aber
unter den gegebenen Voraussetzungen jedenfalls durchgefiihrt
werden miissen. Die Verschiedenheiten werden sich nur
auf Bauvorgang IIT erstrecken.

Die zuerst zu ergreifenden MaBnahmen haben sich aber
nicht nur auf die betrachteten Parallelstrecken, sondern auch

auf die Zubringerlinien, jedenfalls ihren vorderen Teil zu
erstreclen. Wir haben ja gesehen, daB diese, soweit sie
westlich von 7/, liegen, besonders scharf beansprucht werden.
Es werden dies folgende Arbeiten sein:

1. Ausbau der Kreuzungspunkte zwischen V- und Z-Linien,

2. Anlage von Uberholungs- und Abstellgleisen auf den

V- und Z-Linien, -

3. Gleisverbindungen zwischen 77 und Z
Zu 1 und 2: Es handelt sich hier zunichst um alle Schnitt-
punkte zwischen den Z-Linien und V; (Gent, Merelbeke,
Audenaarde, Tournai, Valenciennes, die aber bis auf Audenaarde
bereits frither als Betriebsbahnhofe ausgebaut sind), dann
aber um die zwischen V;, und Z, die zum Teil einen nmfang-
reichen Ausban erfordern. Die wichtigsten sind Sotteghem,
Ath und St. Ghislein. Weiterhin kommen auch die Schnitt-
punkte ¥, — Z, vor allem Leuze und Blaton in Frage, die
gleichzeitig zu den Bahnhofen unter 2 gehoren. Uberhaupt
werden die meisten der Anlagen unter 2, soweit moglich,
an den Schnittpunkten unterzubringen sein, wie im zweiten
Teil ausgefithrt wird. Uberholungsgleise — aber auch Ab-
stellgleise, soweit an den Schnittpunkten nicht unter-
zubringen — werden iiber die Strecke zu verteilen sein,
Dabei sind natiirlich die Bergstrecken (besonders bei V) in
erster Linie zu bedenken, um liegenbleibende Ziige miglichst
schnell unschiidlich zu machen. Wegen des Riickstaues
werden auch weiter ostlich an den Z gelegene Bahnhife
aufnahmefihiger zu gestalten sein. Von den genannten
Bahnhofen an den Kreuzungspunkten hatte ein grofier Teil
schon vorher Aufgaben betrieblicher Natur — z. B. Behand-
lung der von der Front bunt zulaufenden’ leeren Wagen,
Verteilung fiir die Front u. dgl. — und war dementsprechend
ausgebaut. Kommen die neuen Aufgaben zu den alten hinzu,
go werden die Bahnhtfe ohne weiteres nicht ausreichen. In
der Regel wird man daher die friiheren Betriebsaufgaben
wieder weiter riickwiirts verlegen und dafiir ebenfalls dstlich
von V, neue Bahnhife schaffen miissen.

Zu 3: Gleisverbindungen erster Ordnung im Zuge der 7-
Linie sind bereits behandelt und kommen fiir Z nicht in Frage
da diese nur verkiirzt werden. Solche zweiter Ordnung fiir
die Verbindungen von Z nach ¥ sind nicht ndtig, einmal
weil V;, wie ausgefithrt, nicht eigentliche Verteilungslinie
ist, dann aber auch, weil das Bahnnetz so engmaschig ist,
dall wohl alle vorkommenden Verbindungsmoglichkeiten be-
stehen. Hs ist ja ohne weiteres einleuchtend, daB ein so
dichtes Netz viele Gleisverbindungen bereits enthilt. Die
Verbindungen von V; nach dem vorderen Teil der Z-Linien
sind dagegen erforderlich, da V7, wie angefiihrt, StraBe fiir
Truppentransporte ist. Es kann sich hier aber nur um
Transporte von Siiden handeln, da die von Norden kommenden
V7, zur Verfiigung haben. Denn es kann sich in diesem
Falle nur um kurze Transporte handeln, etwa aus dem Raume
von Gent zu dem betrachteten Frontstiick. Es fehlt im
Bereich des Kartenausschnittes nur die Verbindung Ath —
(Sotteghem) — Andenaarde. Diese ist aber wegen des groBen
Hthenunterschiedes der beiden Strecken nicht durchfiihrbar,
so daB der Bahnhof Sotteghem Spitzenkehre ist fiir diese
Fahrten. Bei seinem Ausbau mufi also darauf Riicksicht
genommen werden. Ein Kopfmachen bei Mons ist bei dem
dichtmaschigen Bahnnetz durch richtige Leitung zu vermeiden,
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Aus demselben Grunde ist keine neue Verbindung von Z
nach ¥, nétig. - Die einzige, die erforderlich wire, nérdlich
Valenciennes, scheitert, wie oben schon ausgefiihrt, an der
Unausfithrbahrkeit, Die Hilfslinie ¥, erfordert hei ihrem
aushilfsweisen Charakter keine Gleisverbindung zweiter
Ordnung.

