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Abb. 1. Lindau am Bodensee.

Das neue Empfangsgebdude des Bahnhofes Lindau am Bodensee.

Vom Oberregierungsbaurat W. Heilmann in Augsburg.
* (Mit Abbildungen auf Einlegetafel 1 bis 4),

Nach fast 70iihrigem Bestand wurden das alte Lindauer Be-
triebsgebdude, die Einfahrtshalle sowie verschiedene kleinere Neben-
gebdude abgebrochen. Fiir die wvielgestaltigen Bediirfnisse des
Betriebs und Verkehrs ist unterdessen der umfangreiche Bau des
neuen Empfangsgebiudes erstanden (Abb. 1). Dieses ist auf dem
ehemals der bayerischen Zollverwaltung gehorizgen und von dieser
erworbenen Hatengeldnde errichtet und liegt mit seiner Siidfront
an der HafenstraBe.

Nach Abbruch des alten Hauptzollamtsgebiudes und der Zoll-
schuppen wurde Ende 1913 mit dem Bau begonnen, wobei haupt-
sfchlich danach getrachtet werden muBte, unter Ausniitzung des
wahrend des Winters und Friihjahrs niedrigen Seewasserstandes
moglichst rasch aus dem Baugrund herauszukommen.

Diese Arbeiten, welche groBtenteils in dem sehr harten Schlegel-
letten vorgenommen werden mubBten, waren deshalb so schwierig,
‘weil es galt, die unter Geldnde befindlichen Rdume fiir Sammel-

Abb. 2. Empfangsgebdude Bahnhof Lindav, Ansicht vom Hafen.
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heizung, Bierkiihlanlage, Kohlen- und Vorratskeller fiir die Woh-
nungen, den Bahnhofswirt und fiir Dienstzwecke vollkommen, sicher
gegen den oft sehr hohen Seewasserstand abzudichten, Diese Dich-
tung ist nach dem gleichen System wie bei dem Hamburger Elb-
tunnel seinerzeit angewendet, durchgefiihrt worden unter Anordnung
mehrfacher Lagen von Asphaltpappe; die durch entsprechende
Aufstriche von Klebemasse miteinander verbunden wurden. Die

in der Beschaffung vieler Baustoffe nur unter bedeufenden Opfern
und in angestrengter Arbeit fertiggestellt werden konnte.
Nachdem die im Gebiude befindlichen Wohnungen moglichst
bald bezugsfihig gemacht und die Rdume fiir die Schiffszollrevision
und die Bureaus der Betriebs- und Bauinspekiion seinerzeit sogleich
nach Fertigstellung belegt werden muBten, ist am 15. Dezember
1921 der Betrieb nebst Fahrkartenausgabe und Gepidckabfertigung

Abb. 3. Empfangsgebéiude Bahnhof Lindau, Haupteingang.

Betonbiden der Keller erhielten zur Aussteifung gegen den aui-
tretenden Wasserdruck Eiseneinlagen.

Die Arbeiten iiber Gelinde wurden unter Anwendung aller
neuzeitlichen Hilfsmittel betrieben und auch noch nach Kriegsaus-
bruch nach Méglichkeit gefiérdert, bis der Bau Anfang 1915 wegen des
durch die fortgesetzten Einberufungen immer geringer werdenden
Arbeiterstandes giinzlich eingestellt werden mulite. Das Gelinde
war bis auf die Dacheindeckung, welche vorliufic mit Dachpappe
erfolgte, im Rohbau wvollendet. Erst im Friihjalr 1919 konnten die
Arbeiten wieder aufgenommen werden. Vor allem war es not-
wendig, die trotz vielfacher Ausbesserungen durch die Seestiirme
stark mitgenommene Pappdeckung durch ein festes Ziegeldach zu
ersetzen und die Schdden am Dachstuhl zu beheben.  Sodann wurde
der Innenausbau in Angriff genommen, der in Anbetracht der be-
deutenden Ausdehnung des GebiAudes und der groBen Zahl der besser
auszustattenden Réume, wie wegen. der ungemeinen Schwierigkeiten

L]

in das neue Gebdude iibergesiedelt und dieses damit dem Verkehr
itbergeben worden. Der Umzug der Bahnhofswirtschaft erfolgte ‘in
der ersten Hilite des Januar 1922.

Der Neubau (Abb. 2) trigt der bedeutsamen Lage der schénen
Inselstadt als Eingangspforte des Reiches und internationalen Ver-
kehrsplatz vollauf Rechnung, sowohl nach Zahl und Abmessung der
dem starken Verkehr dienenden Réaumlichkeiten, wie in der monu-
mentalen #duBeren Erscheinung. Es ist der Eisenbahnverwaltung
besonderer Dank zu wissen, daBf sie in weitschauender Weise keine
Opfer gescheut hat, den Bau, wie er im Frieden entworfen, durch-
zufithren und trotz der Ungunst der Zeiten im AeuBeren und im
Innern wiirdig auszustatten. Mit Riicksicht darauf, daB das Ge-
bidude den Seestiirmen stark ausgesetzt ist, wurde auch an der Ver-
wendung nur bester Baustoife festgehalten, was sich durch die ge-
ringeren Unterhaltungskosten als wirtschaftlich erweisen wird,

Die Raumverteilung ist wie folgt:
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KellergeschoB: Riaume fiir die Sammelheizung und eine geson-
derte Kleinkesselanlage, verschiedene Kohlen- und Vorratskeller fiir
Wohnungs- und Wirtschaftszwecke, Dienstkeller, Bierkiihlanlage,
Raum fiir den Hauptgasmesser, : :

ErdgeschoB (Tafel 1 u. 2, Abb. 1): Die grolle zentral gelegene,
von der Stralle wie vom Kopibahnsteig her durch Windfinge zu-
gingliche Schalterhalle, an die sich die R#iume fiir bayer. und
osterr. Fahrkartenausgabe, Gepick, Geldwechsel sowie die breiten
Verkehrsgidnge unmittelbar anschlieBen. Durch letztere sind er-
reichbar nach Norden: die fiir zu Land Reisende dienende bayer.
bzw. dsterr. Zollrevision mit ihren Abfertigungs- und Niederlagsriumen
sowie Untersuchungskabinen, Riume fiir Polizei, Arrest, ferner Auf-
enthaltsrdume fiir dsterr. Bahnpersonal; nach Siiden: Platzkarten-
verkauf, Auskunft, die auch vom Kopfbahnsteig zuginglichen
Ménner- und Frauenaborte mit Waschgelegenheiten, Handgepick,
Wartesaal III, Klasse ohne Wirtschaft, der Wirtschaftsraum I. und
II. Klasse mit Hofterrasse und Nichtraucherwarteraum, der Wirt-
schaftsraum III. Klasse, der zwischen den zwei Wirtschaftsriumen
liegende Biifettraum, der auch Bier- und Speisenaufzug nach dem
ObergeschoB enthélt, ferner der bayerische Zollrevisionsraum fiir
die mit Auslandsschiffen ankommenden Reisenden, mit Abfertigungs-
und Niederlagsraumen, Untersuchungskabinen und Vorstandsbureau.
Abseits vom Verkehr der Reisenden sind die Riume fiir den
Stationsvorstand, Aufsichisbeamten, Telegraphie, Kanzlei, Bahnsteig-
schafiner, das Rettungszimmer, verschiedene Reserveriume, sowie
das Konferenzzimmer und ein Reprisentationsraum mit Vorraum
und Toiletten.

ObergeschoBl (Tafel 1 und 2, Abb. 2): Sommerwirtschaftsraum
I., II. und II. Klasse mit anschlieBenden Minner- und Frauen-
aborten nebst Waschraum, grofler Terrasse mit Salettl, sowie
Biifettraum, der Anrichteraum mit Bier- und Speisenaufzug, Wirt-
schaftskiiche, Spiilkiiche, Vorratsrdume, Fleischkiihlanlage, Bureau
und Wohnung des Bahnhofswirtes, ferner die Bureaus der Betriebs-
und Bauinspektion, Unterrichtszimmer, Raum fiir Zugschafiner, fiir
Fundgegenstinde, Uebernachtungszimmer fiir baver. Bahnbeamte
und Dienstfrauen, sowie fiir bayer. und 6sterr. Zollpersonal, Wioh-
nung des Stationsvorstandes und Reserveriume,

Dachgeschoss (Tafel 1 und 2, Abb. 3): 5 Wohnungen fiir bayer.
Bahnbeamte, Schlafgelegenheiten fiir das gesamte im Empfangs-
gebidude und auf den Schiiffen beschiitigte ménnliche und weibliche
Dienstpersonal des Bahnhofswirtes samt Waschriumen und Bade-
gelegenheit, ein Biigelraum, Waschkiichen fiir den Wirt und die
Wohnungen, sowie die erforderlichen Dachrdume fiir Wohnungs-
und Amiszwecke.

5 Treppen vermitteln den Verkehr innerhalb des Gebiiudes.

Im AecuBleren (Tafel 3 und 4) stellt sich das Gebdude als ein
in ruhigen einfachen Formen gehaltener Putzbau jnit teilweiser
Hausteinarchitektur dar. An bedeutsamen Stellen ist plastischer
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Steinschmuck angebracht. Vor allem fillt dem von der Stadt her
Kommenden der wuchfiz hervortretende Schalterhallenbau auf
(Abb. 3), dessen Zweckbestimmung in den groBen doppelten Ein-
gangstiiren und den vier midchtigen Fenstern sinnfiillig in Erscheinung
tritt. Dieser Bauteil ist auch stofflich hervorgehoben und bis zum
Hauptgesims in gestocktem Beton aus Kleingeschlige des Cann-
stitter Travertins hergestellt, dessen warme gelbliche Tonung wvoll
zur Geltung kommt. Der méichtige verputzte Giebel ist mit einer
plastischen in Travertin gehauenen Uhrgruppe, Tag und Nacht dar-
stellend, geschmiickt. Zwei ebenfalls in Travertin erstellte sitzende
Kolossalfiguren vermitteln den Uebergang zwischen dem vor-
springenden Unterbau und der zuriicktretenden Hauptmasse des Bau-
teils. Die bahnseitige Stirnwand ist mit zwei Ausgangstiiren ver-
sehen, sonst jedoch durchweg in grofle Fenster aufgelost. Der ver-
putzte Giebel dariiber ist mit einer Travertin-Kartusche geziert.
Beide Giebel, deren Einfassungen und bildnerisch geschmiickte Auf-
sdtze in Travertin erstellt sind, bilden den Abschlufl des den Schalter-
hallenbau iiberdeckenden Satteldaches.

Senkrecht zur Schalterhallenachse erstreckt sich gegen Norden
der langgedehnte zum Teil mit Sattel-, zum Teil mit Mansarddach
versehene Gepick- und Zollhallenbau, dessen Masse durch den
Riicksprung des oberen Teiles gegen den vortretenden mit einer
Terrasse abgedecktén ErdgeschoBgang an der Stadtseite -gegliedert
ist. . Die nordliche Fortsetzung des Baues klingt in einen etwas
niedriger gehaltenen mit Mansarddach gedeckten Bauteil aus, der
in der Hauptsache Uebernachtungs- und Wohnzwecken dient. Siid-
lich des Schalterhallenbaues dehnt sich die Hauptmasse des Ge-
bdudes in einem michtigen, unregelmifiigen Viereck, das einen hiib-
schen Hof umschlielit.

Die Unregelmaligkeit ist dadurch bedingt, dall die Hafenmauer,
zu welcher der Sidiliigel parallel verlinft, mit der Schalterhallen-
achse nicht gleichgerichtet ist, Die den Hof dstlich und westlich
einschliefenden Fliigel vermitteln ihre senkrechten Anschliisse an
den Siidiliigel durch Fiihrung in leicht geschwungenen Kurven.

Der ostliche Hofiliigel ist durch die nur erdgeschossig hoch-
gefiihrten und mit Terrassen abgedeckten Baukérper der Verkehrs-
ginge und die dadurch bedingten Riickspriinge der hoher gefiihrien
Bauteile gefillic gegliedert. Die stadiseitize Gangterrasse erweitert
sich an ihrem Stidende zur groBien Wirtschaftsterrasse. Diese kann
sowohl von der Haupttreppe, wie auch vom Sommerwirtschaftsraum
betreten werden, hat noch ein gemiitliches Salettl und ist mit einer
Pergola aus Doppelsdulen mit dariibergelegtem Lirchenholzgebiilk
verselen.

Die Sommerterrasse gewidhrt einen einzigartizen Ausblick auf
See und Berge (Abb, 4).

Der Siidfliigel (Tafel 3 u. 4) tritt vor allem den vom See her
Kommenden in Erscheinung. Schon von weitem wirkt die breit
hingelagerte Front mit den ruhigen Fensterfluchten. Zwischen den

Abb. 4. Empfangsgebiude Bahnhof Lindau, Ausblick auf die Hafeneinfahrt,
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~symmetrischen Giebeln der den Baukérper begrenzenden Vorspriinge
dehnt sich ein hohes Satteldach. Gegen Westen ist der Fliigel mit
dem gleichen Giebel wie die Siidseite versehen. Alle drei Giebel
haben Kartuschen und obere bildnerisch- geschmiickte Abschliisse
aus Travertin. Im Erdgeschofl der westlichen Giebelseite fallen noch
die groBen dreigeteilten Fenster des Reprisentationsraumes und des
Konferenzzimmers auf. Der Sidfliigel dient nahezu ausschlieBilich
Wirtschafiszwecken,

Die den Hof westlich und nérdlich begrenzenden Fliigel, in
welchen sich Amtsriume und Wohnungen befinden, sind einfacher
oehalten, doch ist durch ein kupfergedecktes Treppenhaustiirmchen,
einen Erkerausbau in Travertinbeton, sowie durch farbige Behand-
lung der Jalousieliden an den Mansardwohnungsienstern auch hier
. Abwechslung erreicht. Die erwihnten Fliigel sind mit ungleich-
seitizen Sattelddchern versehen, die an den West- und Nordseiten
in Mansarddicher iibergehen.

Abb. 5. Empfangsgebiude

Der allseits umschlossene Hof hat durch vier mit Ulmen und
Buchseinfassung bepilanzte Beete einfachen gértnerischen Schmuck
erhalten, der noch erginzt ist durch Anpflanzung von Kletterwein
an verschiedenen Stellen der Hofwinde,

Baustoife und Ausstattung.

AeuBeres. Die Fundamente und Kellermauern sind aus
Portlandzementstampibeton. Der Sokel ist aus gleichem Material,
doch, soweit sichtbar, mit feinerem Vorsatzbeton und gestockt.

Das aufgehende Mauerwerk ist aus Backsteinen in Kalkmortel.
Die Fassaden sind mit rauh abgeriebenem naturfarbenen Putz ver-
sehen.

Aus gestocktem Travertinbeton sind: Die Umfassungen der
Schalterhalle, soweit aulien sichtbar, die Terrassenbriistungen, Per-
golasdulen, alle Hauptgesimse, ausnahmlich der an den Giebein, die
Erkerausbauten am Reprisentationsraum und Vorstandsbureau der
Betriebs- und Bauinspektion.

In Cannstitter Travertin sind erstellt: Alle figiirlichen und orna-
mentalen Steinplastiken, die Hauptgesimse der Giebel, die Um-
rahmungen der Giebelfenster, die Einfassungen der Schalterhallen-
giebel ganz, die der iibrigen Giebel teilweise. Aus Granit sind: Die
duBeren Freitreppen, die Einfassungen der Anlagenbeete an der
Ostseite des Hauses, die Lichtschachtabdeckungen und die Gehsteig-
Randsteine.

Aus Kunststein:
treppe. ; 1

Die Tiiren des Schalterhallenbaues sind in Weichholz und zum
Schutze mit Bronzeblech bekleidet. :

Die sonstigen #uBeren Tiiren sowie die meisten duferen Fenster
sind in Eichenholz, gebeizt, mattiert und lackiert, die iibrigen Fen-
ster sind fohren- und eichenholzartig gestrichen,

Die Kellertreppen und die Stufen der Haupt’:
: RHEE 2 [k 4
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Aus Kupferblech sind: Die Rinnen, Rinnenkessel, Fallrohre. die
Giiebelabdeckungen, Dachscharen, Kehlen, Kaminverkleidungen, das
Vordach am Schalterhallenbau, die Abdeckung der Terrassen-
briistungen, der Fensterbinke, des Erkerfensters beim Repriisen-
tationsraum, die Eindeckung des Treppenhaustiirmchens und die
Verkleidung des Entliiftungsturmes.

Die Blitzableitung ist ebenfalls in Kupfer erstellt.

Die Dachungen sind mit dunkelroten Schwandorfer Bieber-
schwinzen doppelt eingedeckt mit Schalung darunter.. Die Decken
sind teils massive Eisenbeton-, teils Hohlsteindecken.

Inneres. Die 13%X22 m groBe Schalterhalle (Abb. 5
und Tafel 3 und 4) ist mit einem korbbogenférmigen kassettierten
Eisenbetongewdlbe iiberdeckt, dessen Scheitel 13 m iiber Fuflboden
liegt. Die Langwinde sind einschlieBlich des FHauptgesimses am
GewolbiuB, die Stirnwinde bis einschlieBlich des Gurtgesimses mit
2 cm starken Marmorplatten bekleidet und zwar der Sockel

HEBREEE
o TEE
RERgARE

Bahnhof Lindau, Schalterhalle.

schwarz, die Briistungsbidnder dunkelgrau mit schwarz und weiller
Aderung, die Fiillungen in den Lang- und der ostlichen Stirnseite
meergriin und lichtgelb, die sonstigen Fldchen in grauem Marmor
mit rotlicher Schummerung und weiBlichen Adern.

Die Wandilichen an den Stirnseiten iiber den Gurtgesimsen
sind in Stuckputz gebrochen weil. L

Die Heizkorperbekleidungen haben Gitter aus durchlochtem
Bronzeblech mit ebensolchen Tiirchen zwischen betonierten Pieilern,
die mit grauem Marmor bekleidet sind. Die Abdeckplatten sind aus
demselben Material wie die Briistungsbdnder. Der Bodenbelag ist
ein auf Betonunterlage verlegter mattgrauer Steinterrazzo mit Um-
rahmung und grofiem Mittelmuster aus eingelegten schwarzen und
weillen Steinchen,

Die an die Schalter anschlieBenden 4 m breiten Verkehrs-
cidnge sind ebenfalls mit Steinterrazzobelegen, doch nur mt ein-
fachen Einfassungen aus eingelegten Steinchen versehen.

Die Winde sind bis awf Fensterkdampierhohe mit grauen gla-
sierten und weill ausgefugten Tonplatichen samt AbschluBlgesims
aus demselben Material bekleidet. Die Wandildchen dariiber sowie
die Decken sind in mattweillem Stuckputz.

Die hohen lichten Riume fiir Gepidck und die bayr. und
osterr. Zollrevisionen sind zum Schutze der Winde auf
eine gewisse Hohe mit hellen Porphyrplatten bekleidet, dariiber ver-
putzt. Die Boden sind mit Asphalt belegt. Die fiir die Zollbeamten
dienenden Flichen hinter den Gepédckbudeln haben Riemenbelag.

Warteraum III. Klasse ohne Wirtschait. Die
Wiinde haben graugriin glasierte Plidttchen mit AbschluBgesims, dar-
iiber wie auch an der Decke mattweiBlen Stuckputz. Eichenriemen-
boden in Asphalt.

Warteraum III, Klasse mit Wirtschait (Abb. 6).
Wainde und betonierte Stiitzpfeiler mit violett glasierten Platten und
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Abb 6. Empfangsgebiude Bahnhof Lindau, Warteraum III. Klasse.

Abb, 7. Empfangsgebdude Bahnhof Lindau, Warteraum I. u. I, Klasse.

Abb. 8. Empfangsgebdude Bahnhof Lindau, Raum fiir Nichtraucher.

Abschluligesims, dariiber Stuckputz. Das Biifett ist
mit ebensolchen Platten verkleidet, dazwischen grau
glasierte Fiillungen, Biifettdeckplatte aus grauem
Marmor. AuBerdem weist der Raum noch einen
Wandbrurncn, eine reichere Tiirumrahmung und Uhr-
fassung auf, samtliche mit violett glasierten Platten.

Wirtschaftsraum I, und II. Klasse
(Abb. 7). Die Winde sind auf eine gewisse Hohe
mit 2 cm starken Marmorplatten bekleidet und zwar
Sockel schwarz, Briistung grau mit rotlicher Schum-
merung, dariiber gelb.

Die Umrahmungen der Tiiren und der Uhr, der
Wandbrunnen, die Briistungs- und AbschluBbinder
sind in grau = gewolktem Marmor mit roten
und weilien Adern. Die Heizkorperverkleidungen
haben Gitter aus durchlochtem Bronzeblech und sind
mit dunkelgrauen Marmorplatten mit schwarz und
weiller Aderung abgedeckt. Die Biifettverkleidung
ist im Material wie die Briistung, doch mit dunkel-
griinen Fiillungen; Biifettdeckplatte aus dunkelgrauem
Marmor. Der iibrige Teil der Winde wie auch die
kassetierte Decke sind in gebrochen weillem Stuck-
putz.

Vom "Wirtschaftsraum aus ist eine gerfiumige
Hofterrasse zuginglich, welche bei Bedarf eben-
falls vom Publikum beniitzt werden kann.

Vom Wirtschaftsramm I. und-II. Klasse aus isl
noch ein  Nichtraucherraum zuginglich
(Abb., 8). Die Winde sind auf eine gewisse Hohe
mit 2 cm starken Marmorplatten bekleidet, der Sockel

schwarz, dariiber rot, Tiir- und Uhrumrahmung,

Briistungs- und AbschluBbinder dunkelgriin. Die
iibrigen Wandilidchen und die Decke sind in gebroche-
nem weillen Stuckputz hergestellt.

Der Reprisentationsraum (Abb, 9) ist
von den Bahnsteigen aus erreichbar und hat auch
eigenen Ausgang gegen die Hafenstrafe. Die Wiinde
dieses Raumes sind in gebeiztem und mattiertem
Eichenholz getifelt, die Kassettendecke ist aus dem
gleichen Material.

Die kaminartige Einfassung des Heizkorpers ist
aus Marmor und Bronzeblech.

Neben diesem Raum liegt das Konferenz-
zimmer (Abb. 10), dessen Schaffung sich in An-
betracht der zahlreichen, in Lindau stattfindenden Be-
sprechungen als notwendig erwiesen hat. Die Winde
sind bis iiber Tiirhéhe mit einer Téfelung aus ge-
beiztem und mattiertem Lirchenholz versehen, Die
dariiber befindlichen Wandifliichen und die Decke sind
in gleicher Felderteilung mit gebrochen weiBlem Stuck
verputzt. In der oOstlichen Schmalwand ist eine Uhr
mit Stuckumrahmung eingelassen. Die kaminartige
Verkleidung des Heizkérpers ist in dunklem Stuck-
marmor hergestellt und mit einer Tiire aus durch-
lochtem bronzierten Eisenblech versehen. Der Bode=-
belag besteht aus Triolin, das der besseren Wirme-
haltung wegen mit Ruberoid unterlegt ist.

Der groffie Konferenztiseh und die 29 lederbezoge-
nen Stithle sind buchen- und ldrchenholzartig gebeizt
und mattiert. :

Dem Reprisentationsraum und Konferenzzimmer
gemeinsam ist ein Vorraum, der auch zu Garde-
robenzwecken dient.

Der Sommerwirtschaftsraum I, Il
und IIT, Klasse (Abb. 11) im Obergescholi hat bis
iiber Turhéhe Wandtifelung mit eingebauten Schriin-
ken sowie Biifett in Larchenholz mit Zirbelholzfiillun-
gen, poliert und mattiert. Die iiber der Téfelung be-
findlichen Wandilichen nebst einer groBen Decken-
hohlkehle, die noch originell bemalt werden soll, sind
mit mattweilem Stuckputz versehen.

Die Decke, nach Entwurf von Architekt Richard
Senf, wurde in Malerei ausgefithrt von Schiilern der
Malerabteilung der Bangewerbeschule Kaiserslautern
unter Leitung von Heinrich Buchenberger.

Vom Wirtschaftsraum zuginglich ist die Som-
merterrasse, die mit eisernen, zusammenleg-
baren Tischen und ebensolchen, mit Holzsitzen ver-
sehenen Stiihlen ausgestattet ist,

Das auf der Terrasse befindliche Salettl ist in
gleicher Weise  wie der vorerwihnte Wirtschafts-
raum getdfelt und miobliert.

An den Sommerwirtschaftsraum schlieBt sich
westlich der mit buntglasierter Wandplittelung ver-
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und mit 4% em starken ungekuppten Odenwilder Basaltplatten auf
Betonunterlage gepflastert.

Fiir das Gebiude lagen urspriinglich die von dem fritheren Hoch-
baureferenten der Eisenbahndirektion Augsburg, Oberregierungsrat
Fischer als Ergebnis wiederholter Besprechungen mit den bayer.
und @sterr. Bahn- und Zollbehérden auigestellten GrundriBi-Skizzen
1 : 200 vor, die sodann einer im gleichen MaBstab unter Leitung des
Ministerialrates v. Wicklein erstellten generellen Proijektskizze zu-
grundegelegt wurden. Die baureife Durcharbeitung der Grundrisse,
wobei noch der Einbau von vier Wohnungen sowie der Unterkunfts-
rdume fiir das Wirtschaftspersonal vorgesehen werden muBte, die Her-
stellung der Fassadenpldne, Schnitte, simtlicher Werk- und Einzel-
zeichnungen und Anschldge erfolgte unter Leitung des derzeitigen
Hochbaureferenten der Reichsbahndirektion, Oberregierungsbaurat
Heilmann, der hierbei durch die kiinstlerische Mitarbeit des Eisen-
bahnamtmannes Sautter und durch die technische des Eisenbahn-
ingenieurs Kaiser bestens unterstiitzt wurde.

Die drtliche Bauleitung oblag der Betriebs- und Bauinspektion
Lindau, deren langidhriger Vorstand, Oberregierungsbaurat Klotz,
sich besonders um die Sache angenommen hat. IThm zur Seite stand
Regierungsbaumeister A. Schmid, dem - die Baufiihrung iibertragen
war und der in unermiidlicher Titigkeit und gestiitzt auf seine reiche
praktische Erfahrung die umfangreichen Bauarbeiten trotz der
groffen Schwierigkeiten gliicklich durchfiihrte.

Die Gesamtkosten des Gebidudes und der Nebenanlagen betragen
ungefdhr 50 000 000 M gegeniiber dem im Frieden auf rd. 1570 000 M
veranschlagten Bedarf, nachdem ein Teil der Rohbauarbeiten, sowie
der gesamte Innenausbau, ferner die Bahnsteige und ihre Ueber-
dachungen in einer Zeit stindiger Lohn- und Baustoffsteigerungen
erstellt werden muBten.

Am Bau waren unter anderen folgende Firmen beschiftigt bzw.
durch Lieferungen beteiligt:

Erd-, Beton-, Eisenbeton- u,

Baugeschiift Karl Stohr in Miinchen. .
Zimmermannsarbeiten: Dachstuhl, Stockwerkstreppen und

Gelander zur Haupttreppe: Firma C. Maver u. Sohn, Inhaber

Georg Glogger in Augsbureg.

Dachziegeldeckung: Firma Lorenz Sporer in Miinchen. Die

Ziegel stammen von der Tonwarenfabrik Schwandorf I1.
Spengler-, Kupferschmiede- und Blitzableitungs-

arbeiten: Firma Heinrich Grebe in Augsburg.
Bildhauerarbeiten: Die beiden groBen Figuren am Schalter-

hallenban: Bildhauer Eugen Henke in Miinchen. Figiirliche

Umrahmung der Giebeluhr: Bildhauer Karl Killer in Miinchen.

Kapitelle der Porgolasiulen: Prof. L. Kindler in Miinchen.

Fruchtgewinde der Fensterfiillungen: Bildhauer 1. Miihlbauer

in Grobenzell.

Stuckputz und Fassadenputz: Freie Vereinigung der
Stukkateure und WeiBlputzer in Augsburg und Karl Konig, WeiB-
putzer u. Stukkateurgeschift in Augsburg. ;

Schreinerarbeiten: Fachvereinigung der Schreiner- und
Glasermeister Lindan und Umgebung. Firma Gebr. Botzenhardt
in Kempten. Firma L. Heydecker in Kempten (auch Tifelung des
Konferenzzimmers). Firma W. Bradatsch in Aungsburg (auch
Téfelung des Sommerwirtschaftsraumes und des Salettls). Firma
Otto Fritzsche in Miinchen (auch Tifelung und Decke des Re-
prisentationsraumes). -

Schlosserarbeiten und Beschliglieferungen: Fa.
Fr. Karl Bauer, G. m. b. Fl. in Miinchen. Fachvereinigung der
Schlossermeister in Lindau,

Q]aserarbciten : Fachvereinigung der
Lindau und Umgebung.

Entwidsserungs- und Wasserleitungsanlagen:
Firma Josef Kollensperger in Miinchen.

Niederdruckdampfheizungs- und Liiftungsanlage:
Fa. Bér u, Derigs in Augsburg,

Maurerarbeiten:

Glasermeister  fiir

W.Heilmann, Das neue Em-pfangsgehﬁude des Bahnhofes Lindau am Bodensee.

Kleinkesselanlage: Ingenjeur Sigm. Hummel in Augsburg.

Bronzegitter und Kupfer-Jalousien am Entliftungs-
turm: Bronzewarenfabrik L. A. Riedinger A.-G. in Augsburg.

Zu-und Abluftgitter der Liiftungsanlage und Ver-
kleidungen an Tiiren, Fenstern und Heizkor-
pern : Bronzewarenfabrik L. A. Riedinger in Augsburg.

Marmorwandverkleidungen und Marmorkamine:
Firma Gebr. Pfister in Minchen.

Hausteinarbeiten fiir Freitreppen, Lichtschacht-
einfassungen aus Granit: Bayer, Granitaktiengesell-
schaft in Regensburg.

Haupttreppe aus Kunststein:
berg-Doos.

Bierkiithlanlage: Ing. Wilh. Degen in Miinchen.

Fleischkiihlanlage: Ing. Glick in Augsburg.

Linoleumlieferung: Fa. Kréll u. Nill in Augsburg,

Bodenbelige aus Hartasphalt: Fa. Rehm in Kempten.

Bodenbeldge aus Steinterrazzo: Fa. L. Wornhdr jun.
in Augsburg.

Eichen-, Buchen- und Fohrenriemenbétden: Fa.
W. Bradatsch in Augsburg. Fa. Wrede u, Aschbacher in Frei-
lassing.

Bodenbeldge, Wandverkleidungen und Wand-
brunnenaus Tonplatten: Fa. Villeroy u. Bloch, Zweig-
geschiift Augsbureg (Winde in den Verkehrsgingen, dann Wirt-
schaftsraum III. KI. und den zwei Biifettrdumen: Brunnen im
Wirtschaftsraum III. Kl., im Sommerwirtschaftsraum und im
westlichen Verkehrsgang) Fa. Baver. Bauwarengrofhandlung in
Augsburg (Winde im Wartesaal III. KI. ohne Wirtschaft, im
(Gepdck- und samtlichen Zollrevisionsraumen, Winde und Baden
in Wirtschaftskiiche und Spiilkiiche).

Aufziige: Fa. Kleindienst n. Co. in Augsburg.

Maler- u. Anstreicherarbeiten: Freie Vereinigung der
Malermeister von Lindan und Umgebung.

Elektrische Uhrenanlage : J. Neher Sohne in Miinchen.

Georg Radlmaijer in Niirn-

Einricht’ungfﬂrKiic-he,SDiill\'iiche11ndBi‘lf'ettriinmc
der Wirtschaft: Herdfabrik Koloseus in Aschaffenburg.

Beleuchtungskorper in Bronze: Bronzewarenfabrik
L. A. Riedinger in Augsburg (sidmtliche Liister, Reihenbeleuch-
tung im Konferenzzimmer, Hingelampen und Deckenbeleuchtun-
gen in verschiedenen Riumen, Wandarme fiir die Terrassen,
alles nach eigenen Entwiirfen). Kunstgewerbliche Werkstitten
Jakob Rehle in Aungsburg: (Deckenbeleuchtungen im Sommer-
wirtschaftsraum und an der Holzdecke zwischen Schalterhalle
und Gepick. Wandarme am Biifett 11T, Kl,, sowie Auflenbeleuch-
tungen an den Eingingen der Ost- und Nordseite, alles nach
eigenen Entwiirfen). Freie Vereinigung der Beleuchtungskorper-
fabrikanten in Miinchen: (Deckenbeleuchtung am Osteingang
der Schalterhalle sowie an den Deckenbassetten im Wirtschafts-
raum III. Kl., ferner pendelartige Beleuchtungskorper in den
Verkehrsgingen nach eigenen Entwiirfen).

Sonstige elektrische Installationen: - Fa.
berger in Lindau.

Maschinelle Einrichtung der Waschkiiche fiir den
Bahnhofwirt: Fa. Michaelis in Miinchen.

Moblierung: Fa. Otto Fritzsche in. Miinchen (Reprisentations-
raum, siamtliche Wartesile und Salettl nach eigenen Entwiirfen).
Fa. F. S. Kustermann, Miinchen (Terrassenmibel). Fa. L. Hey-
decker in Kempten: (Konferenzzimmer und Vorraum nach eige-
nen Entwiirfen).

Bahnsteigdidcher: Fa.
Cassel.

Bahnsteigpflasterungen:
(Lieferung der Basaltplatten:

Schlum-

Cabrdél, Holz- u. Industriebaun in

Fa. Joh. Freudinger, Augsburg.
Fa. Fr. Funk, Niirnberg).
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Abb. 1. Ansicht von Libau, entnommen einer im Jabre 1705 in Frankfurt erschienen n Lebensbeschreibung Carl's XII.

Baugeschichte von Kurland seit Ausgang des Mittelalters.”)
Von Architekt Walter v. Kurowski, Berlin.

Die vorligende Abhandlung stellt den Versuch einer moglichst
zusammenfassenden Darstellung der baulichen Entwicklung von Kur-
land dar, nachdem der Ordensstaat als solcher aufgehort hatte zu
bestehen. Es fillt dieser Zeitpunkt zufdlligerweise auch zusammen
mit dem Zeitalter der Renaissance und so bot auch Kurland nach
Aenderung seiner staatlichen Verfassung ein neues Bild in der
weiteren Entwicklung seines baulichen Schaffens. Eine liickenlose
und erschipiende Behandlung des umfangreichen Stofies ist dem
Verfasser noch nicht moglich gewesen, einmal infolge der natiirlichen
Schwierigkeiten wihrend der Kriegsjahre, dann aber durch das fast
ednzliche Fehlen ausfiithrlicher kunstgeschichtlicher Quellen, soweit
sie die Bauten Kurlands betreffen. Es bietet jedoch die Baukunst
dieses Landes eine grofle Anzahl besonders charakteristischer Stadt-
und Landbauten dar, die in der kunstgeschichtlichen Literatur so
gut wie unbekannt sind. Auch die Anlage und Entwicklung der
kurlindischen Stidte ist in diesem Zusammenhange erortert unter
Beriicksichtigung der kulturellen und wirtschaftlichen Zustdnde ihrer
Zeitepochen. :

Seit dem Jahre 1795 kam Kurland unter russische Herrschait:
diese Provinz war die letzte der baltischen Randstaaten, die der
russischen Verwaltung anheimfiel. Baurat Schmidt bemerkt in seiner
Abhandlung iiber die Burgen des deutschen Ritterordens in Kurland:
WWir Deutsche innerhalb der Reichsgrenzen vergessen nur zu oft,
wie nahe dieses Land unserem Herzen steht. Jahrhundertelang
war es deutsch, unter dem Orden und unter den Kettlerschen Her-
zogen, und deutscher Einflu blieb auch in den beiden letzten Jahr-
hunderten vorherrschend, als RuBland sich zum Herren des Landes
gemacht hatte Die altersgrauen Ruinen der Ordensburgen
geben hiervon am deutlichsten Kunde, sie sind die Grundlage, aui
der sich jede Betrachtung spiterer Kunstzeitalter aufzubauen hat.*

Der Weltkrieg hat nun auch in Kurland vollstindig neue politische
Machtverhiiltnisse geschaffen, die dulerlich durch die Griindung der
Republik Lettland gekennzeichnet sind. - Der weitere Verlauf der
Entwicklung wird erst zeigen, eb die lettische Bevilkerung dieses
Landes imstande ist, aus eigener Kraft kulturelle Werte zu schaffen,
die den alten Werken deutscher Vergangenheit an die Seite gestellt
werden konnen, Einen Ueberblick iiber die Leistungen der Deut-
schen in Kurland auf stddtebaulichem und baukiinstlerischem Gebiet
seit Ausgang des Mittelalters zu geben, soll die Aufgabe dieser
Arbeit sein, .

1. Libau.

Im Jahre 1252 wurde der Teilungsvertrag zwischen dem Bischoi
Heinrich von Littelburg und Eberhard Seine, dem Stellvertreter des
Ordensmeisters Andreas von Stirland in den Jahren 1252/53, abge-
schlossen, nach welchem der zum ersten Male erwihnte Lyvahafen
(Libau) an den Bischof fillt, nachdem im Jahre 1230 der Landstrich
siidlich bis Sackenhausen unterworfen worden und durch Begriindung
der Burgen Amboten und Hasenpot feste Stiitzpunkte fiir die

*) Zur Baugeschichte des Mittelalters vergleiche die Abhandlung
von Baurat Schmid iiber ,,Die Burgen des deutschen Ritterordens
in Kurland® (Zeitschrift fiir Baunwesen, 71. Jahre., 7.—9. Heft),

Operation bis nach Preulien hin geschaffen worden waren'). Am
20. Juli 1252 beschlieBen Bischof und Orden die Griindung einer
Burg am Zusammenfluf der Memel und Dange, am 18. Oktober den
weiteren Kirchenbau auf gemeinsame Kosten, nachdem die erste

Kirche in Bihavelang vom Bischof bereits gegriindet ist und am

19. Oktober wird jedem Teile in dem ihm zugesprochenen Landstriche
dus Recht zugestanden, Stidte und Marktilecken anzulegen. Im
Jahre 1253 beginnen Landbelehnungen an Ritterbiirtigze samt deren
Gefolge, wie auch an Eingeborene, namentlich Hiuptlinge; das noch
selbstandige siidliche Kurland hatte Zinspflicht iibernommen und
wurde durch Voégte iibersehen und nach der am 4. April 1253 in
Goldingen errichteten Urkunde des Rigaschen Vertrages kommt auch
das noch ungeteilte Gebiet zur Verteilung, zu zwei Dritteilen an den
Orden, zu einem Dritteil fiir den Bischof. Dieser erhilt das nord-
westliche Gebiet von Bihavelang, nimlich das jetzige Sackenhausen-
sche und die Westhiilite des Hasenpotschen Kirchspiels mit den
Ortschaften Razge, Percuneclave, Dubenalken, Prussen, Karkeln,
Dsintern, Salenen und Sakken, der Orden den iibrigen Teil, also
auBer einem Teile des Hasenpotschen Kirchspiels. das Durbensche
und Grobinsche Kirchspiel bis zur Bartau; neben 31 anderen Ort-
schaften auch ,das dorp dat die Lyva is genannt,” (Libau), Aber
auch Perkuhnen mit bischéilichen Teilen von Rutzau und Bartau
wschlug der Orden zu seinem Gebiet und gab sie niemals heraus.”
Die Lyva bis zum Meere wird fiir ,,gemein und frei” erklirt, ,also
daB mniemand ein Wehr in der Lyva soll machen”, wihrend die
Biche, die unter dem Hause zu Grobin abflieBt in dic See, dem-
selben Hause zugehoren soll.”?) So ist der Libausche See denn
auch durch die ganze Ordens- und herzogliche Zeit hindurch einer
der sechs kurischen Freiseen gewesen.?)

daB schon um 1253
niedergelassen haben

Liegt es nun auch nahe, anzunehmen,
deutsche Ansiedler beim Lyvadorie sich

“konnnten, zumal die eingehénde Abmachung iiber das Fischereirecht

auf dem See und Alandsbach dieses andeutet und auch die Er-
wihnung des . Hauses Grobin' auf eine Besatzung von Ordens-
briidern hinweisen diirfte, so haben wir an eine dauernde Nieder-
lassune jedenfalls noch nicht zu denken. Erst nach Niederwerfung
des groBen Kurenaufstandes, in welchem das von den Heiden wieder-
besetzte Grobin kapituliert und von den Briidern niedergebrannt
wird (1269), nachdem vielleicht schon in diesem Jahre an Stelle der
Holzburg ein festes steinernes Ordensschlof tritt, wohl mit Schlol-
kirche und Hakelwerk darum, mag von hier aus ein fester Stamm
von Einwohnern im Lyvadorie FulB gefaBt haben, da wenigstens
Cruse?), wohl auf Grund einer auch hierorts zutreffenden Ueber-
lieferung, Grobin ,als Mutter Libaus™ bezeichnet. So bliebe denn
fiir den grundlegenden Ursprung Libaus mit einiger GewilBlheit nur
‘der Zeitraum von 1269—1300 iibrig, womit auch die Biischingsche

1) Wegner. Geschichte der Stadt Libau, 1898, Seite 41f.

2) Mitteilungen a. d. Gebiete d. Gesch. Liv-, Est- und Kurlands.
Bd. 4, Heft 3.