Die letzten Untersuchungen beziehen sich hauptsiichlich
auf den EinfluB der Truppentransporte. Sie gelten aber
sinngem#B auch auf den gesamten Nachschub, der ja im
vorliegenden Falle sich natiirlich senkrecht zur Front bewegt.
Nur ein Teil davon hat stellenweise eine ausgesprochene
Parallelbewegung, niimlich derjenige, welche im besetzten
Gebiet aufkommt. Hauptsiichlich ist dies, wie im zweiten
Abschnitt ausgefiihrt, ein Massenverkehr, niimlich Kohle, die
in dem Raume zwischen Mons und Douai gewonnen wird.
In Frage kommt fiir uns nur der Verkehrsteil, der von .der
Truppe und von der Bevilkerung des betrachteten Gebietes
gebraucht wird und die Bahn benutzt. Dieser hat eine aus-
gesprochene Siid - Nord - Bewegung ; ferner Kies (besonders Gent,
also vorwiegend Nord-Siid-Bewegung), Steine (z. B. Lessines),
Holz u. dgl. mehr. Diese Giiter benutzen teilweise die be-
trachtete V-Linie. Bei dem Umfang der Aushauten ist daher
eine Summe zu bilden aus den Anteilen fiir Truppentrans-
porte, fiir Nachschub und fiir Sicherheit bei VerkehrsstiBen.

Es folgt der Ausbau des Ausladegebiets, das etwa
westlich V, a anzunehmen ist. Zuniichst die Gleisverbindungen
dritter Ordnung von ¥, zum Ausladegebiet: Die sehr
wichtige Briigge — (Gent) — De Pinte und die andere siid-
westlich Audenaarde sind wegen erheblicher Erdarbeiten, bzw,
der Schelde nicht durchfiihrbar, Die Verbindung siidwestlich
De Pinte ist ausgefiihrt. Eine weitere ist nicht erforderlich,
da ja stidwestlich Tournai die Linie V;@ zur Aushilfe heran-
gezogen ist. Fiir diese sind noch Verbindungsbégen Tournai —
(Orchies)— Lille und Somain — (Orchies)-Pont-De- La-Deule
sehr erwiinsoht, folgen aber erst an letzter Stelle. Die Hilfs-
linie V¥, liaBt die leicht durchfiihrbare Verbindung siidwestlich
Ronse angebracht erscheinen, weil nordlich dieses Bahnhofes
die starke Steigung zur Wasserscheide beginnt, die durch
den Gleisbogen vermieden wird. Diese Anlage dient der Um-
leitung bei Strungen; wie denn iiberall da, wo mit leichten
Mitteln eine Umleitungsmdoglichkeit geschaffen werden kann,
dies ausgenutzt werden muB.

Das Gebiet vor und bis zu der V7;'-Linie wird abgesehen
von dem gewdohnlichen Verkehr und einem Teil des Nord-
Stid-Nachschubes vor allem auch von den kleineren Bewegungen
_ benutzt. Da diese dicht hinter der Front schnell verkehren
miissen, nehmen sie im vorliegenden Falle, bei der stellen-
weise weiten Entfernung von V; von der Front, eine eigen-
artige Stellung ein. Sie werden unter giinstigen Umstéinden
sogar noch Teile der Strecke Ostende — Cambrai benutzen
ktnnen. Es zeigt sich da, daB die Bewegungen J/; oft nicht
erreichen, sondern sich lediglich im Ausladegebiet bewegen.
Kombinationen zwischen den kleinen und grofen Bewegungen
sind nattirlich moglich, &ndern aber nichts an den Grund-
sitzen. Hin besonderer Ausbau der Bahnhife fiir diese
Zwecke ist nicht erforderlich, da diese fiir die Aufgaben
vor der Frontzuriicknahme gréBer sein muBten, wohl aber
eine Anzahl Verbindungsbigen, die die Benutzung der Teil-
strecken oftmals erst ermoglichen, mindestens aber Kopi-

machen in nicht sehr leistungsfihigen Bahnhéfen ersparen.
Diese Bogen sind oben noch nicht erwiihnt, da die groBen
Transportbewegungen und der Nachschub im allgemeinen
mit den bisher erwiihnten auskommen werden. Damit ist
Jjedoch nicht gesagt, daB sie nicht mit Vorteil bei Stérungen
und Umleitungen hbenutzt werden — wenn man nicht gar
der Ansicht ist, daB sie lediglich aus diesen Griinden notig
sind. HEs sind dies folgende Bigen:

1. Siidwestlich Deinze, um Bewegungen aus dem Raume
Lichtervelde unter Umgehung von Roselaere in Rich-
tung Ingelmunster oder Kortrijk zu hringen,

2. ostlich Kortrijk, der den unter 1 genannten Bogen
ergiinzt und die Umgehung des dann im Feuerbereich
liegenden Bahnhofes Kortrijk erméglicht,

3. stidlich Orchies, der eine Nord-Siid-Verbindung aus dem
Raume von Flines hinter der Front schafft.

Diese Bigen werden unter Umstinden jedenfalls bei
ruhigen Zeiten der weitgehenden Verteilung des Nachschubes
einer schnellen Entladung und damit dem Wagenumlauf
zugute kommen, Man soll also nicht so sparsam in der
Anlage von Bogen sein, wenn die Arbeiten leicht ausfiihrbar sind.

Wegen des Ersatzes der fiir die Irontverschiebung fort-
fallenden Ausladebahnhife und aller Anlagen fiir den Betrieb
sei auf den zweiten Teil verwiesen. KEs muB nur besonders
hervorgehoben werden, daf die Spitzenstrecken gegen frither
besonders lang sind, daf also vor allem auf den langen
eingleisigen Strecken Deinze — Thielt — M und

: Ingelmunster
Ansegem — Waregem — Ingelmunster der kiinftige Betrieb
wohl erwogen werden muB, um durch Ausban zahlreicher
Kreuzungs-, Uberholungs- und Aufstellgleise, iiberhaupt guter
Betriebsbahnhofe, auch stoBweisen Spitzenbetrieb aufnehmen
zu konnen. Je nach der Lage gelten fiir den zweigleisigen
Ausbau von Teilen dieser Strecke die fiir 7, hergeleiteten Ge-
sichtspunkte. Es ‘ist selbstverstiindlich, daB die Betriebs-
anlagen, vor allem die fiir den Lokomotivverkehr, besondere
Beachtung verdienen. '

Zum SchluB sei noch darauf hingewiesen, wie diese
Erfahrungen des Krieges etwa fiir den Friedensbetrieb nutz-
bar gemacht werden konnten. Da hat sich vor allem der
auBerordentliche Vorteil von Verbindungsbigen zwischen zwei
Strecken immer wieder herausgestellt. Zum Vermeiden von
Kopfmachen wilrde sich auch im Friedensbetrieb noch manche
Verbindung teils als regelmiBige, teils als Aushilfe bei Un-
fillen und Stérungen wohl bezahlt machen. Im allgemeinen
kiimen fiir Unfiille und Stérungen, die ja im Frieden gliick-
licherweise die Ausnahme bilden, im Kriege aber durch die
feindlichen Einwirkungen zu den regelmiBigen Erscheinungen
gehoren, nur leicht herstellbare in Frage.

Wie wichtig aber derartige Verbindungen und iiberhaupt
die angefiihrten Grundsitze auch im Frieden werden kénnen,
zeigt der Einsturz des Altenbekener Tunnels im Jahre 1905.
Hier mufiten nicht nur die Verbindungsbtgen Altenbeken—
(Norde) — Holzminden, sondern auch der zweigleisige Ausbau
der Strecke nach Holzminden und die Erweiterung einer
Anzahl Bahnhofe beschleunigt fertiggestellt werden. Der
Bau eines weiteren Bogens siidlich Wehrden (Weser) mubBte
wegen der erheblichen Schwierigkeiten unterbleiben, hiitte
aber dem Betrich auBerordentliche Erleichterung verschaft.
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Dann aber hat der Krieg bewiesen, wie dringend not-
wendig es ist, Ausbauten nach einem bestimmten, weit aus-
schauendem Bauplan fiir grofie Gebiete vorzunehmen. Die
grofen betrieblichen Anforderungen der letzten Kriegsjahre
hitten nicht in dem Umfange bewiiltigt werden kénnen und
die Stockungen wiren noch griBer geworden, wenn nicht
etwa von Mitte 1916 ab ein planmiBiger Ausbau der Aus-
lade- und Betriebsbahnhofe erfolgt wire. Und das ist es,
was auch im Frieden not fut: Die Bauausfithrungen miissen
zunichst in groBen Ziigen fiir groBe Verkehrsgebiete fest-
gestellt werden. Die Anforderungen des Betriebes wiirden
etwa fiir die niéchsten fiinf oder zehn Jahre, vielleicht von
den General-Betriebsleitungen, den beteiligten Direktionen
gestellt, die danach unter Beriicksichtigung der Ortlichen
Notwendigkeiten einen Bauplan fiir die einzelnen Strecken
aufzustellen hiitten, Hierbei wire die Dringlichkeit, also die
Reihenfolge anzugeben. Aus alledem wiirde sich dann von
selbst Notwendigkeit, Lage und GroBe etwaiger wichtiger
Anlagen wie Verschiebebahnhtfe, Aufstellgleise u. dgl. ergeben.