3) (3. v. Ziegenhorn, Staatsrecht der Herzogtiimer Kurland und
Semgallen, Konigsberg 1772.

%) Cruse, Curland unter den Herzogen, Mitau 1833, Bd. 1, S. 129.
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Angabe,®) auf die alle anderen zuriickzugehen scheinen, ndmlich daB
Libau schon im 13. Jahrhundert deutsche Einwohner gehabt, im Ein-
klang stehen wiirde,

Zundchst hat die Lage dieser ersten Ansiedlung fiir uns Inter-
esse und wir gewinnen hierfiir einen Anhaltspunkt in der Lyva, die
sich von der Perkonmiindung lings des Barenbusches durch den
Ungerteich und dem 1882 verschiitteten ,,Faulen Teich* hingezogen
haben soll, um sich bei Altbecken (s. Abb. 2 Plan von 1636) dem
mutmallichen spiteren ,Bassin am Lotsenturm® 1862 verschiittet,
bei dem heutigen Hafen wieder mit dem Meere zu verbinden.f)

Lag nun die ilteste Niederlassung gewif an der Lyva, so konnen
wir ihre nordsiidliche Lage am &stlichen Lyvaufer gegeniiber der
Kirche bestimmen, welche auf dem westlichen Ufer und zwar nach
Tetsch’ Zeugnis auf dem Platze des zu seiner Zeit nicht mehr be-
stehenden Lizenthauses und an der Schwedenschanze gelegen haben
soll. Die Schanze dehnte sich zwischen dem Faulen Teiche, dem
Hafen und dem Stranddorfe an der Meereskiiste und Reste der-
selben will man an der Michaelstrafe und dem heutigen Kurhaus-
prospekt gefunden haben”) Wenn es dann noch erlaubt ist,- das seit
1702 spurlos verschwundene Stranddorf als direkte Fortsetzung des
alten Livendorfes zu halten, so hiitten wir auch dieses bestimmt.
Jedenfalls hat man fiir letzteres Jahr an livische Bewohner nicht
mehr zu denken, die vielleicht schon ausgestorben oder lettisiert
waren, als noch der Lyvaname im Gange war. Zu Tetsch® Zeiten
(1767) ist bereits jegliche Erinnerung an die alten Bewohner ent-
schwunden und aus den alten Namen der Skuggen- und Rolofen-
gasse folgert der ilteste Geschichtsschreiber Libaus, daB hier seit
jeher die Letten gewohnt haben.

Man hat in Anbetracht der Tatsache, daB die Lyva schon nach
etwa 250 Jahren véllig versandte, die Frage aufgeworfen, weshalb
die ersten deutschen Kolonisten nicht den Perkon vorzogen. Aber
cinerseits mufl dieser Umstand damals noch keine Bedenken erregt
haben, zumal die Lyva vielleicht durchweg fahrbar gewesen ist,
wie wenigstens die Tradition von dem im Ungerteiche ruhenden
Schiffsiiberresten samt Pfahlwerk beweisen wiirde, andererseits mag
auch die Riicksicht auf das Perkonheiligtum in Betracht gekommen
sein, da schon die Bestimmung vom 18. Oktober 1252 iiber das
Holzungsrecht der Geistlichen einschirft, daB die »ehemaligen
heiligen Haine nicht angeriihrt werden sollen.®)

Gering ist noch die Bewohnerzahl, die sich in dieser geweilten
Gegend, dem ehemaligen Perkonheiligtum, niederl:ift, um den Acker
zu bebauen, Keinhandel zu treiben, vielleicht auch der Fischerei ob-
zuliegen. Herbergen — wegen der Durchreisenden auf dem damals
einzigen Verbindungswege zu Lande mit der alten Heimat ,dem
hellen Weg door Lewa® — mégen schon entstanden sein. Dieser
.Hellweg", wie vielbesuchte Heerstrafien auch im Mutterlande ge-
nannt wurden,”) fiihrte von Grobin aus durch Libau lings des Stran-
des bis Memel, von da nach Kénigsberg und Danzig'®) und war bei
den lebhaften Beziehungen zum preuBiischen Bruderstaate wie .zu
Deutschland iiberhaupt, namentlich solange Memel noch zu Kurland
gehorte und hier seit 1263 auch die Domschule fiir das Bistum Kur-
land bestand,'*) von nicht geringer Bedeutung, zumal im Winter, wo
der Seeweg unbenutzbar wurde.

Verschwindend gering ist die Bedeutung des Lyvahafens in der
Ordenszeit, wie auch das Schweigen der geschichtlichen Ueberliefe-
rung beweist, aus der nur vereinzelte Quellen hervorsickern. Zu
bezweifeln ist darum die Annahme, daB Libau neben seinem Auf-
blithen auch seinen Ursprung dem Handel verdankt: iiir das 14. und
15. Jahrhundert fehlten dafiir eben die natiirlichen Vorbedingungen.
Zudem kommt noch der Mangel an Landstitten fiir den libauischen
nichsten Umkreis und die sumpfige Umgegend der Stadt, die noch zu
Anfang des 19. Jahrhunderts die Zufuhrwege im Herbst und Friih-
jahr unpassierbar machten. 4

Als die ersten Ansiedler von Libau gelten Hanseaten, hauptsich-
lich Bremer, spiter Liibecker, nur zum Teil Hamburger, wihrend
Preufien, auBer vielleicht in der zweiten Hiilite des 16, Jahrhunderts,
wohl erst nach dem 7idhrigen Kriege eingewandert zu sein
scheinen.’®) Die niederdeutsche Mundart herrschte auch im 18. Jahr-
hundert vor,'*) wie auch heute die Sprache der niederen Klassen
starke Anklidnge an sie bewahrt hat, —

°) Zitiert bei Ziegenhorn, Staatsrechi usw.

%) Lortsch, Libaus dlteste Geschichte.

?) Ulich, Die Schweden unter Carl XIL in Libau, Kalender

1876.

%) Kallmeyer, Die Begriindung deutscher Herrschaft usw.

: %) O. Kaemmel, Der Werdegang des deutschen Volkes, I Teil,

S. 189, Leipzig 1896.
1) Reise Gilbert

Reisen 1778.

) F. Amelung, Baltische Culturstudien a. d. 4. Jahrh. d. Ordens-

1. Teil S. 61. Dorpat 1884.

12) 0. Waeber, Das Ostseebad Libau.

1%) v. Keyserling u, Derschau, Beschreibung der Provinz Kur-

land, Mitau 1805.

fiir

de Lannoys 1413 und Joh. Bernoullis

zeit.
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Abb. 2. Plan der Stadt Libau vom Jahre 1636.

Ein neuer Abschnitt der Entwicklung ist fiir den kleinen und
armen Marktflecken seit dem Zusammenschluf zu einer Kirchen-
gemeinde und dem erwachenden Seehandel angebrochen. Ein
schweres Verhidngnis aber bricht iiber das aufkeimende Gemein-
wesen durch die Versandung der Lyva herein. Die vorgelagerte
Sandinsel verwéchst von Norden her immer mehr mit dem Lande
und der Flugsand hatte die ,,Lyva‘ bis auf geringe Ueberreste villig
versandet. Man war so gezwungen, die alte Stitte aufzugeben
und sich am heutigen Altmarkte anzusiedeln, bis wohin-die siidliche
Lvva — deren Miindung am Perkon 1636 noch sichtbar ist (Abb, 2,
Plan von 1636) — schiffbar gewesen sein miiBte, zumal auch der
Ungerteich fiir einen zeitweiligen Hafen gehalten wird.

Diese Uebersiedlung muBl nun schon um 1500, wenn auch all-
mihlich, vor sich gegangen sein, denn im Jahre 1560, wo es von
der alten Kirche heiBit, daB sie dem Volke sehr abgelegen und ,,vor
Zeiten' um des Tiefes willen dorthin gebaut sei,'®) erscheint
sie bereits als lingst vollzogene Tatsache. Aber auch die Versan-
dung dieses Hafenteils geht reiBend schnell vor sich, denn bald ist
man zu gemeinsamem Seehandel mit den Grobinern auf den Perkon,
»den alten Hafen'' angewiesen und um 1625, als auch letzterer von
demselben Geschick ereilt wird, hat die Stadt f{iberhaupt keinen
Hafen mehr.'?) :

Eine andere, in ihren Folgen jedoch entgegengesetzte Umwiilzung
trat ferner mit dem Wechsel der politischen Herrschaft und der fast
fiinfzigidhrigen Lostrennung vom kurischen Stammlande ein. Als
nimlich das untergehende Livland, vom Mutterlande preisgegeben,
mit der russischen Uebermacht rang, versetzte man Burgen und Ge-
biete, so Diinaburg, Selburg, Lutzen, Rositten und Bauske an Polen,
um Mittel zur Kriegfithrung zu erlangen. ,Die Vogtei, das Gebietiger
Amt und SchloB zu Grobin, mit allen desselbigen zugehorigen Hifen,
Dérfern, Landen, Leuten, Strand und Wassern und denen dazu-
gehorigcen Gerechtigkeiten,” vorbehaltlich nur die Kriegsfolge, wurde
aber 1560 an Herzog Albrecht von Preufien (Markgraf von Branden-
burg) fiir ein bares Darlehen von 50000 Fl. verpfindet.’®) Libau

hatte unter preuBischer Herrschaft (1560—1609) durch Ausgestaltung

seines Kirchen- und Schulwesens, durch merkliche Belebung seines
Handels, — was man in Memel zu spiiren begann —, endlich auch
durch gesteigerte deutsche Zuwanderung, die sich in der ganzen
Vogtei Grobin, in einer Zunahme der deutschen Bevilkerung von 4
auf 13,5 % im Verhiltnis zur Gesamtbewohnerschaft aussprechen
diirfte, einen groBen Fortschritt erlebt.

In diese Zeit des Aufschwungs fillt auch das Projekt Herzog
Friedrichs, die Bartau — einen FluB, der in den Libauschen See
miindet — schiffbar zu machen, und die Erhebung Libaus auf Bitten
seiner Biirger zur Stadt mit bedeutenden Vorrechten. Mit diesen
Plinen hiingt dann vielleicht auch der Aufenthalt Friedrichs im
grobinschen Schlosse zusammen, wihrenddessen am 18. Mirz 1625
die Verleihung des Stadtprivilegs und am 20. des .,Grepzbriefs“
erfolgte.’?)

14) Tetsch, Kirchengeschichte, Teil 2.

%) Lortsch und Ulich, Libau vor 250 Jahren, 1875.

18) Tetsch, 2. Teil, Geschichte der Kirche zu Grobin.

") Lortsch, Stadtprivileg und Grenzbrief, abgedruckt in: K. Ulich,
Libau vor 250 Jahren.
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Ein anndherndes Bild vom damaligen Libau gewinnen wir durch
den Plan vom Jahre 1636 (Abb. 2), wo uns die Stadt um die neue
Kirche und den heutigen Altmarkt gruppiert, etwa von der Memel-
straBe bis zum jetzigen Rosenplatz entgegentritt. An letzterem be-

_findet sich, wenigstens nach der Ueberlieferung, das dlteste Rathaus,

namlich das Gebiude der gegenwiirtigen Fleischhalle, vermutlich
schon von 1625 an bis zum Jahre 1760.**) An der Fischgasse bildete
sich wohl schon um jene Zeit der Fischmarkt, wahrend aui dem
Altmarkte, dem damaligen Stadtzentrum, die Jahr- und Wochen-
mirkte abgehalten wurden. Hier befand sich auch die Stadtschule,
hier gab es Einfahrten und Schenken, . wie die noch 1778 anzu-
treffende ,,Konigsberger Herberge* und gewifh auch die ansehn-
lichsten Gebiude, deren es wohl schon massive gegeben haben mag.
Im allgemeinen aber gab es nur Holzgebdude, wie die Kirche, das
1638 erbaute deutsche Pastorat und das alte Rathaus beweisen. Das
Strohdach war damals wohl noch eine hdufige Erscheinung und das
StraBenpflaster ist iiberhaupt wegzudenken. Auch konnte es um jene
Zeit kaum mehr als 1000 deutsche Einwohner gegeben haben, da man
noch fiir das Jahr 1700 in Riga nicht mehr als gegen 6000 Bewohner
annimmt.!?) :

Abseits von der eigentlichen Stadt, auf der Ostseite des Faulen
Teiches, liegt die herzogliche Strandvogtei®®) mit ihrem hohen Turme
und dem von einem Palisadenzaun umhegten Hofraum, in welchem
sich die herzoglichen Warenhduser befanden.

Im Jahre 1635 begegnen wir dem ersten Versuche der Stadt
Libau, sich einen kiinstlichen Hafen zu schaffen®) (Abb. 2). Man ge-
dachte wohl durch einen Speisungsgraben aus dem kleinen See und
vielleicht durch Vertiefungsarbeiten das Alte Tief wieder schiffbar
zu machen. Der Erfolg muBite wegen des geringen Gefilles des
Grabens aber ausbleiben und so berief man im nichsten Jahre den
holldindischen ,Wasserbaumeister' Adrians, der sich fiir den mit
einem Bollwerk zu versehenden vertieften Hafenkanal (A B des
Planes von 1636) der Alten Biche entschied. Auf den triftigen Ein-
wand des Rats, daB die vorauszusehende baldige Versandung des
Kanals das Werk in Frage stelle, riet er dann nach eingehender
Untersuchung der Wasserverhdltnisse im Landsee und Perkon,
leizteren zu didmmen und von der Wenterpope, einer 12 Fuli tiefen
Stelle des Kleinen Sees aus einen Kanal von 4—5 FuB Tiefe und
5 Faden Breite, mit Gefiille durch die Stadtweiden und den Unger-
teich in die Alte Biche (Fauler Teich) zu leiten. Aber der Plan kam,
wahrscheinlich wegen der groBen Kosten, nicht zur Ausfiihrung. Das-
selbe Geschick traf spiter auch das Projekt vom Winter 1648, wo
man den Kanal etwa in der Richtung des gegenwirtigen Hafens zu
ziehen gedachte und wofiir auch Herzog Jacob gewonnen zu sein
schien. Bei der Besichtigung des zugefrorenen Sees ereignete sich
dann auch der Unfall, daB der Herzog samt Gefolge in seinem
Schlitten mit sechs Pferden einbrach und nur mit Miihe gerettet
wurde. Die bald darauf eintretenden Kriegswirren und die Ge-
fangennahme Herzog Jacobs mogen dann das Hafenprojekt bei diesem
fiir immer zu Grabe getragen haben.

Es ist bemerkenswert, zu verfolgen, wie Libail’ seit dem Aus-
gange der Ordenszeit immer mehr und mehr aus dem Dunkel der
Vorzeit heraustritt und im Rahmen der Landesgeschichte wie der
internationalen Beziehungen greifbare Gestalt gewinnt. Enger be-
ginnen sich bereits im 17. Jahrhundert die Schiffahrtsbeziehungen des
Lahdes an die Stadt zu kniipfen. So kommt hier im Jahre 1642 mit
schwarzen Segeln das Trauerschiff an, welches die Gebeine des
ersten Herzogs der Hauptmannschaft Cammin in Pommern bringt.
Und wie Herzog Wilhelm schon im Leben wiel Ungunst erfahren,
so sollte jetzt auch iiber seiner Leiche ein miligiinstiges Schicksal
obwalten. Als man ndmlich im Begrifif war, den Sarg vom Schiife
zu tragen, fing dieses Feuer und verbrannte mit allen seinen Schiitzen
und Kleinodien. Nur die- Leiche des Herzogs wurde gerettet und
diese soll nun Jahre lang in Libau gelegen haben, bis sie endlich
nach Mitau fibergefiihrt wurde, um in der herzoglichen Grufit bei-
gesetzt zu werden.?®)

Das Verhdltnis zum Landesfiirsten aber hatte sich nach Jacobs
Tode viollig umgekehrt, indem der prachtliebende Friedrich Kasimir
(1682—1698) bei seiner Geldnot zu hiiufigen Anleihen bei der Stadt
seine Zuflucht nahm. Eine libausche Quelle*®) berichtel von fast
allidhrlichen Anleihen von 6—12000 Gulden und daB die Stadt im
Jahre 1682 die geforderte Summe von 150000 Fl. nicht aufzubringen
vermag und sich daher um Aushilfe ans Ausland wendet.

Der zunehmende Verfall der alten Kirche vom Jahre 1597 zwang
zu einem Umbau,®*) der am 9. Januar 1671 unter dem Biirgermeister
Rottger Groote vom Rat und der Gemeinde beschlossen wird. Man
entschlieBft sich zur Umkleidung der Holzwinde mit einer Ziegel-

18) Libausches Wochenblatt, 1838, Nr, 95.

1) Seraphim, Gesch. II, 325.

20) K. Ulich vermutet sie auf der Stelle der heutigen ,,Musse®.
21) Nach der ,,Widmung® auf dem Plan von 1636.

22) Seraphim, Gesch. II, S. 517, '

23) Lortsch, Libaus dlteste Geschichte.

24) Tetsch, Kirchen- und Schulbau i, d. Kirchengeschichte,
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mauer und erwihlt sechs Bauleiter: Joachim von der Horst, Bruno
Plauder, Gabriel Stockdick, Dietrich Schmedden von der Kaufmann-
schaft, Matthias Linck und Dietrich Vintzel von den Gewerken. Ende
1675 ist der Bau vollendet; der Turmbau wird erst am 3. Mai 1684
beschlossen, dann beginnt Hermann Harring auf Grund eines bei ihm
ausliegenden Buchs die Zeichnung der ,ireiwilligen Gaben™ und unter
Leitung von den Baumeistern Johann Voigt und Siegmund wird der
1688 begonnene Turmbau am 25. Juli 1693 ,,dauerhaft und ansehnlich
vollendet. Das ganze Kirchengebdiude hatte eine Linge von 24
Faden, war 10 Faden breit und 5 Faden nach gotlindischem MaB,
bis zum Dach hoch. Der aus vier Stockwerken von gleicher Breite
und aus gebrannten Ziegelsteinen bestehende Turm hatte eine Hohe
von 108 Fufl und eine mit Dachpfannen gedeckte Spitze. Das Kirchen-
gewolbe wurde von zwei Reihen vergoldeter Holzpieiler, sechs in
jeder Reihe, getragen, das diistere Innere durch vergoldete Bild-
sdulen, durch Gemilde am Gewolbe und Lettner®®), sowie durch zahl-
reiche Stiftungen und Widmungen ausgeschmiickt. Die Orgel iiber
dem Eingang war vergoldet und ,,gemahlet”; um 1697 entstand der
wSchnitzaltar® und wvielleicht hingen hier schon damals, wie noch
gegenwiirtig, die beiden Schiffsmodelle herzoglicher Kriegsschiffe,
Werke Peter Brandts aus dem Jahre 1681.

Im Jahre 1693 schreitet man auch an den Schulbau, der aus
weiser ,Sparsamkeit* ,,mehrenteils aus den iibergebliebenen Materi-
alien um dem vorigen Kirchenbau* ausgefiihrt wird und 1697 zum
Abschluf kommt. Es war ein ,gar massives' Gebédude und vielleicht
eines der stattlichsten der damaligen Stadt.

Das dorfartige Gemeinwesen aus dem Anfang der Ordenszeit ist
zu Ende desselben kein unbedeutender Handelsort und durch die
Hafengriindung riickt die angesehenste Stadt der Hauptmannschaft
zur Stellung der ersten Kurischen Seestadt hinauf. Wie die Verhiit-

' nisse lagen, hing aber das weitere Gedeihen der Stadt von einem

einwandfreien Hafen ab, und die Versuche der Jahre 1635, 1636 und
1648 liefern den Beweis, wie sehr man von dieser Notwendigkeit
durchdrungen war. Viel Miihe mag es gekostet haben und lang-
wierige Unterhandlungen mogen gepflogen worden sein, bis man sich
der landesherrlichen Unterstiitzung durch den Vertrag vom 26. Au-
gust 1697 versichert hatte.2®)

Noch vor Begin der Hafenarbeiten féllt der Besuch Peters des
GroBen in Libau,?”) vom 25. April bis zum 2. Mai 1697, der allgemein
mit dem Interesse fiir Seewesen und Hafenbau in Verbindung ge-
bracht wurde, zumal vor der 1701 durchgefiihrten Griindung von St.
Petersburg. Die damalige Anlage des Hafens wurde im Jahre 1793
vollendet mit einem Kostenauiwande von 129 841 Gulden: Eine Ufer-
einfassung aus Holz muB schon damals errichtet gewesen sein und
die beiden Einfahrten in den Hafen vom Meere bestanden noch bis
zum Jahre 1866, wo die siidliche geschlossen wurde. Ein genaues -
Bild von dieser neuen Hafenanlage ist uns in dem Plan vom Jahre
1705 erhalten (Abb, 1 s. am Kopi S. 165).

Eigenartig sind die Siedelungsverhiltnisse im alten Libau. Fan-
den wir die Stadt vom 13. bis zum 16. Jahrhundert an der Lyva,
um die Mitte des 16. Jahrhunderts aber um den Alten Markt, so mul
seither, d. h. seit dem Aufgeben des siidlichen Lyvahafens und des
Perkons, wieder eine Verschiebung zur Strandvogtei und zur Rhede
eingetreten sein. Im Jahre 1705 (Abb. 1) sehen wir Libau lang-
gedehnt, etwa vom Schlaghaum am Siidende des Heumarktes bis zur
Zugbriicke iiber den Hafen mit dem Wachthause, sich zu beiden
Seiten der GroBen StraBe, des Altmarktes und der MemelstraBe hin-
ziehen. Hier am Siidende wiire eine geringere Vorstadtansiedelung
anzunehmen, wie wir 1710 auch ,jenseit der Briicken* eine Woh-
stitte ,,armer Leute antrefien. Die Nihe der Kiiste mied man aber
im allgemeinen, teilweise wegen des ldstigen Flugsandes und auch
wegen der sumpfigen Ueberreste der alten Lyva.

Auf dem Plane sehen wir ferner die der Stadt vorgelagerte
Festung mit ihren fiinf Bastionen, welche die Rhede, den Hafen und
die Stadt bestreichen; am noch uneingedimmten Perkon die kleine
Schanze, deren Ueberreste noch heute wahrnehmbar sind und den
zum Strande fithrenden Weg mit einer Briicke iiber den Perkon.
Etwa in der Gegend des Stadtwiildchens finden wir das Dorf Kiau-
pezeem und zu beiden Seiten des Perkon die alten Dorfschaften
Klein- und GrofBperkuhnen. Am Horizont in Hohe des Hafenkanals
sehen wir den Kirchturm von Grobin,

Wenden wir uns dem inneren Leben der Stadt zu, so tritt uns
ein neuer Aufschwung aus drei rasch aufeinander folgenden Kirch-
eriindungen um die Mitte des 18. Jahrhunderts entgegen, der romisch-
katholischen (1737—43), der reformierten (1737) und der lutherisch-
dentschen (1742—58).

Schon vor 1737 muB es in Libau Katholiken gegeben haben, denn
das Einsetzungsdiplom Ernst Johanns vom 5. April 1737%%) erwihnt

23)  Bernouilli, Reisen ete. 1778.
26) Libauer Kalender fiir 1877
Hafens* (Ulich).
27) Libauer Kalender fiir 1874 ,Peter der Grofe in Libau* (Ulich).
28) S, bei Ziegenhorn d. Diploma Investiturae etc,
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eines Bethauses, in dem der romisch-katholische Gottesdienst bisher
abgehalten worden sei. In unmittelbarer Niahe dieser Kirche, in
vielleicht noch unbebauter Gegend, wird dann bald darauf fiir die auf
nicht viel tiber 100 Seelen geschitzte reformierte Gemeinde, durch
Korff auf Felsen eine Steinkirche ohne Turm erbaut?’) Die kleine
Gemeinde befand sich in béstindiger Geldnot und muBte von zuge-
reisten Kaufleuten und Schiffern, wie auch von Ziirich, Danzig und
Bremen aus unterstiitzt werden. Trotzdem bestand die Kirche bis
zum Jahre 1830, wo man ihrer Baufilligkeit wegen das Abendmahl
in der Deutschen Kirche zu feiern begann,

Die Griindung einer eigenen Kirche fiir die deutsche Gemeinde
war schon am 8. Oktober 1733 vom Magistrat erwogen worden, aber
erst 1741 waren die unter reger Beteilicung der Gemeinde ins Werk
sesetzten Sammlungen soweit gediehen, dafl man den groff angelegten
Bau beginnen konnte.”) Zu einer erhebenden Feier gestaltete sich
die Grundsteinlegung am 19, Juli 1742, nachdem der Biirgerschait
schon am Tage vorher bedeutet worden war ,das gehorige und an-
stindige zu beobachten™. Und das mochte am Platze gewesen sein,
wo nicht allein die ganze Biirgerschaft ,grofle und kleine®, sondern
auch Letten und Fremde am Feste teilnahmen. Und fiirwahr — ein
hiibsches Bild der Frommigkeit, wie es uns Tetsch in stolzer Freude

“malt: dem Beginn der Feier in der alten Kirche durch einstiindiges
Glockengeldute um 6 Uhr morgens, den Gesang des Morgenliedes
.0 heilige Dreifaltigkeit” an der Feststitte unter Begleitung von
Pauken und Trompeten, den Aufzug der Stadtschule, der Geistlichkeit
und des Rates mit dem Biirgermeister Jiirgen Schmidt, die Ver-
senkung der Kupferplatte durch diesen und den abschlieBenden
Kirchensegen. Ein aus Yvica angekommenes Schiff hatte dabei un-
unterbrochen mit seinen 16 Kanonen gefeuert und sdamtliche Schiffe
im Hafen lieBen Wimpel und Flaggen wehen. Feierlich war auch die
Einbringung der Kupferplatte durch den betagten Obermaurermeister
Johann Christian Dorn unter Begleitung von zwei Quartieren Biirger-
wehr gewesen. Die Platte enthielt die Namen des damaligen Regen-
ten Augusts I, der Oberrite v, Sacken, Finck von Finckenstein,
v. Fircks, v. Behr und der Magistratsmitglieder. Noch um 3 und
6 Uhr nachmittags waren auf der Kirchenstitte Lieder gesungen
worden und bis um Mitternacht war die ganze Stadt festlich illu-
miniert.

Unverziiglich begannn man wohl jetzt mit dem Bau, der der
Biirgerschaft iiber 100000 Taler gekostet haben soll, ihr somit ein
schones Zeugnis der Opferwilligkeit und des kirchlichen Sinnes aus-
tellt, zumal die deutsche Gemeinde damals kaum iiber 2500 Seelen
gezidhlt haben diirfte.™)

Geplant und geleitet wurde der Kirchenbau von einem Konigs-
berger Baumeister,”®) wéhrend der Rohbau wohl von einheimischen
Kraften, wie jenem Maurermeister Dorn ausgefiihirt wurde. Einen
Anhalt fiir den Namen des Baumeisters gibt nur ein an einem Pfeiler
hinter der Orgel angebrachtes Brustbild eines Mannes mit herab-
gelassenem Visier nebst Zirkel und Winkelmall und den Buchstaben
J. M. F., angeblich der Name Frdhlich. Die von dem libauschen
Stadthaupt Karl Uhlich ausgesprochene Vermutung, daff bei der archi-
tektonischen Ausbildung des groBien Kirchenbaues die Mitwirkung
des jiingeren Rastrelli (1700—1768) wahrscheinlich sei, ist nicht von
der Hand zu weisen. Wenn auch Rastrelli in den Jahren 1741—42
stark durch russische Auftriige in Anspruch genommen war,®) so ist
andererseits der Libauer Kirchenbau erst im Herbst 1742 begonnen
und bis 1758 fortgefiithrt worden, so dall seine Mitwirkung bei der

#) R, Kienitz, Geschichte d. evang.-ref. Gemeinde Libaus 1875.
%) 0. Tetsch, Kirchengeschichte. Teil 2.

) Ulich, Die Dreifaltigkeitskirche, Kalender fiir 1875.

#2)  Joh. Bernouilli's Reisen, 1778.

#3) Brt. Schmid. ,,Die Burgen des deutschen Ritterordens®,

*) Sieh Denkmalpflege 1921, S, 20.
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Abb. 4, Libau, Dreifaltigkeitskirche, Inneres.

kiinstlerischen Ausgestaltung der Kirche wihrend der Bauausfiihrung
durchaus mdoglich erscheint, umsomehr als auch der baltische Kunst-
historiker Wilhelm Neumann diesem den Entwurf zun Altar, Kanzel
und der Hofloge zuschreibt. Charakteristisch ist auch das nicht
sichtbare, ganz flache Kirchendach, welches wohl ebenfalls auf den
EinfluB des italienischen Architekten zuriickzufiithren ist.

Am 5. Dezember 1758 ist die Deutsche Gemeinde in ihr neues
(iotteshaus, das schonste Kurlands, wie man es nannte, unter wiir-
diger Feier eingezogen. -Dasselbe Festgepriange wie bei der Grund-
steinlegung, dieselbe anddchtige Stimmung, wenn sie auch jetzt in
oLrohlocken und Jauchzen™ durch die ganze Stadt zu erhdhtem Aus-
druck gelangt.

Das Kirchengebiiude*) ist als Hallenkirche mit drei -gleich hohen
Langschiffen erbaut, das Mittelschiif etwa doppelt so breit wie die
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Abb. 3. Libau, Dreifaltigkeitskirche.
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Abb. 5. Libau, Dreifaltigkeitskirche (1742—1758).
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Seitenschiffe (Abb. 3), das Querschiff fiihrt keine Systemédnderung
herbei, da es nur in gleicher Jochbreite dem Langhaus angefiigt ist.
(Abb, 4) Die Abmessungen des Bauwerks betragen vom Turm bis
zur Sakristei einschlieBlich 64 m, die lichten MaBe des Kirchenschifis
sind: Breite 18 m, Linge 44,20 m, Hohe 14 m und 17,3 m bis zum
First des kupfergedeckten Daches. Der Turm, in fiinf Abstufungen
sich veriiingend, hat eine Hohe von 55 m bis zum Knauf; die beiden
oberen Turmabsiitze wurden erst in den Jahren 1865 und 1866 nach
dem hinter dem Altar aufgestellten alten Holzmodell des Turmes
aufeefithrt (Abb. 5).

Der Einbau der seitlichen Emporen ist, nach den verwendeten
Profileisen zur Unterstiitzung der Emporenkonstruktion zu schliefien,
irithestens um die Mitte des vorigen Jahrhunderts, wahrscheinlich
aber erst in den Jahren 1865—66 eriolgt, wihrend des Ausbaues der
Sakristei und der Vollendung des Turmes. Die Vermutung, daf die
seitlichen Emporen von Anfang an geplant waren,”) ist nicht auf-
recht zu erhalten, da, wie aus den Schnittzeichnungen ersichtlich, die
Lingsemporen ohne Riicksicht auf die Anlage der Fenster quer an
diesen vorbeigehen, wilhrend die Briistung der oberen Fensterreile
schon in Hohe der Kapitile der Siulen und inneren Wandpfeiler liegt.

Die 1779 von Contius in Riga erbaute Orgel erlangte 1885 nach
ilirem Ausbau durch den Stettiner Orgelbauer B. Griinberg, durch das
Bemiihen des verdienten, aus Gorlitz stammenden Kantors Adolf
Wendt, mit ihren 131 tonenden und 21 Nebenregistern sowie gegen
7000 Pfeifen und 4 Manualen zeitweilig den Ruhm der groften Orgel
der Welt?*®) (Abb. 6).

Als Baustoff ist im Sockel, den Wandpfeilern und sd@mtlichen
(iesimsen, Fenster- und Tiirumrahmungen (Abb, 7) sowie Balustraden
heller Sandstein verwendet, wihrend die glatten Flichen geputzt sind.
Im Innern sind die Saulen und die Architekturteile aus Sandstein, die
massiven Gewolbe und Wandiliichen sind weill geputzt.

Bis auf die beiden Turmabsiitze, den Anstrich, die Kirchenuhr und
die Chore besitzt die Kirche im Jahre 1778 schon das heutige Aus-
sehen, wie es die ausfiillirliche Beschreibung des durchreisenden Ma-
thematikers Johann Bernouilli ergibt:

,Nahe an dem Hafen wurde ich angenehm durch den Anblick
ciner neuen Kirche iiberrascht, die wohl von Kunstverstindigen in
einem und anderen diirfte einigen Tadel ertragen miissen, aber dem-
ohngeachtet von Seiten des Baumeisters nicht gemeine Kenntnis der
zierlichen Baukunst zeigt. Diese Kirche stellt ein regulires griechi-
sches Kreuz vor, dessen Arme hinten und vorn gleich lang sind:
die Seitenarme aber kiirzer, und hier sind sie sehr kurz. Am vorderen
Arm geht noch ein etwas schmilerer Vorsprung heraus, auf welchem
der mit toskanischen und jonischen Wandsiulen gezierte Kirchenturm
erbaut ist. Dieser ist aber noch nicht vollendet und er soll noch
hiher und mit einer Uhr versehen werden. Unten an dem gedachten
Vorsprung zieren den Haupteingang zwo Siulen, ein gebrochenes
Fronton mit Bildhauerarbeit, und noch neben den Séulen zwei Sta-
tuen, der Religion und der Liebe . . .. Drei dhnliche Eingdnge, ohne
Statuen, aber im besten, reinsten Geschmack, fithren an den Enden
der iibrigen Arme des Kreuzes in die Kirche. Die Fenstereinfassun-
gen sind auch von Stein und zwei Reihen iibereinander und an der
untern, wo die Fenster groBer sind, wechseln dreieckige und gewolbte

- Frontons von guten Verhiltnissen und mit leichter Bildhauerarbeit
ausgeschmiickt mit einander ab. Das Gebdude selbst ist von Back-
steinen und von auBen gelb, hat aber auch groBle angestrichene tos-
kanische Wandpfeiler, die von unten bis oben gehen, und rings um
das Dach herrschet eine steinerne, gleichfalls schwarz angestrichene
Balustrade, die sich sehr gut ausnimmt. Inwendig ist die Kirche nicht
weniger sehenswert, sie ist etwas flach gewdlbt; der Hauptaliar, die
Tribiine des Herzogs, der Beichtstuhl, die Kanzel, die Orgel, der
Letner um die Orgel und verschiedene Sitze sind weill und mit ver-
goldeter Bildschnitzarbeit in gutem Geschmack ausgeziert. Ueberdies
so sieht man an dem mit einem Baldachin gekrénten Hauptaltar vier
korinthische Siulen, und auf beiden Seiten eines Crucifixes, iiber
welchem die Dreieinigkeit vorgestellt ist, die Statuen der vier Evange-
listen . ., . . Sonst besteht die Kirche nur aus einem Schiffe ohne
Chor, aber mit zwei Seitennavaten, welche von jenem durch korin-
thische Siulen . .. abgesondert sind. Im Jahre 1740 wurde der Bau
dieser schinen Kirche angefangen und zwar auf Kosten der Stadt:
der Baumeister von Konigsberg berufen . .. .

Die nach den Aufnahmen des Verfassers wiedergegebenen Zeich-
nungen und Photographien lassen erkennen, daB es sich bei der
Libauer Kirche um ein Bauwerk handelt, welches durchaus zu den
bedeutenderen seiner Zeit gezihlt werden kann, jedenfalls aber in
Kurland das schonste Gotteshaus darstellt.

Auch die Lage der Kirche im Stadtbilde ist dle denkbar giinstigste
und der prichtige Turm hat von den verschiedenén Standpunkten aus
eine beherrschende Wirkung.

An alten Wohnhiusern ist Libau vcrhaltmsmaﬁlg arm, da in der
bis zum 18. Jahrhundert nicht wohlhabenden Stadt naturgemiB auch

94) Brt, Schmid. ,Die Burgen des deutschen Ritterordens®.
®) Lib, Ztg. 1896, Nr. 180.
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Abb. 6. Libau, Dreifaltigkeitskiiche, Orgelansicht.

wenig Steinbauten aufgefiihrt wurden und die Holzhduser innerhalb
cines gewissen Zeitraumes immer wieder dem Feuer zum Opfer
fielen. So wissen wir von grofien Brinden in den Jahren 1698 und
1659, wo die Stadt von den abziehenden Schweden angeziindet wird.
Zu den dltesten Wohnhiusern sind zu zédhlen die Hiduser am Altmarkt.
Laut Inschrift geben sich aus: GroBestraBe 23 aus dem Jahre 1693,
die Siidhilite aus dem Jahre 1773, Herrenstrafie 26 — (1699), Stender-
straBe 7 — )1703), WaisenhausstraBe 17 — (1782) (Abb. 8).
Bezeichnend fiir das dltere Libau sind:"®) nur wenig iiber die
StraBe sich erhebendes Fundament, niedriges ErdgeschoBl, steiles

) Alfred Schoen, Hiusertypen in Libau, Kalender f. 1909,

Abb, 7. Libau, Dreifaltigkeitskirche, Seiteneingang.



Abb. 8. Libau, Haus Johannsen, Waisenhausstr. 17 (1782).

Dach mit stark emporragender Esse, die in eine Art
durchbrochener Krone auslauft. Die Haustiir befindet
sich nicht in der Mitte des Hauses, die Fenster stehen,
der Zimmereinteilung entsprechend, nicht im gleichen
Abstande voneinander und weisen nur kleine Scheiben
auf. Die Haustiir fithrt in den Hausflur, an den sich
nach hinten die Kiiche anschlieBt, von welcher aus
durch ein Guckfenster der Flur iibersehen werden
kann. Aus diesem ftritt man in die — abgesehen von
der Gaststube — kleinen Zimmer. Aus der Gaststube
fithren ein bis zwei Stufen einer Treppe zur Hoch-
kammer empor, der urspriinglichen Putzstube und
dem spitern sogenannten aufgeriumten Endenzimmer
und schlieflichen Kabinett oder Boudoir. Die soge-
nannte Hochkammer wird im allgemeinen bis zum
Ende des 17. Jahrhunderts angetroffen und so auch
noch in dem 1693 errichteten Teile des Hauses Grofe-
straBBe 23, ja selbst in dessen Neubau von 1773, wenn-
gleich man hier vielleicht nicht mehr der Mode, son-
dern der Ueberlieferung des Hauses folgte. Eine
weitere Eigentiimlichkeit hiesiger Bauart scheint das
seit Mitte des 18. Jahrhunderts aufkommende Daeh
mit ungefdhr in der Mitte nach Innen gebrochener
Dachflédche zu sein.Bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts
wog das einstockige Haus so stark vor, daBl Bernouilli
auf die Vermutung kam, man koénne hier der heftigen
Stiirme wegen keine hohen Hiuser bauen. Bei der soge-
nannten ,,Verschénerung” der Stadt im Jahre 1860 hat man meist auch
die friiher so verbreiteten beischlagarticen Haustreppen ausgetilgt,
‘die Sammelpunkte freundnachbarlicher Geselligkeit an den Sommer-
abenden mit griinen und roten Bénken und den zwei Hauslinden
davor. Solche holzerne, bei den besseren Hiusern steinerne Haus-
treppen haben sich noch an den Hausern Seestrafie 12, Waisenhaus-
straBe 17 (Abb. 8) und KnochenstraBe 5 erhalten und zwar nur das
zuerst genannte mit 2 Aufgingen, deren es frither viele gab. Bis
in die neuere Zeit hinein traf dann endlich, was z. T. auch noch heute
gilt, zu, und Bernouilli 1778 bei den Hdusern aufiiel: ,,Fast bey einem
jeden ist ein ziemlich groBer Garten®.

Wir gewinnen ein volleres Bild der Stadf, wenn wir noch Be-
richte aus dem Anfange des folgenden Jahrhunderts hinzuziehen,*)
wo sich die Verhdltnisse kaum gedndert haben diirften.

In der nordlichen Vorstadt, dem heutigen Neulibau, gab es, wie
wir bereits sahen, schon seit 1710 eine drmliche Ansiedelung, wo im
Laufe des Jahrhunderts ansehnlichere Bauten hinzugekommen sein
werden, wie vielleicht das 1808 erwiihnte Hoirat Meyersche Haus ),
Wir iiberschreiten die ,;sehr schone holzerne Hafenbriicke von 10
Jochen (Abb. 9), die der ehemaligen, vielleicht wiihrend des schwedi-
schen Festungsbaues angelegten Zugbriicke nachfolgt, zumal ja das
1772 im Bau begonnene steinerne ,neue Tor' den Zugang zur Stadt
eeniigend deckt. Am Hafen gewahren wir auch das 1793 auf herzog-
liche Anordnung erbaute Wohnhaus des Hafenbaumeisters Crawford.

Fast ununterbrochene Verbesserungsarbeiten fordert der Hafen,
das Schmerzenskind der Stadt, dessen Tiefe an der Einfahrt in her-
zoglicher Zeit oft bis auf 7—8 Full herabsinkt, infolge der Nordwinde
und des Flugsandes. Zwar scheute der Herzog keine Kosten, seit er
im Jahre 1770 die Instandhaltung des Hafens iibernommen, diesen
zu vertiefen®®) und im Jahre 1781 finden wir auch schon einen Bagger,
aber die technischen Hilfsmittel reichen doch nicht hin, und vielleicht
waren auch die Ausgaben zu groBle, denn trotz aller Versuche hat
sich die Hafentiefe jener Zeit nicht iiber 9 Full bringen lassen.

%) Beschreibung der Provinz Kurland.
) Frhr. v. Schlippenbach ,,Libau a. 13, Okt, 1808“, Mitau 1808.
39) Beschreibung der Provinz Kurland.