Ahnliche Gesichtspunkte wie bei den Frontverschiebungen,
wiirden auftreten beim Ausbau einer Wasserstrafie, die ja
auch den Verkehr des Kisenbahnnetzes erheblich iindern

wird. Ebenso etwa bei Ausdehnung oder Neuaufschluf von
Mineralschitzen, die Industrien hervorrufen. Auch hier
wird man eine wesentliche Anderung des Umfanges des
Verkehrs und seiner Wege erwarten miissen und dafiir einen
Bauplan in grofen Ziigen festlegen kénnen. Im Gegensatz
zu den betrachteten Kriegseinwirkungen kommen derartige
Anderungen nicht in so kurzer Zeit, sondern sie reifen ruhig
heran, man hat vielleicht so viele Jahre zur Verfiigung, wie
im Kriege Monate. Dafiir kann dann aber auch die Planung
sorgfiltiger und die Ausfithrung einwandfrei sein. Immer
aber wilrde sich empfehlen, einen Bauplan mit Art der Bau-
ausfithrungen und Dringlichkeit aufzustellen, in dessen Rahmen
dann auch die kleineren Bauausfithrungen unterzubringen
sind, soweit sie nicht ganz Ortlicher Natur sind.

Rechtzeitige derartige Vorkehrungen und rechtzeitige
Bereitstellung der Mittel miissen Uberraschungen, wie sie
etwa 1912 fiir die preuBiische Eisenbahnverwaltung auftraten,
mindestens erheblich vermindern. Es darf dann nicht vor-
kommen, daB wichtige betriebliche Anlagen fehlen oder un-
geniigend ausgebildet sind: z. B. ausreichende Verschiebe-
bahnhofe, Uberholungs- und Aufstellgleise nnd vor allem
geniigende Anlagen fiir den Lokomofivverkehr.

Zwei neue Spiiler fiir die Bauabteilung Sylt in Husum.

Vom Regierungs- und Baurat Paulmann in Emden.

Fiir die Bauabteilung Sylt in Husum wurden im Jahre
1914 zwei Spiiler bei den Stettiner Oderwerken in Auftrag
gegeben. Durch den Krieg wurde die Bauausfiihrung er-
heblich verzigert; die Geriite konnten deshalb erst im Jahre
1919 abgeliefert werden. Infolge des Krieges wurden auch
die Bauarbeiten auf Sylt verschoben und die fertigen Gerite
vorldufig nach Emden gebracht, wo sie bei den Eindeichungs-
arbeiten am Wybelsumer Watt wertvolle Dienste leisten. Die
Bauaufsicht wurde von der Bauabteilung Sylt und dem
Maschinenbauamt Emden gemeinsam ausgeiibt.

Die urspriinglich vertraglich festgelegten Baukosten —
681140 Mk. fiir die beiden fertig ausgeriisteten Spiiler —
muBten wegen der inzwischen eingetretenen auBerordentlichen
Steigerung der Lohne und der Baustoffpreise bedeutend erhéht
werden. Die endgiiltig fiic beide Spiiller gezahlte Summe
von 1351680 Mk, ist aber im Vergleich zu den augenblick-
lichen Preisen noch als sehr niedrig zu hbezeichnen; zur-
zeit wiirden die zwei Spiiler etwa 20 Millionen Mk. kosten,

Wie aus nachfolgender Beschreibung hervorgeht, unter-
scheiden sich die beiden neuen Spiiler hauptsichlich in der
Anordnung der Pumpen ganz wesentlich von den friiher
gebauten.

1. Schiffsgefib.

. Das Schiffsgefdff ist, wie iiblich, nach den Vorschrif-
ten des Germanischen Lloyd gebaut, und zwar ndch der
Klasse 100 A/4k. Einzelne Teile sind noch besonders ver-
stirkt. Inshesondere ist auf eine gute Abstiitzung der
Vertikal-Fender Wert gelegt worden. Zu dem Zweck sind
hinter diesen Fendern Rahmenspanten aus I :305><127
>< 8,89 >< 13,97 mm vorgesehen, welche von Oberkante Kimm-

(Alle Rechte vorbehalten.)

winkel bis Oberkante Schanzkleid reichen. Diese Bauweise
ist bei allen neueren grofieren Baggergeriten angewendet
worden und hat sich sehr gut bewiihrt; ihre weitgehende
Verwendung kann nur dringend empfohlen werden. Die
Spiiler liegen wilhrend des Betriebes an Dalben fest und
miissen alle Stofie der anlegenden Dampfer und Prihme
aufnehmen, ohne ausweichen zu konnen, Daher ist fiir sie
ein sehr stark gebautes Schiffsgefil von besonderer Bedeutung.
Die Spiiler haben folgende Abmessungen:

Linge in der W.L. . = 42,00 m
Breite iiber alles PR =210458

e nSHauptspaEnteSE sy e e e 00 0
Seitenhdhe . =Skl
Balkenbucht G e s e e L i
Mittlerer Tiefgang des leeren Gerdites . . = 1,75