Walter v. Kurows ki, Baugeschichte von Kurland seit Ausgang des Mittelalters.

Schon 1786 war die Annenkirche®) baufilliz geworden, konnte
aber noch ,,mit Anwendung von ein paar tausend Thalern® durch den
den Bau leitenden Kirchenvater und Ratsverwandten Vorkampf aus-
gebessert werden. Aber bald wurde ihr Zustand recht bedenklich.
So war es denn Zeit zum Neubau, wenngleich die Verhiltnisse kaum
giinstig waren. Nachdem der Bau unter dem Maurermeister Rhei-
nisch und dem Zimmermeister Schlemmer in 25 Wochen fertiggestellt
worden war, wurde er am 29, September 1820 am Michaelistage ein-
geweiht, Mit dem: zunehmenden Wachstume der Stadt in neuerer
Zeit ist dann die Annenkirche immer vollkommener ausgebaut wor-
den, wie z. B. der Turm in den Jahren 1872—73 durch den Stadt-
baumeister Max Bertschy unter Erhaltung des noch aus dem Jahre
1689 stammenden Mauerwerks*!) (Abb. 10).

Vor Erbauung des alten Stadttheaters an der HerrenstraBe waren
wandernde Theatertruppen schon vor 1754 in der Stadt aufgetreten,
so die Hilferdingsche aus Riga und die Sauerweidsche 1772, Darauf
treffen wir hier die aus Danzig bis Mitau nachweisbare Schuchsche

) Fehre, Neueste Geschichte der Libauer St. Annenkirche od.
lettischen Kirche.

a1)  Ulich, die St. Annenkirche, Kalender fiir 1874.

Abb. 9. Libau, altes Hafenbild von Stavenhagen 1860.

Abb 10. Libau, Lettische St. Annenkirche.



Schauspieltruppe an und andere, die in einem in der Hafengegend
gelegenen Gebdude spielen. Im Jahre 1802—03 wird nach dem Plane
des Obristleutnants Oldekop das erste Theater der Stadt erbaut
(Abb. 11). Das in klassischer Form gehaltene Gebiiude mit kleinem
Zuschauerraum hat einen rings um das Parkett gehenden Logenkranz,
wihrend der einzige Rang die geringeren Plitze aufweist. Hier tritt
dann als erste die aus den Triimmern der Lindnerschen Theater-
gesellschaft gebildete Gebhardsche auf.

T

Abb. 11. Libau, Altes Theater, Urzustand (1803).

Zu Anfang des 19. Jahrhunderts fiihrte die wirre, napolenische
Zeit auch den Konig Gustav IV. von Schweden in die Stadt, der sich
hier im Februar 1810 aufhilt, um dann nach Riga weiterzureisen;*?)
schwere Schiddigung bringt dann das Jahr 1812%%) wo in Kurland
Handel und Wandel ruht, Ackerbau und Viehzucht darnieder liegt,
da der Feind vor der Tiire stand. Eine allgemeine Panik hatte sich
aller Gemiiter bemichtigt und wie an anderen Orten, waren auch in
Libau viele Familien geflohen. Anfang Juli 1812 besetzten 20 000
Franzosen unter Macdonald das Land und auch Libau erhielt eine
Besatzung aus feindlichen Truppen.

Ein zweites Mal bedrohten Kriegsereignisse die Stadt, als im
Jahre 1831 die polnisch-litauischen Insurgenten sich hier einen ge-
eigneten Einfuhrhafen fiir Waffen und Kriegsvorriite zu schafien ge-
dachten. Eine Flotteneskadre unter dem Stadtkommandanten, Ad-
miral Leontjew, bewacht die Kiiste, zum Schutze der Stadt werden
Schanzen aufgeworfen, die Biirgerwehr wird zur Verteidigung der
Stadt herangezogen, unter das Militirkommando gestellt, und muf
monatelang innerhalb und auBerhalb der Stadt Wacht- und Vorposten-
dienste verrichten.**)

Die letzte Bedrohung fand im Jahre 1855 statt, wo eine englische
Flotte auf der Rhede erschien und viele Einwohner zur Flucht ver-
anlaBte. Nach vorhergegangener Drohung, die Stadt beim geringsten
Widerstande zu beschieBlen, drangen die Englinder in Booten mit Ge-
schiitzen in den Hafen und entfiihrten acht abgetakelte Kauffahrer,
nach ahdern die besten Schiffe Libaus, dié sie in Memel verkauften.*®)

Trotz der wverhiltnismédBig geringen Zeitspanne, die uns heute
von den fiinfziger und sechsziger Jahren des vorigen Jahrhunderts
trennt, ist die Verdnderung des Stadtbildes durch den rapiden Aui-
schwung Libaus in neuester Zeit ungemein groB. Das heutige Libau
hat durch die deutsche Verwaltung wiihrend der Besatzung in den
Jahren 1915—18 bedeutende Verbesserungen in stidtebaulicher Be-
ziehung erfahren. Vor allem wurde die bis dahin nicht vorhandene
Eisenbahnverbindung nach Deutschland geschaffen durch den Bau
des Schienenweges von Memel iiber Preekuln nach Libau, der bereits
von dem Magistrat der Stadt im Jahre 1830 und spiter angestrebt

- wurde, aber immer wieder an dem Widerstande der russischen Re-
gierung scheiterte, Durch diese Verbindung ist von dem nérdlichsten
Punkt des Deutschen Reiches ein Weg von nur knapp 100 km bis

. Libau entstanden, der mit dazu beitragen wird, den EinfluB der deut-

schen Kultur wie in vergangenen Jahrhunderten auszubreiten und zu
befestigen,

2, Mitau.'®)

»Konnte ich nicht bei Weimar wohnen, mochte ich wohl in Mitau
leben — lautet der Ausspruch eines bekannten deutschen Architek-
ten, der auch in seinen Werken gern an die Bauten der Zeit um 1800
ankniipit’’) Die Stadt Mitau in Kurland, welche um die Wende

%) Geelhaars Tagebuch.

) J. Eckhardt, Die Franzosen in Kurland. Balt. Monatsschrift,
Bd, XI, 1865,

*) Die Libauer Biirgergarden und Fahnen (Kalender f. 1875).

Walter v.Kurowski, Baugeschichte von Kurland seit Ausgang des Mittelalters.
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des 18. Jahrhunderts nur 10000 Einwohner hatte, bietet noch heute
mit ihren fast 50 000 Einwohnern ein wunderbares Bild einer kleinen
Residenzstadt, wie wir sie um 1800 auch in unserer Heimat kannten.
Noch heute gibt es in Mitau selbst keinerlei difentliche Verkehrsmittel,
die ja auch einer alten Stadt neuzeitliches Geprige geben: die StraBien
sind auch gar nicht fiir einen groflen Verkehr angelegt, weder in der
Behandlung des Strafenbodens noch in dem AufmaB und der Fiihrung
der StraBen. Alles atmet hier noch, genau wie vor rund 100 Jahren,
die behagliche Ruhe einer kleinen deutschen Landstadt (Abb, 12).

Mitau war bis gegen Ende des 18. Jahrhunderts Residenz der
Herzoge von Kurland, dem heutigen Lettland. Die Griindung der
Stadt geht bis auf die Ordenszeit zuriick und bis zum Jahre 1738
bestand noch die alte Burg, welche im Mittelalter den Kern der Be-
festigungsanlagen bildete.8)

Aus dem eigentlichen Mittelalter sind in Mitau keine bemerkens-
werten Baulichkeiten erhalten. Der ilteste und bedeutendste Bau ist

* die Trinitatiskirche am Markt, welche im Jahre 1574 begonnen und

1615 eingeweiht wurde. Der Grundril der Libauer Kirche hat eine
gewisse Aehnlichkeit mit dem der Trinitatiskirche in Mitau **); beson-
ders sind die Abmessungen des eigentlichen Kirchenschiffes auffallend
dhnlich: die Mitauer Kirche ist 20 m breit, 45 m lang, das Mittel-
schiff 8,60 m breit und etwa 16 m hoch, wihrend die entsprechenden
MaBe der Libauer Kirche folgende sind: Breite 18 m, Liinge 44,20 m,
Breite des Mittelschiffs 8,50 m und 14 m lichte Hihe: der Querschnitt
des Langhauses ist allerdings bei den genanten Bauten grundver-
schieden, da die Trinitatiskirche in Mitau als Basilika niedrigere
Seitenschiffe aufweist. Die friihere Renaissancepracht des Innern ist
durch eine Restauration im vorigen Jahrhundert fast vollig ver-
schwunden, aber immerhin wirkt das Innere auch heute noch recht
bedeutend (Abb, 13). Der in den Jahren 1687—88 erbaute Turm

Abb. 12, Mitau, nach einem Plan um 1800.

wird zwar durch eine im Jahre 1863 aufgefiihrte Spitze aus architek-
tonisch schlecht beratener Zeit in seiner Gesamtwirkung geschmilert,
aber trotzdem beherrscht die Trinitatiskirche stiddtebaulich den
Marktplatz (Abb. 14).

Zeitlich dem Kirchenbau am niichsten steht das SchloB auf der
SchloBinsel, eine hervorragende Schopfung des Hofarchitekten Graf
Bartolomeo Francesco Rastrelli (1700—1768). Im Jahre 1738 ldBt
Herzog Biron die alte Burg samt Wall und Gridben sprengen und es
beginnt der Bau des neuen weitriumigen Mitauer Schlosses, das
rund 300 Gemécher enthiilt. Der urspriingliche Plan des SchloBbaues
ist nicht ganz zur Ausfithrung gelangt; als Hauptseite war der jetzige
SchloBhof gedacht (Abb. 15), zu dem ein besonderer Weg von der
Stadt iiber die Drixe fiihren sollte (Abb. 16). Drei Fliigelbauten

4% Alroe, Libaus Handel. S. 55,

%)  Geschichtl. Daten iiber Mitau, sielie imt Aufsatz von Baurat
Schmid ,,Die Burgen des deutschen Ritterordens in Kurland*, Zeit-
schrift f. Bauwesen, 71. Jahrg, S, 222—224.

47) Carl MeiBner ,Das schone Kurland®, Seite 126, Verlag R.
Piper & Co., Miinchen.

%) Ueber die Geschichte der Burg vergl. den Aufsatz von
Baurat Schmid, Seite 222—23. :

49 Grundri der Mitauer Kirche im Aufsatz von Baurat Schmid,
Seite 235.
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Abb. 13.

lagern sich um einen rechteckigen Hof von 80 m Breite und 100 m
Ldnge. Der nach Osten gerichtete Hauptbau, das eigentliche ,,Corps
de Logis" hat die betrichtliche Liange von 150 m. Ueber dem kriitig
gequaderten Unterbau mit flachbogig geschlossenen Fenstern erheben
sich zwei Geschosse, Die Mittelbauten der Fliigel sind erhoht und
durch Pilaster ausgezeichnet; der Mittelbau der Hauptfront durch die
Einfiigung eines dritten Geschosses auBlerdem noch kriitiger betont.
Ebenso sind auch die Eckpavillons durch Pilasterstellungen gegen die
riickliegenden Teile hervorgehoben. Als Baumaterial sind wie in
Ruhenthal Ziegel unter Kalkputz verwendet. Die Fensterschlufisteine
sind aus Gubeisen angefertigt und wurden aus Petersburg beschafit.
Auch fast sdmtliche Bauhandwerker (angeblich gegen 2000) wurden
von dort berufen.™)

Der architektonische Charakter dieses Bauwerks ist ja nun nicht
eigentlich deutsch. Der internationale Barockstil gelangte auch hier-
her iiber Petersburg, wo Rastrelli das Winterpalais gebaut hatte;
jedoch zeigt hier in Kurland das Barock eine gewisse ,antikische

) W. Neumann, Aus alter Zeit, Riga 1913, Seite 36.
Bach- und KatharinenstraBle in viel kleineren Abmessungen als das

Abb. 14, Mitau. Trinitatiskirche am Markt.

Walter v. Kurowski, Baugeschichte von Kurland seit Ausgang des Mittelalters.

Mitau, Trinitatiskirche, Inneres (1571—1615).

Ruhe, und dhnliche Bauten, wie das Palais, Medem an der Ecke der
SchloB, weisen schon die Merkmale des Zopistils auf. Erst im Jahre
1772 konnte der SchloBbau vollendet werden und diente noch bis 1795
als Residenz des letzten kurlindischen Herzogs (Abb. 16).

Das Zeitalter der Aufklirung spiegelte sich auch hier in der
Griindung einer wissenschaftlichen Akademie wieder, die Herzog
Peter auf den Rat seines Sekretirs Raison betrjeb. Der Herzog
stellte hierfiir ohne die pekuniire Beihilfe des Landtags aus den fiirst-
lichen Lehngiitern die Kosten der Anstalt sicher. 1773 wurde anstelle
des frither vom fiirstlichen Hause bewohnten Palais in der heutigen
Palaisstralie von dem Architekten Severin Jensen, einem Dinen,
nach dem Vorbilde des Karolineums in Braunschweig mit einem
prachtizen Neubau begonnen. Der Herzog hatte anfangs an die
Griindung einer Universitidt gedacht, da aber hierzu die Zustimmung

.des polnischen Konigs notwendig war, diese jedoch nach den Grund-

sdtzen des kanonischen Rechts kaum ohne papstlichen Konsens zu
erlangen gewesen wire — ob der Papst der Griindung einer pro-
testantischen Hochschule zustimmen werde, war mehr als zweifel-
haft —, so entschloB sich Herzog Peter, eine Akademie, halb Gym-
nasium, halb Universitit, ohme jede Schwierigkeit ins Leben zu rufen.
Die Griindung solcher Institute lag ja ohnehin im Geschmack der an
piddagogischen Interessen so reichen Zeit. Die Fundationsurkunde
vom 8. Juni 1775 wurde am 20, vom Konig bestidtigt und neun Tage
darauf konnte unter allgemeiner Beteiligcung von Stadt und Land der

* feierliche Akt der Erdfinung im neuen Akademiegebidude wor sich

gehen.

Das Gebiude (Abb. 17) erhebt sich an der Stelle eines ehemaligen
herzoglichen Palais in zwei Geschossen mit einem sechssiuligen
Mittelrisalit von vornehmen Verhiltnissen. Die Fenster des Erdge-
schosses sind mit auf kréftigen skulptierten Konsolen ruhenden Seg-
mentgiebeln, die des Obergeschosses mit Dreieckgiebeln iiberdeckt,
Breite Lisenenstreifen gliedern die Wandflichen. Die unkannelierten
Sdulen des Risalits mit priachticen Kompositkapitilen, von denen die
vier mittleren gekuppelt sind, stiitzen ein fein profiliertes Hauptgesims
mit Zahnschnitt, wie es in gleicher Hohe auch die Seitenbauten kront
und tragen einen von einer hohen Attika iiberragten Dreiecksgiebel.
Am Architrav iiber dem mittleren Interkolumnium wverkiindet eine In-
schrifttafel: Sapientiae et Musis Petrus Curl. et Semg., Dux pos.

Abb, 15. Mitau, Hof des Schlosses (vollend. 1772).
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Abb. 16. Mitau, Schloss, nach einer Zeichnung von Stavenhagen (1860).

Anno MDCCLXXV.™) Ueber der Attika des Mittelbaues erhebt sich ein  fein abgewogene Innenrdume aufweist. Die Villa des Grafen Medem
zweigeschossiger Turm. Das oberste TurmgeschoB war urspriinglich  (Abb. 19 und 20) bildet wohl das vornehmste Beispiel des Mitauer
auch als Observatorium gedacht. Leider ist durch die allmidhliche Klassizismus, der aber ebenso in vielen kleineren Biirgerbauten
Erhghung der StraBe der Sockel stark versunken. Dieses Bauwerk wiederkehrt, wie beispielsweise die Bauten mit den Kolonaden am
bildet den Uebergang zu den rein klassizistischen Bauten der Zeit um  Marktplatz (Abb, 21),

1800, wie das Ritterhaus am Ufer der Drixe (Abb. 18), welches auch Das stddtebauliche Bild um diese Zeit entsprach im Grundrif dem

—_———— Zustande im Mittelalter, nur daB anstelle der Umwallungen und der
o) W, Neumann, Aus alter Zeit, alten Burg nunmehr eine Art RingstraBe um Mitau entstanden war
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Abb. 17. Mitau, Academie (1773—75), : Abb. 19, Mitau, Villa Medem.
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Abb, 20. Mitau, Ecke im Saal der Villa Medem.

ist noch heute besonders charakterisiert durch die vielen biirgerlichen
und offentlichen Bauten der Zopf- und klassizistischen Periode.,

Im vorigen Jahrhundert ist nun Mitau eine stille Stadt geworden,
denn die groBe Eisenbahnstrecke Berlin-Petershurg beriihrte sie
nicht. Wihrend der deutschen Verwaltung im Weltkrieze ist man-
‘cherlei zur Stirkung des Deutschtums getan worden und wenn auch
jetzt die Letten den maBgebenden politischen Einfluf haben, so ist
andererseits durch die im Kriege erbaute direkte Eisenbahnverbin-
dung mit Tilsit {iber Tauroggen nach Mitau und Riga ein dauerndes
Band zwischen den alten deutschen Kulturen gekniipft und es wird
eine der schonsten Aunigaben des baltischen Deutschtums sein, die
Tradition djéSelj Kultur zu pflegen und im Rahmen der neuen Verhilt-
- hisse fortzuentwickeln.

e S 3. Windau.*®)

.Die alte Hafenstadt, eine Griindung aus der Ordenszeit, liegt an
der Miindung der Windau in die Ostsee und hat heute etwa 2000 Ein-
wohmner.”®) Sie steht also an Bedeutung weit hinter den Stidten Libau
und Mitau zuriick, wenn auch bereits die russische Regierung durch
die Anlage der Eisenbahnverbindung von Windau nach Mitau und
Riga versucht hatte, einen Teil des kurlindischen Handels nach hier
zu ziehen. In kleinem MaRstabe ist dies auch gelungen, aber die

) (Geschichtliche Daten iiber Windau siehe im Aufsatz von Baurat
Schmid (S. 229/232.
%) Stadtplan abgebildet in dem vorgenannten Aufsatz,

Abb. 21. Mitau, Kolonnaden am Markt.

Walter v. Kurowski, Baugeschichte von Kurland seit Ausgang des Miitelalters.
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Abb. 22. Windau, Lettische Kirche.

bessere Lage des Hafens von Libau zieht den Hauptanteil des Handels
nach diesem.

Aus dem Mittelalter ist nur noch die alte Ordensburg vorhanden,
allerdings durch mehrfache Umbauten, zuletzt im vorigen Jahrhundert

Abb, 23,

Schlof Ruhenthal, Eingang. (Vollendet 1767).
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in ihrer duBeren Gestalt vollig verindert®). Sonst fehlen Bauten
aus der Gotischen und Renaissanceperiode vollstindig. Die heute
bestehenden Gebidude stammen aus dem 19. Jahrhundert. Hierher
gehort als das einzige bemerkenswerte Bauwerk der Stadt die
lettische Kirche, welche in den Jahren 1834/35 errichtet wurde
(Abb. 22). Ueber cinem zentralen, kreuziormigen Grundriff erhebt
sich ein mit einer kleinen Kuppel gekrénter Turmautbau in klassi-
zistischer Auffassung. Offenbar lieB sich der Baumeister von dem
architektonischen Aufbau des Mittelteils der Akademie in Mitau
beeinflussen; allerdings gelang es ihm nicht, die guten Verhiltnisse
des Turms der Akademie fiir diese Kirclie geschickt anzuwenden.
Daher erscheint hier der Turm etwas plump proportioniert, wihrend
in den Einzelheiten das Mitauer Vorbild in recht naiver Weise fiir
den klassizistischen Stil nachempfunden wurde. Das Innere der Kirche
ist gleichfalls in einfachsten Formen gehalten entsprechend der ge-
ringen GroBe des Bauwerks.

4, Bauten auBerhalb der Stidte.

Eine nicht geringe Zahl von bedeutenden Bauwerken trefien wir
auf dem Lande, imsbesondere auf den groBen kurlindischen Giitern.
Die dltesten SchloBbauten sind noch von Rastrelli errichtet, der zu
seiner Zeit ein reiches Tiitigkeitsfeld vorfand. Wir wissen nicht,
wer seine Lehrer waren; vergleicht man aber seine Schépfungen
untereinander, so erkennt man, daf sich italienische mit franzésischen
Einfliissen mischen. Nicht unwahrscheinlich ist, daBi er seine ersten
Studien unter einem Meister der Berninischule in Italien, vermutlich
in Rom, begann. Dann folgten Studien in Paris, die bei seiner
zweiten Studienreise hier ecine weitere Vertiefung erfahren haben
mochten. Rastrelli strebt in seinen Fassaden nach einer strengen
Monumentalitit, wobei er sich anfangs ohne den Aufwand reicherer
Detaillierung, auf die Verwendung einfacher, oft derb gestalteter
klassischer Motive beschrinkt. So noch in den kurlindischen SchiloB-
bauten, In seinen spiteren Schipfungen (Winterpalais in Petersburg
u. a,) dagegen steigert er auch im Aeulleren durch die Verwendung
von Pilaster- und Sdulengruppen, durch lebhaftere Risalitteilungen
und reicheren dekorativen Schmuck den malerischen Gesamteindruck,
und besonders in seinen Kirchenbauten spiirt man den EinfluB jener
rauschenden Pracht, die die katholische Kirche als Hauptmittel der
Gegenreformation zur Anwendung brachte, Seine Innenarchitekturen
mit dem schmiickenden Beiwerk aber zeizen das Studium der Werke
eines Robert de Cotte, eines Oppenort. In ihnen vor allem offenbart
er sich als der geistvolle Meister des Rokoko, der unerschopilich
in der Wahl und Gestaltung der Formen, sie oft zu zauberischer
Wirkung zu steigern weil ),

*) Abbildungen im Aufsatz von Baurat Schmid.
*)"W. Neumann, Aus alter Zeit, Seite 31.

Abb. 24,

SchloB Ruhenthal, Treppenhaus,
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Abb, 25. SchloB_Swethof bei Mitau.

Das SchloB zu Ruhenthal (Abb. 23) hat vier um einen nahezu
quadratischen Hof gelagerte zweigeschossige Fligel, von denen der
dem Hauptbau gegeniibergelegene durch das dreigeteilte Prachttor
unterbrochen ist. Den Vorhof umschlieBen in weitem Bogen die
Stallungen und Remisen. Die Architektur ist bescheiden, wirkt da-
durch aber umso vornehmer. Das untere GeschoB ist rustiziert, die
Fenster mit kriiftigen Einfassungen sind abwechselnd mit Drejeck-
und Segmentgiebeln iiberdacht, und nur der durch ein Halbgescholl
iiberhohte Mittelbau des Hauptiliigels ist durch eine Pilasterdekoration
gegliedert. Eine reiche Behandlune ist dem Einfahrtstor zuteil ge-
worden, dessen beide Hauptpieiler von Siulen mit Kompositkapitilen
umkleidet sind und je einen gekrénten Léwen tragen, der in den

@

Jemeriee: .‘1-:

Abb, 26. SchloB Swethof, Wandausbildung des Saales.

3#



176

Walter v. Kurowsk i, Baugeschichte von Kuri?and seit Ausgang des Mittelalters.

Abb. 27. SchloB Katzdangen nach einer Zeichnung von Stavenhagen (1869).

Pranken das herzogliche Wappen hilt. Niedrige, zu den Seiten sich
an die Hauptpfeiler anlehnende rustizierte Vorlagen, die die eisernen
gegitterten Torfliigel zwischen sich einschlieBen, sind mit Urnen
geschmiickt. Die einstockigen Gebdude des Vorhofes zeigen eine
kraftige Gliederung durch ein den Haupteingang betonendes Risalit
mit Dreieckgiebel und durch enggestellte, rundbogig geschlossene
Fensterblenden mit derben Umrahmungen und dreieckigen Verdachun-
gen. Sehr hiibsch wiederholt sich an der zwischen den Gebiuden
gelegenen Einfahrt das Pfeilermotiv vom Haupttor. Ueberall blickt
hier noch der Enfluf der rémischen Kunst durch und selbst in dem
monumentalen Treppenhause (in seiner urspriinglichen Wirkung durch
spitere Einbauten gestort) verleugnet sich dieser noch nicht ganz
(Abb. 24). In den Dekorationen der Reprisentations- und Festsiile
dagegen siegt die franzésische Richtung in den eleganten Surporten
mit den Kindergruppen, den fein stilisierten plastischen Wanddeko-
rationen, in der grazidsen Ausbildung des Deckenschmucks in Plastik
und Malerei. Wie ein feiner Nachklang aus den Zeiten Lebruns
erscheint die Dekorafion des grofen Festsaales. Leider bewahren
nur noch einige wenige Raume Reste der fritheren Ausstattung ®®).
(Vollendet 1767.)

An die Stelle des 1771 gestorbenen Architekten Grafen Rastrelii
war seit 1772 ein Diéne, Severin Jensen, als herzoglicher Hofbau-
meister getreten. Wohl bald nach seinem Regierungsantritt unternahm
Herzog Peter die Vollendung des kleineren, einst so reizenden Lust-
schldBchens zu S w e t h o f bei Mitau, der kurlidndischen Petit-Trianon,
das heute allerdings durch den Niederbruch der einstockigen Seiten-
fliigel und durch die gréBliche Verwiistung der iibrigen Teile nur
noch eine traurige Ruine ist (1875 kaserniert). Das SchléBchen
scheint schon unter Herzog Ernst von Johann von Rastrelli umge-
staltet worden zu sein. Die Umgestaltung zu einem vornehmen
Sommerpalais erfolgte jedoch erst unter Herzog Peter. Die groB-
ziigige AuBenarchitektur des Mittelbaues — die kriftig gebildeten,
ein wirksames Konsolengesims und die Dreieckgiebel der beiden
Risalite stiitzenden Pilaster mit Kompositkapitilen, die energische
Profilierung der Fensterumrahmungen und der ,,Oeil de boeuf*, der
kleinen Rundfenster iiber den Hauptfenstern, zeigen bereits den Ein-
fluf der strengeren Palladianischen Schule — 148t erkennen, daB
sie eine Schopfung des herzoglichen Hofbaumeisters Jensen ist
(Abb. 25).

Johann Bernouilli, der Swethof am 12, Juli 1778 besuchte, schreibt:
wDieser Sommerpalast war ehemals tanz gering. Der Herzog hat
ihn aber mit vielem Geschmack erneuern und erweitern, insonderheit
mit einer kostbaren Gemildesammlung auszieren lassen . . .

Im ErdgeschoB des linken Fliigels lagen die herzoglichen Wohnzim-
mer, im rechten Fliigel war eine Orangerie eingerichtet, in der Peter
am 19. Oktober 1779 gelegentlich eines Maskenballes um die Hand
der Dorothea von Medem warb. Im HauptgeschoB des Mittelbaues
befand sich der groBe ovale Tanzsaal, ein Meisterwerk des Rokoko-
stils. Die Ecken des Saales erweiterten sich zu kleinen, halbrunden
Nischen mit muschelférmigen Abschliissen, die an der Innenwand
zu keinen Logen ausgestattet waren. Die Wandflichen iiberzog ein
Leistenwerk mit reichen Stuckornamenten, worin sich Embleme der
Jagd, der Girtnerei, des Fischfangs, der Musik mit einer Fiille von
naturalistisch gebildeten Blumen in hiibscher Zeichnung verbanden,
Auch die elliptische Decke ist mit zierlichen Schmuckformen iiber-

%) Neumann, S. 36.

zogen. Sdmtliche Stuckdekorationen waren vergoldet, an den Winden
aunf weillem, an der Decke auf bliulichem Grunde (Abb. 26).

Auch das SchloBchen zu Wiir zau lieB Herzog Peter ausbauen
und vergrolern. Die Rastrellische Architektur und die des Hotbau-
meisters Jensen sondern sich hier deutlich von einander ab. Im
rechten Fliigel, dem Kavalierhause zugewandt, lag der groBe sechs-
fenstrige Tanzsaal, dessen Dekoration von Interesse ist. Der Fenster-
wand entsprechend ist auch die gegeniiberliegende durch eine gemalte
Dekoration von Pilastern mit dazwischen liegenden Spiegeln ge-
gliedert und in den den Fenstern gegeniiberliegenden Feldern mit
Landschaftsmalereien geschmiickt. Sie sollten den Eindruck hervor-
rufen, als sihe rhan auch von dieser Seite in den Park. Die drei-
geschossigen unter Herzog Ernst Johann errichteten Querfliigel ent-
hielten die Wohnrédume der Dienerschaft. Seit dem Tode der Her-
zoginmutter Benigna residierte Herzog Peter in dem bescheidenen
Wiirzau, bis er 1795 fiir immer das Land verlieB %),

Die Zeit nach 1800 hat uns eine Anzahl SchloBbauten der klassi-
zistischen Periode hinterlassen, die fast alle von deutschen Bau-
kiinstlern errichtet wurden. So erbaute zu Anfang des vorigen Jahr-
hunderts der Berliner Architekt Berlitz das SchloB auf dem Gut
Katzdangen, nordlich von Libau (Abb, 27). Bei der im Jahre
1906 ausgebrochenen lettischen Revolution wurde auch dieses SchloB
niedergebrannt, jedoch spiter wieder von dem Besitzer, Baron Man-
teuffel, durch Professor P. Schultze-Naumburg neu errichtet.

Eine #hnliche Auffassung wie dieser Bau zeigt uns das SchioB
Zennhof, im Besitze der Familie von Sieven. Auch hier sehen
wir einen sechssiuligen Portikus iiber rundbogigen Sockel und mit
seitlichen Anbauten, die im ObergeschoB das charakteristische Rund-
bogenfenster an der Ecke aufweisen. Der kleine Turmaufbau stammt
vermutlich erst aus jiingerer Zeit (Abb. 28).

Der gleichen Zeit gehort auch das SchloB Tels-Paddern
bei Hasenpoth, nordéstlich von Libau an, welches gleichfalls die
eigenartigen, groBfen Rundbogenfenster an den Ecken zeigt, im iibri-
gen aber in einfacherer architektonischer Form gehalten ist. Charak-

) W. Neumann, Aus alter Zeit, S. 58,

Abb. 28. Schlo8 Zennhof.
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Abb, 29, Schlof} Tels.

Paddern.

teristisch ist hierbei das giinzliche Fehlen der .
Kapitile an den Sdulen des Mittelteils, der durch =
die halbrunde Nische die wenig gegliederte Front

belebt (Abb. 29),

Schiof Senten im Kreise Talsen, welches um
dier Mitte des vorigen Jahrhunderts enfstanden ist,
zeigt eine in streng klassischen Formen gehaltene
Architektur, die durch die Gliederung der einzelnen
Bauteile gliicklich eine Monotonie der Gesamterschei-
nung vermeidet (Abb. 30).

Einen SchloBfbau im sogenannten ,,Tudorstil®
stellt das Schlo6 Alt-Autz dar, welches der Ber-
liner Architekt Stiiler erbaut hatte (Abb, 31). Wih-
rend des Weltkrieges wurde es stark beschiidigt, da
egrifere Kimpie in seiner Nédhe ausgefochten wurden.
Die spiteren Bauten in Kurland gehéren schon der
russischen Periode an; was sie erstehen lie, kann
nicht Anspruch anf kiinstlerische Bewertung erheben,

Bei der Teilung Polens im Jahre 1795 kam Kur-

Abb. 31. Schlof Alt-Autz nach einer Zeichnung von Stauenhagen (1860).

land zum russischen Reiche. In der dersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts machten sich noch nicht wesent-
liche russische Einfliisse geltend, sondern eine still-
schweigende Autonomie beliel dieser Provinz ihre
deutsche Eigenart, bis dann von russischer Seite vor-
erst eine literarische Tétigkeit einsetzte. Es waren
die Anfidnge des Panslavismus, der seine Angriffe
gegen die geistige Kultur der baltischen Provinzen
richtete. Es war den russischen Politikern nicht
entgangen, daB trotz der Einverleibung dieser Linder
sie ihre alte Eigenart in kultureller Beziehung be-
wahrten. Bekannt wurde als Panslawist der Russe
Samarin durch die Verdifentlichung der Gegenschriit
des baltischen Professors Schirren, die in der polemi-
schn Literatur ihresgleichen sucht.’®) FEinige Sitze
klingen fast aktuell, wenn er sagt:

»0b eine Menschengemeinde, grof oder klein,
vor dem Forum der Politik und der Geschichte das
RRecht hat, fortzubestehen, das entscheidet sich am
allerentschiedensten gerade in solchen Zeiten, wo

Abb. 30. Schlol Senten.

jeder herkommliche Schutz, jede gewohnte Stiitze versagt und jeder-
mann auf sich allein angewiesen ist und selbst fiir sich sein ange-
borenes Recht zu behaupten hat, das Recht, von welchem alle Kultur
anhebt und auf welches alle Kultur hinausfiihrt: das Recht, sein Ge-
wissen nicht zwingen zu lassen und seinen Platz zu behaupten . . . .
Wir fangen dann wieder von vorne an und machen es unter verédnder-
ten Verhiltnissen und mit verdinderten Aufgaben doch wieder so, wie
die Viter, als sie vor mehr denn siebenhundert Jahren inmitten der
Schweden, der Dinen, der Litauer und Russen FuB faBten und der
abendlindischen Christenheit eine Vormauer bildeten unter den Be-
driingnissen und Leiden, welche sie alle iiberstanden, wie die Ge-
schichte meldet."

Die Baudenkmiler deutschen Ursprungs im ehemaligen Kurland
werden auch weiterhin die sichtbaren Zeugen einer alten und starken
Kultur bleiben, welche die Grundlage geschaffen hat, um kiinftigen
Generationen einen weiteren Aufstieg zu ermdoglichen. y

58) K. Schirren. Livlindische Antwort an Herrn Juri Samarin.
Leipzig. Duncker u. Humblot, 1869. '
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Niederwall-Str.

15

34

Breite symmetrische Front um 1800, die
linke Hilite des Erdgeschosses in altem
Bestande. — M B A.

Ecke Alte Leipziger Str. Lange zwei-
geschossige Front vom Ende 18. Jh,
seit 1805 im Besitz von Hensel u.
Schumann, erneuert um 1860, — M B A,

Nikolaikirch-Platz.

6-9.

Vier bescheidene Hiuschen des 18. Jh.
— Gut Abb. 13-16.

Oberwall-Str.

21,

In Staatsbesitz. Palast, Dietrichs
1733, seit 1755 im Besitze des preuli-
schen Hoistaates; vor dem wirksam
gegliederten Mittelrisalit eine doppel-
armige Freitreppe. — Riickwardt
Tf, 17. Borrmann S. 321. — M B A.
In Staatsbesitz, zu Nr. 1 gehorig. Aus
derselben Zeit zweigeschossiges
Nebengebiude unter gebrochenem
Dach und Hofmauer mit Einfahrt.
Berliner Kassenverein, Gropius u.
Schmieden 1870-71. Langgestreck-
tes, zweizgeschossiges Gebidude in edlen
griechischen Formen, in Sandstein und
Ziegeln, Wegen vergrioBerten Neu-
baues abgebrochen 1912, — Zeitschriit
i. Bauwesen 1873 Bl. 16-18. Berlin
S. 305. — AV.

Hitzig um 1860, Wohnhaus  mit
steilem Dach. Mit Nr, 3 abgebrochen
1912, — Zeitschrift f. Bauwesen 1862
Bl. 9-10. Hitzig, Bauwerke.

Ecke Werdersche Rosen-Str. Pfarrhaus
der Werderschen Kirche, um 1800, viel-
leicht auf Langhans oder Gentz
zuriickzufithren; vorziigliche Ornament-
filllungen, — M B A,

Oberwasser-Str.

10,

11

Aus 1. Hilfte
sachlich ge-

Ecke Alte Leipziger Str.
18. Jh., breite Front,
gliedert, vernachlissigt.
Ende 18. Jh., schlicht;
1914.

abgebrochen

Oranienburger Str.

15

18

20

E. Knoblauch um 1840, breite
Front von zarter Durchbildung, links
breite Einfahrt zum Hofe. — M BA.
Drewitz 1842, breite Front wvon
strenger Gliederung. — Berlin 1877
I S..369, 1896 111 S. 266.

Um 1795 in der Art von Langhans,
verstindig durchgebildete, neuklassi-
sche Front, sechs Fenster lang, nur
zwei (eschosse hoch, unsymmetrisch
angelegt; im ' Inneren gewendelte
Treppe mit geschmiedetem Geldnder.
Die Front 1920 bedauerlich mit Ze-
ment bespritzt. — MM, MBA.

auch Artillerie-Str.20. Schwatlo,
die Fronten zart durchgebildet, nur
die beiden Stockwerke noch alt, das
ErdgeschoB verunstaltet, — Architekt.
Skizzenbuch 1862 T 5.

71-72. Reichspostverwaltung, ehemals Lan-

80

desloge. Lange Front, Erdgeschol} 1791,
die beiden symmetrischen Haustiiren
zut geschnitzt: die beiden Stockwerke
vom Umbau 1839. — MM. MBA.

It Staatsbesitz. Anfang 19. Jh., kleines
Huus von zwei niedrigen Geschossen,
Ornament unter dem Hauptgesims. —
MM, MBA.

81-82. Vgl. Monbijeu-Platz 6-9.

83

Um 1800, breite Fromt von drei nie-
drigen C(ieschossen, die Fenster des

90

(Fortsetzung und Schluf).

ersten Stockwerks gut neuklassisch ge- -

gliedert, — M B A.
Um 1800, tiichtige neuklassische Front,
bisher nur wenig verdndert.

Oranien-Str.
92-94, In Reichsbesitz Staatsschulden-Ver-

101-102. In Reichsbesitz.

waltung. Nach Entwurf von Stiler
ausgefiithrt von Priifer 1849-51, lang-
gestreckte klassische Front, vortreif-
liches Hauptgesims. Das unschéne Dach-
geschol 1915 aufgesetzt., — Berlin S, 265.
In Staatsbesitzz. E. Knoblauch
1846, zweigeschossig, fiir eine Familie

bestimmt, vortreffliche klassistische
Front. — Zeitschrift f. Bauwesen 1852
Bl. 17-18.

Als Miethaus von
E. Knoblauch 1846-47 zu eigenem
Besitz erbaut. — Berlin S. 453.

123-134, Piarrhduser der St.Jakobus-Kirche,

Pariser Platz.

mit dieser durch die Hallen des Vor-
hofes wverbunden, Ziegelbauten unter
Leitung Stiilers 1844-45. — Entwiirfe
zu Kirchen, Pfarr- und Schulhdusern
Bl. 65. Berlin S. 130.

Gemil Verfiigung des Po-
lizei - Présidenten wvon Berlin vom
7. August 1903 sind mit Riicksicht auf
die  kinstlerische Bedeutung  des
Brandenburger Tores die Bauhohen
des Pariser Platzes beschrinkt; sie
diirfen an der Westseite (Nr. 1 und 7,
sowie Budapester und Sommer-Str.)
16,5 m, an der Nord- und Sidseite
(Nr. 2-4 und 5-6A) 20 m nicht iiber-
steigen. — Baltz, Preullisches Bau-
polizeirecht, 4. Aufl, 1910 S, 393.

auch Budapester Str, 22, Mit Nr. 7 das
Brandenburger Tor einschlieBend. An
Stelle  eines nach 1737 errichteten,
schlichten zweigeschossigen Hauses
mit steilem Dach, Neubau nach Entwurf

von Stiiler 1844, drei Geschosse
hoch, das flache Dach hinter einer
Briistung,

auch Budapester Str.21. Palast Bliicher,
Neubau, Architekt Karl Richter
1869-71, — Berlin S. 486.

Breites zweigeschossiges Wohnhaus
mit gebrochenem Dach, 2. Hilfte
18. Jh. Neubau des 1. Garderegiments
zu Full, Architekt v. Stralendorf
1878-80, — MM, Phot. des alten Hauses.
Licht, Architektur Deutschlands Ti.
156-158.

Erbaut als’ Palast Arnim, E. Knob-
Januch um 1850, edle klassistische
Front. Umgebaut 1905 fiir Akademie
der Kiinste; der ornamentale Fries
unter dem Haupilgesimse leider der
Schrift wegen zu einem groflen Teile
beseitigt. — Zentralblatt d. Bauver-
waltung 1907, S. 465.

Seit 1860 Franzosische Botschaft, Aus
einem Gebdude der 1. Hilfte 18. Jh.
umgebaut 1879, zwei Geschosse mit
steilern Dach.

5A, 6 u. 6A, letzteres auch Sommer-Str, 2.

Ehemals ein einheitliches Bauwerk
nach Entwurf von Stiiler 1844, die
Front in geputzier Quaderarchitektur,
hoherer Mittelbau 9 Fenster breif, zwei
etwas niedrigere Seitenbauten je
5 Fenster breit, vor dem Mittelbau eine
dreiachsige Unterfahrt. In Verbindung
mit der turmartigen Erhohung an der
Sommer-Strafie und dem Hause neben
dem Brandenburger Tor ergab sich eine

das Platzbild beherrschende schine
Baumasse; deren Wirkung infolge Ab-
trennung und Neubau des Hauses Nr, 5A
1909 empfindlich beeintrichtigt wurde.
Am alten Bau die Fenster des dritten
Stockwerks erhoht, so dall sie den
Fries durchschneiden, der am hoheren
Teile Nr. 6 noch erhalten ist. — M M,
Phot., Zeichnung des Platzbildes von
F. A. Borchel 1860.

auch Sommer-Strafie 1. Nach Entwurf
von Stiiler 1844, Gegenstiick zu
INE TS

Parochial-Str. Zahlreiche kleine Hauser von

)
20
31

zwei, drei, auch vier Fenstern Breite,
namentlich an der Nordseite, — Gut,
Abb. 19—24, zwei Gruppen der
Hauser. — M B A,

Kiinstlerischen Schmuck zeigen:

Um 1785, gefillig,

Um 1740, schlicht.

Um 1790, das aufwiindigste Haus der
Sirafle, gute Front, innen Treppe mit
holzernem Gelinder, — M B A.

Petri-Str. Die nordliche Hilite der Stralie

hat durch die Neubauten der Kaui-
hduser an der Gertrauden-Strafle ihr
altes Aussehen verloren, Dagegen ist
die siidliche Hilite der Strafle noch
mit schlichten alten Hiusern besetzt,
— M M.

Vom Ende 18. Jh., drei Fenster breit,
bescheiden.

Aus 1. Hilite 18. Jh., breite Front,
alte Anlage mit Eingangshalle und
Treppe; an drei Seiten des Hofes
hiibscher hélzerner Laufgang im Ober-
geschol, Dbestes Beispiel eines Hofes
in Alt-Kolln, — DBlétter i, Architektur
1915 Tf, 52—55. Gut Abb. 127—128,
Schnitt und Grundrif. — M M. KG M.
MBA.

19—20. Um 1780, Doppelhaus mit gemein-

240 2o

26

31

{

) I

samer Front. — M B A.

Schiicht, jenes drei, dieses nur
zwei Fenster breit. — M B A. :
Um 1790, drei Fenster breit. — M M.
MBA.

Um 1800, drei Fenster breit. —M B A.
Im kleinen Hofe hilzerne Lauben im
ersten und zweiten Stockwerk,

31 u. 32. Schlichte Hiuschen in iiberputztem

Fachwerk. — Gut Abb. 9—10.

35—36. Um 1800, Kaufhaus. — M B A.
Philipp-Str.
13 Zur Tierdrztlichen Hochschule gehorig.

Lang gestreckies, zweigeschossiges
Wohnhaus, in schlichten Formen vom
Ende 18. Jh,

Platz am Zeughause.

1

In Reichsbesitz, ehemals Kommandan-
tur, erbaut von Titel 1792, umfassen-
der Umbau 1874; vom alten Bau blie-
ben bestehen das Portal mit Sdulen und
Balkon, einige Teile der Architektur
des Erd- und des Hauptgeschosses, so-
wie an der Riickseite die Hofmauer mit
Einfahrt. — Borrmann S. 342.

Post-Str.

4

Messingtafel zum  Geddchtnis  des
hier im Hause 1619 verstorbenen Kur-
fiirsten Johann = Sigismund, gestiftet
von seinem Kimmerer Anlon Freitag,
im Hohenzollern-Museum. — P. Seidel,
Hohenzollern-Jahrbuch 1916 S. 208 m.
Abb.
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Anfang 17. Jh., breite dreigeschossige
Front, in der Mitte hoher Giebel, da-
neben Erker, die Fenster noch nach
mittelalterlicher Weise gebildet. Durch
Neubau eines Kaufhauses nach Ent-
wurf von Schwatlo 1867 ersetzt;
dieses 1922 verindert. — M M,
Seitlich ein rundbogiges Steinportal
mit Sitznischen, vom Anfange 17. Jh.
Die Front erneuert 2. Hilfte 18. Jh.,
drei Geschosse, vorspringendes Mittel-
risalit mit {flachem (Giebel. Abge-
brochen 1893, — M M, Lichtbilder der
StraBenansicht und des Hofes.
Schlicht 18. Jh., zwei Geschosse; ab-
gebrochen 1892, — M M.

i776, drei Geschosse, Mittelrisalit mit
flachem Giebel, gut gegliedert; abge-
brochen. -~ M M.

Neben dem Ephraimschen Hause.
Horchische Stiftung der Nikolaikirche,
Dreigeschossige Front von vornehmer
Haltung um 1770, im HauptgeschoB gut
gezeichnete Fensterverdachungen; altes
Treppenhaus., — Gut Abb, 46, Grund-
risse. Seeck Tif, 40, Haustiir. — M B A.
Ecke des Miihlendammes., Ehemals
Haus Ephraim um 1765 erbaut, das

_kiuinstlerisch bedeutendste der noch er-

haltenen élteren Wohngebiude Berlins;
seit 1843 im Besitze des Staates, da-
nach der Stadtgemeinde, fiir die Ver-
waltung der letzteren umgebaut und
nach der Burg-Str. erweitert 1892—95,
Die Fliigel des Hauseinganges um 1795,
— Riickwardt Ti. 26. Dohme (Tf, 19).
Bldtter f. Architektur 1893 Ti. 8. Borr-
mann S. 415, Gut Abb, 89, GrundriB in:
alten Bestande. Berlin 1896, II, S. 124,
— KGM, MBA.

21—22. Um 1870, die dreigeschossige klassi-

23,

zistische Front gut gegliedert, die rund-
bogigen Oeffnungen der Liden des Erd-
geschosses von einer Ordnung um-
schlossen. Die Riickseite gegen den
Nikolaikirch-Platz.

Ecke des Nikolaikirch-Platzes. Vom
Anfange 19. Jh., gefillic neuklassisch,
zwischen den beiden Stockwerken
plastischer Rankenfries. — Bliitter f.
Architektur 1907 Tf 69—70. — KGM,
M B A.

Potsdamer Str.

Die StraBe war urspriinglich mit Land-
hiusern besetzt, an deren Stelle seit 1860
Miethéuser traten, die wieder in der Gegen-
wart von Geschéfthdusern verdringt werden.

7 u 7A. Ende u. Bockmann 1869,

19

28

Doppelhaus mit einem gemeinsamen,

in den ehemaligen Vorgarten springen- -

den Vorbau, das linke Haus in strenge-
ren, das rechte in reicheren Formen:
im alten Zustande noch die beiden
Einfahrten und die drei Stockwerke.
— Berlin S. 470.

Um 1850, Einzelwohnhaus, die Ostseite
gegen den Garten freistehend. Stall-
gebdude vom Ende des 18. Jh. Abge-
brochen 1913 bei Durchlegung der
Margareten-Str. — AV.

Um 1860, Putziront, die beiden duBe-
ren Fensterpaare der Stockwerke
unter Rundbogen zun Gruppen ver-
einigt.

Hiibsches Landhaus um

1800, abge-
brochen. — KGM.

31 A. Um 1865, das weit vorgezogene Mit-

38

39.

telrisalit mit flachem Giebel, das Erd-
geschoB verdorben.

Um 1860, gestreckte Front. vor der
Mitte offene Balkone; 1912 durch Um-
bau entstellt, — AV.

u. 39A. Um 1860, gemeinsam entwor-
fen, Nr. 39 mit rechteckigem, Nr, 39A

69,

118

120

133

mit halbrundem Vorbau; alt noch die
beiden Einfahrten, obwohl das Erdge-
schoB zu Lidden eingerichtet; der Gar-
ten um 1890 bebaut. — AV,

Sehr gute dreigeschossige Front, aus
dlterem Bau hergestellt 1872, in der
Art von Lucae, noch unberiihrt mit
dem Vorgarten erhalten, — AV.

auch Winterfeldt-Str. 37, die Langseite
gegen diese gewendet. Grisebach
1887, die Fronten nach deutscher Art
des 16. Jh., Ziegelgliederungen mit
Putzflichen. — Blétter . Architektur
1890 Tf. 118.

E. Knoblauch, schones freistehen-
des Einzelwohnhaus, durch Miethaus
ersetzt um 1880. — Allgemeine Bau-
zeitung Wien 1844 Bl, 587—588. Ber-
lin S. 420. ; :

In Staatsbesitz. Das im Garten frei-
steliende, dreigeschossizge Hauptgebiude
1834—36 als Wohnhaus erbaut, dazu
das Nebengebdude an der siidlichen
Nachbargrenze. 1882 vom Staate er-
worben fiir die Hochschule fiir Musik,
hinzugefiigt der Konzertsaal hinter dem
Hauptgebiude und die Kunstwerkstit-
ten des Nebengebidudes, 1904 Akademie
der Wissenschaften, 1915 Zentralinstitut
fiir Erziehung und Unterricht. Im
Hauptgebidude an der Nordostecke des
zweiten Obergeschosses ein Saal mit
vorziiglicher Ausmalung aus der ersten
Bauzeit, unter Schinkels Einflu. —
Sitzungsbericht der Akademie der Wis-
senschaften vom 30. Juni 1904, —
MBA, Photographien der Malereien.

E. Knoblauch 1847, dreigeschossig,
gefillige Front, mit Vorgarten unver-
dAndert erhalten.

Prenzlauer Str.

17,

34

45

auch Hirten-Str. 23. Um 1770, abge-
brochen um 1890, — MM. KGM.

Zum Goldenen Lamm 1776 (Bildtafel),
bescheidenes Einzelwohnhaus, drei
Fenster breit, zwei Geschosse hoch.
Anfang 19. Jh., vier Geschosse; links
Risalit mit Eingang, mit gutem Zierat,
die Schifte der Pfeiler der drei Stock-
werke merkwiirdig niedrig, ihre Kapi-
telle nach griechisch-romischer und ko-
rinthischer Art. Im Inneren die Treppe
in alter Anlage.

Im Besitze der Stadtgemeinde, Mette-
Stiftung. Um 1770, breite zweigeschos-
sige Front von symmetrischer Anlage,
die Tir und die Fenster in einfachen
krdftigen Umrahmungen; alte Fliigel der
Haustiir. Im Inneren gewendelte Treppe
mit holzernem Gelinder. — MBA.
Um 1790, vier Fenster breit, erhalten
die beiden Stockwerke; links Risalit,
darin das Fenster des ersten Stock-
werks recht gut gebildet.

Propst-Str.

1

=1

10

Aus 18. Jh., drei Fenster breit, schlicht.
Abgebrochen 1910 wegen der Erweite-
rung des Kaufhauses Israel. — MBA.
Pfarrhaus der S. Nikolaikirche, Ziegel-
bau um 1870,

Besitz der Nikolaigemeinde. Um 1800,
sachlich gegliederte Front, im Hofe ein-
geschossige Werkstidtten unter bogen-
formigem Dach. — Mebes, Um 1800,
1908, Bd. I Tf. 100. Gut Abb. 165. —
MBA. :
Aus 18. Jh.,, zwei Fenster breit; im
19, JTh. erneuert.

Vom Ende 18. Jh., schlichte Front, fiinf
Fenster breit, innen Treppe mit flach
geschnitzten Docken. — Seeck Tf. 44
bis 45,
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11. Um 1780, drei Fenster breit, die Ge-

schosse hoch, die Front mit gutem
Stuckzierat; das Dachgescholl ausge-
baut. — KGM. MBA,

14—16. Besitz der Nikotaigemeinde, Knob -

Rauch-Str.

3

10

12, auch Drake-Str. 3.

lauch u. Wex um 1880, Ziegelbau
gegeniiber der Kirche. — Licht, Archi-
tektur Deutschlands Tf. 153—154.

Mit Einzelwohnhédusern besetzt.

In der spiteren Art Stiilers, die An-
sichten mafBvoll und gut, die Westseite
gegen den Garten freistehend.
Heidecke 1873—74, Putzbau, palast-
artig, freistehend. — Berlin S, 438.
Kyllmann u.
Hey den 1865—66, von reizvoller Er-
scheinung, Putzbau mit steilem Dach,
ireistehend, das Ornament vorziiglich;
die Westseite um 1870 von Ende u.
B 6 ckmann hinzugefiigt, — Licht BL
5—06. Berlin S. 430. Blitter f. Archi-
tektur 1892 Ti. 75. !

17—18. Haus Kabrun, Ende u. Bock-

19

20

21

23

- buch 1871 IV, 4 u. V, 4.

mann 1865—67, von sehr vornehmer
Anlage, die freistehende, symmetrisch
gegliederte Hauptiront an der Drake-
Sir., in sirengen griechischen Formen,
in Sandstein und Ziegeln, Abgebrochen
1914. — Allgemeine Bauzeitung Wien
1867 BIl. 14—17. Architekt. Skizzen-
Berlin S. 428,
— AV. MBA.

v. d. Hude u. Hennicke 1872, er-
baut als Wohnhaus des letzteren, zwel-
geschossig, mit weit ausladendem
Hauptgesims, die Westseite freistehend.
Um 1905 mit steilem Dach versehen, die
Ansichten iiberarbeitet, die Mosaiken
beseitigt. — Architekt, Skizzenbuch
1874 11 1 u. III 3—4. Licht Bl 3, 4, 32
Berlin S. 435.

Rétger 1883, Quaderfront italieni-
scher Art. Der Tiirkischen Botschaft
vermietet. — Berlin 1896 III S. 192,
Kayseru v.GroBheim 1879, auf-
wandvoll in echtem Material. — Licht,
Architektur Deutschlands Bl, 160—166.
v.d Hude u. Hennicke 1872, ehe-
maliges Haus Hainauer, Putzbau, frei-
stehend. — Berlin S. 435.

Rauleshof.

1

Aus 2. Hilfte 17. Jh., niichtern verin-
dert im 18. Jh. Einarmige Freitreppe;
Eingang um 1800, holzernes Gewiinde
mit scharrierter Ansicht. Innere Treppe
aus 2, Halfte 18. Jh., das Gelinder aus
Brettern mit dockenartigem Umrifi. —
Vermischte Schriften des Vereins f. d.
Geschichte Berlins Bd. 11, 1888, Berliner
Bauwerke Tif. 2.

Regenten-Str.

3

10

v. Arnim um 1860, freistehendes
Landhaus. An der Nordgrenze Neben-
gebidude in Fachwerk. — Architekt.
Skizzenbuch 1865 II, 5.

In Hitzigs frither Art, zweigeschossig,
die Siidseite freistehend. — AV.

Haus Tiele-Winkler, jetzt Spanische
Botschaft, Ebe u. Benda 1873—76,
aufwindige Sandsteinfront. — Licht
Bl. 64—66.

Miethaus, gegen Nr. 21 freistehend, um
1865, gut und stattlich in Hitzigs
reifer Art. '

Ritter-Gasse.

1

4

5

Mitte 18. Jh., die Front drei Fenster

- breit, mit guten Fensterumrahmungen:

der steinerne Kellerhals bez. 1770. —
MM. MBA. 1

1. Hilfte 18. Jh., schlichte breite Front,
die Mittelachse betont. — MRA.

18, Jh., zwei Fenster breit.
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Front um 1830, obwohl handwerklich, in
feinem MaBstabe gegliedert;  dlterer
Hof.

Ritter-Str.
28—29. Vgl. Brandenburg-Str. 30—31.

62

67

Knoblauchu. Wex, Miethaus, Zie-
gelfront mit Holzgesims. — Architekt.
Skizzenbuch 1883 IV 2 u. V 2,

Um 1865, Putzbau, dreigeschossig, .in
der Art Stracks vorziiglich. durch-

gebildet, von Aenderungen noch unbe- .

riihrt.

Roon-Str.
2, 3, 4. Dreigeschossige Fronten um 1867,

6

noch in der maBvollen Art der dlteren
Berliner Schule; Nr. 3 in Sandstein, der
Erker in der Mitte der Front.

Die Hiuser Nr. 6—9, deren drei-
geschossige Fronten unversehrt erhal-
ten, bilden eine kiinstlerische Einheit,
welche das Bild der Ostseite des Konig-
Platzes bestimmt.

Siidliches Eckhaus, Putzfront zu Qua-
dern abgezogen.

7u. 8 Hitzig, beide Hiauser mit klassi-

zistischen Fronten, jede verschieden,

mit symmetrischen seitlichen Vor-
spriingen. — Hitzig, Bauwerke. Ber-
lin S. 463.

Nordliches Eckhaus, Lohse, sehr gut
durchgebildet, die n#rdliche Schmal-
seite in den beiden Stockwerken mit
Siulenordnungen und flachem Giebel.

Rosenthaler Str.

36

37

59

71

Um 1770, schlichte Front, gewendelte
Treppe mit geschmiedetem Geldnder.
— MBA.

Um 1760, vielleicht von Unger. Vor-
treffliche Front, im HauptgeschoB krif-
tigce Fensterverdachungen, das Erdge-
schofl verdorben; Wendeltreppe mit ge-
schnitztem Gelinder. — Gut S. 102 u.
122, Seeck Tf. 21—22. — MBA.

Um 1800, schlichte Front, gewendelte
Treppe. — MBA.
Ecke Linien-Str.
Front. — MBA.

Um 1825, gestreckte

Rosen-Str.

12

Hiibsche dreigeschossige Front um
1770, innen gewendelte Treppe. Abge-
brochen 1910, die fiinf allegorischen
Kinderreliefe, ehemals zwischen den
Fenstern der beiden Stockwerke, ange-
bracht 1911 im Hausflur des Neubaues
Kaiser-Wilhelm-Str. 38. — Blitter f.
Architektur 1905 Tf. 74. Gut Abb. 92
u, 93. — MM. MBA.

RoB-Str.

3

16

18

33

Um 1770, breite palastartige Front, die
beiden Stockwerke mit ionischen Pi-
lastern zusammengefaBt; im Inneren ge-
wendelte Treppe mit gutem Schmiede-
geldnder. — Borrmann S. 421. Blitter
f. Architektur 1906 Tf 78. — MBA.
Breite klassizistische Front vom Ende
18. Jh., das ErdgeschoB verdorben. Die
gewendelte Treppe mit geschmiedetem
Geldnder in spiten Rokokoformen. —
MBA.

Um 1770, die Front drei Fenster breit,
ausgezeichnet durch bewegten Rokoko-
zierat in Stuck; Treppe und Hof, —
Blétter f. Architektur 1909 Tf. 30. Gut
Abb, 114, Grundri. — MM. AV. MBA.
Schlichte Front des 18, Jh., drei Fenster
breit, nur zwei Geschosse. — AV.
MBA.

Um 1780, die schmale Front ausgezeich-
net durch recht ansprechenden Stuck-
zierat in den Fensterbriistungen der
beiden Stockwerke, schéne elliptische

Rundbilder mit Kinderreliefen: das Erd-
geschoB verdorben. — KGM.

Runge-Str.

17 Mitte 18. Jh., Hof an der

schlichte Fronten, Riickseite mit Frei-
treppe gegen den Garten. Abgebrochen
‘um 1890. — MM.

Schadow-Str.

6—7.

Ressource, Heidecke 1873. —
Licht Bl. 28—30. Berlin S. 372.

10—11. Wohnhaus von J. G. Schadow,

seit 1899 in Staatsbesitz, zum Ministe-
rium des Inneren gehérig. Erbaut 1805,
damals zwei Geschosse hoch, gute neu-
klassische Front, Einfahrt an der Siid-
seite, dariiber ehemals die Treppe; der
an der Front vorhandene zweite Ein-
gang nur dekorativ, Ueber den beiden
Eingédngen Reliefe nach Zeichnungen von
A . Ch.Caraffe, links die vier Stufen
der Entwicklung der griechischen Bild-
hauerei, rechts vier Gruppen von For-
derern der Bildhauerei des Altertums
und der Wiedergeburt. Im ersten Ober-
geschoB zwischen demVorder- und den:
nordlichen Seitenfliigel ein ehemals
achteckiges Zimmer; an dessen Nord-
mauer ein farbiges Wandgemilde von
E.Bendemann 1838, die fiinf Kiinste
am Brunnen, in einer dreiteiligen Ar-
chitektur, dariiber in zwei grauen Frie-
sen die Familie Schadows. Umbau 1851,
dem Vorderfliigel das zweite Ober-
geschoB aufgesetzt, im Hofe der siid-
liche Seitenfliigel hinzugefiigt, der ehe-
mals die Werkstatt enthaltende Quer-
fliigel umgebaut und erhéht. Im Gar-
tensaal des Querfliigels an drei Seiten
friesartige Wandgemilde von Felix
Schadow 1851, das Leben Johann
Gottfried Schadows in je zwei Darstel-
lungen, zwischen denen je eine Kinder-
gruppe, an der dritten Seite eine Schar
musizierender Kinder; diese Gemilde
bei der Erneuerung des Querfliigels 1900
zerstort. Am zweiten ObergeschofB der
Front ein Relief mit Biiste J. G. Scha-
dows von Schievelbein. Im Haus-
flur eingemauert mehrere Gipsmodelle
aus Schadows Werkstatt, Aktreliefe
vermutlich von ihm selbst modelliert,
Relieftafel zum Gedéchtnis seines 1822
in Rom gestorbenen Sohnes Ridolfo, ge-
fertigt von Emil Wolf (in Marmor
ausgefiihrt in S. Andrea delle fratte in
Rom). — Architekten-Verein Biicherei
3369, ein Blatt Vorentwurf 1802, drei
Blatt Grundrisse fiir die Ausfiihrung. —
Schadow, Kunstwerke und Kunstansich-
ten 1849 S. 75, Beschreibung der Reliefe
iiber den Eingingen. Mitteilungen des
Vereins f. Geschichte Berlins 1909 S. 86,
Abbildungen derselben Reliefe. — MM.
MBA, besonders Aufnahmen der Ge-
milde.

Scharrn-Str.

15

21

Sachlich gegliederte, breite Front der
1. Hilfte 18. Jh. Die Haustiir mit Um-
rahmung gut um 1860, — MBA.

Aus 1. Hilfte 18. Jh., die Anlage alt;
breite symmetrische Front, gequadertes
ErdgeschoB, zwei steinerne Kellerein-
ginge. Die beiden Stockwerke und das
Hauptgesims in feinem MaBstabe er-
neuert um 1830.

Aus 1. Hilfte 18, Jh., drei Fenster breit,
vier (Geschosse hoch, die Ansicht mit
Quaderungen gegliedert, in altem Be-
stande erhalten,

Schiffbauer-Damm.

40, Ecke Karl-Sir. In Reichsbesitz. Dre-

w itz 1853—54, im ErdgeschoB ehemals

Strale, .

eine Militdrwache, in den drei Stock-
werken Wohnungen, der runde Turm
auf der Ecke mit SchieBscharten, —
Zeitschrift f. Bauwesen 1855 Bl. 56.

Schinkel-Platz.

3

Miethaus um 1865, in der strengen Art
von Gropius: abgebrochen 1906, —
MBA.

Miethaus um 1870, gefillige Front, de-
ren drei Fenster breites Mittelrisalit
vielleicht von einem Hause des 18, Jh.
iibernommen; abgebrochen 1906, —
MBA.

Schlesische Str.

21

23,

20A, Ehemaliges

Haus Cuvry, bedeutendes freistehendes
Bauwerk, schlicht 18. Jh.; abgebrochen.
— MM. :

Ecke Gorlitzer Ufer. Beamtenwohn-
haus der Fabrik Heckmann, Licht
1875, Ziegelbau mit Terrakotten und
weit vorspringendem Holzgesims, nach
lombardiszchen Vorbildern; abgebrochen.
—- Licht Bl. 78 u. 79. Berlin 1896 III
S. 198.

Wohnhaus Heckmann,
Lucae um 1865, gefdllig durchgebil-
deter Putzbau. — Architekt. Skizzen-
buch 1868 IV, 4 Giebelansicht, 18701,
2 Treppe. — Auf der Riickseite an-
schlieBend offene Gartenhalle, Licht
1873, aus Sandstein und Ziegeln, Holz-
gesims, iiber dem ErdgeschoB flach-
bogiges Tonnengewdlbe; am niedrigen
Obergeschofl Sgrafitten und Malereien
von Geselschap und Laufber-
ger; das Ganze wvon vorziiglicher
Durchbildung, leider die Halle neuer-
dings mit Glaswinden geschlossen, der
Garten verdorben, — Licht Bl. 50 u. 75.
Architekt. Skizzenbuch 1876 II, 1.

SchloB-Platz.
1A. Vgl. Briider-Str. 45.

3

6

Aus 1, Hilfte 18. Jh., breite hohe Front,
gute Umrahmungen der Fenster; durch
Geschiftschilder beeintriachtigt.— MBA.
Um 1790, vier Fenster breit, mit Stuck-
zierat. — MBA.

Schmid-Str.

3

18

Um 1865, recht tiichtig durchgebildete
Front, symmetrisch angelegt, zu beiden
Seiten Erker.

Um 1865, recht gute Front, infolge des
dahinter eingerichteten Saalbaues ge-
fahrdet.

Schioneberger Ufer.

18
19

40,

47

Um 1860, streng griechisch gegliedert,
Um 1860, zwei gleichwertige “Eingéinge
in der Mitte, davor Balkon auf fiinf Sdu-
len mit Flachbégen, ebenso die Fenster
zumeist flachbogig geschlossen,

Um 1860, gut sachlich gegliedert, in der
Mitte ein Erker.

auch Blumeshof 17. Erbaut 1847, die
Ecke mit rundem Erker 1868 bei An-
legung der StraBe Blumeshof hinzuge-
fiigt. Des Neubaues wegen abge-
brochen. — MM.

Um 1865, gut sachlich gegliedert.

Schornsteinfeger-Gasse.

6

7

8!

Aus 1. Hilfte 18, Jh., drei Fenster breit,
architektonisch gegliedert. :
Um 1760, drei Fenster breit, Front mit
gutem Rokoko-Stuckwerk, die Mittel-
achse betont. — Blitter f. Architektur
1912 Ti. 97. Gut Abb. 79—81, Ansicht,
Schnitt, Grundrisse. — MBA.

Ecke Fischer-Stry Breite Front aus
18. Jh., die Fenster zu Gruppen ver-
einigt.
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Schiitzen-Str.
8 Anfang 19. Jh,, die Front in drei hohen

Geschossen, vornehm und tiichtig in der
Art von Gentz; schone Haustiir; ab-
gebrochen 1909. — Blétter . Architek-
tur 1907 Tf. 89. — KGM. MM. AV,

9 Anfang 19. Jh.,, gute Front in drei Ge-

schossen, doch niedriger als die vorige.
— Bléatter f. Architektur 1907 Ti. 88. —
AV. MBA.

14 Um 1800, Ornament; abgebrochen. —

26, Ecke Jerusalamer Str,

49—50.

KGM. MM.

In Staatsbesitz,
um 1785, stattliche Front auf dem
Uebergange zum Klassizismus; tiichtig
gegliedert in der Art v. Gontards,
das ErdgeschoB gegquadert, die beiden
Stockwerke in ionischer Pieilerord-
nung.- Die Haustiir um 1800, — Borr-
mann S. 372. Blitter i Architektur
1895 Ti. 110. Dammeier, Zeitschrift f.
Bauwesen 1904 Bl 10—11. — MM.
MBA.

Um 1855 in der Art von Titz;
schone breite Front, symmetrisch ent-
wickelt, Einfahrt und Treppenhaus;
nicht durch Liden verdorben.

67 Um 1875, gute reiche Front, unverin-

dert erhalten.
Sebastian-Str.

25 Melanchthon-Haus. Putzbau 1838,
schlicht und sachlich.

31 Anfang 19. Jh,, in den 2 Stockwerken
ionische Pilaster. -

41 Mitte 18. Jh., 5 Fenster breit, 3 Ge-
schosse hoch, Mittelrisalit, einfach und
tiichtiz gegliedert, iiber der Durchfahrt
Treppe, Hof.

55 Anfang 17. Jh, 2 Geschosse mit 2 Gie-
beln, durch Neubau ersetzt 1890,— MM,

56 1857, breite, streng gegliederte Front.

60 1839 von Zimmermeister Eb el erbaut,
breite Front nach Schinkelschen Vor-
bildern.

Sieber-Str.

14 Vom Ende 18. Jh., drei Fenster breit,
das beste der an der Siidseite der
Strafe noch stehenden, schlichten
Héauser.

Siegmundshof.

_20 Ludwig Otte 1899, Einzelwohn-

22

haus, tiichtig, mit Benutzung italieni-
scher Vorbilder. §
Ende 1864, sein Wohnhaus, von scho-
ner malerischer Gruppierung, Ziegelbau
mit steilen Dichern und geschnitzten
Giebeln; abgebrochen 1893. — Archi-
tekt. Skizzenbuch 1896 V 3 u. VI 1,
1875 1 2, 1874 T 2. Berlin S, 427.

Sommer-Str.
1---3. Erbaut unter Leitung Stiilers um

Lt

1845 durch Zimmermeister Sommer.
Vegl. Pariser Platz 7,

auch Pariser Platz 6A. In drei Hiuser
zerlegt, jedoch von einheitlicher Gliede-
rung, welche auch auf Nr. 3 {ibergeht.
Das siidliche Haus fiinf Geschosse hoch,
f:irlen quadratischen Turm von der
liefe des Nachbarhauses Nr. 1 bildend,
der die Baugruppe sowohl gegen den
Tiergarten als den Pariser Platz hin be-
herrscht. Das mittlere Haus in vier
Geschossen; die ehemals niedrigen
Fenster des dritten Stockwerks um
1910 erhoht, den Fries des Hauptgesim-
ses durchschneidend, wie an der Front
Pariser Platz 6 A. Das nérdliche Haus
in drei Geschossen, das zweite Stock-
werk zu einer Siaulenreihe aufgeldst.
Dem vorigen verwandt, in drei Ge-
schossen, unberiihrt erhalten,

4, auch Dorotheen-Str. 38,

In der Art
Stiilers, die Ecke durch einen kuppel-
artigen Aufsatz betont. Abgebrochen
1912 wegen des Neubaues des Hauses
des Vereins deutscher Ingenieure.
Wohnhaus Herizog, Architekt Titz
1858. Die Front vortreiflich nach flo-
rentinischen Vorbildern des 15. Jh,
Vorgarten mit gemauerter Umfriedung,
gute Innenrdume. Abgebrochen bei Ver-
inderung der Bauflucht der Sommer-
StraBe aus AnlaB des Baues des Reichs-
tagshauses, — W. Schuffenhauer, Fassa-
denbuch, Berlin (um 1865), Tf. 37—38,
geometrische Ansicht des Hauses. Licht,
Berlin Bl. 59—60, Titz, Entwiirfe, In-
neres. — MM,

Wohnhaus des Reichstagsprisidenten,
Architekt Wallot. — Zentralblatt d.
Bauverwaltung 1904 S. 541 u. 553.

Sophien-Str.

11

Spandauer Str.

Um 1780, einfache

Front.

zwei (eschosse,

Die Nummern neuerdings
gedndert.

13 (21) Infolge des Neubaues der Ober-

16

postdirektion 1879 abgebrochen. Die
SchluBsteine und Kragsteine eines Rip-
pengewdlbes der zweiten Hilite des
16. Jh. gelangten in das Mirkische Mu-
seum und wurden beim Neubau dessel-
ben in der Eingangs- und in der Waf-
fenhalle verwendet. Ebendort in der
Waffenhalle das Denkmal des Besitzers
des Hauses, des Generalfeldmarschalls
Otto Christoph v. Sparr, Brustbild und
Schrifttafel, nach seinem Tode 1668 ge-
setzt. — Mirkisches Museum, Berlini-
sche Altertiimer 1890 S. 46, 47, 72.
Kaufhaus Israel, an Stelle mehrerer
alter Gebiude.

(27) Dreigeschossige Front um 1780,
im Inneren zwei Stuckdecken vom
Ende des 17. Jh., zerstort. — MM.

— (31) Schlichte Front, Mitte 18. Jh., ab-

gebrochen 1910. — MBA.

23 (49) Neubau 1889. Von einem gewolb-

ten Gemach vom Anfange des 16, Jh.
wurden das Steinkapitell des mittleren
Pfeilers und die Kragsteine, sowie an-
dere Fundstiicke in das Mirkische Mu-
seum iibergefiithrt, einige Teile beim
Neubau desselben verwendet, das Ka-
pitell in der Mitte des groBen Hofes
anfgestellt. — Mirk., Mus., Berlinische
Altertiimer S. 48—49. Borrmann
S. 401—402.

27 (58) Um 1850, gut in Stiilers Art;

im zweiten Stockwerk ein Erker, unter
dem Hauptgesimse ein gemalter Fries.

28 (59) Altes Stindehaus. Mit Benutzung

eines dlteren Baues um 1860 erneuert,
stattliche Front unter krédftigem Haupt-
gesims, abgebrochen 1888. — MM.

29 (63), Ecke Bischof-Str. Um 1770, recht

stattlich, in der Mitte Risalit mit
flachem Giebel, im ersten Stockwerk
prichtizg gegliedertes Fenster; abge-
brochen, — MM

41 (78), Ecke Heidereuter-Gasse, mit stei-

lem barockem Giebel, abgebrochen. —
MM.

Spittelmarkt.

1,

Eckhaus an der Spree. Sehr stattliche
Fronten 1788, die beiden Stockwerke
von ionischen Pilastern zusammen-
gefaBt, auf der Dachbriistung Stand-
figuren. Abgebrochen 1894. — Borr-
mann S, 421. — M M. KGM.

Um 1800, vier Geschosse und Dach-
geschoB, vier Fenster breit, das Erd-
geschoB verdorben. Abgebrochen 1908,
— AV.

181

Spree-Str.

12

Um 1780, drei Fenster breit, das beste
von einigen gleichartigen Héusern der-
selben Strafe. — M BA

Stallschreiber-Str.

20

31

Um 1790, bescheiden und sachlich,
3 niedrige Geschosse, 5 Fenster breit,
die Mittelachse mit Zierat betont.

Um 1850, von idhnlicher, bescheidener
Anlage.

Stralauer Allee.

27

Einzelwohnhaus, Anfang 19. Jh., nur
aus Sockel- und HauptgeschoB be-
stehend, achtbare klassizistische Front.

Stralauer Str.
7 u. 8. Aus 1. Hilfte 18. Ih., iedes Haus drei

24
25

32,

35

36

37
39
40

42

43

46
47

48

49

50

52

57—

Fenster breit, das mittlere Fenster in
schlankem Risalit. Abgebrochen 1912.
— AV.MBA,

Anfang 19. Jh, zwei Fenster breit,
zwischen den beiden Stockwerken ein
vertiefter Rankeniries. Abgebrochen
1912. — AV. MBA.

Ende 17. Jh., Giebel; abgebrochen. —
M M.

Tiichtige Front um 1830. — A V.

Ende 18. Jh., in der Mitte breiter Ein-
gangsflur mit Tiirfliigeln und Treppen-
haus. Die Front um 1860 gut hand-
werklich erneuert; das Erdgescholl von
aufdringlichen Geschiitliden verdorben.
Aus 18. Jh, um Mitte 19. Jh. iiber-
arbeitet.

Eckhaus am Krogel. In Staatsbesitz, Um
1740, die Fronten in reicher barocker
Ausbildung unter gebrochenem Dach,
zur Zeit leider alle Flichen von Ge-
schiftschildern verdeckt. — K G M.
Schlicht 18. Jh.,, drei Fenster breit,
langer Hof, ebenso hinter den folgenden
Hiusern. — AV. MBA,

Breite Front um 1785; die Einfahrt mit
rundbogigem Gewdlbe des 17. oder
18. Jh. — AV. MB A.

Zu Nr. 36 gehorig, Front um 1860. —
AV.

Um 1785, breite viergeschossige Front.
— AV. MBA.

Um 1720, in handwerklichem Barock.
— AV.MBA.

Um 1780, tiichtige Front. Abgebrochen
1909, die Bauinschrift 1682 von einem
der Hintergebiude nach dem Marki-
schen Museum iibertragen. — AV,

Um 1770, auf die sachlichen Gliederun-
gen beschriankt. Abgebrochen 1909. —
AV.

Anfang 18. Jh, Umrahmungen der
Fenster und Hauptgesims, dem Lager-
hause Kloster-Str. 76 verwandt. Abge-
brochen 1911. — M B A.

Front um 1830 erneuert, — A V.
StrauB-Apotheke, um 1795, starr
klassisch. — AV. MB A,

Breite Front erneuert um 1860, die
innere Treppe vom Ende 18. Jh. Abge-
brochen 1911, — Bliitter f. Architektur
1910 Tf. 19. — AV. MB A,

Haustiir und Treppe um 1800, —
Blitter f. Architektur 1910 Ti. 9. —
AV. MBA.

Treppe vom Ende 18. Jh. — Blitter f.
Architektur 1910 Tf, 20. Seeck Ti. 26. —
AV. MBA.

Vornehme breite Front um 1795, die
linke Hilfte des Erdgeschosses durch
Ladeneinbau verdorben, Treppe und
Hof in alter Anlage. — M M.

58, auch Neue Friedrich-Str. 109. Erbaut
als Hospital und Waisenhaus nebst
Kirche im Anfange 18. Jh., die Ein-
fahrt Stralauer Str. 58 bezeichnet 1702.

neu-

4




182

Kohte, Wohnhiuser von kunstgeschichtlichem Werte in Berlin und Vororten,

Abgebrochen um 1905 wegen des Neu-
baues des Stddtischen Verwaltungs-
gebidudes. — Borrmann S. 333, — M M.

Stiiler-Str.

1,

"~ zu befiirchten. — Architekt.
© buch- 1870 11 2. — AV,

Hitzig-Str, 1—2. Hitzig um
1855, freistehendes Einzelwohnhaus,
eines der schonsten Berliner Hiuser
jener Zeit, in der Gliederung maBvoller,
als Hitzig sonst zu sein pflegt. In-
folge des anwachsenden lebhaiten Ver-
kehrs der Hitzig-StraBe ist eine
schiarfere Ausnutzung des Grundstiicks
Skizzen-

auch

3—4, Schlichtes Landhaus um 1840, mit

12

neuerem Fries, Wohnhaus des Bild-
hauers R, Begas (gestorben 1911).
Abgebrochen 1914.

Kleines zweigeschossiges Bauwerk um
1855.

Tauben-Str.

3
7

14
34

42

Vel Kanonier-Str, 4—5.

-Um 1860, recht gefillig gegliedert, das

ErdgeschoB verindert, alt die beiden
Stockwerke.

Vel. Friedrich-Str. 70.

Backhaus 1873, ehemals Kunst-
handlung Sachse u. Co. — Berlin S. 322.
Um 1750, das ehemals gequaderte Erd-
gescholl erst neuerdings fraurig ver-
stiitmmelt, die vornehme Durchbildung
des Obergeschosses in der Art
v.Knobelsdorfs. — Gut Abb. 107
u. 108, — M B A,

Tempelhofer Ufer.
1B. Um 1860, Miethaus mit symmetrisch

11

Tiergarien-Str.
4A,

16

17

gegliederter Front, in tiichtigen Formen
der damaligen Berliner Bauschule.
Knoblauch u. Wex 1880, Wohn-
haus fiir zwei Familien, klassizistische
Front in zwei Geschossen; 1922 nach
Beseitizung des Hauptegesimses erhoht.
— Deutsche Bauzeitung 1882. S. 195. —
AV,

Zumeist Einzelwohnhiuser,
auch Matthdikirch-Str. 34, Haus
Pintsch, Cremer u. Wolifen-
stein 1893-95, Werksteinfronten in
franzosischer Auifassung des 16, Jh.,
drei Geschosse hoch, gediegener Aus-
bau. — Blétter f. Architektur 1896
Ti. 91, 92, 93, 102, 103.
auch Matthdikirch-Str. 1, Um 1800,
Landhaus auf schmalem Eckgrundstiick,
gegen Nr. 5A angebaut.
Vortrefilich um 1870, in der Mitte der
Front im Erd- und Obergeschofi offene
Hallen, getragen von dorischen Siulen
und Karyatiden, dartiber flacher Giebel.
E. Knoblauch, zweigeschossiger
klassizistischer Putzbau. — Zeitschrift
f. praktische Baukunst 1858 Tf. 31.
Heidecke 1870, breite vornehme
Front. — Licht Bl. 76—77. Berlin S. 437.
Heidecke 1872, die schmale Front
ausgezeichnet durch mittlere Nische.
— Licht-Bl. 51—52-

21 u. 21A. Gefillige Eckhduser am Eingange

25

26A Vornehmes

27

der Hildebrand-Str., erbaut 1851, in der
Art Stiilers, ;
Heidecke 1872, schmale Front. —
Licht, Architektur Deutschlands BI. 104
bis 105.

Miethaus um 1860, Im
Hofe eines der beiden Portale des
Fiirstenhauses Kur-Str. 52—53. als
Wandschmuck aufgestellt.

v.d Hude u. Hennicke 1861, frei-
stehendes Einzelwohnhaus, die Fron-
ten in Ziegeln und Sandstein mit Holz-
gesims; an der StraBe steinerne

28

29

‘im  ErdgeschoB

Briistung., — Zeitschriit . Bauwesen
1867 Bl. 41. Berlin S.433.