Tiefgang des betriebsfertig ausgeriisteten
Gertites mit 140 t Kohlen und 30 t
SPOISEWASEEE. i i et s e e g e LB

Das Schiffsgefd der Spiiler ist durch fiinf wasserdichte
Schotten und eine Kohlenbunkerwand von vorn nach hinten
gerechnet in folgende Riiume geteilt (Abb. 4):

a) Vorpiek (zwei Trimmtanks von je 38 cbm Inhalt),

b) Wohnraum fiir den Baggermeister, den Steuermann,
den ersten und den zweiten Maschinisten (darunter
zwei Speisewassertanks von je 25 chm Inhalt), '

¢) Maschinenraum,

d) Kesselraum,

e) Kohlenbunker,

f) Wohnraum fiir drei Heizer und vier Matrosen,

g) Achterpiek.
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Die Wohnriume
sind fiir doppelte Be-
satzung eingerichtet.
Die  Kohlenbunker
fassen den Bedarf fiir
etwa 200 Arbeits-
stunden bei Vollbe-
trieb, das sind rund
140 t.  Uber den
‘Wohnriumen der Be-
amten ist ein Decks-
haus vorgesehen.

2. Kessel-
und Maschinen-
anlage.

Die einzelnen Ma-
schinen sind, wie bei
allen neuzeitlichen
Spiilern, so im Raum
verteilt, dafi das
Gerst in der Ruhe- || | | 4 Bl i I e e
lage etwas nach der = : S , = go5m
Landseite zu geneigt
liegt. Bei der Arbeit
driickt dann das in

)

Abb. 1. Spant 28 von hinten gesehen. MaBstab 1:130.

der Saugeleitung enthaltene Bodeugemfsch das Geriit in die 1. zwei Dreifach-Verbundmaschinen von je 800 PSi. Leistung
Gleichgewichtlage zuriick und sogar noch etwas dariiber hinaus. zum Antrieb der Forderpumpen,
Dadurch wird der Ausschlagswinkel, den der LandanschluB 2. eine Dreifach-Verbundmaschine von 220 PSi. zum An-

der Druckleitung machen muB, so geteilt, daB die Winkel tl_'i9b der' SPﬁIPM1139; ; :

in beiden Richtungen etwa gleich sind. Diese Anordnung 3. eine Zwillingsmaschine von 30 PSi. zum Antrieb der
5 : : Saugerohrwinde und der Prahmverholwinde,

trigt wesentlich zur Schonung der empfindlichen AnschluB-

stello bei 4. eine Zwillingsdampfpumpe von etwa 6,56 PSi. Leistung
e ; Z : &
Die Maschi lage der Spiiler ist insofern bemerkens SHEL b e
13 as‘e SRS ) ! 3 '_l ) Py 5. eine Umlaufpumpe von 12 PSi,
wert, als_ hier zum ersten Iale? bei einer staatlichen %n- 6. eine Luftpumpe von 14 PSi.,
lage zwei Pumpen vorgf‘j'sehen s‘md. Jede Pumpe ha“c eine 7. eine Dampfdynamomaschine von 13,5 PSi.,
besondere Antriebsmaschine. Die Pumpen kinnen -einzeln 8. zwei Dampfankerwinden von je 20 PSi., welche gleich-
und zusammen arbeiten, letzteres in Hintereinanderschaltung, zeitig zum Heranholen der vom Schleppdampfer losge-
und zwar bei sehr grofen Spiilweiten. Gewdhnlich wird worfenen Prihme dienen.
nur eine Pumpe arbeiten, so daB die zweite als volle Not- Sémtliche Maschinen sind an eine gemeinsame Ober-
reserve zur Verfiigung steht. Das Umschalten der Rohr- flichenkondensation angeschlossen. Die Abmessungen der
leitung von der einen Pumpe auf die andere erfordert etwa einzelnen Maschinen gibt die Zahlentafel auf Seite 90.
eine halbe Tages-
arbeit. Bei der Ent- ] L Beslarung 5o
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raum stehen folgende
Maschinen: Abb. 2. Rahmenspant. Abb, 3, Hauptspant,
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I Abb. 1. Spiiler Tu.II.
B Arbeitsweise siehe Schnitt von den Spanlen 21u, 28,
\\ i Beim Arbeiten mit der Pumps I fritt das Baggergut durch den Krimmer A in die Pumpe und von dort
durch das Rohr C in die Druckleitung. Bei x ist ein Blindflansch anzuordnen!
Beim Arbeiten mit Pumpe I tritt das faggergut durch den Krimmer B in die Pumpe und von dort in Druck-
leitung. Hierber ist bal y e;‘n Blindflansch anzuordnen!
Beim Arbeiten mit hintereinand. haltelen Pumpen tritt das Baggerqut durch den Keimmer A in
i\ Pumpe I von dort durch die Rnﬁrfe.-!ung D in Pumpe IT und von dort aus in die Oruckleitung. Hierbei ist
' Rokr C mit dem Kriimmer abzunehmen, und die Offaung bei y dicht zumachen.
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Abb 6. Hpallt 50 von hmlen geschen.