Um 1820, freistehend, mit hohem
Ziegeldach, das letzte bedeutende der
dlteren Héuser der StraBe. — M M.
AV, — Im Garten Kaiserin-Augusta-
StrafBe 55, ein steinernes Denkmal fiir
den Besitzer des Grundstiicks, Ver-
lagsbuchhindler F. Unger, gestorben
1804, Urne aui Sockel mit Reliefen
und Inschrifiten 1805, aus Scha-
dows Werkstatt, — Mitteilungen d.
Vereins f. d. Geschichte Berlins 1916
S. 3. W. Schiitz, Das Aliberliner
Grabdenkmal 1917 Nr. 21. — M M.
Hitzig um 1853, schines klassizisti-
sches Landhaus, der elliptische Saal
vermutlich  iiber-
nommen vom édlteren Hause vom Ende
18. Jh. Abgebrochen um 1880, —
Hitzig, Bauwerke. Berlin S, 422,

30. u, 31. Besitztum v, Hansemann. Hitzig

32

33

34

Um 1860, verindert um

1863-64, zwei vornehme Einzelwohn-
hduser von strenger klassischer Form-
gebung, in gleicher Gestalt, durch ein-
geschossigen Zwischenban mit ein-
ander wverbunden. Im Garten lings
den  Grenzen zwei Nebengebiude,
deren ObergeschoB aus Fachwerk. —
Architekt. Skizzenbuch 1870 I 1, acht-
eckige, zweigeschossige Diele in der
Mitte eines jeden Hauses.

Landhaus um 1850, anspruchlos und
gefillig,

1910; vom
urspriinglichen Bau eine Bogenhalle
auf der Ecke des ersten Stockwerks.
Einiriedung an der StraBe um 1870,
erhhter Sitz unter wvier S#ulen mit
holzernem Dach. Das Haus dureh
Neubau ersetzt.

34A. Kleines Einzelwohnhaus um 1870, um

1910 durch Miethaus
Formgebung ersetzt.

fremdartiger

35, Ecke Friedrich-Wilhelm-Str. Kayser
u. v. GroBheim 1881 —82, die statt-
lichen Fronten in Sandstein und
Ziegeln, in der Haltung italienischer
Bauwerke des 16. Jh. — Licht, Archi-
tektur Deutschlands Bl. 182—187. Ber-
lin 1896 11T S. 198,

Universitit-Str.

3A, Ecke Georgen-Str. Haus Pourtales, in

Unter den Linden.

g

der Art der franzosischen Adels-
paldste des 17. Jh.; abgebrochen 1913.
— MM, AV,

Die Ansichten sdmt-
licher Hiuser des Strallenzuges vom
Brandenburger Tore bis zum Schlosse
und zuriick, gezeichnet um 1820, fries-
artiger Steindruck, zwei Abdriicke im
Mirkischen Museum. — Mitteilungen
des Vereins i. d. Geschichte Berlins
1908, Abb. S. 72—109 u. 137—140.
Ecke Pariser Platz. Palast Redern,
aus dlterem Gebdude hergestellt von
Schinkel 1833. Abgebrochen 1906,
einige Teile des Ausbaues iibergefiihrt
in das Architektur-Museum der Techni-
schen Hochschule. — Schinkel, Ent-
wiirfe Bl. 126. Berlin S, 404, M. Gropius,
Schinkels Dekorationen innerer Riume.
Bliatter f. Architektur 1891 BIl. 116.
Kohte, Denkmalpflege 1906 S, 38, —
MM, MBA.

Vel. Wilhelm-Str. 69B.

PreuBisches - Ministerium fiir Wissen-
schaft. Ehemals Wohnhaus, zwei-
geschossige Front der 1. Hilite 18. Jh.,
im Inneren ein Rokoko-Saal. Ersetzt
durch Neubau 1879. — Riickwardt
Tf. 12. Zeitschrift f. Bauwesen 1885
Bl, 58—61. — M M. -

7

11

12

Russische Botschaft, E. Knoblauch
1841—42, gestreckte klassizistische
Front von vornehmer Haltung und
zarter Durchbildung. Im Inneren vom
dlteren, 1767 hergestellten Bau erhal-
ten ein Rokoko-Saal. — Zeitschrift f.
praktische Baukunst 1842 Tf. 19—22.
Berlin S. 404. Borrmann S. 370.
Vornehmes Miethaus, Heidecke
1877. — Deutsche Bauzeitung 1880
SR EE

Unger 1772, vortrefiliche, flichig be-
handelte Front von drei Geschossen,

das ErdgeschoB verindert. — Blitter
f. Architektur 1906 Ti. 48. — M M.
KGM. MBA.

Grisebach 1889, Wohn- und Ge-

schidfthaus mit reicher Werkstein-
front in franzésischer Auffassung, —
Blitter f. Architektur 1894 Tf. 118. —
Berlin 1896 III S. 54.

Um 1800, neuklassischer Zierat. — A V.
MBA,

Vermutlich von Unger um 1775,
Front mit vortrefflichen Fenstern, innen
gewendelte Treppe. — AV. MBA,

Grisebach u Dinklage 1893,
Wohn- und Geschifthaus, dem Hause
Nr. 12 verwandt. — Zentralblatt d.
Bauverwaltung 1896 S. 361. Berlin
1896 [II S. 52.

Um 1780, palastartige Front; vor dem
ErdgeschoB ehemals ein langer Bal-
kon auf vier Sdulen, bei Erneuerung
des Erdgeschosses 1922 der Balkon auf

zwei Sédunlen beschrinkt — Borr-
mann S, 422, — M BA.

22—23, auch Behren-Str, 50—52. Kaiser-
Galerie, Kyllmann u Heyden
1869—73, wvorziigliche Ausbildung in
Terrakotta und Sandstein. — Licht
Bl. 35—38. Berlin S. 314, — A V.

24

30

31

32,

33,

34

35

36

Um 1790, Front in der Art von Lang-
hans, Treppe und Hof in alter An-
lage. — MBA.
Ecke Friedrich-Str.
zweite Stockwerk
1780.

Ecke Friedrich-Str. Ende u, Béck-
mann 1877; im ErdgeschoB und ersten
Stockwerk Kaffee Bauer, Gemilde von
A . v. Werner, — Architekt. Skizzen-

Das erste und
mit Fenstern um

buch 1878 II 4 u. I 2, 1880 IV 1,
1883 I 1.

Habels  Weinhandlung 1800, neu-
klassische  Front, Gaststube und

Treppe. — Borrmann S. 424. Gut Abb,
158—159. — AV. MB A,

Unger 1771, abgebrochen 1907. —
A V. Phot., auch Biicherei 3369, Grund-
risse. 3

auch Charlotten-Str. 46. Um 1785.
Meinhardts Hotel, stattlich; abge-
brochen um 1900. — M M.

auch Charlotten-Str, 37—38. Ende u,
Bockmann um 1875, Wohn- und Ge-
schafthaus; abgebrochen 1921 infolge
des Neubaues der Disconto-Gesell-
schaft. — M B A.
Zentral-Bodenkredit-Bank, v.Mérner
(Neumann) 1871—72, gediegene
Front, in der strengen Weiterbildung
griechischer Formen den spiteren

“Werken Stracks nahestehend, aus-

gefiihrt in rotem Nebraer Sandstein;

abgebrochen wie wvor 192123, —
Berlin S. 308. — M B A.
Disconto-Gesellschaft, Ende und

Bockmann 1889—91, barocke Front
in rotem Main-Sandstein. — Berlin
1896 III S. 369,

Niederldndischer Palast, erbaut 1753
von A, Kriiger; das ErdgeschoB
verindert und die Vorhalle auf gepaar-
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ten Séulen 1777 hinzugefiigt. — Borr-
mann S, 319. — M B A,

37 Palast Kaiser Wilhelms I, K. F, Lan g-
hans 1834—36. — Berlin S. 396,
Borrmann S. 323.

39, auch Charlotten-Str. 44—45 und Mittel-
Strafle 64—65. Ehemals Hotel Stadt
Rom. Der erste Bau an den Linden
um 1770 unter Leitung von Unger,
gequaderte Ansichten mit schlichten
Fenstern und maBvollen Schmuckteilen.
Neubau in kriftigeren Formen nach
griechischen Vorbildern, von Ende u.
Bockmann, nach einheitlichem Ent-
wurfe die nordliche Hélite 1865—66,
die stidliche Hélfte 1875—76 ausgefiihrt;
in jener der Festsaal mit Decken-
malerei von Ewald. Abgebrochen
1910, — Berlin S$. 351. — A'V.

40 Bothke 1876, schmale Front, zu
Qefinungen  auigelost, unter hohem
Giebel, in feinem MaBstabe durch-
gebildet; abgebrochen TS0 S
Deutsche Bauzeitung 1877 S. 181.
Berlin 1896 III S. 42,

42 Wohn- und Geschifthaus des Hof-
juweliers Friedeberg, nach Entwurf
von Stiiler ausgefiihrt von E. W e x,
symmetrisch gegliederte Front, der
plastische Zierat, Reliefképie von
Jamnitzer und Cellini, von Dank-

berg; der Laden verindert. — Zeit-
schritf . Bauwesen 1859 BI. 1.
43 Unger 1770, erhalten die Fenster des

ersten Stockwerks; abgebrochen um
1910. i

50—51. Unger um 1770, stattliche breite
Front; abgebrochen 1913. — AV.
MBA.

52 Unger um 1770, fiinf Fenster breit,
die drei Stockwerke in altem Be-
stande, das Erdgeschol verindert. —
AV. MB A.

57—58, Unger um 1770, Doppelhaus mit
gemeinsamer breiter Front, von recht
vornehmer Haltung dhnlich Stadt Rom
Nr. 39; abgebrochen 1907. — AV.
MB A.

66 Unger 1772, drei Geschosse hoch,
iiber den Fenstern des zweiten Stock-
werks plastische Kindergruppen als
Kronungen. — M BA,

76 Ehemals die Einfiihrung der Neuen
Wilhelm-Stralie iiberbavend, nach
Schinkels Entwurf ausgefiihrt 1822;
zweigeschossiges Wohnhaus von
symmetrischer Anlage, das ErdgeschoB
des mittleren Teiles als offene Halle
von zwei Reihen dorischer Siulen ge-
tragen, in der Neuen Wilhelm-Strafie
zwei lange Fliigelbauten. Der mittlere
Teil, in dessen ObergeschoB eine Vor-
halle von korinthischer Ordnung, ab-
gebrochen 1867; danach die beiden
seitlichen Teile in beiden Geschossen
ausgebaut zu Geschiftriumen, der
ostliche abgebrochen 1907. Als letzter
Rest erhalten der westliche Bau Nr.
76A mit dem Hause Neue Wilhelm-
Str. 8A. — Schinkel, Entwiirfe Bl 19
— MM. AV, auch Biicherei 1802,

77 Hahnemann, gefillige Front, das
erste Stockwerk als HauptgeschoB, das
zweite Stockwerk von halber Hihe. —

(Hahnemann), Wohngebiude 1855,
Architekt, Skizzenbuch Heft 19, 3
(1855).

78, Ecke Pariser Platz. Palastartiz um

1850, verdndert und erhoht 1922.

Unterwasser-Str.
1 Vgl. Werder-Str, 9-12,
o Oberlandeskulturamt. Zwei Geschosse.,
Um 1700 das Portal mit schriger Lei-
bung und im ErdgeschoB ein Kreuz-

gewoOlbe mit plastischen Akanthus-
ranken. GuBeiserne Wappentafel eines
iriiheren Besitzers, 1. Hilite 18. Jh,
1915 im Hofe angebracht.  Umbau
durch Kaufmann Johann Heinrich
Weydinger, welcher das Haus 1828
erwarb und 1837 starb, wvermutlich
unter Schinkels Mitwirkung, neue
Front, gediegener Ausbau, Flur, Trep-
penhaus, Rdume des ersten Stock-
werks. 1850 vom Staate angekauft.
— Architekt. Skizzenbuch 1869 VI 2-3
u. 1870 II 6, Aufnahmen von Las-
peyres, eine Tiir, eine nicht mehr vor-
handene Tapete, das Treppengelinder.
Schriften d. Vereins f. d. Geschichte
Berlins, Heft 50, 1917, S. 572. — M B A.
Ecke Holzgarien- und Adler-Str. Um
1790, strenge Front, gute Vorhalle und
Treppenhaus. Abgebrochen 1913. —
MM. MBA,

Viktoria-Str. Die nordliche Hilite der 1837

angelegten Strafie war ehemals mit
Einzelhdusern bebaut, welche, meist
zu zweien vereinigt, von Girten um-
geben waren. Mehrere der - Hiuser
wurden 1855-60 nach Entwiirfen wvon
Hitzig errichtet. Die ehemalige
offene Bauweise besteht zur Zeit nur
noch in der Nihe der Margareten-
Strafie; vom Kemper-Platz her ist
neuerdings die geschlossene Bauweise
eingedrungen. 1858 wurde die StraBe,
nach der damals vermihlten Kron-
prinzessin genannt, zur Potsdamer
Briicke verlingert. — Hitzig, Wohn-
gebdude der Viktoria-StraBe in Berlin
(1860, 21 Tafeln, zum Teil aus Zeit-
schrift f. Bauwesen 1858-59 wiederholt).
Um 1860,

Schéne Flachornamente in der Art
Stracks. Mit Nr. 4 um 1910 durch
Neubau ersetzt.

4A. Um 1860, die Front erneuert, alt nur

5

noch die Haustiir.

Hitzig, breite Front, die Fenster
des niedrigen 2. Stockwerks in den
Seitenteilen spiter erhoht. — Hitzig
BI. 13.

6u.7, Hitzig, durchNeubauten ersetzt.

-8

30

— Hitzig Bl 11-13.

Hitzig, die siidliche Langseite gegen
den Garten gewendet: die offene Laube
im ObergeschoB iiber dem Eingange
an der StraBe jetzt zeschlossen: innen
noch das gefillize Treppenhaus, die
Wandildchen jetzt einfarbig gestrichen.
— Hitzig Bl. 7-10. Berlin S. 483.
Hitzig, auf der Ecke der Marga-
reten-Str., allseitig freistehend, Erd-
geschoB und niedriges ObergeschoB,
iiber der Schrigseite ein Giebel. In
Verbindung mit den Hiusern Viktoria-
Str. 8 und Margareten-Str. 16 und der
inmitten der StraBenkreuzung stehen-
den grolien Platane, von schoner male-
rischer Wirkung. — Hitzig Bl. 6-6A.
Berlin 8, 423,

Um 1865, die Ecke breit abgeschriigt.
Die Nordseite freistehend.

Breite eingebaute Front.

Lucae 1858, die Siidseite freistehend.
— Berlin S. 484.

v. d. Hude u. Hennicke 1864,
zweigeschossig, in griechischen Formen
aus rotem Sandstein und gelben Zie-

geln, — Zeitschrift f. Bauwesen 1867
Bl. 40.
Breite dreigeschossige Front, streng

gegliedert.
Hitzig, Eckhaus an der Margareten-
Str. — Hitzig Bl. 15-16.

31

32
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Lucae, gegen Norden freistehend;
1907 durch Neubau ersetzt. — Zeit-
schrift . Bauwesen 1861 Bl. 8.

Widsemann 1856, gegen Siiden frei-
stehend. — Architekt.  Skizzenbuch

. Heft 57, 3-(1859). Zeitschrift f. prakti-

33

34

35

36

37,

Q‘Eth&,_B\‘aukunst 1865 Ti. 24-25. Berlin
S. 484, —MB A,

Hitzig, zwei Geschosse, von vorneh-
mer Haltung, in ruhiger Masse wage-
recht gegliedert, die Nordseite gegen
Nr. 34 freistehend. — Hitzig Bl 14.
A .
Hitzig, zwei Geschosse mit steilem
Dach, beiderseits freistehend. In dem
lings der Strafle ehemals mit Lauben-
gang begrenzten Garten Neubau der
Reichsverwaltung, wvollendet 1918, —
Hitzig Bl. 2-5.

Erbaut 1839, freistehend, drei Wohn-
geschosse und das DachgeschoB unter
Hauptgesims mit hohen Konsolen, Um-
bau 1876 durch Ende u. Bock-
mann, seitdem beiderseits einge-
schlossen, links Risalit mit breitem
Erker hinzugefiigt, rechts durch Neubau
Nr. 34 A begrenzt; am alten Bau die
Mittelgruppe der drei Fenster im ersten
und zweiten Stockwerk erneuert, die
Formen streng Iklassisch, so daB das
Ganze von einheitlicher Wirkung. Im
Erdgeschofl Kunsthandlung P. Cassirer.
Von Gropius u. Schmieden er-
baut 1876-77 fiir v. Bethmann Hollweg,
Die in sicherem Malistabe entworfene,
beiderseits eingebaute Front nihert
sich italienischen Vorbildern des 16. Jh.,
das Hauptgesims nach Palast Farnese
in Rom; drei Geschosse hoch, die Ein-
fahrt urspriinglich in der Mitte, die
Fenster in bedeutenden Achsweiten;
die Quader des Erdgeschosses und die
Gliederungen aus rotem Sandstein, die
Flichen der beiden Stockwerke in gel-
ben Ziegeln, Umbau fiir die Italienische
Botschaft durch v. T hne 1908, die Ein-
fahrt an die Nordseite verlegt, die
- Formgebung beibehalten; Steinpfosten
des Vorgartens,

auch Bellevue-Str. 11. Um 1840, schlich-
tes Landhaus mit Holzgesims, die
Hauptansicht mit zwei Giebeln gegen
den Tiergarten gewendet. 1922 durch
ein auofdringliches Geschifthaus er-
setzt, welches auch den Vorgarten
iiberbaut. — M M. AV. MBA.

Von-der-Heydt-Str.

18

VoB-Str.

Haus v, d. Heydt, 1862 von Lincke
und Ende, auf der Ecke zwischen
der Strafe und dem Kanal, in griechi-
schen Formen; umgebaut 1919. — Ber-
lin S. 424. Architekt. Skizzenbuch 1863
V 1, das abgebrochene Wirtschafts-
zebinde.

der Nordseite von
tiich-
Bau-

Die Hiuser
ziemlich einheitlichem Gepriige,
tige Aeulerungen der Berliner

~ schule nach 1871, vor Veridnderungen

bisher bewahrt,

Ecke Wilhelm-Str. Ehemals Palast Bor=
sig, begonnen 1875 nach Entwurf von
Lucae, sein schionstes und reifstes
Werk, ausgefiihrt und im AeuBeren
vollendet von F. Wolff; vorziigliche
Fronten in Werkstein, nach den Mei-
sterwerken Italiens der 1. Hilite 16 Jh.,
diese nach den Vorbildern des Alter-
tums veredelnd. Der friihzeitige Tod
des Architekten (1877) und des Bau-
herrn Albert Borsig (1878) verhinder-
ten die Vollendung des Inneren. Danach
ausgefithrt von Ende u. Béckmann
die schmiedeisernen Gitter des Portal-

4%
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baues, die drei Riickwidnde der tiefen
Nischen des Erdgeschosses fiillend, da-
vor drei niedrige Gitter an der Strallen-
flucht, sowie die wenigen - Teile des
inneren Ausbaues. Erworben 1910 von
der PreuBischen Pfandbriefbank, die
Gitter in den Riickwinden der Portale
beseitigt. — Berlin S. 419. Licht,
Architektur Deutschlands Bl. 76-78 u.
159." Architekt. Skizzenbuch 1880 V 4
und 1881 I 3, Gitter und Holzdecke.
Blédtter f. Architektur 1889 Tf. 18-19.
Licht u. Rotger 1873, Front in
Sandstein und Ziegeln, nach italieni-
schen Vorbildern. — Licht, Architektur
Berlins Bl. 69-70.

Wiirttembergische Gesandtschaft, v.
Morner 1873, die Front in ernster
Haltung, dhnlich dem Hause Liitzow-
Platz 7, ausgefiihrt in Sandstein, die
Sgrafitten auf den Flichen des zwei-
ten Stockwerks beseitigt. — Berlin
S, 415. Licht, Arch. Berlins Bl. 48-49,
Um 1875, zwei Geschosse mit steilem
Dach, mit barocken Anklingen, 1923
erhoht.

Karchow u.Guttmann 1877, nach
italienischen Vorbildern, die Fldche in
Ziegeln gemustert. — Licht, Architek-
tur Deutschlands Bl. 96-97.

Kayser u v. GroBheim 1873, die
gediegene Front italienischen Vorbil-
dern folgend, in Sandstein, unter dem
Hauptgesimse Fries in Sgrafitto, —
Berlin S, 466. Licht, Arch. Berlins Bl.
15-16. Architkt. Skizzenbuch 1878 V 2.
Ecke Budapester Str. Sichsische Ge-
sandtschaft, Hitzig 1872, eine seiner
reizvollsten Schopfungen, die fein ge-
gliederten Fronten in franzisischem
Kalkstein. — Licht, Arch. Berlins BI.
95-97. Architekf. Skizzenbuch 1880 V 2.
Ende u. B6ckmann 1886, Front in
rotem Main-Sandstein, — Zeitschrift f.
Bauwesen 1887 Bl. 57-59,

Wadzeck-Str.
20-21. Um 1790, Doppelhaus mit schlichter

Front, zwdli Fenster breit, drei Ge-
schosse hoch, durch die schmalen Risa-
lite iiber der Einfahrt und dem Ein-
gange wirksam gegliedert.

Waisen-Str, Noch zahlreiche ganz schlichte

28

31

35

Héuser; die der Ostseite lehnen sich
ohne Hof an die Innenseite der mittel-
alterlichen Stadtmauer. — Gut Abb.
37-40.

Hospital der Parochial-Kirche, 1768,
einfache Langfront mit hiibschem Por-
tal. Abgebrochen 1911, das Portal zu
einigen Teilen in den Neubau iiber-
nommen. — Bléitter f. Architektur 1911
Ti. 19. — MM. MBA.
Mitte 18. Jh., vier
schlicht gegliedert.
Mitte 18. Jh., drei Fenster breit, wie
vor. — M B A.

Fenster breit,

Wall-Str. i

25

72

Aus 18. Jh., schlicht; iiber der Haus-
tiir treffliches Steinrelief, Simson, das
Stadttor tragend. Beim Neubau um
1890 das Relief an der Front wieder
angebracht.

Erbaut 1705 fiir Geheimrat v. Krosigk.
Von der StraBe durch den Hof ge-
trennt, die schmale Front mit weit vor-
gezogenem Mittelteil, bekleidet mit drei
Pfeilerordnungen iibereinander. Das
Risalit urspriinglich fiir das Treppen-
haus bestimmt; dieses in der 2. Hilite

- 18. Jh, in den Saal an der Westseite

verlegt. Kamin und Decke desselben
mit Stuckzierat aus der urspriinglichen
Bauzeit, an gleichzeitige, unter

Schliiter entstandene Teile des
Charlottenburger Schlosses erinnernd.
Abgebrochen 1894, — Berliner Bauten
Ti. 13. Borrmann S. 409. — MM,
Photographien des AecuBeren und des
Inneren.

Die beiden seitlichen Gebidude des Ho-
fes unter Bohlendichern, fiir wirt-
schaftliche Zwecke bestimmt, sowie
die Mauer an der StraBle nach Entwurf
von Stadtbaurat Langerhans 1812
hinzugefiigt, dessen Zeichnung in den
Akten der Baupolizei. Abgebrochen mit
dem Wohnhause.

Werdersche Rosen-Str.

LRN]

L

i

o

Ecke Niederlag-Str. Aus 1, Hilfte 19.
Jh., mit Ziegeldach, an iltere Vorbilder
ankniipfend. — M B A.

Mitte 19, Jh., sachlich gegliedert, mit
wagerechtem Hauptgesims.

neben dem Werderschen Pfarrhaus.
Um 1830 unter Schinkels EinfluB,
gute breite Front mit wagerechtem
Hauptgesims; die Treppe noch nach
dlterer Art gewendet, — MBA.
zwischen Werderscher Kirche und Fal-
konier-Gasse. Unmittelbar vor Schin-
kel, mit gebrochenem Ziegeldach. —
MB A. :

Werder-Str.
9-12, auch Unterwasser-Str. 1. Becker

u. Schliiter 1873, Kaufhaus, klassi-
zistische Putziront unter steilem Dach.
Berlin S. 324.

Wilhelm-Platz.

2

Vornehmes Miethaus 1857 in Hitzigs
Art; erworben vom Deutschen Reich
1874, abgebrochen 1909 wegen der Er-
weiterung des Dienstgebiudes Nr. 1.
Ecke Mohren-Str, Hitzig, vornehmes
Miethaus mit breiten, klassizistischen
Fronten; abgebrochen 1873 wegen des
Neubaues des Kaiserhofes. — Hitzig,
Bauwerke.

Fiir Graf v. Behr-Negendank erbaut
vonE. Knoblauch 1856-57, Erd- und
HauptgeschoB nebst niedrigem zweitem
ObergeschoB, gediegene klassizistische
Front, im Inneren Diele und Treppen-
haus in prichtiger Ausfithrung, die
Formgebung in das Barock iiber-
spielend. Nebentreppe mit anschlieBen-
dem Giebel 1883 durch R. Persius
hinzugefiigt. Erworben 1913 von dem
Kur- und Neumirkischen Ritterschafi-
lichen Kreditinstitut.

auch Wilhelm-Sfr. 61 A. Im Besitz des
Hauses Hohenzollern. - Aus einem 1737
begonnenen Gebidude umgebaut fiir
Prinz Karl von PreuBen unter Schin-
kel 1827-28. — Schinkel, Entwiirfe
Bl. 140. Borrmann S. 310, — M B A,

Wilhelmshihe.

o,

auch Lichterfelder Str. 27. Ende u.
B 6 ¢ k m a nn, Einzelwohnhaus, Ziegel-
bau, an der StraBe eingeschossig, am
Garten zweigeschossig, hohes Schiefer-
dach und Giebel mit wvorgehingten
Sparren. — Architekt. Skizzenbuch
187114, Entwurf, in der Ausfiihrung er-
weitert.

15, auch Lichterfelder Str. 20. Ende u.
Bockmann, Maschinenhaus mit
Wasserturm, Ziegelbau in der Art des
vorgenannten Wohnhauses. — Archi-
tekt. Skizzenbuch 1871 T 3.

Wilhelm-Str.
19 Miethaus um 1865, in vier Geschossen

recht tiichtiz gegliedert, unverédndert
erhalten: bei Durchlegung der Hede-
mann-StraBe abgebrochen 1914. — AV,

29

Ehemaliges Pfarrhaus der Bethlehem-
Gemeinde, erbaut 1737, breite zweige-
schossige Front wvon symmetrischer
Anlage und gefilliger Durchbildung;
abgebrochen um 1900, — M M,

30-31. Stattlich um 1865, strenge griech'ische

59,

Bauformen mit Ziegelflichen. — AV,

auch Leipziger Str. 123 A. In der Art
Stiilers, abgebrochen um 1905.

61 A. Vgl. Wilhelm-Platz 9.

63

65

66

67

Ehemals Palast Stolberg, aus 1. Hilite
18. Jh., urspriinglich zwei Geschosse
hoch; Um- und Ausbau 1876. Abge-
brochen 1899 wegen des Neubaues des
Staatsministeriums. — Borrmann S. 413.
— MM, MBA.

Angekauft 1811 vom Prinzen Ferdinand
von PreuBlen; aus dieser Zeit erhalten
zwei mit einander verbundene Fest-
silé, deren Ausbau von Schinkel
1816. Umbau 1867 als Justiz-Ministe-
rium. — Blétter f. Architektur 1912 Ti.
4-5 u, 11-12.

Wohnhaus Krause, Hitzig 1867-68,
palastartig, franzosischer Auffassung

gendhert, mit steilem Dach. — Zeit-
schrift f. Bauwesen 1869 Bl. 16-19. Ber-
lin 8. 455.

Palast Pringsheim, Ebe u. Benda
1872-74, wvielfarbige Front in echtem
Material; unter dem Hauptgesimse ein
Mosaikfries, das menschliche Leben,
nach Gemilden von A. v. Werner
ausgefithrt von Salviatiin Venedig.
1915 ein Dachgeschofi  aufgesetzt,
dessen Vorderseite zuriickspringt, so
daB die Front unberiihrt erhalten gze-
blieben. — Licht, Berlin Bl. 84-86. Ber-
lin 1876 S. 414, 1896 III S. 116.

69B, auch Unter den Linden 2. Stattliches

70

72

75

76

Miethaus in noch strenger Formgebung,
Endeu Béckmann 1867; im zwei-
ten Stockwerk auf der Ecke eine offene
Halle, das ErdgeschoB 1904 zu Ge-
schiftliden verdndert.

Ehemals Haus Strousberg, jetzt Grol-
britannische Botschaft, O rth 1867-68;
breite zweigeschossige Front, in der
Mitte eine offene Halle auf vier hohen
Sdulen, — Berlin 1877 S. 409, 1896 III
S. 113. Architekt. Skizzenbuch 1883
VI 3, Festsaal.

In Reichsbesitz. Mit Benutzung eines
Hauses des 18. Jh. umgebaut fiir Prinz
Friedrich von Preuflen durch Hahne -
mann 1852; gediegene klassizistische
Front mit doppelarmiger Rampe.
(Hahnemann,) Wohngebiude.

In Reichsbesitz. Erbaut fiir Graf v.
Schwerin durch Wiesend 1734-37,
der schonste Adelspalast Berlins, aus-
gezeichnet durch Vorhof mit Gitter.
Seit 1872 Ministerium des Koniglichen
Hauses, 1919 Wohnung des Reichs-
prasidenten. — - Riickwardt Ti. 20.
Dohme (Tf. 18). Borrmann S. 335. —
MB A.

In Reichsbesitz. Schlicht, 1. Hilfte
18. Jh.; die Haustiir nebst zwei ge-
schmiedeten Laternen auf der Frei-
treppe um 1800, — Borrmann S. 413. —
MBA. _

Auswiirtiges Amt. Als Wohnhaus 1804
hergestellt, in trockener neuklassischer
Auffassung, Pilaster mit griechisch-
ionischem Kapitell, die beiden symme-
trischen Einfahrten mit geschnitzten
Holzfliigeln, — Borrmann S. 328, —
KGM. MBA.

Erbaut 1736-39 fiir Graf v. d. Schulen-

.burg, an der Stralle zwei Seitenfliigel

und Vorhof mit Gitter, in altem Be-
stande die Ansicht gegen den Garten.
1795 erworben vom Fiirsten Radziwill,
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Verinderungen der Hofansicht, am
Mittelrisalit Fries, Opferszenen in der
Art Schadows, 1875 vom Deutschen
Reiche erworben und zur Wohnung des
Reichskanzlers umgebaut, — Borrmann
S, 369. — MBA.

78 Palast VoB, erbaut von Gerlach und

Horst 1736; breit gelagertes Bau-
werk, vor dem Mittelrisalit doppel-
armige Rampe; abgebrochen bei Anle-
gung der VofB-Strafe. — Auinahme-
zeichnungen im  Schinkel - Museum
Mappe 32 Bl 7-11. — M M,
Palast des Fiirsten PleB, nach Entwurf
von Destailleur in Paris ausge-
fiihrt durch Lauenburg 1872-75;
die einen Vorhoi umschlieBenden Fron-
ten in Werkstein und Ziegeln nach Vor-
bildern des franzosischen Barocks; ab-
gebrochen 1909. — Blitter f. Architek-
tur 1890 Ti. 59-60. Berlin 1896 III S. 120.
=SARN

88 Miethaus um 1860, die Front streng und
trefflich gegliedert in der Art Botti-
chetrs,

99 Um 1865, nur drei Fenster breit, ge-
fillig gegliedert, mit steilem Dach.

100 Aus 1. Hilite 18. Jh., dreigeschossig,
mit Vorlagen gegliedert; das Erdge-
schoff mit Eingang und Liden zu bei-
den Seiten um 1860. — M B A.

102 Im Besitz des Hauses Hohenzollern.

CHARLOTTENBURG.
W. Gundlach, Geschichte der: Stadt
Charlottenburg, Berlin 1905, 2 Bde.
Ahorn-Allee.

4 0O, March 1872, Einzelwohnhaus, Zie-
gelbau von malerischer Gruppierung,
unter steilen Diichern, vier Giebel mit
Schnitzwerk.

Berliner Str,

4-5. Staatsbesitz, Tiergarten-Verwaltung,
Landhaus um 1820, kleiner rechteckiger
Bau unter flachem Satteldach; mit nie-
drigen Anbauten erweitert.

7 Staatsbesitz, Porzellan - Manufaktur,
Landhaus um 1875, Ziegelbau mit
Sparrengesims.

13-14. Landhaus um 1860, gefdllig mit Spar-
rengesims, — AV,

15 Um 1860, die ostliche Seite freistehend.

17 Miethaus um 1870, gut.

24 Vgl. Sophien-Str. 1-7.

25, auch Sophien-Str. 34-37. Ende u
Bockmann um 1865, Einzelwohn-
haus in noch strengen Formen, guter
Ausbau; verdndert 1910, — AV,

30, Ecke March-Str. Erbaut als Wohnhaus
Reichenheim 1863 von Hitzig, dessen
Entwurf bei der Baupolizei; nach drei
Seiten freistehend, an der Westseite
die iiberbaute Einfahrt; die Fronten
von ziemlich strenger Bildung.

31—32. Bis 1922 Besitztum Warschauer.
Freistehendes Wohnhaus, Gropius
u. Schmieden 1870, Putzbau von
edler klassischer Bildung. An der
Osterenze Piortnerhaus und Stallge-
bidude, 1869 vermutlich von denselben
Architekten, Ziegelbauten mit Sparren-
gesims. An der Westgrenze -einge-
schossiges Haus der ersten Hilfte des
19. Jh., umgebaut 1902. Dahinter lang
gestreckte Halle, am Ende verbreitert
und erhtht, von Licht 1871; darin
Gipsrelief von Siemering aus dem
Festschmuck beim Einzuge der Truppen

in Berlin 1871. — Architekt. Skizzen- °

buch 1873 VI, 2 die Halle, 1875 V, 2 das
Wohnhaus.

34-36, Besitztum v. Siemens. Das Wohn-
haus an die Westgrenze geschoben,

Erbaut als Privatpalast 1737-39, umge-
baut fiir Prinz Albrecht 1830 durch
Schinkel, im Garten freistehend,
Vorhof mit symmetrischen Neben-
gebduden und Siulenhalle. Im Garten
Reitbahn, sowie Gebdude mit Stallung,
Wagenschuppen und Wohnungen, Zie-
gelbauten von Schinkel 1831-32. —
Borrmann S. 306. Berlin 1877 S. 398,
1896 1I S. 18. Zeitschrift f. praktische
Baukunst 1843 Ti, 1-3 u. Ti. 40-44,
Reitbahn und Stallgebdude. — M B A.

103-104. Zu Nr. 102 gehorig. Schlichte, lang-
gestreckte, zweigeschossige Hiduser der
1. Hilfte 18. Jh. — M B A,

113 Um 1730, dreigeschossige Front mit
Vorlagen, im Inneren elliptische Treppe;
die Reliefe in den Fensterbriistungen
der Front um 1850 hinzugefiigt. Ab-
gebrochen 1912, — M B A.

115 Vom Ende 18. Jh., gestreckte dreige-
schossige Front in kriftiger Gliede-
rung; abgebrochen 1910, — A V.

136 Evangelische Briidergemeinde. Als
Wohnhaus  erbaut 1743, von der Ge-
meinde erworben 1751, das beste biir-
gerliche Wohnhaus der Friedrichstadt;
lang gestreckte, zweigeschossige Front,
um 1860 iiberarbeitet, in der Mitte
hiibscher Eingang, neben dem durch-
gehenden Flure die zweildufige Treppe
mit geschnitztem Gelinder. Die alte

Il. Die Vororte.

von vornehmer Haltung, in der Art
von Lucae um 1865. An der Riick-
seite gegen den Garten ein Saal ange-
baut 1874, :

37-38. .Freistehendes Einzelwohnhaus, A.
Schaum 1883-85, die Fronten in
Sandstein und Ziegelverblendung; ab-
gebrochen 1914. — Zentralblatt d, Bau-
verwaltung 1887 S, 394, — AV,

47, auch Cauer-Str. 36, Staatsbesitz, Kaise-
rin-Augusta-Gymnasium und Zollamt.
Ehemals Cauersche Erziehungsanstalt,
dreifliigliger Putzbau auf hohem' Sockel-
geschob um 1820, dem Hauptbau 1826
ein zweites ObergeschoB aufgesetzt
und um 1880 ein hoher Giebel hinzu-
gefiigt, — Gundlach I S, 363.

63 Miethaus um 1870; das ErdgeschoB
1908 verdorben, — AV,

65, 83, 91, Einzelwohnhduser um 1860.

138-140, Gruppe ven drei niedrigen Hiusern
um 1790, Nr. 139 u. 140 durch Neu-
bauten ersetzt 1910. Alt noch das Ober-
geschoB von Nr. 138.

170, auf der Ecke der Kurfiirsten-Allee,
Gropius u. Schmieden 1864-60,
als Wohnhaus Bleichroder erbaut, auf

- der Diagonale der Ecke des Grund-
stiicks symmetrisch angelegt, die Ein-
zelheiten in strenger griechischer Auf-
fassung. Abgebrochen 1913-22 wegen
der Erweiterung der Technischen
Hochschule; einzelne Bauteile beim
Neubau des Museums in der Kur-
fiirsten - Allee  wiederaufgestellt, —
Architekt, Skizzenbuch 1865 1 2, 1867
VI 3, 1873 1 4. Berlin S. 425. — A V.

Bismarck-Str.

11 Landhaus um 1860, nur ein Hauptge-
schoB, Putzfront unter Satteldach, Ge-
sims und Giebel in guter Holzarchitek-
tur, Abgebrochen 1907 bei Durchlegung
der Neuen Grolmann-StraBe; ein Teil
des Holzgesimses an einer der Werk-
stitten der Technischen Hochschule
angebracht. — AV,

Fasanen-Str,

25 Grisebach 1891-92, als dessen
Wohnhaus erbaut, Putzbau mit Werk-

Architektur des Saales 1923 zerstort. —
Seeck Ti. 51. — AV. MBA.

Yorck-Str.

11 Um 1865, stattliche breite Front in

strenger und gediegener Aufiassung.
Ziegel-Str.

26 Um 1830, breite, dreigeschossige Front,
wagerecht entwickelt, nur die Fenster
des Hauptgeschosses durch eine von
Konsolen getragene Verdachung ausge-
zeichnet; gewendelte Treppe iiber der
Durchfahrt.

Zimmer-Str.

15 Quergebdude im Hof, einfach um 1800;
bei der neuen Bebauung des Grund-
stiicks abgebrochen. — M B A,

35 Zweigeschossiges Vorstadthaus mit
langem Hof, erbaut um 1780, im 19. Jh.
iiberarbeitet; abgebrochen 1910, --
MBA.

65 Anfang 19, Jh., dreigeschossige Front,
iiber den Fenstern des ersten Stock-
werks gute Verdachungen; abge-
brochen 1908.

70 Bescheidenes Vorstadthaus des 18. Jh.;
abgebrochen 1908.

94 Architekt Frieb us 1883, Buchdrucke-
rei H. Bernstein, gediegene Front iu
Werkstein und Ziegeln. — Deutsche
Bauzeitung 1884 S. 569,

steinteilen, — Blitter f. Architektur
1892 Ti. 81-83.

85 Grisebach 1885, Landhaus, Ziegel-
bau mit Werksteinteilen in niederlidndi-
scher Auffassung. — Zeitschrift f. Bau-
wesen 1887 Bl 47-48.

Hardenberg-Str. Ehemals mit stattlichen
Einzelwohnhidusern besetzt.

3 Vornehmes Landhaus Kklassizistischer
Formgebung um 1875; abgebrochen
1911 — A V. :

21-23. Freistehendes Einzelwohnhaus 1886,
im Garten freistehend, zwei Haupi-
geschosse, die sehr tiichtigen und vor-
nehmen Fronten in Werkstein-Gliede-
rungen und Ziegelilichen unter steilem
Schieferdach.

24 Miethaus, Reimarus u Grise-
bach, die Front in Ziegelgliederungen
mit Putzflichen, im obersten Geschols
Kiinstler-Werkstitten. —  Deutsche
Bauzeitung 1891 S. 185. Berlin 1896
III S, 216.

Kirch-Str.
4. Eigentiimer Stadtgemeinde, Altes Schul-
haus, erbaut 1798, schlicht und gut. —
Gundlach I S. 211,

Kleist-Str.
1, am Nollendori-Platz. Einzelwohnhaus
um 1865, gotisierender Putzbau.

Knesebeck-Str.

15 Hugo Hartung 1888, erbaut als
dessen Wohnhaus, beiderseits einge-
baut, in deutschen Formen der 2. Hilite
16. Jh., auf den Putzilichen ornamen-
tale Malereien von Hup p in Miinchen,
iiberhingende Sparrenkopfe des Sattel-
daches. — Zeitschrift f. Bauwesen 1889
Bl. 41 u. Sp. 315. Berlin 1896 11
S, 128, — M M.

Kurfiirsten-Damm. Vgl. Berlin.

10 u. 238, am Auguste - Viktoria - Platz.
Schwechten, die Fronten roma-
nischen Stiles in Werkstein auf die
Kaiser-Wilhelm-Gedéchtniskirche be-
zug nehmend, Nr. 10 um 1895, das
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Erdgeschof 1913 als Gastwirtschaft

verandert, Nr. 238 um 1900.

23-25. Miethiduser, einheitlich entworfen
von Messel 1891; das Erdgescholl
1910 zu Laden veridndert. — Zentralblatt
d. Bauverwaltung 1893 S, 217. — A V.

Kurfiirsten-Str. Vgl. Berlin,

111, Ecke Luther-Str. Miethaus um 1865,
in strengen Formen.

115-116, L ucae 1873, eines seiner schinsten
Werke, vornehmes Einzelwolnhaus, an
der Ostseite gegen den Garten {irei-
stehend; durch Neubau ersetzt 1910.
— Licht Bl. 33-34.. Berlin S. 412..

126 Messel 1893, stattliches Miethaus.
— Zentralblatt d. Bauverwaltung 1894
SRR

132 Cremer u, Wolffenstein 1896,
cediegenes Einzelwohnhaus, gegen den
Garten freistehend.

134 u. 135 Orth 1881, zwei palastartige
Einzelwohnhiuser, an einander gebaut,
inmitten des Gartens freistehend. —
Berlin 1896 11T S. 144.

Leibniz-Str. Die Strafe enthiilt noch meh-
rere zwei- und dreigeschossige Hiuser
der ersten Bebauung.

01, auch Schiller-Str. 104.
Stallung um 1875; abgebrochen 1914.
107 Breite zweigeschossige Front um 1870,

Luisen-Platz.

1 Stattliches Einzelwohnhaus um 1865,
jetzt Gastwirtschaft.

5 Von Schinkel erbaut als Landhaus
Behrend, abgebrochen 1905. Zwei
Akrotere aus Sandstein wurden nach
dem Garten des Theaters des Westens
iibergefithrt und den Pieilern am Ein-
gange der Fasanen-StraBe. aufgesetzt.
— Schinkel, Entwiirfe Bl. 36.

Liitzow.

12 Im Besitz der Stadtgemeinde. Ge-
filliges Einzelwohnhaus in der Art
Hitzigs,

MaaBen-Str. Der zu Charlottenburg ge-
horende Teil der Straffe ist mit Einzel-
wohnhédusern bebaut.

6, auch Ahorn-Str. 6.
Putzbau um 18635.

7 Mit dem vorigen zum Doppelhause
verbunden, Ziegelbau mit Putzteilen.

9 FEcke Nollendori-Platz. Klassizistischer
Putzbau um 1870,

Klassizistischer

Nollendori-Platz,
2 Einzelwohnhaus um 1865, von vor-
nehmer klassizistischer Formgebung,

das beste der Hiusergruppe, die sich
an der MaaBen-Str. fortsetzt. — A V.

Oranien-Str. Ehemals Orangen-Str.

5, Ecke Jiger-Str, Ende 18. Jh., zwei Ge-
schosse, schlicht biirgerlich, Geburts-
haus des Reichskanzlers v. Caprivi.
Abgebrochen 1913, — A V.

15A, Gutes Einzelwohnhaus um 1860 von
einem HauptgeschoB, die Durchiahrt
gefillig eemalt. Abgebrochen 1913
wegen des Neubaues des Schulhauses.

= AV
Pestalozzi-Str.
14 u, 15, Tuckermann 1885, Miet-

hiuser, die Fronten in Ziegeln mit
Sandsteinteilen, die Formen auf das

sachlich gebotene MaB beschrinkt.
1910 durch Ladenausbriiche verdorben.
=4 PAS

Salz-Utier.

4 Um 1865, eingeschossiges Landhaus,
an der Vorderseite Vorhalle auf zweli
jonischen Siulen.

Landhaus mit

5 Auf dem hinteren Teile des Grund-
sticks Landhaus um 1840, lang ge-
streckt, die Mitte unter Giebeldach
erhoht,

Scharren-Str. - -
7  Mariannen-Stift. Zweigeschossiger Zie-
© gelbau mit Putzteilen 1870, neben dem
Eingang zwej figiirliche Reliefe.
39, Ecke Wilhelm-Platz. Um 1800, drei
Geschosse, gut biirgerlich; abgebrochen
1907. — AV.

SchloB-Str.

6 Eingeschossiges Landhaus, erbaut 1704,
verdndert 1885 als Sommerwohnung des
Bildhauers Rauch; beeintrichtigt
infolge der Anlage der Neuen Christ-
SiraBe. — Gundlach I S. 47. — A V.

10 Gefilliges Landhaus um 1860. — A V.

18-18A. Zweigeschossiges Doppelhaus um
1850, einfach und tiichtiz. — A V.

54, Ecke am Parkplatz. Ehemals Be-
sitztum Mendelssohn, jetzt Eigentum
der Stadtgemeinde. Zweigeschossiges
Landhaus um 1795 in der Art von
Langhans; 1912 zu beiden Seiten
verlingert, das gebrochene Dach im
oberen Teile steiler gelegt.

58 Ehemals zum Besitztum Mendelssohn
gehorig, - Gestreckies, eingeschossiges
Haus, in der Mitte flacher Giebel um
1860, daneben zwei symmetrische Ein-
ginge mit ionischen Pilastern 1794
(Grundstein am Neubau eingemauert);
1912 abgebrochen,

67 Um 1865, iiber dem Sockel zwei Ge-

: schosse mit offener Halle,

Sophien-Str,

1-7. Dreifliiglicer, zweigeschossiger Putz-
bau in Schinkels, Art, Ein-
geschossiges Landhaus um 1860, mit

; hiibschem antiken Giebel und Zinkdach.

25 Wohnhaus March, Architekt Hense
um 1870, gotisierend in Ziegeln und
Terrakotta. — Deutsche Bauzeitung 1872

S80382. — M M.

33-34. Vegl. Berliner Str. 25.

Spree-Str.
14 Um 1770, schlicht, eingeschossig; ab-
gebrochen 1908.

Tauenzien-Str.

14. Miethaus, Messel 1895 Umgebaut,
Sockel-  und Erdgeschof verindert
1909, der Eingang mit zwei toska-
nischen Sdulen beseitigt. — . Zentral-
blatt d. Bauverwaltung 1896 S. 161.
Blatter f. "Architektur 1896 Tif. 8I.
Architekt. Rundschau 1897 Tif. 42.

Uhland-Str.

4-5. Haus Bode, Grisebach 1885, frei-
stehendes Landhaus, Ziegelbau mit
Werksteinteilen - in  niederldndischer
Auffassung, die Nordostecke nachtrig-
lich erweitert, — Zeitschriit i, Bauwesen
1887 Bl, 47-48. Berlin 1896 III S. 150.
— MM,

Wilmersdorier Str.

6. Um 1860, recht gut durchgebildet, mit
Nr. 5 durch gefillizen Spalierbau ver-
bunden, unter welchem der Zugang
zum Hofe beider Grundstiicke.

WILMERSDORF.

Wilhelms-Aue.

124. Erbaut 1760, zweigeschossig, 8 Fenster
lang, mit gebrochenem Dach; an der
vorderen Seite barockes Stuckwerk
iiber dem Eingange und zwischen den
oberen Fenstern und dem Haupt-
gesimse; innen Holztreppe in der Art
der Berliner Hiuser. — Mitteilungen
des Vereins:- f, d. Geschichte Berlins
1914 S. 8.

SCHOENEBERG.

Haupt-Str. Mehrere ein- und zweigeschos-
sige Wohnhéuser aus der Zeit bis um
1870 bestimmen noch das Bild der
StraBe, namentlich im westlichen Teile.

124, Zur SchloBbrauerei gehorig. Um 1770,
zweigeschossiges Einzelwohnhaus,
neun Fenster lang; die Front gefillig
durchgebildet, wvier mythologische,

leider verdorbene Flachrelicfe; das
Ziegeldach durch ein flaches Dach
crsetat,

STEGLITZ.

SchioB-Str.

48. Ehemaliges Gutshaus, errichtet vom
Justizminister = v. Beyme (Besitzer
1802-38). Schlichter Putzbau unter

Ziegeldach, zwischen den beiden Ge-
schossen ein plastisches Mdanderband:
vor der westlichen Langseite eine Vor-
halle wvon vier griechisch-dorischen
Sdulen mit sehr einfachem Gebilk,
Durch Anbauten der Gastwirtschaft
beeintrichtigt, an der Nordseite ein
Theater hinzugefiigt. — W. Spatz, Der
Teltow III, 1912, 8. 275, — KGM,

NEUKOELLN,

Am Richard-Platz, der chemaligen
Dorfstrafie, einige bescheidene, ein-
geschossige Wohnhiiuser., Auf dem
Eckgrundstiick Nr. 22, Schudoma-
Str. 1, die evangelische, lutherisch-
béhmische Kirche, kleiner Putzbau
aus Mitte 18. Jh.

Richard-Str. 78-95, Neun Doppelgrund-
stiicke der 1737 angesetzten bohmi-
schen Kolonisten. An der StraBe die
Wohnhduser zu Paaren unter gemein-
schaftlichem Dach an einander gebant,
daneben die Gérten; lings der Grenze
die Stallgebiude; an der Kirchgasse
die Scheunen, ebenfalls zu Paaren
an einander gebaut, einen Zugang zum
Hofe freilassend. Das Doppelhaus
Nr. 80-81, wvier Fenster breif, nach
Brand 1849 mit Giebel zur Stralie er-
neuert. Nr. 90-91 sechs Fenster,
Nr. 92-93 vier Fenster breit, ein-
geschossig mit Satteldach, aus 1. Hilite
19. Jh. Gegeniiber Nr. 33-34. Nr. 96-97
aus Anfang 19. Jh.,, unter gewdilbtem
Bohlendach.

Kirchgasse 10-11 Doppelhaus und 14-15 Bet-
saal der reformierten Gemeinde mit
Wohnhaus, bescheiden, 18, Jh.

STRALAU.

Alt-Stralau.

4. Freistehendes Einzelwohnhaus,
Putzbau um 1870.

16, Schlichtes eingeschossiges Wohnhaus
des 18. Jh., ausgebautes, gebrochenes
Dach, in der Mitte wuchtiges Tiirm-
chen; der Hof an der Stralie, rechts
und links von je einem Nebengebdude
eingefafit. Abgebrochen um 19220. —
MM.

TEGEL.

SchloB. Mit Benutzung eines alteren Ge-
biudes erbaut fiir Wilhelm v, Hum-
boldt durch Schinkel 1822-24, in
regelmiBiger, strenger, klassizistischer
Anlage, mit wertvollen Kunstwerken
ausgestattet. Im Park Grabstitte,
Siule mit Statue der Hoffnung wvon
Thorwaldsen, aufgestellt 1831.
— Schinkel, Entwiirfe Bl. 25-26. Ber-
gau, Bau- und Kunstdenkmiler der
Provinz Brandenburg, 1885, S. 745. —
KGM,

cuter
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Die neuen Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals.
VerfaBt von: Wasserbaudirektor Rogge (7) in Hannover, Regierungs- und Baurat Prengel in Pillau, Regierungs- und
Baurat Dr.-Ing. Schinkel in Magdeburg, Regierungs- und Baurat Linnemann in Holtenau, Landesoberbaurat Klatt in Kiel,
Hierzu Einlegetafeln 1—5.

A, Allgemeines.
Vom Wasserbaudirektor Ro g ge,

Bei der Erweiterung des Kaiser-Wilhelm-Kanals war neben der
VergroBerung des Kanalquerschnittes und dem Ersatz der iiber den
Kanal fithrenden Drehbriicken durch Hochbriicken der Bau neuer
Schleuseneinfahrten an beiden Kanalenden von besonders groBer
Bedeutung; das geht schon daraus hervor, daf in dem im Jahre 1907
fiir den Eiweiterungsbau aufgestellten Vorentwurie von der gesamt
221000 000 M betragenden Bausumme etwa 68000000 M. allein aul
die neuen Schleusen nebst Ausbau ihrer Vorhidfen entfielen,

Die alten Kanalschleusen haben eine Linge von 150 m und eine
Breite von 25 m; ihre nutzbare Tiefe unter .Kanalmittelwasser be-
tragt in Holtenau 9,6 m in Brunsbiittelkoog mit Riicksicht auf das
bei Ebbe tiefer abfallende Elbwasser 10,0 m. Von diesen Abmessun-
gen wurde bei der Inbetriebsnahme im Jahre 1895 angenommen, daBi
sie fiir lange Zeit allen Anforderungen der Kriegs- und Handelsflotte
geniigen wiirden. In dieser Annahme hat man sich geirrt; treifend
sagt die dem Reichstag vorgelegte Denkschrift iiber den Erweite-
rungsbau des Kaiser-WilhelmrKanals zur Erklirung dieses lrrtums:
wDer starke Wettkampf der Staaten, Reedereien und Handels-
gesellschaften hat im Verein mit ungeahnten Fortschritten der Tech-
nik zu Schiffen von einer GroBe gefithrt, die frither kaum fiir mog-
lich angesehen wurde.” Die nachstehende Tabelle 1iBt erkennen, in
welchem Umiange die Abmessungen sowohl der Kriegs- wie 'der
Handelsschiffe in den Jahren 1880--1915 gestiegen sind,

Tabelle 1: Abmessungen der jeweils groBten deutschen Kriegs-
und Handelsschiffe in den Jahren 1880 bis 1915,

Kriegsschiffe:

| - —
| | | | Wasserver-
H Name | Tief-| &
) . - . driingung
tt |
& |i des Schiffos Schiffsgattung LangelBrate‘ dang [ESsavaiset
ot : Shend o e PR ol e S R
1850 Kénig Wilhelm | Panzerschiff | 100 | 20,11 8 9600
1890
1895  Brandenburg Linienschiff | 108 | 19,5 1,5 10 000
1900 Kais. Wilhelm derGr. i 120,9 | 204 783 11150
1905 Preuflen 7 126 222 TS 13 200
1910 v. d. Tann Gr. Kreuzer | 171,5| 26,2 8,1 19 400
1915 Derfflinger f 1210 | 29 8,3%)| 26600
Handelsschifie:
1880/ Elbe Nordd, Lloyd‘l32,51 13,72| 1,31 8000
1885 Aller o 138,12 1458 | 1,62 9500
18905 Auguste Viktoria | Hamb.-Amerika-L, | 140,21| 17,07 | 7,325 10185
1895 *Prinz Heinrich | Nordd. Lloyd |143,73| 15,54 | 8,38 | 12400
1900f  Deutschland Hamb.-Amerika-L. | 202, = | 20,42 [ 10.— | 27 400
1905 Amerika ? 203,55 22,55|10,05 | 34550
1910! Kais. Aug. Viktoria | " 206,—| 23,47 | 10,05 35 400
1915| Bismarck | 2 277,9°| 30,48 11,735 63 700

‘)_ Konstr_uktiql}stiefgang. Bei voller kriegsmifiger Beladung hat
Derfflinger einen Tiefgang von 9,5 m.

Man ersieht, dall seit 1885, d. i) etwa die Zeit, in der die Vor-
entwiirfe fiir den Nord-Ostsee-Kanal und seine Schleusen aufgestellt
wurden, bis 1915, die Wasserverdringung der Kriegsschiffe sich
etwa verdreifacht, die der Handelsschiffe sich sogar etwa versieben-
facht hat. Den groBten Handelsschiffen geniigten die Abmessungen
der alten Schleusen von Anfang an nicht; das war aber ohne Be-
deutung, weil diese groflen Schiffe fiir den Verkehr nach der Osi-
see nicht in Betracht kamen. Die Unzulinglichkeit der alten Schleu-
sen stellte sich aber sofort heraus, als im Jahre 1906 das Reich sich
sezwungen sah, nach den Erfahrungen im Russisch-Japanischen
Kriege und nach dem Vorgange anderer Kriegsflotten Schiffe von
mindestens 18000 Tonnen auf Stapel zu legen. Das erste Kriegs-
schiff dieser Art war ,Nassau”; mit seiner Breite von 27,1 m konnte
das Schiff die 25 m breiten Kanalsschleusen nicht mehr benutzen,
Sollte somit der Kaiser-Wilhelm-Kanal nach wie vor seinen Zweck
erfiillen, so blieb nichts anderes iibrig, als vor allen Dingen an beiden
Kanalenden neue leistungsfihige Schleusenanlagen zu schafien.

B. Vorarbeiten.
Vom Wasserbaudirektor Ro ¢ ge.

1. Festsetzung der Schleusenabmessungen. Bei den im Jahre
1?06 _begnnnenen Vorarbeiten fiir die neuen Schleusenanlagen war
die Festsetzung der Hauptabmessungen besonders schwierig, weil
_ geérade damals ein sprunghaites VergroBern der Kriegs- und

Handelsschiife zu verzeichnen war. Bei den Linienschiffen hatte

von der ,Deutschland”-Klasse zur ,Nassau” eine plotzliche Steige-
rung der Wasserverdringung von 13 200 t auf 18900 t stattgefunden;
dabei war bekannt, dal im Ausland, vor allen Dingen in England,
Nordamerika und Japan noch wesentlich groBere Kriegsschiffe in
Vorbereitung waren. Als groBtes Handelsschiff war damals von
der Hamburg-Amerika-Linie ihr Neubau Nr. 391 mit 225 m Linge,
245 m Breite und 10,70 m Tiefgang in Auftrag gegeben; der Bau
noch erheblich grioBerer Handelsdampfer mit einer Linge bis zu
300 m, einer Breite bis zu 32 m und einem Tiefgang bis zu 11,5 m
wurde von maBgebenden Schiffbaukreisen schon fiir eine nicht zu
ferne Zukunft fiir wahrscheinlich gehalten. Gleichzeitig tauchten,
namentlich in RuBland, Kriegsschiffentwiirfe ziemlich flacher und
kurzer, dafiir aber um so breiterer Bauart auf. Angesichts dieser
Umstdnde und der so schnell zu Tage getretenen Unzulidnglichkeit
der alten Schleusen war bei Festsetzung der Hauptabmessungen fiir
die neuen Schleusen besonders grofic Vorsicht am Platze, zumal

von den mafigebenden Marine- und Schiffahrtskreisen auch nur
cinigermaBen sichere Schitzungen iiber die vermutliche Weiter-
entwickelung im Schifibau nicht gemacht werden konnten. An

anderweitigen groReren Seeschleusen waren damals die in der Ta-
belle 2 verzeiclineten in Vorbereitung oder schon im Bau.

Tabelle 2: Abmessungen grofierer Seeschleusen.

: iNulzbare Nuizbare [;l;:‘\)ﬂf:]l.ﬁnrm i
Bezeichmiing | ‘Linge | Breite | Rner: || Aufer
: e | S [ e S S 8
Neue Schleuseneinfahrt in | ;
Wilhelmshaven . . . .. | 260 | 4o 1 10,40
Schleuse vor dem neuen [
Emder Seehafen s 250--.f -40 12 9,20
Neue Schleuseneinfahrt in | {
Bremerhaven S R i) 34 12 8,78
' Geplante, neue Einfahrt in | -
Antwerpen . . . . . iiber 300 35 12,2 8,—
Schleusen des Panama-Kanals 305 33,55 [F==12.2 10,68

Man ersieht aus dieser Tabelle, daBl die Schleusen des Panama-
Kanals mit 305,0 m die lingsten und mit 12,2 m unter Binnenwasser
und 10,68 m unter mittlerem Aulienwasser die tiefsten die Wilhelms-
havener und die Emder Schleusen mit 40,0 die breitesten® waren.
Bei den neuen Schleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals unter diesen
anderweitig  fiir erforderlich gehaltenen Hochstabmessungen zn
bleiben, erschien ausgeschlossen, und so wurde, nachdem zunichst
eine Lénge von 300 m und eine Breite von 40 m fiir ausreichend
gehalten waren, das Liangenmal endgiiltic auf 330 m, die Breite
aui 45 m festzesetzt.

Fiir die Bemessung der Schleusentiefe waren die Elbewasser-
stinde maligebend. Vor Brunsbiittelkoog liegt:

M. H. W. auf + 21,29 m
H.H. W. auf + 25,01*) m
M.N. W, auf + 18,42 m
N.N. W. auf + 16,61 m

Da der Kaiser-Wilhelm-Kanal jederzeit imstande sein muB,
die groBten Kriegsschiffe durchzulassen, so mufite bei Festsetzung
der Schleusentiefe mit AuBennniedrigwasser gerechnet werden im
Gegensatz zu Hafenschleusen (Bremerhaven, Emden, Antwerpen),
bei denen es im Allgemeinen geniigt, wenn die groften Schiffe bei
Hochwasser in sie einlaufen konnen. Als Mindesttiefe bei Niedrig-
wasser wurden 12,0 m fiir die neuen Kanalschleusen fiir erforder-
lich erachtet; dabei wurde aber nicht mit dem mittleren Niedrig-
wasser von T 1842 m sondern mit einem Wasserstande von nur
-+ 18,0 m gerechnet, der in der Elbe nach den Pegelbeobachtungen
seit 1875 nur an durchschnittlich 42 Tagen im Jahre und auch dann
nur auf kurze Zeit eintritt. Dementsprechend wurde die Drempel-
tiefe im AuBenhaupt der Brunsbiitteler Schleusen auf (18,42 — 0,42
~ 12,0) = + 6,00 m festgesetzt. Dabei mag erwihnt werden, daB
ein Niedrigwasserstand, der + 18,0 um 0,25 m unterschreitet, nur
noch an etwa 10 Tagen, ein Niedrigwasserstand, der + 18,0 um
0,50 unterschreitet, nur noch an 3,8 Tagen durchschnittlich jiahrlich
eintritt. Um das ganze Werk der Kanalerweiterung einheitlich zu
gestalten, wurden auch der Binnendrempel der Brunsbiitteler und
samtliche Drempel der Holtenauer Schleusen auf die Tiefe des
Brunsbiitteler AuBendrempels, also auf + 6,0 m gelegt. Im Kieler
Hafen liegt:

Haochstes Hochwasser
Mittelwasser Tl s
Niedrigstes Niedrigwasser

Mittleres Hochwasser
Hochstes Hochwasser
Mittleres Niedrigwasser
Niedrigstes Niedrigwasser

H.H. W. auf + 22,94 m
M. W. auf + 19,77 m
N.N. W. auf + 17,68 m
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Rogge und Mitarbeiter, die neuen Ostseeschleusen des Kaiser- Wilhelm-Kanals.

Bin Niedrigwasser von + 19,00 m (entsprechend 0,77 m unter
Mittelwasser) kommt durchschnittlich jdhrlich nur an 2,8 Tagen vor.
Der mittlere niedrigste jihrliche Wasserstand liegt auf + 18,705 m;
bei ihm haben die Holtenauer Schleusendrempel also immer noch
eine Tiefe von (18,705 — 6,0) = 12,705 m. Der Kanalwasserstand
wird durchschnittlich auf -+ 20,10 m gehalten; unter ihm liegen die
Schleusendrempel somit um (20,10 — 6,0) = 14,10 m.

Mit den so festgesetzten Abmessungen iibertreffen die neuen
Kanalschleusen alle iibrigen Seeschleusen recht erheblich; sie sind
um (330 — 305) = 25 m lidnger, um (45 — 33,55) = 11,45 breiter,
iiber dem Binnendrempel um (14,10 — 12,2) = 1,9 m, iiber dem
AuBendrempel in Brunsbiittelkoog um (12,42 — 10,60) = 1,74 m, in
Holtenau um (13,77 — 10,68) = 3,09 m tiefer als die Schleusen des
Panama-Kanals.

Ein anschauliches Bild von der GroBe der neuen Schleusen des
Kaiser-Wilhelm-Kanals gibt die Feststellung, dall bei noch nicht ein-
mal vélliger Ausnutzung der Ldngen- und Breitenabmessung und bei
Annahme eines kiinftigen Kriegsschiffstiefgangs von 11,75 m (ent-
sprechend dem Tiefgang des augenblicklich griéBten Handelsdampiers
»Bismarck") die Schleusen Kriegsschiffe von einer Grofie bis zu etwa
110 000 cbm Wasserverdringung werden aufnehmen koénnen.

2. Lage der neuen Ostseeschleusen. Eine Erweiterung der alten
Kanalschleusen war wegen der wihrend der Umbauzeit unvermeid-
lichen Schiffahrisbehinderung unzuldssig und auch technisch nahezu
unmoglich, ijedenfalls villig unwirtschaftlich. Es kam daher nur in
Betracht, die alten Schleusen bestehen zu lassen und die neuen
Schleusen neben ihnen zu erbauen. Das war auch deshalb erwiinscht,
weil bei dem ganz erheblich gestiegenen Handelsverkehr, der im
Jahre 1913 seine Hochstzahl mit beinahe 60000 Schiffen und
10500 000 N.R.T. erreicht hat, zwei Schleusenkammern an jedem
_ Kanalende nicht mehr ausreichten. Bei starkem Andrange, der be-
sonders im Friihjahr mit dem Auftauen der nordlichen Ostsee-
hifen einzutreten pflegt, kam es schon hiufig vor, daB die Schiife
viele Stunden, ja Tage lang vor den Kanaleinfahrten liegen mufBten,
ehe sie durchgeschleust werden konnten. Das Hinzutreten der
beiden neuen, wesentlich grioBeren Schleusen an jedem Kanalende
wird diesen Uebelstand jedenfalls auf lange Zeit beheben.

Fiir die neuen Ostseeschleusen kam kein anderer Platz als der
siidlich von den alten Schleusen in Frage (Abb. 1), weil unmittelbar
nordlich von den alten Schleusen die stark in der Entwickelung be-
griffene Gemeinde Holtenau liegt., Auch fiir das Anlaufen der
Schleuse vom Kanal und vom Kieler Hafen her war die
Lage siidlich der alten Schleusen recht giinstig. Nach dem Kanal
zu konnte die neue Schleusenachse in die genaue Verlingerung einer
2500 m langen, geraden Kanalstrecke gelegt werden, die durch die
Begradigung des Kanals zwischen der Levensauer Hochbriicke und
dem Kieler Haicn entstand; ein sicheres Ansteuern der Schleusen vom
Kanal aus ist dadurch im hohen MaBe gewihrleistet. AuBen wird
die Einfahrt auf der Nordseite durch das vor Holtenau nach Osten in
den Hafen wvorspringende Gelinde gegen Nordwind und Seegang
einigermalen geschiitzt, wihrend auf der Siidseite die im Zusammen-
hang mit der Kanalerweiterung ausgefiihrte nérdliche Mole des
neuen «Marinekohlenhofs eine gute Begrenzung der Schleuseneinfahrt
bildet. Mit Riicksicht auf die Baukosten war die Schleusenlage
allerdings insofern nicht ganz giinstig, als das Gelinde zum Teil
recht hoch lag, und daher zur Freilegung der Schleusenoberfliche
zundchst rund 1800000 cbm Boden fortgeschafft werden muBten.
Eine weitere Schwierigkeit ergab sich daraus, daBl die neue AuBen-
einfahrt den bestehenden Marinekohlenhof mit seinen Molen-, Ufer-
mauer- und Schuppenanlagen stark in Anspruch nahm. Da aber von
der Marineverwaltung eine erhebliche Ausgestaltung der Kohlenhofs-
anlagen an sich schon in Aussicht genommen war, lieBen sich die
Wi‘msche der Kanalverwaltung und der Marine unschwer dadurch
in Einklang bringen, daB anstelle des alten ein neuer, wesentlich
groflerer Kohlenhof weiter siidlich erbaut wurde.

Die genaue Festlegung der Schleusenlingsachse (vergl. Abb. 2)
ergab sich aus dem Bestreben, den Grunderwerb nach Siiden hin
moglichst einzuschriinken, dabei aber mit den Schleusen vom be-
stehenden Kanal soweit abzubleiben, daB es noch maoglich war, das
Bauwerk in offener Baugrube mit geboschten Wiinden und ohne
Z_uhilfenahme eines Fangdammes auszufithren; dabei war die nord-
liche Tornische des Binnenhaupts der mabgebende Bauteil,

In Richtung West-Ost war fiir die Festsetzung der Schleusen-
l.age der Wunsch maligebend, daf der Holtenauer Binnenhafen mog-
iul:hst wenig zu beeintrichtigen, dabei auBen fiir eine moglichst lange
Einfahrt zu sorgen sei. Durch den Bau der etwa 350 m langen
Norr{mole des neuen Marinekohlenhofes lieB sich die mit 500 m fiir
e::wunscht, aber auch fiir ausreichend erachtete Linge der Auflen-
upfahrt unschwer erzielen, ohne daBi der Binnenhafen in seiner
Léngenausdehnung besonders zu leiden brauchte.

3. Boden- und Wasserstandsuntersuchungen.
Auf dem Schleusenbaugelinde wurden an 27 Stellen Erdbohrungen

*) Alle Hohenangaben im Bereich der Kanalverwaltung si
: € ¢ sind auf
eine Ebene bezogen, die 20,0 unter Normal-Null liegt,
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vorgenommen, In der Hauptsache besteht der Untergrund aus Lehm,
Sand, Kies und Letten (diluvialer Geschiebemergel). Die einzelnen
Bodenschichten sind der diluvialen Bildung des ostlichen Holsteins
entsprechend stark verworfen und wechselnd, Im allgemeinen ist
die Lagerung so, daB zunichst eine Lehm- und Sandschicht, darunter
Letten und endlich Kies oder Sand angetroffen wird. Die Letten-
schicht nimmt von Siiden nach Norden, also nach dem bestehenden
Kanal hin, an Stirke zu und reicht hier stellenweise bis zur
Griindungssohle und noch tiefer. Sonst waren die unteren 6 Dbis
7 m des Bauwerks jedoch durchweg in scharfem bis grobkornigem
Sand herzustellen; diese Sandschicht reicht in der Léngsachse und
an der Siidseite der neuen Schleusen bis zur Hohe von + 16,0 bis
+ 18,0 m hinauf. Die Untergrundverhiltnisse waren somit fiir den
Bau als sehr giinstig zu bezeichnen. Der Grundwasserstand im
Bereich des Schleusengelindes wurde auf etwa —+ 21,70 m, also
rund 2,0 m iiber dem mittleren Ostseewasserstand festgestellt. Im
geringen Mafle lieB sich eine Abhdngigkeit des Grundwasserstandes
von der jeweiligen Hohe des Ostseewasserstandes nachweisen.

4. Wah!l der Griindungsart., Bei der Aufstellung des
ersten allgemeinen Entwurfs im Jahre 1906 war noch damit ge-
rechnet worden, dall der Bau der Schleusen unter der Taucherglocke
erfolgen miisse. Diese Griindungsart lag ja auch ziemlich nahe,
weil sie mit Erfolg bei den umfangreichen Kieler und Wilhelms-
hafener Dock- und Schleusenbauten zur Anwendung gekommen
war, Bei den weiteren Vorarbeiten ging aber das Hauptbestreben
dahin, wenn irgend mdoglich, die Taucherglockengriindung zu ver-
meiden, weil ihr nicht unerhebliche Mingel anhaften. Einmal wird
diese Griindungsart, zumal die Zahl der fiir sie in Betracht kommen-
den Baufirmen duBerst beschrinkt ist, sehr teuer, dann aber lassen
sich auch bei ihr Mingel in der Betonierung — besonders bei den
zwischen den einzelnen Glockenstellungen verbleibenden Grdben —
niemals vermeiden. In zweiter Linie wurde auch das Gefrier-
verfahren in Betracht gezogen, das aber fiir Schleusengriindungen
bis dahin noch niemals angewandt war und das auch, wie sich sehr
bald herausstellte, viel zu hohe Baukosten und eine zu lange Bauzeit
erfordert haben wiirde. Ueber die Moglichkeit der Anwendung des
Gefrierverfahrens finden sich im Zentralblatt der Bauverwaltung 1915
Seite 9 einige Angaben, auf die hier verwiesen sein moge.

Inzwischen war in Deutschland das Griindungsverfahren mittels
kiinstlicher Absenkung des Grundwassers immer mehr in Aufnahme
gekommen, Besonders hatte sich diese Bauart bei dem Erweite-
rungsbauten am Oder-Spree-Kanal und beim Bau der Berliner
Untergrundbahn bestens bewihrt. . Allerdings war bei diesen Bau-
ausfiihrungen nur eine verhidltnismélig geringe Senkung des Grund-
wassers erforderlich, wihrend fiir den Bau der neuen Ostsee-
schleusen das Grundwasser etwa 22 m gesenkt werden muBte, um
in trockener Baugrube arbeiten zun kinnen. Es konnte aber keinem
Zweifel unterliegen, dall es bei Anordnung mehrerer Senkungs-
staffeln untereinander, bei Wahl einer ausreichenden Anzahl tiefer
und weiter Brunnen und mit starken Pumpkriften gelingen mublte,
die Grundwasserentziehung bis in grioBere Tiefen fortzusetzen. Voll-
kommen bestidtigt wurde diese Erwartung durch die Besichtigung
einer Braunkohlengrube in der Nihe von Senftenberg, wo zwecks
Abbaues der Kohle im Trockenen das Grundwasser um iiber 20 m
staffelartig abgesenkt war.

Grofles Vertrauen zum Gelingen der Grundwassersenkung konnte
man auch aus den Erfahrungen beim Bau der alten Holtenauer
Schleusen gewinnen. Nachdem es seinerzeit gelungen war, unter
Abpumpen des Tageswassers die Tiefe + 13,77 m in der Baugrube
zu erreichen, wurden von hier ab 3 gemauerte Brunnen bis unter
-+ 0,0 getrieben; aus diesen Brunnen wurde mittels Kreiselpumpen
das Wasser herausgepumpt, um dem beim tieferen Ausschachten der
Baugrube infolge Auftriebs zu befiirchtenden Aufbrechen der Bau-
grubensohle zu begegnen, Das Pumpen aus diesen Brunnen hatte
das iiberraschende und iuBierst willkommene Ergebnis, daBl nicht
allein jeder Aufbruch der Sohle vermieden wurde, sondern sogar
eine Trockenlegung der ganzen Baugrube bis zur vollen Tiefe ge-
lang. Wenn ein solch vorziigliches Ergebnis mit nur 3 Brunnen und
verhidltnismidfBig geringen Pferdestirken beim Bau der alten
Schleusen zu verzeichnen gewesen war, so konnte man wohl mit
Sicherheit darauf rechnen, dafl mit vielen, um die ganze Baugrube
hierum angeordneten Rohrenbrunnen und mit starken Pumpen eine
weitere Absenkung des Wassers bis auf die fiir die neuen Schleusen
erforderliche Tiefe von — 1,0 m gelingen mupBte.

Als besonders giinstig fiir die Ausfiihrung einer Grundwasser-
senkung erwies sich nach den Bohrproben der Untergrund, in den
die Brunnen niederzutreiben waren. Der Sandboden reichie fast
auf der ganzen Baustelle mindestens bis + 12,0 m hinauf, also bis
zu der Hohe, bis zu der ein Trockenlegen der Baugrube mittels Ab-
pumpen des Tageswassers zu erhoffen war. AuBerdem war der
Sand recht scharf und ging hidufig und zwar besonders in den tieferen
Lagen sogar in Kies iiber. Es konnte daher mit Sicherheit daraui
gerechnet werden, "daB bei der Durchlissigkeit der angetroffenen
Sandschichten ein reichliches, unbehindertes Zulaufen des Wassers
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zu den Brunnen und damit ein flaches Einstellen der Grundwasser-
kurve eintreten werde.

C. Entwuri des Schleusenkorpers.
Vom Wasserbaudirektor Rog ge.

1.Alleemeines. (Hierzu Einlegetafel 1 u. 2) Mit Riicksicht
auf die Betriebssicherheit und auf das schnelle Durchbringen von im
Geschwaderverbande fahrenden Flottenteilen war die Anordnung
von Doppelschleusen notwendig. Um eine moglichst groBe Ueber-
sichtlichkeit iiber die gesamte Schleusenanlage nebst ihren Vor-
hiifen zu erzielen, und um die Kosten der Erd- und Maurerarbeiten
zu beschrinken, sind beide Schleusen unmittelbar nebeneinander ge-
legt und nur durch eine gemeinsame Mittelmauer getrennt.

Von ausschlaggebender Bedeutung fiir den Entwurf war die
Wahl der Schleusenverschliisse. Die alten Kanalschleusen haben
Stemmtore. Wenn diese sich im Betriebe auch gut bewihrt haben,
so konnten sie fiir die neuen Schleusen doch nicht mehr in Betracht
kommen.: Wenn damals noch den Stemmtoren der Vorzug gegeben
wurde, so lag das in der Hauptsache daran, dal bei den 25 m breiten
Schleusen die wirtschaftliche Ueberlegenheit des Schiebetores nicht
so groB war, daB man von den altbewilhrten Stemmtoren hitte ab-
gehen und sich den in Deutschland noch nicht erprobten Schiebe-
toren hitte zuwenden sollen. Bei den grofieren Schleusen-
abmessiungen weisen die Schiebetore den Stemmtoren gegeniiber
aber folgende Vorteile aui:

1. geringe Baukosten, .
2. unbehinderte Ausnutzbarkeit der Schleusenkammer,
3. Fihigkeit der Tore, nach beiden Seiten kehren zu konnen.

Der Vorteil zu 1. wichst schnell mit der groBeren Schleusen-
breite; er ist bei einer Breite von 25 m schon nachweisbar, bei der
hier in Frage stehenden Breite von 45 m sogar sehr erheblich. Der
Vorteil zu 2. tritt ebenfalls mit Zunahme der Schlensenbreite immer
mehr hervor; Stemmtore wiirden bei einer Schleusenbreite von 45 m
mit Riicksicht auf den Raum, den sie beim Drehen beanspruchen,
eine Verlingerung der Schleusenkammer um mindestens 20 m be-
dingen. Auf den Vorteil zu 3. ist das groBte Gewicht zu legen, so-
bald es sich, wie bem Kaiser-Wilhelm-Kanal, um Schleusen handelt,
die nach beiden Seiten kehren miissen. Anstelle eines Schiebetores
wiren hier 4 Torfliigel, im ganzen somit bei einer Doppelschleuse
statt 6 Schiebetoren 24 Toriliigel erforderlich gewesen, die jeder fiir
sich einzeln hitte angetrieben werden miissen. Abgesehen von den
hoheren Baukosten ist eine solch groBe Anzahl von Einzelantrieben
fiir die Unterhaltung und den Betrieb einer Schleuse hochst uner-
wiinscht, und dieser Grund allein muBite schon geniigen, den Schiebe-
toren unter den hiesizgen Verhiltnissen den Vorzug zu geben, Es
mag dabei erwiihnt werden, daB auch alle in der Tabelle 3 auf-
gefithrten neuen Seeschleusen mit Ausnahme des Panama-Kanals, mit
Schiebetoren ausgestattet wurden, Der unter 3, aufgefiihrte Vorteil
entfillt beim Panama-Kanal, weil dort die Schleusen nur nach einer
Seite, namlich zur Scheitelhaltung hin, zu kehren brauchen.

Als weitere, wenn auch nicht so erhebliche Vorteile, sind fiir
die Schiebetore die einfachen Grundlagen fiir die statische Berech-
nung, die Moglichkeit, iiber sie eine bequeme Verbindung zwischen
den Schleusenmauern zu schaffen und endlich ihre verhéltnismébig
grofe Unempfindlichkeit gegen ungleichmifBiges Setzen der einzelnen
Bauwerksteile anzufithren. Der sonst den Schiebetoren nach-
gerithmte Vorteil, daf bei ihnen keine beweglichen, dem Verschleild
unterworfenen Teile unter Wasser erforderlich sind, komm¢t nur dann

“zur Geltung, wenn es geniigt, die Tore ausschlieBlich mit Kufen aui

den Drempelsteinen gleiten zu lassen. Diese Bauart ist aber nur bei
Dockverschliissen und bei seltener benutzten Schleusen am Platze,
weil bei hiufigen Bewegungen der Tore die Kufen zu schnell ab-
schleifen. Da bei den neuen Ostseeschleusen mit einem sehr regen
Verkehr zu rechnen war, konnte man sich hier nicht aui die Kufen-
unterstiitzung beschridnken; es muBten vielmehr neben den Kufen
auch Rollen unter den Toren eingebaut werden. Durch einfache
und kriftige Ausgestaltung dieser Rollen und dadurch, daB sie un-
abhingig von den Toren in besonderen, leicht auswechselbaren
Unterwagen untergebracht wurden, sind die mit der Anordnung
beweglicher Teile unter Wasser verbundenen Nachteile nach Mog-
lichkeit gemildert worden.

Neben den an sich nétigen AuBen- und Inntentoren wurde im
Interesse der Landverteidigung die Anordnung von Mitteltoren in
jeder Schleuse fiir erforderlich erachtet. MaBgebend war hierbei der
Gesichtspunkt, daB bei éinem feindlichen Torpedoangriff die AuBen-
tore und vielleicht auch das ganze AuBenhaupt so stark beschidigt
werden konnten, daB die Schleusen fiir lange Zeit unbrauchbar
wiirden, Dadurch, daB in einem Abstand von 100 m von den
AuBentoren die Mitteltore hinzutreten, wurde ein gleichwertiges und
stets betriebsbereites zweites AvBenhaupt geschaffen. Die zwischen
Mittel- und Innentoren verbleibende Kammerlinge von etwa 221 m
wird wenigstens den Linienschiffen auf lange Zeit immerhin noch
geniigen.

Die Oberfliche der Schleusenhdupter wurde auf 1 23,77 gelegt,
d. i. um (23,77 — 22,94) = 0,83 m iiber dem bekannten hochsten
Ostseewasserstand oder um (23,77 — 19,77) =4,0 m iiber Mittel-
wasser. Im Gegensatz zu den alten Schleusen, bei denen die
Kammermauern um 1,50 m niedriger liegen als die Héupter, erhielten
“die neuen Schleusen in allen Bauteilen die gemeinsame Hohenlage
von + 23,77. Die Hochfiithrung der Kammermauern bis zur Hauptei-
krone wurde fiir zweckmiiBlig erachtet, um den die neuen Schleusen
vorwiegend benutzenden groBen Schiffen mit hohem Bord auch
bei hoheren Wasserstdnden noch eine geniigende Fithrung zu sichern
und gleichzeitig eine durchgehende, iibersichtliche Scileusenplati-
form zu schaffen, auf der der Verkehr in keiner Weise gehindert wird.