89

Paulmann, Zwei neue Spiiler fiir die Bauabteilung Sylt in Husum.

MaBstab 1 :25.

Abb. 5. Kreisel zur Firderpumpe.
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Abb. 6. Kugelgelenke zur Verbindung der Spiiler mit der Landleitung. MaBstab 1:40.
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Die Windenmaschine wird
von Deck aus mit den einzelnen
Winden durch die bekannte Kegel-
radiibersetzung mit Reibungskupp-
lung gekuppelt.

Die Lichtmaschine ist eine
GleichstromnebenschluBmaschine von
etwa 8 Kw. Leistung bei 110 Volt
Spannung. Sie gpeist vier hoch-
kerzige Halbwattlampen (Nitralam-
pen) von je 1000 Kerzen, 60 Gliih-
lampen von je 16 Kerzen und einen
Scheinwerfer von 20 Ampére Strom-
stérke. Die Nitralampen haben sich
auf den Baggergeriten im Emder
Bezirk sehr gut bewihrt; sie ver-
meiden die Ubelstinde der Bogen-

‘lampen, z B. das kostspielige Aus- -

wechseln der Lichtkohlen, und
geben ein sehr gutes Licht. Die
Erschiitterungen der Geriite wurden
durch elastische Aufhingung der
Lampen ausgeglichen, so daB die

3 A s hh.a'c:
Lampenfiiden nicht vorzeitig durch- i
| Leistung |Umdrebun- | Zylinder- |Kolben-
Nr. Bestimmung e gen in der|abmessungen | hub
in- KR, Minute
SR L fr i
1 || Antrieb der For-
derpumpen . . .{ 2.800 | 180 -200 |360-570.920{ 550
2 | Antrieb der Spiil-
pumpe ... .. 220 225--250 |250-410-650| 350
3 | Antrieb der Win-
denfet s it 30 200 200- 200 200
4 || Stopfbiichsenspiil-
pumpe . . ... 6,5 40 110-110 100
5 | Lenzpumpe. . . . 9,5 40 180- 180 150
6 || Umlaufpumpe . . 12 280 160 130
7 || Luftpumpe . . . . 14 25 250 400
8 | Lichtmaschine . . 13,5 450 160 130
9 | Deckswinden . . .| 2.20 140 180- 180 230
brannten. Binige Lampen g

sind bereits seit 3 bis 4 Jah-
ren ohne Stérung in Befrieh.

Die beiden Forder-
pumpen haben gleiche Ab-
messungen; sie sind ganz
aus Schmiedeeisen gebaut
und mit den Antriebs-
maschinen unmittelbar ge-
kuppelt. In Frankreich
wird noch heute der Rie-
menantrieb bevorzugt, weil
dort die Pumpen mit klei-
nerem Durchmesser gebaut
werden und demzufolge
hthere Umlaufzahl haben

Abb. 8. Spiiler mit Landleitung bei Beginn der Arbeit.

Beide Férdermaschinen von der Pumpe aus gesehen.

miissen. Die unmittelbare Kupplung spart dagegen bedeutend
an Raum und hat sich bisher gut bewiihrt. Die fliegend
gelagerten offenen Kreisel haben 2100 mm Durchmesser, vier
Fligel und 415 mm Fligelbreite. Die Pumpen sind innen,
sowohl seitlich als auch am Umfang, mit auswechselbaren
VerschleiBiplatten aus Stahl versehen, die mit,den Gehiuse-
wandungen verschraubt sind. An der Ubergangsstelle des
kreisformigen Gehiiuses in den rechteckigen Druckrohransatz
ist noch ein besonderes Keilstiick aus StahlguB vorgesehen,
welches stets einen scharfen AbschluBl der umlaufenden Kreisel-
fliigel gewiihrleistet. Die Kreiselsterne sind geschmiedet, die
Fliigel aus Siemens-Martinstahl sind an die Arme ange-
schraubt. -

Eine andere Ausfithrung der Kreiselsterne ist in Abb. 5
dargestellt. Die Sterne sind aus GuBstahl hergestellt, die
Platten werden angenietet Beim Auswechseln der Platten
werden die Nieten mit dem Autogenbrenner ausgebrannt.

Diese Ausfithrung ist
besser als die erstbeschrie-
bene, weil die Kreiselarme
nicht durch die Bolzen-
locher geschwiicht werden

f ] und deshalb sicherer ge-
gen Bruchgefahr sind. Die
Stopfbilichse hat Thelesche
Dichtung (siehe Paulmann
u. Blaum S.193) und wird
in der fiblichen Weise ge-
splilt, um eindringenden
Sand nach dem Innern der
Pumpe zu fortzuspiilen.