Die alten Schleusen haben in ganzer Linge eine durchlauiende
Betonsohle; diese und die Seitenmauern wurden so stark bemessen,
daB die Schleusen unter dem Schutze von vorgelegten Schwimm-
pontons vollig leergepumpt werden koénnen, wenn dies bei etwaigen
Instandsetzungsarbeiten erforderlich wird, Da kaum anzunehmen
war, daB in den Kammern der neuen Schleusen, in denen keineriei
dem VerschleiB unterworiene Teile vorhanden sind, femals In-
standsetzungsarbeiten unter Wasser nitig sein werden, wurde davon
Abstand genommen, die Sohle unter den Kammern aufbruchssicher
zu gestalten. Es wurde vielmehr fiir ausreichend gehalten, nur
die Schleusenhiupter so stark zu berechnen, daB sie im Schutze der
auBen vorgelegten Schiebetore trocken gelegt werden konnen; fiir
die Kammersohlen wurde dagegen nur eine leichte Abpilasterung
vorgesehen. Hitte man nach dem Vorbilde der alten auch die
neuen Schleusen in ihrer gesamten Ausdehnung fiir ein kiinftiges
Wiedertrockenlegen einrichten wollen, so hitte das einen Mehr-
bedari an Beton von etwa 160000 cbm und einschlieBlich der wvei-
mehrten Erdarbeiten einen Mehrkostenaufwand von etwa 3250 000 M
bedungen, der nicht gerechtfertigt erschien.

2. Schleusenhdupter. Sdmtliche drei Hidupter waren in
den Hauptabmessungen vollig gleichartig auszubilden, damit die Tore
gegeneinander auszuwechseln sind. Geringe Unterschiede in der
Querschnittsgestaltung der Tornischenmauern ergaben sich dadurch,
daB bei den an die Vorhidfen angrenzenden Mauern der Uebergang
aus der senkrechten in die geneigte Riickenfliche etwas tiefer als
bei den mit Erde hinterfiillten Mauern zu legen war, damit bei
niedrigen Wasserstinden nur senkrechte Mauern sichtbar werden.
AuBerdem muBten aus statischen Riicksichten (innerer Ueberdruck
bei hohem AuBenwasser) die gegen den Binnenhafen grenzenden
Nischenmauern des Binnenhauptes einen stirkeren Ouerschnitt er-
halten. Die allgemeine Anordnung der Schleusenhiuwnte. geht aus
den Abbildungen auf Einlegetafel 3 u. 4 und 5 hervor

Die Schleusenhdupter sind so eingerichtet, daBl sie mit H1Ife der
auflen vorgelegten Schiebetore trockengelegt werden konnen. Dem-
entsprechend ist auch die Berechnung der Tornischen und der Durcli-
fahrtsohlen durchgefiihrt. Die Durchfahrtsohlen wurden durch senk-
rechte Fugen von dem Mauerwerk der Tornischen und der Mittel-
mauer getrennt und durften erst, nachdem das aufgehende Mauer-
werk hochgefithrt war, betoniert werden; hierdurch wird einer Rif}-
bildung in der Sohle, hervorgerufen durch ungleichmifige Belastung
des Baugrundes, mit Sicherheit begegnet. Fiir die Abdichtung der
Trennungsiuge zwischen Durchiahrtssohlen und anschlieBendem
Mauerwerk wurde eine untergelegte, 40 cm breite Bohle mit einer
darauf angebrachten Schicht vom Siebel'schen Asphaltblei vor-
gesehen, Vor Einbringen der Sohle waren die freigelegten Beton-
fLﬁchen des aufgehenden Mauerwerks zuniichst mit einem dicken
Gudronanstrich zu versehen, gegen den der Befton der Sohle ge-
stampft wurde. Hierdurch war eine sichere Wirkung der Fuge,
zugleich aber auch eine geniigende Abdichtung des Betons gegen das
Seewasser zu erzielen.

In der Mitte der 7,0 m starken Sohle wurde ein Schlitz fiir die
!mtere Fithrung der Schiebetore ausgespart. Zur Unterstiitzung der
lore dienen schwere, mit Bolzen im Beton befestigte Kranschiencn
Nr. 4, auf denen die Rollen der Tore laufen; daneben wurden aber
noch polierte Granitsteine verlegt, auf denen die Tore mit Hart-
holzkufen gleiten kinnen, Die Oberkante der Schienen wurde etwas
tiefer gelegt als die der Granitbahnen, damit etwa auf die Bahnen
geratene Verunreinigungen von den am Tor vorzusehenden Réumeri
iiber die Schienen hinweg in den nach der Mitte zu tiefer gehaltenen
Schlitz  geschoben werden kéonnen. Als wagerechte untere
Dichtungsilichen dienen schleifrecht bearbeitete Granitsteine, gegen
die sich die untere Dichtungsleiste des Tores legt.

Fiir die Trockenlegung der Hiupter mit Hilfe der Schiebelore
sind besondeére Anschlige vorgesehen, die mit fein gestockten
Granitsteinen eingefaBt wurden, Die Oberkante der Sohlen wurde
an diesen Stellen um 1,0 m tiefer, also auf = 5,0 gelegt, damit ge:
niigend breite Anschlige geschaffen wurden, und die Dichtungsleister
bei dem zu iibertragenden gewaltigen Druck nicht zu dicht an dit
Oberkante des Drempels zu liegen kamen. Von der Einfassung det
Hiupter durch Spundwiinde konnte Abstand genommen werden, di
bei den unter den Durchfahrten 7,0 m und unter den Tornischen 6,01
tief eingreifenden Sohlen ein Wasserdurchzug unter den fast 43,01
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Die neuen Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals.
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Rogge und Mitarbeiter, die nenen Ostseeschlensen des Kaiser- Wilhelm-Kanals,

breiten Hiuptern nicht zu befiirchten stand, zumal die Wasser-
unterschiede bei den Ostseeschleusen nicht erheblich sind. Die
Winde der Torkammern haben an den Innenseiten eine Neigung
von etwa 3 :1 erhalten. Um die erforderliche Plattform fiir die An-
triebsvorrichtungen und die obere Fiihrung der Tore zu schaifen,
wurden durch Bégen verbundene Pfeiler vorgezogen. Die Tor-
kammern erhielten am Eingange entsprechend der Torbreite von
8,70 m eine Weite von 8,85 m. Weiter hinten wurden die Kammern
auf 10,0 m zwischen den Plattformen der Gallerien und anf 11,0 m
zwischen deren Pfeilern erweitert. Es verblieb so geniigend Platz,
um die Tore in ihren Nischen reinigen und streichen, zur Not auch
Instandsetzungsarbeiten an ihnen vornehmen zu konnen. An den
AuBenseiten ist die Gestaltung der Nischenwiinde verschieden, je
nach ihrer statischen Beanspruchung. Es wurde dafiic gesorgt, daB
im aufgehenden Mauerwerk auch bei den ungiinstigsten Bean-
spruchungen keine Zugspannungen auftreten konnen. Die Sohlen
wurden mit Eiseneinlagen bewehrt, die so stark bemessen wurden,
dab sie allein auch unter den ungiinstigsten Belastungsannahmen alle
auftretenden Zugspannungen mit Sicherheit aufnehmen konnen,

Beim Schleusenbetriebe sowohl wie beim Trockenlegen der
Héiupter wird der gesamte auf die Tore wirkende Wasseriiberdruck
durch Vermittlung der wagerechten Torriegel auf die Seitenmauern
iibertragen. An der Tornischenseite muB dieser Druck von den
Pfeilern am Eingang der Torkammern allein aufgenommen werden,
weil die anschlieBenden Schleusenmauern durch Fugen von ihnen ge-
trennt sind. Obwohl ein nicht unbedeutender Teil des Wasserdrucks
vom Sohlendrempel aufgenommen werden wird und auch ohne Ge-
fahr fiir den Drempel aufgenommen werden kann, wurden die
Pieiler fiir den gesamten Wasserdruck berechnet und so stark be-
messen, daf Zugspannungen vermieden werden. Als recht erheblich
erwiesen sich die Scheerbeanspruchungen des Betons hinter den
Toranschlidgen; ihr HéchstmaB wurde in Héhe des Torschwimm-
kastens, der die groBten Auflagerkriite iibertrigt, zu 9,9 kg/qem
ermittelt. Die Scheerbeanspruchung des Betons soll aber 4,5 kg/gem
nicht iibersteigen. Es erwies sich daher als notwendig, hinter den
Toranschligen Netze aus 20 mm starken Rundeisen (siehe. Abb, 3)
einzubetonieren, Im allgemeinen liegen diese Netze entsprechend
der Werksteinhghe in Abstinden von 0,60 m iiber einander; an den
stirker beanspruchten Stellen und besonders in Héhe des Schwimm-
kastens wurde dieses MaB aber bis auf 0,20 m ermiBigt.

Aussparungen im Mauerwerk waren fiir die Umldufe und deren
Verschliisse nebst Einsteigeschiéichten und Notabschliissen sowie fiir
die Maschinenantriebe der Tore, Schiitzen und Spills vorzusehen.
Zur Durchfiihrung von Gas- und Wasserleitungen, sowie von Kabeln
fiir Licht, Kraft und Fernspruch wurden unter den Schleusen drei
begehbare, 1,8 m im Lichten weite, schmiedeeiserne Tunnel vor-
gesehen, von denen zwei unter dem Mittelhaupt und einer unter dem
AuBenhaupt angeordnet wurden. Die Schleusenoberfliche ist it
diesen Tunneln durch senkrechte, 1,5 m weite Einsteigeschichte ver-
bunden, von denen je einer hinter der siidlichen Schleusenseits, einer
innerhalb der Schleusenmittelmauer und einer hinter der nérdlichen
Schleusenseite ausmiindet. Die Tunnel und die Schichte bestehen
aus einzelnen, autogen zusammengeschweiBten Rohrschiissen, die
an ihren Kopfenden mit innenliegenden Flanschen und Bolzen ver-
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bunden wurden. AuBer dem Einlegen von Dichtungsringen wurden
die Verbindungsstellen zur Erhohung der Wasserdurchlédssigkeit noch
mit Blei verstemmt. In den Tunneln (Abb. 4) wurden iiber-
einander liegende Tragwerke angebracht, auf denmen die Leitungen
verlezt wurden. In den Einsteigeschichten wurden die Leitungen
unmittelbar an den Winden mittels Schnelleisen befestigt. Da zu
befiirchten stand, dafl bei den Trennungsfugen zwischen den Durch-
fahrtssohlen und dem aufgehenden Mauerwerk ungleichmiflige Be-
anspruchungen der Rohre und dadurch Briiche eintreten wiirden,
wurde an dieser Stelle iiber das Hauptrohr noch ein zweites Rohr
geschoben (Abb. 5) und mit dem Hauptrohr wverbolzt. Der
Zwischenraum zwischen beiden Rohren wurde mit Asphalt ausge-
gossen, Die Tunnel haben ein geringes Lingsgefille von beiden
Seiten nach der Mitte zu, wo ein kleiner Pumpensumpf angeordnet
wurde, aus dem das eindringende Wasser mittels in den Einsteige-
schacht eingehiingten, elektrisch angetriebenen Zentrifugalpumpen
herausgeschafit wird.

3. Schleusenanlagen Da ein kiinftiges Wiedertrocken-
legen der Schleusenkammern nicht erforderlich erschien, und eine
Unterlidufigkeit der Schleusenhiupter nicht zu befiirchten stand,
Lhonnte von einer durchgehenden, auftriebsicheren Kammersohle ab-
zesehen werden. Es erschien vielmehr ausreichend, die Sohle mit
0,75 m starken, quadratischen Betonplatten, die eine Seitenlinge
von 3,0 m erhielten, abzupflastern. In jeder Platte wurde in der
Mitte ein 20 cm weites, senkrechies Loch vorgesehen, das nach
dem Verlegen der Platten mit grobem, wasserdurchlissigem Kies
auszufiillen war, um etwa auftretendem Wasseriiberdruck unter der
Sohle zu begegnen. An solchen Stellen, an denen der Sand unter
den Betonplatten nicht grob genug erschien, wurde auBerdem noch
eine 0,50 m starke Unterbettung aus grobem Kies vorgesehen.

Fiir die Schleusenseitenmauern und die gemeinsame Mittelmauer
war zunidchst die Griindung auf holzernem Pfahlrost in Aussicht
genommen, Doch wurde einer massiven Bauweise der Mauer der
Vorzug gegeben, da zu iibersehen war, daB die Schleusen auch bei
einer etwas ldngeren Bauzeit mit Sicherheit innerhalb der fiir den
Gesamterweiterungsbau des Kanals zur Verfiigung stehenden Zeit
rechtzeitig fertigzustellen waren, Dann muBte mit dem im Kieler
Hafen vorkommenden Bohrwurm gerechnet werden, gegen den die
Holzpfahle mindestens durch eine vorgeramnite eiserne Spundwand
zu sichern waren. Des weiteren erschien das Rammen von 12 bis
14 m langen Holzpfahlen der ganzen Linge nach durch den hier
anstehenden sehr festen Sand und Mergel duBerst bedenklich. End-
lich hitten sich bei einer Piahlrostmauer die Schleusenumlinfe kaum
oder doch nur recht ungiinstig unterbringen lassen, und auf diese
nebst ihren Stichkanilen war mit Riicksicht auf ein ruhiges Liegen
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Abb. 6. Fuge in der Mittelmauer.

der Schiffe wihrend des Durchschleusens erheblicher Wert zu legen,
Bei einer Vergleichsrechnung erwiesen sich die Kosten einer maSsiven
Bauweise auch als nur wenig hoher.

Die Bauart der Mittelmauer und der Seitenmauern geht aus der
Abbildung auf Tafel 5 hervor. Die Mittelmauer sollte zur Kosten-
ersparnis urspriinglich im oberen Teil beiderseits genau so wie die
Seitenmauern ausgebildet werden; es wiire dann in der Mitte ein
Keil geblieben, der mit Sand oder Kies ausgefiillt werden sollte.
Spiter entschied man sich aber doch dazu, den ganzen Querschnitt
der Mittelmauer aus Beton herzustellen, weil es fiir einen sicheren
Betrieb bedenklich erschien, die vielen Kabel und die Wasserleitungen
im losen Boden zu verlegen. Bei der massiven Mauer war es
moglich, begehbare Lingsgriben in Beton auszusparen, in denen die
Leitungen auf einen Mauerabsatz sicher verlegt werden konnten.
Die Lingsgridben wurden oben
_mit Beton eingewdlbt. Die
Mauern reichen bis -+ 3,0 m
hinab; vor ihnen  wurden
6,0 m lange, bis -+ 0,0 m hin-
abreichende, holzerne Spund-
winde vorgesehen, Zur Un-

schddlichmachung von Wirme-
spannungen in
Kammermauern
Ausdehnungsfugen
vorzusehen,

den langen
waren drei
(Abb. 6)

von denen eine
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aui die Mauer der kurzen Kammer und zwei auf die der
Jangen Kammer entfallen, Um die Fugen sauber herstellen zu
kénnen und um den Beton gegen Seewasser zu schiitzen, waren
die Fugen mit Klinkermauerwerk zu verblenden, Die stumpi gegen-
einanderstoBenden Mauerteile greifen mit drei Verzahnungen inein-
ander, von denen die eine zwischen, die beiden anderen rechts und
links neben den Umliufen liegen. An den aufgehenden Fugen
wurden Streifen von Siebel’schem Asphaltblei und zur Deckung der
Sohlenfuge eine Holzbohle mit aufgelegtem Asphaltblei vorgesehen;
auf diese Weise wurde eine vollige Beweglichkeit der Mauer in
der Lingsrichtung und gleichzeitig eine ausreichende Dichtigkeit
gegen Wasserdurchzug erreicht. Die Fugen in den Seitenmauern
sind genau in der gleichen Weise ausgebildet (Abb. 7). Es waren
aber hier nur zwei Verzahnungen notig. Um die landseitiz vom
Umlauf liegende Verzahnung hochfiihren zu konnen, muBiten gegen
die Dehnungsiugen hin zwei kurze Fliigelmauern errichtet werden.

Bei der statischen Berechnung der Seitenmauern waren zwei
Belastungsiille zu untersuchen, nimlich der Bauzustand und der Be-
triebszustand, Beim ersteren war mit leerer Kammer und wasser-
freiem Hinterfiillungsboden bis -+ 20,10 m, beim lefzteren mit
niedrigstem Wasserstand in der Kammer (- 17,68) und mit nassem
Hinterfiillungsboden bis -+ 20,10 m, dariiber bis + 23,77 m mit
trockenem Hinterfiillungsboden zu rechnen. Die grofiten Kanten-
pressungen ergaben sich vorn zu 6,5 bzw. 6,82 kg/qcm, die mit Riick-
sicht auf den sehr scharfen festen Sand und die recht ungiinstigen
Belastungsannahmen noch zulidssig erschienen.

4, Umliufe. Zum Fiillen und Leeren jeder Schleusenkammer
wiurden beiderseits Umliduie vorgesehen. Die Umlidufe in der Mittel-
mauer konnten in gerader Linie durchgefiihrt werden, die gegen-
iiber liegenden gehen um die Tornischen herum und in den Seiten-
mauern entlang. - Der Querschnitt der Umldufe geht aus Tafel 5 her-
vor; seine Fliche betridgt 10,96 qm. Die Umlidufe miinden in die
Kammern mit je 29 Stichkanilen aus, von denen 8 auf die kleine
und 21 auf die groBe Kammer entfallen. Der Querschnitt der Stich-
kaniile ist in Abbildung § dargestellt; seine Fliche betrdgt 1,76 qm.
Der Gesamtquerschnitt sidmtlicher 29 Stichkanidle ergibt sich zu
29.1,760 = 51,04 qm; hiervon entfallen 8.1,76 = 14,08 qm auf die
kleine und 21.1,76 = 36,96 qm auf die grofle Kammer. Das Verhilt-
nis des Umlaufquerschnitts zu dem Querschnitt der Stichkanile stellt
sich auf 1:4,60 fiir die ganze Schleuse, auf 1:1,28 fiir die kurze
Kammer und auf 1 :3,38 fiir die lange Kammer.

Fiir die Berechnung der Schleusenfiillzeit war mit einer Grund-
riBfliche der Schleusenkammer von rd. 48.330 = 15840 qm zu
rechnen; das Gefille brauchte zu nicht mehr als 1,0 m angenommen
zu werden, da noch griofere Wasserstands-Unterschiede zwischen
Kanal und Kieler Hafen sehr selten auftreten. Der Durchflu-Bei-
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Rogge und Mitarbeiter, die neuen Ostseeschleusen des Kaiser- Wilhelm-Kanals.

wert wurde zu 0,75 angenommen und dana_ch f{ie Zeit zu 74 Minuten
ermittelt. In Wirklichkeit hat sich aber die Fiillungs- und Leerungs;
zeit als etwas eroBer (etwa 9 Minuten) herausgestellt, woraus au
einen Beiwert von etwa 0,6 zu schlieBen wire. ; e

Die Unterkanten der wagerecht ausmiindenden StlchkanaI? liegen
1.1 m iiber der Sohle; ein Angriif der Sohlen durch das ausstrome_nde
\F,v'asser erscheint daher ausgeschlossen, }Jmlaufunterkal_]te‘ he:::t
iiberall auf T 9,0 m. Die Miindungen der Umla].lfe WIII:FIEII mit (_[ra_mt-
steinen eingefaBt und kriiftic abgerundet. Die Aus]z!ufe der Stxc_h-
l-anile erhielten ebenfalls Abrundungen, die durch Klinkerformsteine

It wurden.

hergse‘stg chleusenabdeckung. Bei der grofien {\usdcl"nluug
der Schleusenplattform wurden Abdeckplatten nur zur bCld&l’S:BltIgCll
Besdumung der Mittelmauer und der Tornischenmauern sowie zum
Abdecken der Schleusenseitenmauern verwandt. Sie erhielten eine
Starke von 30 ecm und eine Breite von 1,25 m; an der vorderen
Cberkante wurden sie abgerundet. Die Oberfliche der Mittelmauer
und der Haupter wurde mit Mosaiksteinen von etwa 5 cm Kanten-
linge abgepflastert; durch Verwendung schwarzer Steine aus _Ba-
salt und weiligrauer Steine aus Kalkstein ist eine zu groBe Gleich-
formigkeit in den breiten, ausgedehnten Flichen vermieden. Un-
mittelbar hinter den Seitenmauern und in einem Abstande von etwa
50 m nordlich und siidlich von diesen wurden 2,5 m breite FuBwege
aus besonders harten, schwedischen Pflasterklinkern vorgesehen.
Unter sich wurden diese Lingswege an einigen Stellen durch Quer-
wege verbunden. Die grofien Flichen ™ zwischen den Schleusen-
hiduptern wurden umgepiliigt, mit kiinstlichem Diinger ausgibig be-
streut und dann mit Gras und Klee ausgesit. .

6. Einrichtungen fiir den Schiffahrtsbetrieb.
Zum Festmachen grofer Schiffe wurden auf der Mittelmauer und
hinter den Seitenmauern im ganzen 90 Poller vorgesehen. Die
Poller wurden fiir eine gréBte Zugkraft der umgelegten Trosse von
60 t berechnet. Sie bestehen aus GuBeisen und sind innen mit
Zementmortel ausgegossen (Abb. 9). Auf der Mittelmauer ereifen
die Poller in das Betonmauerwerk ein und wurden in ihm Vergosser.
Hinter den Seitenmauern wurden die Poller in besonderen Beton-
klotzen versetzt, ;

Zum Anbinden kleinerer Schiffe dienen 60 Stiick Haltekreuze.
(Abb. 10), die gleichmiRig iiber die Kammerwiinde verteilt wurden.
Die Kreuze sitzen in besonderen Werksteinen, durch die ihre Halte-
eisen wagerecht hindurchgreifen. s

An Steigeleitern (Abb. 11) wurden im ganzen 28 Stiick vorge-
sehen. Sie reichen von Schleusenoberkante bis + 18,97 hinab und
liegen in kleinen im Mauerwerk ausgesparten Nischen, die oben
mit guBeisernen Platten abgedeckt sind, TIn diesen Platten wur-
den ldngliche Schlitze fiir das Eingreifen der Hinde beim Besteigen
oder Verlassen der Leiter vorgesehen. Die Leiternischen wurden
beiderseitig mit kleinen Werksteinen eingefaBt. Um den Schiffen
wihrend des Durchschleusens Trinkwasser an Bord geben zu kon-
nen, wurden auf der Mittelmauer drei Unterflurhydranten _und
hinter jeder der beiden Seitenmauern je drei Ueberflurhydranten, im
ganzen neun Hydranten, eingebaut, die durch zuReiserne Leitungen
AnschluB an das stidtische und das kanaleigene Wasserleitungsnetz
erhielten. Zur Wasserabgabe an die Schiffe dienen mit Tauwerk
umwickelte Lederschliuche.

D. Baustoife und deren Beschaffung.
Vom Wasserbaudirektor Rogge.

1. Betonstoffe. Als Hauptbaustoif konnte fiir die Schleusen
mit Riicksicht auf Kostenersparnis und Schnelligkeit der Ausfiihrung
nur Beton in Frage kommen. Schwierig war die Entscheidung, ob
reinem Zementbeton, Trass-Kalkbeton oder Trass-Zementbeton der
Vorzug zu geben sei. Die alten Schleusen des Kanals waren mit
bestem Erfolg in TraB-Kalkbeton erbaut worden: es lag daher nahe,
dafi auch fiir die neuen Schleusen diese Betonart in Aussicht ge-
nommen wurde. Bei der Einzelbearbeitung zeigte sich aber, daf
bei der téglich erforderlichen groBen Betonmenge die Kalkgruben
einen solchen Umfang annehmen wiirden, daB sie auf dem an sich
schon sehr beschrinkten Baugelinde nicht mehr untergebracht
werden konnten. Es wurde daher auch erwogen, den Kalk in ge-
I6schtem Zustande als Pulver zu beziehen, und ihn in MischgefiBen
mit dem TraB-Pulver zu vermengen, oder ihn wie in den Kalk-
steinfabriken, in Trommeln zu léschen, und in diesen Trommeln
den zu Brocken vorgebrochenen Traf gleichzeitiz zu mahlen und
ihn so mit dem Kalk zu-mischen. Beide Mortelbereitungsarten wiir-
den wahrscheinlich zum Ziele gefiihrt haben; im vorliegenden Falle
aber, wo alles darauf ankam, die Betonbereitung so betriebssicher
Wie irgend méglich zu gestalten, damit die Piinktlichkeit der Bau-
ausfiihrung nicht eefihrdet wurde, erschien es nicht ratsam, bisher
noch unerprobte Mortelbereitungsanlagen zu wihlen. Es kam hinzu,
daB die Vorteile des TraB-Kalkbetons fiir den Holtenauer Schleusen-
bau nicht so stark ins Gewicht fielen. Einmal hat das Ostsee-
und Kanalwasser nur einen solch geringen Salzeehalt, daB ein An-
fressen des Betons kaum zu erwarten, auf seine wvéllige Undurch-

193

lassigkeit somit kein zu grofes Gewicht zu legen war. Dann lag
die Betonbereitungsanlage so dicht bei den Verwendungsstellen, und
die Beférderungseinrichtungen (Lokomotiven und Kabelkrane) waren
so leistungsfihig, daB ein Abbinden des Betons vor seinem Einbau
nicht zu befiirchten stand. Endlich kamen Unterwasserschiittungen
uberhaupt nicht vor, und damit entfiel der sonst erhebliche Vorteil
des TraB-Kalkbetons, daR er bei dieser Art der Bauausfiihrung im
Gegensatz zum Zementbeton nur sehr wenig Schlamm absondert.

Auf Grund dieser Erwégungen und nach eingelienden Versuchen
in der fiir,den Schleusenbay errichteten Versuchsanstalt sowie im
Materialpriifungsamt in GroB-Lichterfelde wurde vom TraB-Kalk-
beton Abstand genommen und dem Zementbeton mit TraBzusatz der
Vorzug gegeben. Der Zuschlag von TraB wurde fiir erforderlich
gehalten, weil bei reinem Zementbeton ein zu schnelles Abbinden
und eine zu grofle Wasserdurchlissigkeit zu befiirchten stand. Nach
dem Ergebnis sehr ausfiihrlicher Versuchsreihen wurde der TraB-
zusatz zu 1 Raumteil TraB auf 2 Raumteile Zement festgesetzt, Ob
der TraBzusatz wirklich notwendig war, kann nach dem praktischen
Ergebnis der Bauausfiihrung zweifelhaft - sein. Die Beftrderungs-
einrichtungen fiir den Beton haben sich als so leistungsfihig er-
wiesen, daB im ungiinstigsten Falle von der Bereitung bis zum
Einbau des Betons selten mehr als 25 bis 30 Minuten verstrichen;
innerhalb dieser Zeit wiirde’ aber auch reiner Zementbeton nicht
so stark abgebunden haben, daB seine Verwendung irgendwie be-
denklich gewesen wire. Gegen die Wasserdurchlidssigkeit hat aber
der TraB nur wenig gewirkt: jedenfalls zeigte sich beim FEinbau
der eisernen Diikerrohre und in den zum Teil unter Wasser liegen-
den Maschinenkammern, daffi der Beton trotz seiner fetten Mischung
und trotz des TraBzusatzes sehr viel Wasser selbst durch reichlich
5 m starke Winde durchlieB und daf es erheblicher Dichtungs-
arbeiten bedurfte, um die unter Wasser liegenden Riume trocken
zu halten. Auch in wirtschaftlicher Beziehung hat der TraB keine
besonderen Vorteile gebracht. Wenn der Preis des auf der Bau-
stelle gemahlenen Trasses auch etwas unter dem des Zements liegt,
so gestaltete doch das Verarbeiten des Trasses, insbesondere das
ziemlich zeitraubende Lschen der zu Wasser kommenden Tufi-
steine, ihre Lagerung in umfangreichen Schuppen und ihr Vermahlen
sowie das Mischen des Trasses mit dem Zement die Betonbereitung
so viel verwickelter als bej ausschlieBlicher Verwendung von
Zement, daB der Preisunterschied hierdurch mittelbar wieder aus-
geglichen wurde,

Von groBem Vorteil war aber der TraBzusatz fiir den beim
Verblendmauerwerk benutzten Mortel, da er geschmeidiger als
reiner Zementmirtel ist und sich nach dem Anmachen wesentlich
linger als dieser verwendungsfihig hdlt. Auch die Maurer bestitig-
ten diesen Vorteil immer wieder und betonten besonders, daB beim
TraB-Zementmartel die Hinde bei weitem nicht so stark litten, wie
beim reinen Zementmértel,

Bei der Verdingung der Mortelstoffe war noch nicht endgiiltiz
entschieden, welche Betonart gewiihit werden wiirde, zumal die
Preisforderungen fiir die einzelnen Stoffe auf diese Entscheidung
noch von EinfluB sein muBten. Es wurden daher in gemeinsamer
Ausschreibung gleichzeitie Zement, Tuffsteine und Kalk verdungen;
dabei wurde neben Portlandzement auch Eisenportlandzement und
neben ungeléschtem Aetzkalk auch geloschtes Kalkpulver (Zement-
kalk) zugelassen. In den Verdingungsunterlagen behielt sich die
Bauverwaltung, abgesehen von technischen Erwidgungen erst nach
der Preisstellung die Entscheidung fiir die eine oder die andere
Betonart vor. Auf diese Weise war es maoglich, sich gegen zu hohe
Preisforderungen der bei allen drei Baustoffen zu Verbinden ver-
einigten Lieferer zu schiitzen.

An Portlandzement oder Eisenportlandzement wurden bis zu
70000 t verdungen. Die Lieferung von Tuffsteinen erstreckte sich
auf eine Menge von ebenfalls bis zu 77000 t. Ungeldschter Kalk
(Aetzkalk) wurde in einer Menge bis zu 30000 t verdungen. Der
neben dem Aetzkalk zum Angebot zugelassene geldschte hydrau-
lische Kalk (Zementkalk) war als Pulver anzuliefern und sollte gegen
Einfliisse der Luft mindestens so bestindig wie Zement sein. Als
Zuschlige zum Beton wurden Kies und Steinschlag gewdidhlt, weil
diese beiden Baustoffe an der Ostsee in groBen Mengen und zu
verhdltnismiBig billigen Preisen zur Verfiigung stehen. In der
Annahme, daB vielleicht ein Teil des Betonkieses in der Schleusen-
baugrube zewonnen werden konnte, wurden zunichst 350000 chm
ausgeschrieben; als sich nachtriglich herausstellte, daB der Kies in
der Baugrube nicht grob genug war, wurde diese Menge spiter auf
etwa 425000 cbm erhoht. Der Zuschlag erfolgte auf Grubenkies,
der vom gstlichen Ufer des Kieler Hafens in groBen Mengen zu Te-
winnen war. An Steinschlag wurden 75 000 cbm verdungen.

Der Zuschlag wurde anf Granitkleinschlag erteilt, der von einem
deutschen Lieferer auf der dinischen Insel Seeland aus groBen Find-
lingen in Steinbrechern gebrochen und in Seeleichtern zur Baustelle
geschafft wurde.

Die Zusammensetzung des Betons war je nach seiner Be-
anspruchung verschieden. Der beste Beton wurde fiir die Hiupter-
sohlen und die Pfeiler verwandt, gegen die die Schiebetore driicken:
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Abb. 12, Abrédumen des Baugelindes.§

er bestand aus dem Zement-TraBgemisch mit Zusatz von Kies und
Steinschlag im Verhiltnis 2:1. Das Verhiltnis des Mértelbildners
zum Zuschlag war 1:56, so daB 1 cbm fertiggestampiter Stein-

schlagbeton 800 1 Kies, 400 1 Steinschlag, 143 | Zement und 71 T

TraB enthielt. Die Schleusenmittelmauer, die Seitenmauern und die
Tornischenmauern wurden in Kiesbeton mit einem Mischungsver-
hiltnis von 1 Teil Mortelbildner auf 7 Teile Zuschlag hergestellt;
1 cbm enthielt 1200 1 Kies, 114 1 Zement und 57 1 TraB. Die Beton-
abdecksteine der Schleusensohlen bestanden ebenfalls aus reinem
Kiesbeton, der aber nur eine magere Mischung von 1 Teil Mdortel-
bildner auf etwa 9 Teile Kies hatte. Ganz besonders fetter Stein-
schlagbeton (1 Teil Mortelbildner auf 4 Teile Zuschlige) wurde fiir
Jie unterste 30 c¢cm starke Betonlage unter den Héuptern verwandt,
um die Sohlen nach unten hin undurchlissig zu machen und sie
so gegen den Angrifi des Seewassers nach Moglichkeit zu schiitzen.

2. Verblendklinker und Werksteine. Urspriinglich
war in Aussicht genommen, die iiber Wasser sichtbar bleibenden
AuBenflichen der Schleusen mit Hausteinen oder Basaltsdulen, die
iibrigen Flichen aber mit Klinkern zu verblenden. Nachtriglich
entschied man sich aber dazu, auch iiber Wasser einer Klinkerver-
blendung den Vorzug zu geben, weil die Schwimmfender in den
Schleusenkammern beim Reiben an den rauhen Hausteinen oder
Basaltsdulen zu stark gelitten hitten.

Im ganzen waren rund 1100000 Steine fiir die Verblendung der
Schleusen iiber Wasser, rund 4400 000 Steine fiir die Verblendung
der Schleusen unter Wasser, rund 2600000 Steine fiir die Aus-
kleidung der Umldufe und Stichkanidle und rund 5900 000 Steine fiir
die hinteren' Lagen der Schleusenverblendung mit 250 kg/qem
Druckfestigkeit statt 400 bei den iibrigen erforderlich. Fiir alle
Steine war das Format 22 X 10,5 X 6,5 vorgeschrieben, Das Normal-
format wurde ausnahmsweise nicht gewihlt, weil es
bei seiner groferen Steinlinge von 25cm im vor-
liegenden Falle, wo es sich um eine Verblendung
handelte, weniger wirtschaftlich gewesen wire.

An Werksteinen waren im ganzen 4800 cbm
erfordeilich, Bei der Verdingung wurden Hart-
gesteine jeder Art zugelassen, sofern sie den im
einzelnen gestellten Bedingungen geniigten. Nach
ihrem Verwendungszweck und nach der Art ihrer
Beanspruchung wurden die Steine in 4 Lose ein-
geteilt.

Los 1 (820 chm) umfaBte die Steine der Gleit-
bahnen, die zur Unterstiitzung der Torkufen bei den
Schiebetoren disnen. '

Los 2 (2270 cbm) enthielt den umiangreichsten
und wichtigsten Teil der Lieferung, ndmlich die den
hohen Tordriicken ausgesetzteitn Anschlagsteine
unter Wasser.

Los 3 (730 cbm) umfalit die geringeren Driicken
ausgesetzten Anschlagsteine iiber Wasser, die Ein-
fassungen der Leiternitschen sowie die Steine zum
Befestigein der Haltekreuze und der Fenderketten.

Los 4 (700 cbm) waren die 1,25m breiten und
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Basaltlava. Getrennt fiir sich wurden spéter noch
| die Werksteinverblendungen der Umlaufmiindungen
| und die Anschlagsteine der Schiitzen in einer Gesamt-

menge von 280cbm verdungen. Gewdhlt wurden
zum Teil sichsischer, zum Teil Harzer Granit aus der
»oteinernen Renne®.

E. Ausiiihrungen der Erd- und Mauerarbeiten.

Vom Wasserbaudirektor Rogge und Regierungs-
und Baurat Prengel.

1. Abrdumung des Baugelindes. Das
Baugelinde der neuen Schleusen nebst ihren Ein-
fahrten war von rund 1,8 Millionen cbm Boden, der
sich am hochsten Punkte bis 17 m iiber der kiinftigen
Hohe des Schleusengelindes erhob, iiberlagert. Er
mufBte von Westen nach Osten mit Trockenbaggern
abgeriumt werden, um zundchst Platz fiir den Lager-
platz, die Betriebseinrichtungen des Schleusenbaues
und sodann fiir das Binnenhaupt der Schleuse zu
schaffen, da noch vor Beendigung der Abrdumung die
Arbeiten fiir den eigentlichen Schleusenbau beginnen
mufiten. Der Boden muBte mangels geeigneter Ab-
lagerungsilichen oder Verwendungsstellen 17 km weit
nach See bis etwa in Hoéhe von Stein geschafft und
dort verklappt werden. Das Schiittgeriist zum Be-
laden der Schuten mubte, damit die alten Schleusen
durch den Schutenverkehr nicht unnétiz belastet
wurden, am Kieler Hafen errichtet werden, wozu nur das Ufer
zwischen der alten Kanaleinfahrt und dem Marinekohlenhof zur Ver-
fiigung stand. Dort behinderte der Erdiransport auch den Schleusen-
bau am wenigsten.

Die Abrdumung der 1,8 Millionen cbm wurde der Firma Gebriider
Goedhardt in Diisseldorf auf Grund é6ffentlicher Ausschreibung zu-
sammen mit etwa 1,1 Millionen cbm Boden, die aus den Schleusen-
baugruben zwischen + 23,77 und + 12,0 auszubaggern waren, iiber-
tragen. Der Boden iiber + 2377 kostete 0,72 M/cbm, der unter
+ 23,77 0,82 M/cbm im Profil gemessen. Die Betriebseinrichtungen,
die Arbeitsfliche fiir die Bagger, das Schiittgeriist mit seinem Hafen
und seinen Rampen, wurden zu Anfang des Jahres 1909 hergestellt,
so daB mit der Abrdumung Ende April 1909 am westlichen Ende
begonnen werden konnte. Der Boden wurde in 2 Schnitten, einer
iiber + 29 m, der andere unter + 29 m durch 2 Liibecker Dampi-
Trockenbagger, die auf Ordinate + 29 m in der Richtung von
Osten nach Westen und spiiter Siidwesten nach Nordosten liefen,
abgetragen (Abb. 12). Die Eimerkette war bei beiden Baggern an
der Leiter fest gefiihrt; der untere Bagger arbeitete mit hiingender,
der obere mit steigender Leiter. Die Bagger bewegten sich mit
eigener Kraft. Die Ziige konnten mit ihren Lokomotiven unter den
Baggetn durchfahren und hatten meistens 22 Wagen von rund 5 cbm
Fassungsvermogen, so dal jeder Zug rund 100 cbm Boden be-
forderte. Jede Zugfiillung dauerte im Durchschnitt etwa eine halbe
Stunde. Die Gleise von 1,0 m Spurweite fiilhrten von den Bagger-
stellen zu dem Schiittgeriist, auf dem die Ziige entleert wurden.
Das Schiittgeriist (Abb. 13) bestand aus 2 einander gleichen Teilen,
zwischen denen soviel Raum verblieb, daB die Dampischute
osLeviathan®, die die Bodenbeitrderung nach See allein besorgte,
zwischen ihnen Platz fand, Die Geriiste standen zu beiden Lings-

0,3m starken Abdeckplatten. Sie durften in ihrer
Linge zwischen 0,75 und 1,5 m schwanken, Der Zu- = S o
schlag eriolgte fiir Los 1 auf schlesischen und séchsi- St R S R e SRS

schen, fiir Los 2 auf schwedischen und schlesischen,
filr Los 3 auf sdchsischen Granit und fiir Los 4 auf

Abb. 13. Schiittgeriist.
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seiten eines fiir den ,Leviathan” besonders ausgehobenen Hafens:
sic hatten nach innen Taschen, die mit seitlichen Klappen ' ver-
schlossen waren und von oben gedffnet werden konnten. Das
Fassungsvermdgen sédmtlicher Taschen betrug etwa 1000 cbm.

Die Dampfschute ,Leviathan” war aus einem Spiiler zur Schute
mit Bodenklappen umgebaut und faBte etwa 1200 cbm losen Boden.
Fiir die 17 km lange Seefahrt zur Klappstelle, das Klappen und die
Riickfahrt brauchte sie zusammen etwa 3 Stunden. Wihrend dieser
Zeit hatten die Bagger rund 1000 cbm losen Boden geleistet, die
in die Taschen des Schiittgeriistes gefiillt waren. Das Entleeren der
Taschen in die Schute dauerte etwa eine halbe Stunde. Die wihrend
dieser Zeit von den Baggern geleisteten weiteren 200 cbm wurden
durch die offenen Taschen unmittelbar in den ,,Leviathan* geschiittet,

Nach Abstellung einiger Méngel bewihrte sich dieser Betrieb
recht gut. Da der Boden manchmal nicht schnell genug aus dem
sLeviathan* herausfiel, wurden die auf ihm noch vorhandenen Spiil-
pumpen und Leitungen so umgebaut, daB durch sie Wasser in
den Lageraum gepumpt werden konnte, was das Entleeren be-
schleunigte. Das Schiittgeriist mufite nachfriglich wesentlich ver-
starkt werden, da die Beanspruchungen beim Fiillen und Entleeren
der Taschen gréfier waren, als zunichst angenommen war.

Die Abrdumung war Ende September 1911 beendet, hatte also
20 Monate gedauert, so daB im Mittel von beiden Baggern zusammen
etwa 62000 cbm im Monat geleistet worden sind, entsprechend einer
Tagesleistung (12 Stunden reine Arbeitszeit) fiir jeden Bagger von
rund 1250 cbm. Die verhéltnismiBig geringe Leistung war eine
Folge des sehr schweren, manchmal mit Findlingen durchsetzten
Bodens, des hdufigen Umsetzens der Bagger und der Stérungen, die
der Seetransport mit sich brachte. Es wurde nur am Tage ge-
arbeitet, da ein ldngerer Versuch, den Betrieb Tag und Nacht auf-
recht zu erhalten, kein giinstiges Ergebnis gehabt hatte.