Die Spiillpumpe hat
gufieisernes Gehduse. Der
fliegend gelagerte guB-
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Abb. 9. Backbordmaschine mit Férderpumpe.

eiserne Kreisel hat sechs Fliigel von 1200 mm Durchmesser.
Die Pumpe leistet 3600 chm Wasser in der Stunde. Saug-
und Druckleitung der Spiilpumpe haben 600 mm lichten
Durchmesser. :

Die Kesselanlage besteht aus zwei liegenden Schiffs-
kesseln mit riickkehrenden Heizrohren von je 206 qm Heiz-
fliche, 6 qm Rostfliiche und 12 Atm. Betriebsdruck.

3. Saug- und Druckrohranlage,

Das schmiedeeiserne Saugrohr hat einen lichten Durch-
messer von 675 mm und von der Miindung bis zum Drehgelenk
eine Linge von 8 m. Hinter dem Steinkasten fiihrt das
Rohr entweder iiher 4 zur Pumge I oder iiber B zur
Pumpe II (siche Abb. 1). Die Druckrohre haben 650 mm
lichten Durchmesser. Die Pumpen konnen auf drei ver-
schiedene Arten benutzt werden:

a) Pumpe I arbei-
tet allein. Das Bagger-
gut tritt durch den Kriim-
mer 4 in Pumpe I und
durch Rohr € in die
Druckleitung. Der Ab-
zweig x ist in diesem
Falle mit einem Blind-
flanseh zu schliefien.

b) Pumpe IT arbei-

tet allein. Das Bagger-
gut tritt durch den Kriim-
mer B in Pumpe II und
von dortunmittelbar indie
Druckleitung. Bei y ist ein
Blindflansch einzubauen.

¢) PumpeI und II

arbeiten Thinterein-

Abb. 10. Spiiler wihrend der Arbeit.

ander. Das Baggergut tritt durch
Kriimmer 4 in Pumpe I, von da
durch Rohr D in Pumpe IT und von
hier aus unmittelbar in die Druck-
leitung. Rohr € mit dem Kriimmer
ist in diesem Falle abzunehmen und
die Offnung y durch einen Blind-
flansch zu schlieBen.

Das Druckrohr miindet 9 m
iiber Wasser und wird mit einem
1200 mm langen Leder- oder Gummi-
schlauch an die Landleitung an-
Im Tidegebiet mufB
zwischen Druckleitung auf dem
Spiiler und Landleitung moch ein
bewegliches Rohrstiick eingeschaltet
werden (s. Paulmann u. Blaum S. 83,
Abb. 180). Die Schliuche kdnnen
auch durch Kugelgelenke -ersetzt
werden (Abb. 6). Diese Anordnung
empfiehlt sich indes nur, wenn
Mangel an Leder und Gummi ist, da
die Kugelgelenke bei griBeren Rohr-
weiten schwerfillig und unhandlich
sind. Bei einigermaflen normalen
Lederpreisen wird man daher wieder auf Schliiuche zuriickgreifen.

Die Landleitung hat 650 mm lichten Durchmesser
und ist aus Schmiedeeisen autogen geschweiBt hergestellt.
Vernietete Rohre bieten griferen Reibungswiderstand nund
haben geringere Festigkeit und Dichtigkeit.

Die Zusatz-(Spiil-)Wasserleitung hat 600 mm
lichten Durchmesser; sie verzweigt sich iiber Deck und
endet schlieBlich Diisen
lichtem Durchmesser, welche hinter und vor dem Haupt-
saugerohr miinden. Die Diisen k&nnen durch Handwinden
mit Drahtziigen in jeder Richtung bewegt werden, so daB
jede Stelle des zu entleerenden Prahms gespiilt werden kann.

geschlossen.

in zwel von 350 bzw. 250 mm

4. Leistung.

Vertraglich sollte der Spiiler mit einer Pumpe in einer
Stunde reiner Arbeitszeit 625 cbm Sand vom spezifischen
Gewicht 1,9 aus Priih-
! men saugen und auf eine
Entfernung von 700 m
vom Spiiler ab gerechnet
7,6 m iiber dem Wasser-
spiegel durch die Druck-
leitung an Land spiilen.
Mit beiden Pumpen in
Hintereinanderschaltung
sollten 400 chm Sand in
der Stunde 1500 m weit
7,5 m hoch gespiilt wer-
den kénnen. Diese Lei-
stungen wurden bei den
Abnahmeversuchen nicht
nur leicht innegehalten,
sondern sogar noch er-
heblich iiberschritten.
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Die ersten Vorversuche wurden in Stettin an der Werft
der Oderwerke angestellt, und zwar mit reinem Wasser ohne
Sandzusatz. Wegen der beschriinkten Raumverhiltnisse konnte
eine lingere Landleitung nicht hergestellt werden. Der bei
normalem Betriebe zu erwartende manometrische Leitungs-
druck muBte daher durch Abblenden der Druckleitungs-
miindung kiinstlich hergestellt werden. Der Leitungslinge
von 1500 m entspricht bei Wasserférderung im vorliegenden
Falle eine manometrische Hohe von etwa 22,5 m. Durch
die bei dem Versuch benutzte Blende wurden nahezu zwei-
drittel des freien Druckrohrquerschnittes abgedeckt; der mano.
metrische Druck stieg dabei auf rd. 256 m. Die Maschinen
arbeiteten hintereinander und leisteten im Mittel je 760 PSi.
Diese Ergebnisse entsprechen einer Leistung von 625 cbm
Sand und etwa 1700 m Leitungslinge.

' Die endgiiltigen Abnahmeversuche wurden in Emden
ausgefithrt. Hier arbeiteten die Spiiler unter normalen Ver-
hiltnissen mit Sand. Mit einer Pumpe erreichten die Spiiler
bei 1400 m Leitungslinge und 7 m Férderhthe Stunden-
leistungen bis zu 800 cbm. Wurden beide Pumpen hinter-
einander geschaltet, so stieg bei derselben Liinge der Land-
leitung die Leistung bis auf 965 cbm in der Stunde. Die
Maschinenleistung der einen Pumpe im ersten Falle betrug
im Mittel 600 PS., die der beiden Pumpen zusammen im
zweiten Falle rd. 1300 PS. In beiden Fillen war also die
vorhandene Leistung noch bei weitem nicht voll ausgeniitat,
so daB bei voller Anstrengung noch erheblich grifere Leistungen
zu erwarten sind. Aus diesen Versuchen geht aber auch
hervor, daf bei Firderhohen biz 9 m und Leitungslingen
bis etwa 1500 m fiir Leistungen von 650 chm in der Stunde
eine Pumpe villig ausreicht. Frst bei sehr groBen Leitungs-
lingen, und wenn aus irgend welchen Griinden die Leitung
mit sehr geringem oder gar ganz ohne Gefille verlegt
werden mubB, erweist sich die Hintereinanderschaltung beider
Pumpen als wirtschaftlich. In diesem Falle soll die erste
Pumpe hauptsiichlich die Saugearbeit, die zweite die Druck-

“ arbeit iibernehmen. Die Versuche zeigen aber auch, daB

unter gewdhnlichen Verhiiltnissen das eine Pumpenaggregat
als vollstindige Reserve fiir das zweite gelten kann. Tm
vorliegenden Fall war, wie schon vorher gesagt, dieser
Umstand von ganz besonderem Werte. :

Der Kohlenverbrauch der ganzen Anlage betrug in
beiden Fillen 0,8 bis 0,85 kg, bezogen auf die Pferdestiirke
der Forderpumpmaschinen.

Ein weiterer, ganz besonders bemerkenswerter Versuch
wurde vor kurzem in Emden mit den Spiilern angestellt.
Am Dortmund-Emskanal liegen bei dem Dorfe Petkum, etwa
4 km von Emden entfernt, Schlicklagerplitze. Bisher wurde
der Schlick in Prihmen an die Plitze herangefahren und
dort mit einer kleinen Schlickpumpe in die Lagerplitze ge-
fordert. Dieses Verfahren war kostspielig und sehr zeit-
raubend. Wenn es gelang, den Schlick anf diese gewaltige
Entfernung mit Spiilern durch eine Rohrleitung zu férdern,
konnte die ganze umfangreiche Arbeit in 2 bis 3 Wochen
erledigt werden. Der bisher einzig dastehende Versuch wurde
ausgefithrt und gelang vollkommen. Die Leitung fiithrte von
dem im Emder Binnenhafen vor der Borssumer Schleuse
liegenden Spiiler den Dortmund-Emskanal entlang bis zum
letzten Schlickbecken bei Petkum und hatte zum Schluf
rd. 4000 m Linge. Die Forderleistung des Spiilers betrug
durchschnittlich 1700 cbm Schlick in der Stunde vom spezi-
fischen Gewicht 1,3. Das Gemisch wog 1,1, hatte also ein
Mischungsverhiltnis von rd. 1:1,17, d. h. nur wenig Wasser-
zusatz, was bei der natiirlichen fliissigen Beschaffenheit des
Schlick auch leicht begreiflich ist. Bei einer Firderhthe
von 5 m und einem manometrischen Druck von rd. 23 m
Wassersdule an der Pumpe auf der Druckseite leisteten
beide Maschinen nur je rd. 220 PSi. Diese Leistungen der
neuen (erite sind als ganz hervorragend zu bezeichnen.
Der letzt beschriebene Versuch bietet die weitestgehenden
Moglichkeiten beziiglich der Spiilweiten; bisher ging man
hiermit nicht gern {iber 2000 m hinaus.

Buchdrnckerei des Waisenhauses in Halle a, d, 8,
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