2. Aushub der Baugrubebis + 12,0 m. Der Abriumung
folgte der Aushub der Baugrube bis -+ 12,0 auf dem FuBle. Die
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Abb. 14. Baugrubenabschnitte.
B=Beginn-, V=Vollendung der Aibeit. A=Anfang-, M=Mitte-, E=Ende des Monats.
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Schleusenbaugrube (vergl. die Abb. 14 und 15) muBite dabei aus
Griinden, die spiiter eingehend dargelegt werden, in 5 Bauabschnitte
geteilt werden, die nach einander in der Reihenfolge der Zahlen-
bezeichnung ausgehoben wurden. Die Arbeit wurde, wie bereits
erwihnt, gleichfalls von der Firma Goedhart ausgefiihrt und zwar
durch einen Liibecker Trockenbagger mit hingender Leiter und
gefilhrter Baggerkette, der die gleiche Leistung hatte, wie die beiden
Bagger der Abrdumung. Der Aushub ging mit Ziigen der gleichen
Art wie bei der Abrdumung zu einem besonderen Schiitigeriist am
Siidufer der Einfahrt zu den alten Schleusen; von ihm aus wurde
der Boden in kleinere geschleppte Klappschuten von etwa 80 chm
Ladefldhigkeit und in groBere Dampfschuten von etwa 200 cbm
Fassungsraum geschiittet. Der Boden wurde gleichfalls in See ver-
klappt. Die Abridumung und der Aushub lagen also zwar in
gleichen Hinden, die Betriecbe waren jedoch wvollig voneinander
getrennt, da jeder seine besonderen Geriite, Fordergleise und Schiitt-
stellen hatte. Im ganzen waren 1,1 Millionen cbm auszuheben. Die
Arbeit wurde Anfang September 1912, also in 34 Monaten, beendet,
so daB durchschnittlich 32000 cbm Boden im Monat befordert
wurden. Es wurde nur am Tage gearbeitet, bis auf die letzten
Arbeitsmonate, in denen die Arbeit auch in der Nacht nicht ruhte.
In den einzelnen Bauabschnitten wurde wie folgt vorgezangen:

Der erste Bauabschnitt umfaBte das Binnenhaupt mit
320000 cbm. Mit der Baggerung wurde am Nordende Anfang
November 1909 unter Abpumpen des Tageswassers begonnen. Der
Bagger lief in der Richtung Ost—West und riickte von Norden nach
Siiden vor. Ende November traf er auf -+ 15,0 auf starke Quellen
Die Baggersohle wurde deshalb héher, bis auf -+ 180 gelegt, um
Platz fiir die erste Staffel der Grundwassersenkung, von der spiiter
ausfithrlich die Rede sein wird, zu schaffen. Hinter dieser Staffel
und in ihrem Schutze ging der Bagger dann tiefer auf + 13,0, bis
dort Ende Dezember wiederum das Wasser der gleichen Quelle
durchbrach, Nunmehr wurde die Baggersohle wieder auf —+ 15,0
erhéht und es wurden hier 13 Brunnen geschlagen und 2 Pumpen
aufgestellt, die geniigend Wasser brachten, so daB unter ihrem
Schutze der Bagger nunmehr unbehindert die gewiinschte Tiefe von
-+ 12,0 erreichen konnte. Die Grundwassersenkungsanlage folgte
dem Bagger; in der ganzen folgenden Zeit hielten allein die im
Binnenhaupt niedergetriebenen Brumnen das Wasser auf dem ge-
samten Schleusenbaugeldnde so niedrig, daB in simtlichen Aushub-
teilen fiir die Baggerung bis + 12,0 keine weiteren MaBnahmen zum
Trockenhalten der Baggersohle mehr erforderlich waren. Anfang
Oktober 1910, also in 11 Monaten, war die Baggerung des Binnen-
haupts beendet. Die monatliche Durchschnittsleistung hatte etwa
28 500 cbm betragen.

Der Bauabschnitt 2 (440000 cbm) wurde wenige Tage
nach Beendigung des Teiles 1, also Anfang Oktober 1910, begonnen,
Er umfaBte die Mittelmauer und die Siidschleuse mit der Seiten-
mauer, jedoch ohne die Torkammern des Mittel- und AuBlenhauptes.
Zwischen dem Aushubteil 1 und 2 blieb ein Damm stehen fiir die
spiter zu erwidhnenden Kabelkrane, mit denen der unter - 12 m
liegende Boden herausgehoben und die Baustoffe fiir das Mauerwerk
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eingebracht wurden. Der Bagger lief in der Richtung Nord—Siid
und riickte der Abrdumung folgend von Westen nach Osten vor.
Der gesamte Boden ging iiber das Schiiftgeriist am Aulenhafen
nach See. Die Arbeit war Mitte Dezember 1911 beendet. Geleistet
waren in rund 14 Monaten rund 440 000 cbm, also rund 31500 cbm
im Monat.

Der Bauabschnitt 3 umfalite die siidlichen Mittel- und
AuBenhaupt-Torkammern mit rund 100 000 cbm. Mit ihm wurde nach
dem harten Winter Mitte Februar 1912 begonnen. Der Bagger
lief in der Richtung Ost—West und riickte nach Siiden vor. Die
Arbeit war Ende Mai, also in 3% Monaten beendet, so daf im
Monat durchschnittlich etwa 28 500 cbm geleistet waren. Die geringe
Leistung erklidrt sich daraus, daB der Boden zum groBen Teil
nicht nach See gebracht, sondern zum Hinterfiillen der inzwischen
fertiggestellten Molen des mneuen Marine-Kohlenhofes verwendet
wurde. Das Einrichten dieses Sonderbetriebes und die beim Hinter-
fiilllen der tiefgegriindeten Molen gebotenen VorsichtsmalBregeln
waren auf den schnellen Fortgang der Baggerarbeit von nach-
teiligem EinfluB, der aber wvom Unterehmer in Kauf genommen
wurde, weil er den weiten Seetransport in dieser Zeit ersparte.

Die Bauabschnitte 4 und 5 erstreckten sich auf die
Seitenmauer und die Torkammern des Mittel- und AuBlenhauptes der
Nordschleuse. Es waren hier 220 000 cbm zu baggern. Die Arbeit
wurde von einem der bei der Abridumung der Baustelle inzwischen
entbehrlich gewordenen Bagger ausgefiihrt, so daB also der Ab-
schnitt 4 bereits in Angriff genommen werden konnte, wédhrend im
Abschnitt 3 noch gearbeitet wurde, Auf diese Weise lieBen sich
3 Baggermonate einsparen. Der Bagger arbeitete in der Richtung
Ost—West und riickte nach Norden wvor. Zunichst wurde Aushub-
teil 4 in ganzer Linge ausgefithrt und dann — am 1. August be-
ginnend — Teil 5. Zwischen den beiden Torkammern blieb zur Ver-
minderung des Aushubs und damit zur Beschleunigung der Arbeiten
ein Damm stehen.

Da zwischen der Baugrube und dem nordlich gelegenen
Schleusenbaukraftwerk und dem Kesselhause der Maschinenzentrale
der alten Schleusen nur wenig Platz fiir die Kabelkrane blieb, muBiten
die Béschungen hier so steil wie moglich gebaggert werden, Wih-
rend die Boschungen iiber + 12,0 m sonst iiberall eine Neigung von
1:1,5 hatten, muBten sie hier hinter der Seitenmauer 1 :1,2, hinter
den Héuptern sogar 1:1 geneigt werden. Bei dem festen Boden
haben diese steilen Boschungen sich im allgemeinen gut gehalten;
aus ihnen austretende Quellen wurden aber besonders sorgfiltiz mit
schweren Steinen ausgebaut, um dem Wasser Abzug zu verschaffen
und Rutschungen nach Moglichkeit vorzubeugen. Der Aushub war
Anfang September 1912, also in 5% Monaten, beendet, so daB durch-
schnittlich 40 000 cbm im Monat bei teilweiser Tag- und Nachtarbeit
geleistet waren. Nach Fertigstellung des Aushubs bis -+ 12,0
rdumten die Trockenbagger den Kabelkranen das Feld. Die Schiitt-
geriiste wurden beseitigt, der Hafen fiir den ,Leviathan® zuge-
schiittet, und die Uferstrecke vor ihm wieder mit Steinen befestigt.

3. Die Grundwassersenkungsanlagen. Ehe in der

Beschreibung der Erdarbeiten fortgefahren wird, empfiehlt es sich, -

zunidchst die Einrichtungen fiir die Grundwassersenkung zu erdrtern.
Von ausschlaggebender Bedeutung beim Entwurf fiir die Grund-
wassersenkungsanlagen war die richtige Einschitzung des Kraft-
bedarfs. EinigermaBen verldfiliche Angaben waren hierfiir weder
von anderen Baunausfiihrungen noch aus den vorliegenden Verodifent-
lichungen zu gewinnen. Brennecke gibt zwar in seinem ,Grundbau
i 7
-—1--:0}: in der N die Anzahl der erforderlichen
Pferdestdrken, F die Grundfliche der Baugrube und h die Senkungs-
tiefe bedeutet. Die Unzuliinglichkeit dieser Formel liegt aber auf
der Hand. Einmal enthélt sie keinen Beiwert fiir die geringere oder
stirkere Durchlissigkeit und Wasserfiihrung: des Untergrundes; dann
aber mull sie fiir groBe Baugruben verhilinismiBig zu grofe Werte
ergeben, weil auch bei kleinen Baugruben auflerhalb von diesen
eine ebenso erhebliche Absenkung stattfindet wie bei einer groBen
Baugrube, und demnach die fiir das Absenken des Grundwassers
auBerhalb der Baugrube nuizlos aufgewandten Kréfte fiir eine grofie
Baugrube verhiltnismiBig geringer sind als fiir eine kleine. Bei
der Flichengrofe eines Schleusenhaupts von 8000 gm und der er-
forderlichen Senkungstiefe von 22 m (von + 21,0 m bis — 1,0 m)

die Faustformel N =

ergab die Brennecke'sche Formel hier einen Kraftbedarf von
8000 > 22 . 5 i i &
Nii= — 150 — 1170 PS. Mit dieser Maschinenleistung héatten

bei einem Gesamtwirkungsgrad einer Sekunde N =
1170X 75 X 0,5

23 = rund 2000 Liter gefordert werden kiénnen. Nach

den Erfahrungen beim Bau der alten Schleusen war mit einem der-
artig gewaltigen Wasserandrang bestimmt nicht zu rechnen, denn
damals war es gelungen, mit insgesamt etwa 100 PS die etwa
20000 gm groBe Baugrubenfliche bis auf -+ 7,0 trocken zu halten.
Bei einer Forderhthe von 14 m (von + 21,0 m bis + 7,0 m) wire
also damals, wenn man den Gesamtwirkungsgrad wieder zu 05

von 0,5 in
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3 100:<75%0,5

annimmt, ein Wasserandrang von nur [100- e rund 250
Liter zu bewiiltizen gewesen. Er erschien daher ausreichend
sicher, wenn man bei dem Bau der neuen Schleusen mit einer

Hochstmenge von etwa 1000 Liter/sec. rechnete und dementsprechend
den Kraftbedarf auf etwa die Hilfte der nach Brennecke errechne-
ten 1170 PS, nimlich auf rund 600 PS festsetzte. Es mag hierbei
vorweg bemerkt werden, daB die zu fordernde Wassermenge bei
der Bauausfiihrung nie iiber 860 Liter sec. gestiegen ist, trotzdem die
Grundwassersenkung gleichzeitizg nicht allein auf ein einzelnes Haupt
von nur 8000 gm Grundfliche, sondern auf die gesamte Schleusen-
baugrube mit rund 60000 gm Grundfliche ausgedehnt wurde. Ueber
das Kraftwerk, in dem der fiir die Grundwassersenkung erforder-
liche Strom erzeugt wurde, sowie iiber die Pumpen, Motore, Filter-
brunnen, Saug- und Druckleitungen finden sich eingehende Mit-
teilungen in den in dieser Zeitschrift (Jahrgang 1913, S. 322 u. f)
erschienenen Aufsatz von Gédhrs und Prietze: ,Die Betriebs-
einrichtungen beim Bau der neuen Ostseeschleusen des Kaiser-
Wilhelm-Kanals.“ Der Vollstindigkeit wegen sei iiber diese Anlagen
hier kurz folgendes erwihnt:

Der elektrische Strom fiir die Grundwassersenkung und die
iibrigen maschinellen Anlagen des Schleusenbaues wurde in dem
nordlich von der Schleusenbaugrube (vergl. Abb. 2) von der Bau-
verwaltung errichteten und betriebenen Schleusenbaukraftwerk er-
zeugt. Maschinen, Kessel und Werkstatt lagen in einem massiven
Hause; daneben stand der 40 m hohe, oben 1,75 m im Lichten weite
Schornstein. Es wurden fiir den Kraftbedarf von 600 PS, fiir die
Absenkung und ebensoviel fiir die Baumaschinen und die Beleuch-
tung drei Maschinensitze zu 500 KW gewihlt, von denen zwei
gleichzeitiz arbeiteten und einer in Betriebsbereitschaft stand. Die
Verbraucher waren in die Gruppen: 1 und 2: Grundwassersenkung,
3 und 4: Kabelkrane Baugrube, 5: Kabelkrane Lagerplatz, 6: Lager-
platz, 7: TraBmiihle, Zementsilo, Betonmischanlage, 8: Marinekohlen-
hof, 9, 10 und 11: andere Baustellen in der Nihe, 12: Reserve, ein-
geteilt. Jeder Gruppe wurde der Strom soweit als irgend moglich
durch ein unterirdisches Kabel zugeleitet; nur in ganz seltenen
Fillen kamen auch Freileitungen vor, Der Drehstrom wurde durch
Turbodynamos erzeugt. In einem Anban war eine Werkstatt fiir
den gesamten Baubetrieb untergebracht, die Drehbinke, Bohr-,
StoB- und Hobelmaschinen enthielf. In weiteren Nebengebéduden
waren eine Schmiede, Elektrikerwerkstatt, Tischlerwerkstatt und
ein Wickelraum fir Elektromotoren eingerichtet. Das Kraftwerk
war von Mitte Dezember 1909 bis Mitte Januar 1914 = 49 Monate
davernd im Betrieb.  Der durchschnittliche Tagesverbrauch
schwankte innerhalb der Hauptbetriebszeit zwischen etwa 450 und
850 KW. Die Anlage kostete neu rund 426 000 M.; sie wurde fiir
125000 M. auf Abbruch verkauft, belastete also den Bau ohne Ein-
rechnung der Zinsen mit rund 300000 M. Das gesamte Kabel- und
Leitungsnetz kostete 80000 M., der Betrieb an .Lohnen, Putz- und
Schmierstoffen zusammengenommen 727000 M.; 1 KW-Stunde
stellte sich auf rund 85 Pig. An Unternehmer fiir Arbeiten auf und
in der Nihe der Schleusen wurde die KW.-Stunde zu einem Ein-
heitspreise von 12 Pfg. abgegeben.

Fiir die Wasserforderung wurden 12 Stiick 75 pferdige Pumpen
nebst Motoren beschafft, von denen angenommen war, daB 8 mit
einem Gesamtkraftbedarf von 600 PS. gleichzeitiz arbeiten sollten,
wihrend 4 weitere in Betriebsbereitschaft standen. Pumpen und
Motoren waren auf einer gemeinsamen guBeisernen Unterlagsplatte
festzeschraubt und mit einander durch elastische Lederkupplung ver-
bunden. Fiir die Forderhdhen zwischen 13 bis 19 m, 19 bis 25 m
und 25 bis 32 m wurden je besondere Schaufelrider mit wver-
schiedener Schaufelsteigung eingesetzt, um immer einen moglichst
giinstigen Wirkungsgrad zu erzielen. Die Umdrehungszahl der
Pumpen betrug 975 in der Minute; der Wirkungsgrad war etwa
0.7 und die wirkliche Saughdhe 80 m. Die Pumpensidtze wurden
mit dem Anlasser und dem Ampéremeter in einem Holzhiduschen
untergebracht, das leicht zu versetzen war.

Die 15 °¢m weiten Filterbrunnen waren 13,75 m lang; der eigent-
liche Filterkérper war aus zwei zusammenschraubbaren, je 3,75 m
langen Teilen zusammengesetzt, Das Filterrohr bestand aus ver-
zinktem Eisenblech mit Lingsschlitzen, um das zunichst ein 3 mm
starker, verzinkter Eisendraht gewunden war. Dann folgte die aus
Messing bestehende Filtergaze., die zum Schutz noch mit einem
weitmaschigen Netz aus wverzinktem Eisendraht umgeben wurde.
Auf den Filterkérper war das 6,0 m lange schmiedeeiserne Aufsatz-
rohr aufgeschraubt. Die Brunnen wurden im Schutze eines 300 mm
weiten Bohrrohres eingebaut. Der Raum zwischen Bohrrohr und
Filterrohr wurde mit gesiebtem Kies ausgefiillt, und das Bohrrohr
dann herausgezogen. In das Filterrohr ragte das 10 m lange, 100 mm
weite Saugrohr, das oben eine Riickschlagklappe hatte und mit
einem Kriimmer an die Saugrohrleifung angeschlossen war. Der
Abstand der Filterbrunnen voneinander betrug im allgemeinen 5,0 m.

Die Saug- und Druckleitungen hatten einen lichten Durchmesser
von 30 cm. Sie bestanden aus 3 mm starken, autogen zusammen-
geschweiBten' Eisenblechen von 4 m Stiick-Linge. Die Rohre wur-
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den mittels loser Flanschen wverbunden, die sich hinter winkel-
formige, vor Kopi stumpf angeschweiBte Wulstringe legten. Als
Dichtungsstoff dienten Gummi- oder Papierfaserringe. Diese Rohre
haben sich vorziiglich bewihrt, einmal weil sie sehr leicht waren,
und dann, weil mit dem autogenen Schweilgerit sehr schnell PaB-
stiicke herzustellen waren. Die von jeder Pumpe ausgehenden
Strange der Saugleitungen konnten durch je einen guBeisernen
Schieber abgeschlossen werden. AuBerdem saB in der Saugleitung
unmittelbar vor, in der Druckleitung unmittelbar hinter jeder Pumpe
je ein Schieber. Im allgemeinen hatte jede Pumpe eine eigene
Druckleitung, die in Rinnen aus Eisenblech entleerte. An wichtizgen
Stellen wurden 2 Pumpen nebeneinander gesetzt, damit beim Ver-
sagen der einen die andere zur Aushilfe dienen konnte; beide bilde-
ten eine Gruppe. Arbeiteten mehrere Gruppen an einer gemein-
samen Saugleitung, so waren beide von einander durch einen
Schieber getrennt, so daB jede ihr eigenes Arbeitsgebiet hatte, aber
auch in Notfdllen beim Versagen der Nachbargruppe deren Arbeit
iibernehmen konnte. Es war also jede Pumpe, wie jede Pumpen-
gruppe selbstindig.

Die Gesamtkosten der fiir die Grundwassersenkung beschafften
Gerdte ausschlieBlich des Kraftwerks und der Kabel setzten sich
wie folgt zusammen:

1. 190 Stiick Filterbrunnen mit Saugrohr, Riickschlag-

klappe, Kriimmer R S A0 0N M
2. 2400 m Saug- und Druckrohrleitung, einschlieBlich 7
209 Stiick T-Stiicken, dazu Kriimmer verschiedener
Bogenlinge . . . 26 270 .,
3. 600 m AbfluBrinne SRk e 10 440 ,,
4. 12 Pumpen nebst Motoren, Anlassern usw., 46 300 ,,
zusammen rund . 123 000 M,
Es kostete: 1 Brunnen von einem Unternehmer -einzubauen,

wieder zu ziehen, zur spiteren Wiederverwendung zu siubern und
zu lagern 95 M, 1 Sprengung im Bohrrohr 15 M.

Die Sang- und Druckrohrleitungen wurden teils zum verein-
barten Preise von 2,20 M/lfdm., teils im Tagelohn verlegt. Die
Pumpen und Motere wurden von der Bauverwaltung aufgestellt und
betrieben. DR ITHE

4. Kabelkrane und Loffelbagger. So einfach sich die
Baugrubenbaggerung bis zur Tiefe + 12,0 m gestaltete, so schwierig
erschien zundchst die weitere Tiefenbaggerung bis — 1,0 m hinab.,
Die Schleusenbaugrube war (vergl. Abb. 2) im Norden durch die
bestehenden Maschinenanlagen der alten Schleusen, im Osten durch
den Marine-Kohlenhof, im Siiden durch die stidtische Gasanstalt
und die Abrdumarbeiten auf das #duBerste beengt: nur im Westen
stand eine freie Fliche zur Verfiicung, die aber nur ausreichte, um
auf ihr die Lagerplitze fiir die Baustoffe und die Betonbereitungs-
anlagen unterzubringen. Bei dieser Beschrinktheit der Baustelle
war eine Rampenentwickelung fiir Erdziige aus der Baugrube heraus
villig ausgeschlossen. Nachdem der Versuch einer offentlichen
Verdingung des Bodenaushubs unter -+ 12,0 m bis — 1.0 hinab fiir
das Binnenhaupt ergebnislos verlaufen war, entschloB sich die Bau-
verwaltung zur Beschaffune von fahrbaren Kabelkranen, die bis
dahin in Deutschland auf Baustellen kaum, in Amerika dagegen
schon seit Jahren erprobt waren. Fiir das Zusammenarbeiten mit
den Kabelkranen konnten nur Léffenbageger in Frage. kommen, weil
diese im Gegensatz zu den Eimerbaggern leicht beweglich sind und
das Baggergut ohne weiteres in die Krankiibel werfen. Fine erneute
Verdineung. bei der dem Unternehmer die Kabel-
krane und die ebenfalls von der Bauverwaltung be-
schafften Loffelbageger zur Verfiigune gestellt wur-
den, ergab einen Einheitspreis von 0,98 Mlchm, in
dem der Seetranfport miteingeschlossen war, und
der somit als giinsti¢ bezeichnet werden konnte.

Von Bedeutung und schwierig zu entscheiden
war die Frage, welche Spannweite man den Kabel-
kranen geben sollte. An sich wiire es das einfachste
gewesen, die Krane stindig eleichlanfen zur
Schleusenlingsachse arbeiten zu lassen und ihnen
eine solch groBe Spannweite zu geben. dal sie die
Baugrube in ihrer gesamten Breite bestrichen. Das
hitte #ber wegen der breiten Hiupter eine Stiitzen-
weite von etwa 325 m und daher sehr schwere,
teure und unhandliche Krane erfordert; auferdem
hidtten auf der sehr beengten Nordseite die breiten
Stiitzen keinen Platz gefunden. Man entschlaR sich
daher, ven einer einheitlichen Ueberspannung der
ganzen Baugrube Abstand zu nehmen und diese
liecber in einzelne Teile zu zerlegen. fiir die eine
zeringere Stiifzweite geniigte. Die Teilung geht aus
der Abb. 14 hervor. Danach bestrichen die Krane
zunéchst von Norden nach Siiden laufend die Bau-
grube des Binnenhauptes, wofiir eine Spannweite von
176 m geniigte. Sodann schwenkten die Krane links-
drehend um 90 ° und iiberspannten den fiir den Bay

-Krane
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der Mittelmauer und der siidlichen Seitenmauer erforderlichen Raum
mit einer Spannweite von 160 m. Nach Fertigstellung der Mittel-
mauer wurden die nérdlichen Kranstiitzen auf einer schweren Holz-
briicke iiber die Boschung hinweg auf die Mittelmauer gebrachi,
wihrend die Siidstiitzen um ein entsprechendes Stiick nach Siiden
geschoben wurden; nunmehr geniigte dieselbe Stiitzweite von 160 m,
um auch die siidlichen Tornischen des Mittel- und AuBenhauptes zu
tiberbriicken. Fiir den Bau der Nordschleuse muBten endlich die
Krane nacheinander eine Linksschwenkung um 180 ° machen; in
ihrer neuen Stellung vermochten die Krane die gesamte Baugrube
der Nordschleuse einschlieBlich der Nischen des Mittel- und AuBen-
hauptes zu bestreichen.

Die Unterteilung der Baugrube in einzelne Abschnitte brachte
allerdings einige Unbequemlichkeiten mit sich. Einmal mufite zwi-
schen Bauteil 1 und 2 ein in dér Sohle (— 1,0 m) etwa 85 m breiter
Damm stehen bleiben, auf dem die ostlichen Kranstiitzen wihrend
des Aushubs des Binnenhauptes liefen; die Dammbreite von 85 m
lieB sich im Bauabschnitt 2 nicht mit den Kabelkranen bestreichen,
und deshalb muBte hier beim Beseitigen des Bodens und dem nach-
herigen Einbringen des Betons fiir das westliche 85 m lange Stiick
der Mittelmauer eine besondere Liangsforderung in der Baugrube
mittels Loren auf Schienen eingeschaltet werden. Sodann war der
Umbau und das Schwenken der Krane nicht ganz einfach; in der
ersten Zeit dauerten diese Arbeiten ziemlich lange; nachdem die
Leute aber eingearbeitet, und geeignete Drehkreise fiir das Schwen-
ken der Stiitzen beschafft waren, dauerte das Versetzen eines Kranes
kaum eine Woche, und diese Zeit wurde nebenbei noch zum griind-
lichen Ueberholen der Maschinen nutzbringend verwandt. Jeden-
falls waren die erwiihnten Nachteile der Baugrubenteilung nicht der-
artig schwerwiegend, daf sie die Beschaffung 325 m weit gespannter
zum unbehinderten Ueberspannen der ganzen Baugrube
gerechtfertigt hitten,

Die Bauart der von der Firma Pohlig in Kéln-Zollstock ge-
lieferten vier Kabelkrane, zu denen spiter noch ein fiinfter hinzu-
trat, ist in dem bereits friiher erwihnten Aufsatze von Gihrs und
Prietze eingehend beschrieben und auch in Einzelzeichnungen genau
dargestellt. Hier mogen daher (Abb. 16) folgende kurze Angaben
geniigen, Die Spurweite der Stiitzen auf den Kranschienen betrug
8,0 m, die zwischen die Stiitzen gespannten Tragseile halten einen
Durchmesser von 50 mm. Auf dem Tragseil lief die Katze mit
8 Tragrollen. Fiir das Bewegen der Katze und das Heben des Last-
hakens diente ie ein besonderes Zug- und Hubseil. Das Hub- und
Fahrwerk wurde von einem 75 PS. Drehstrommotor angetrieben:
die grofte zuldssige Belastung des Kranhakens betrug 42t. Der
Fiithrerstand war im Kran untergebracht, damit der Fiihrer guten
Ueberblick hatte, Zum Herausschaffen des Bodens dienten eiserne
Kiibel von 1.75 chm Fassungsraum, die ihren Inhalt nach Losschlagen
einer einfachen Klinke durch einen an den Kranstiitzen angebrachten
eisernen Schiittrumpf in die Loren entleerten. Die Kosten jedes
Kabelkranes stellten sich einschlieBlich der Kiibel und der Unter-
stittzungsschienen auf rd. 50000 M. Die mit den Kabelkranen zu-
sammen arbeitenden beiden Loffelbagger mit 1 chm Loffelinhalt
wurden zum Preise von etwa 22000 M fiir das Stiick von Menck &
Hambrock in Altona beschafft; spiter trat noch ein dem Unter-
nehmer gehoriger Loffelbagger von 1.5 cbm Loffelinhalt hinzu. Im
schlanken Betriehe waren in einer Stunde etwa 20 Kranspiele, d. h.
Fiillungen eines Kiibels durch den Bagger und ihr Abtransport durch

Abb. 16. Kabelkran beim Aushub der Baugrube unter + 12,0.



Abb. 17. Grundwasser-Senkungsstaffeln im Binnenhaupt.

den Kabelkran entsprechend einer Leistung von etwa 35 chm Boden
zu erzielen. Im groBen Durchschnitt leistete ein Kran nebst Bageer
in 24 Stunden, von denen etwa zwei Stunden fiir Arbeitspausen ab-
gingen, etwa 600 chm. :

5. Aushub der Baugrube unter + 120 m. Die erste
Staffel der Grundwassersenkung wurde, wie schon unter 2 dieses
Abschnitts erwilnt, am Nordende des Binnenhaupts von + 18,0 m
niedergetrieben; sie brachte indessen wenig Wasser, weil der Letten-
boden hier bis in grofere Tiefen anstand und wenig Wasser durch-
liel; immerhin geniigte die Staffel, um dem Trockenbagger das
Arbeiten zuniichst bis + 14,0 m hinab zu ermoglichen, von wo dann
die erste wirklich wirksame Staffel, die aus 13 Brunnen und Zwei
Pumpen bestand, geschlagen wurde. Mit dieser Staffel gelang es
leicht, die Baggersohle + 12,0 m dauernd trocken zu halten.” Nun-
mehr wurden von -+ 12,0 m auf der Westseite 19 Brunnen und auf
der Ostseite 14 Brunnen gebohrt, aus denen drei Pumpen das Wasser
forderten. Nachdem der Nordteil der. Grube des Binnenhauptes in
grofierer Ausdehnung bis + 12,0 m ausgehoben war, wurde mit dem
Loffelbagger im Unternehmerbetrieb begonnen, und zwar am Siid-
rande des vom Trockenbagger freigelegten Baugrubenteils. Da die
auf 12,0 m geschlagene Staffel das Wasser bis + 7,0 m abgesenkt
hatte, konnten die Loffelbagger sofort unbehindert bis -+ 8,0 m hin-
abarbeiten. In dieser Hohe wurde dann die zweite Staffel mit
12 Brunnen und zwei Pumpen angelegt, die an beiden Seiten mit
dem Vorriicken der Léfielbagger nach Norden zu um im ganzen
17 Brunnen und 1 Pumpe verstirkt wurde. Die Staffel auf -+ 8,0 m
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umschlof also das Arbeitsfeld wie ein Hufeisen, das
. sich nach Norden offnete. In ihrem Schutze ver-
tieften die Loffelbagger die Grube bis -+ 4,0 m,
wiedernm am Siidende beginnend. In dieser Héhe
wurde nun die dritte Grundwassersenkungsstaffel
geschlagen und ebenfalls nach Norden zu beiderseits
verldngert; mit ihr gelang es, die Baugrubensohle
in Hohe von + 0 und — 1,0 m zu erreichen. -Als
der nordliche Teil der Baugrube bis - 0 ausgehoben
war, erweiterten sie die Liffelbagger nach Siiden
zu. Gleichzeitiz wurde am Ost- und Westrande je
eine Staffel von - 0,50 niedergebracht, Als die
Binnenhauptbaugrube bis -~ 0 und 1,0 fertig ausge-
hoben war, standen in ihr schlieBlich aui der Ost-
seite 37 Brunnen mit 4 Pumpen, auf der Westseite
31 Brunnen mit 5 Pumpen, Damit wurde das
Wasser bis auf — 3,0 m abgesenkt, Die Abb. 17
gibt ein anschauliches Bild von den einzelnen iiber-
cinanderliegenden Staffeln und von der Arbeitsweise
der Loffelbagger.

Das Fallen des Grundwasserstandes wurde in
8 Beobachtungsbrunnen beobachtet, deren Lage aus
Abb, 18 hervorgeht. Nr, 1, 2, 3, 5 und 6 lagen
in der Nihe des Binnenhauptes, Nr, 7 nord-
lich der Mitte der Nordmauer, Nr. 21 in der nord-
lichen Seitenmauer und Nr. 22 in der Mittelmauer
der kleinen . Schleusenkammer. Wie die Wasserstandskurven
der Abb, 19 zeigen, fiel das Wasesr in allen Brumnen ziemlich
schnell und gleichmédBig, auch in dem Brunren 21, trotzdem
dieser etwa 300 m von den Pumpen entfernt war, Der
Wasserstand dieses Brunnens war nur etwa 2—3 m hoher als der
in den Brunnen am Binnenhaupt. Danach war zu hoffen, daBl es
mit Brunnen und Pumpen am Binnenhaupt allein gelingen wiirde,
fast die ganze Schleusenbaugrube trocken zu halten. Diese Er-
wartungen {rafen ein, denn es war tatsichlich. méglich, mit den 5 in
der Baugrube des Binnenhauptes arbeitenden Pumpen die ganze
Schleusenfliche bjs auf + 0 zu entwissern. Nur fiir die bis —1,0
hinabreichenden Griindungen des Mittel- und Aulienhauptes mufiten
spiater noch einige besondere Brunnen geschlagen werden. Der
Grundwasserstand in den einzelnen Beobachtungsbrunnen in der
Zeit vom 1, Januar 1913, sowie die Pumpen. welche in dieser Zeit
gelaufen haben, sind aus der Abb. 20 zu ersehen. AuBer den mit
Lot und Schwimmer in bestimmten Zeitabstinden gepeilten Beobach-
tungsbrunnen wurde noch in einigem Abstand von den Schleusen
ein selbstzeichnender Seibtscher Pegel eingebaut,

Da damit gerechnet werden muBte, daB die Grundwasserent-
ziehung sich auf eine weitere Umgebung um die Baustelle herum
fiihlbar machen werde, wurden von Beginn des Jahres 1910 an zu
Anfang jeden Monats etwa 30 Brunnen, die eine Entfernung bis zu
3000 m von den Schleusen hatten, regelméBig beobachtet, Das Fr-
gebnis der jeweiligen Messung wurde dem Brunnenbesitzer zur An-
erkennung vorgelegt. Schon bald nach Inbetriebnahme der ersten
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Nordlich vom Kanal im Gemeindebezirk Holtenau war keine
Wasserleitung vorhanden, abgesehen von den kanaleigenen Hiusern
und den Hiusern des Spar- und Bauvereins, die an die kanaleizene
Wasserversorgung der alten Schleusen angeschlossen waren. Mit
einem Versiegen dieser Anlagé mufite aber mit dem weiteren Fort-
filhren der Grundwassersenkung gercchnet werden, da die Brunnen
nicht tiefer als 25 bis 30 m_hinabreichten. Man entschloB sich
daher dazu, auf der Insel™wiSchen den alten und neuen Schleusen
einen Tiefbrunnen von 15 cm éff‘ed}is’—-auf etwa 180 m Tiefe einzu-
treiben und aus ihm die alten Schleusen, die bisher schon an die
alte Wasserleitung angeschlossenen Hiuser und endlich auch die
iibrigen Holtenauer Hiuser, fiir die besondere Leitungen verlegt
wurden, mit Wasser zu versorgen. Das Wasser aus dieser grofien
Tiefe erwies sich als ganz vorziiglich; es wurde mit einer elektrisch
angetriebenen Pumpe zundchst in einen Enteisenungsapparat und

dann in eiserne Hochbehilter gedriickt, von denen
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Abb. 19. Wasserstandskurven wihrend der Grundwassersenkung.

Grundwasser-Senkungsstaffel (Sommer 1910) zeigte sich in allen

Brunnen, auch in denen auf der anderen Kanalseite, ein merkbares

Sinken des Grundwassers; es war somit klar, daB die Wasser-
entziehung auch unter den in festen Letten und Lehm eingebetteten
Kanal hindurch einwirkte.

Nach einer vom Reichstag angeregten und ergangenen gesetz-
lichen Bestimmung (lex Briitt) war das Reich verpflichtet, in der-
selben Weise, wie das schon fiir die preuBischen Kanalbauten durch
Landesgesetz festgelegt war, fiir jedweden Schaden aufzukommen,
der den Anliegern durch den Kanalerweiterungsbau entstehen sollte,
Da unter diese Verpflichtung auch die Abwendung von Schiden
infolge der Grundwasserentziehung fiel, muBte Vorsorge getroffen
werden, fiir das entzogene Wasser in den Trinkwasserbrunnen Er-
satz zu schaffen.

Wasserstand +300

Seofemiber  Ohtober  Moveptber LDezember die

Holtenauer ~Wasser-
leitung zu 50 v H der Neu-
baukosten ankaufen und aus
3 eigenen Brunnen betreiben
konne, oder daB sie nach wie vor weiter das Wasser von der Kanal-
verwaltung zu einem Tarife beziehen konne, der 20 v H unter
dem jeweils in Kiel giiltigen Tarife liegen sollte,

Siidlich vom Kanal waren alle Hausbesitzer an die stidtische
Wasserleitung angeschlossen mit Ausnahme der Marine, die fiir ihre
umfangreichen Kasernenanlagen in der Wik ein ecigenes Wasser-
werk befrieb. Die Brunnen dieses Werkes reichten auch nur etwa
30 m tief und drohten ebenfalls mit dem weiteren Fallen des Grund-
wassers zu versiegen. Urspriinglich bestand die Absicht, die Ka-
sernenanlagen wihrend der Einwirkung der Grundwassersenkung
anf Kosten der Kanalverwaltung aus der stadtischen Wasserver-
sorgung zu speisen, Es zeigte sich aber bald, daB hierdurch ganz
unverhiltnismafig hohe Kosten entsianden sein wiirden, und deshalb
wurde auch auf dem Kasernengelinde ein gleicher Brunnen wie auf
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der Schleuseninsel hergestellt. und von der Kanalverwaltung mit
Strom aus dem Schleusenbau-Kraftwerk betrieben. Die Kosten
dieses Brunnens nebst Zubehor haben etwa 80000 M betragen. Mit
der Marine wurde vereinbart, daB sie ihren bisherizgen Selbstkosten-
preis von 8 Pig. fiir 1 chm Wasser der Kanalverwaltung fiir die
Wasserlieferung ersetzte. Die tatsdchlichen Befriebskosten der
- Kanalverwaltung betrugen aber nur 1,5 Pfg je cbm. so dal bei einer
Wasserlieferung an die Kasernen bis zum Jahre 1919 die Kosten
der Brunnenanlage herausgewirtschaftet wurden, und der Brunnen
nebst Pumpen und Enteisenungsanlage dann kostenlos an die
Marine hitte iiherwiesen werden konuen.

Die Gesamtaufwendungen, die der Kanalverwaltung fiir die
Schadloshaltung Dritter infolge der Grundwasserentziehung ent-
standen sind, haben sich somit im Verhiltnis zur Schleusenbau-
summe in sehr bescheidenen Grenzen gehalten. Bei dem schnellen
Gelingen der Grundwassersenkung und dem ausgezeichneten
Arbeiten der Kabelkrane mit den Liffelbaggern zusammen ging der
gesamte Aushub des Binnenhaupts unter + 12,0 m glatt vonstatten.
Die hier ausznhebende Bodenmenge betrug 220 000 cbm: sie wurde
in der Zeit vom Juli 1910 bis April 1911, also in 9 Monaten, ge-
leistet. Die durchschnittliche Tagesleistung jedes Baggers hat so-
mit im Tag- und Nachtbetriebe etwa 500 cbm betragen. Der Boden
wurde in nérdlicher Richtung fortgeschafit und wvon einem am
Binnenhafen der alten Schleusen (vergl. Abb. 2) errichteten hdlzer-
nem Schiittzeriist in Klappschuten gestiirzt, die ihn in See brachten.

Der weitere Aushub der Schleusenbaugrube unter -+ 12,0m
umfaBte 710000 cbm, von denen 180000 cbin wiederum in See zu
verstiirzen waren, wihrend der Rest von 530000 cbm unmittelbar
zum Hinterfiillen des Bauwerks diente. Diese Bodenforderung
wurde zusammen . mit den Mauerarbeiten wiederum unter Ueber-
weisung der Kabelkrane und der Lbffelbagger dffentlich verdungen.
Die Baggerarbeit muBte entsprechend den fritheren Ausfiihrungen
in die mehrfach erwihnten 5 einzelnen Abschnitte zerlegt werden.
Auch diese Baggerungen gingen ohne iede Stirung plangemdB und
zwar in der Zeit vom Mai 1911 bis Februar 1913, also in 21 Monaten,
vor sich. Unter Abzug von rd. §) 000 cbm Boden, die mit Riicksicht
auf eine notig gewordene noch weitere Beschleunigung des Schleusen-
baues mit einem Scnderbetriebe (Loffelbagger nebst Schrigaufzug)
geleistet wurden, verblieben fiir die beiden Loffelbagger rd.630000chm.
zu fordern; die durchschnittliche Tagesleistung ergab sich somit zu
etwa 600 cbm. Die bessere Leistung gegen den Aushub der Bau-
grube des Binnenhauptes ist darauf zuriickzufiihren, daB der Haupteil
des Bodens auf der Baustelle selbst eingebaut wurde. daB somit die
mit dem Seetransport immer verbundenen Stérungen bei der Haupt-
menge in Fortfall kamen. :

6. Anfuhr,Lagerung, Verarbeitungund Priifung
der Baustoffe Als Lagerplatz fiir die Schleusenbaustofie stand
rur die Fliche westlich der Baustelle zur Verfiigung (vergl. Abb. 2),
Sie hatte den groBen Vorzug, daBi sie nordlich mit einer 280 m
langen Ufermauer an den Holtenazer Binnenhafer angrenzte. Der
Platz war mit der Stadt Kiel durch eine gut gepilasterte Strafe ver-
bunden. Fiir die Lieferung der Baustoffe kam aber in der Haupt-
sache nur der Wasserweg in Frage., Am Kai muBten im gzanzen in
etwa 3 Jahren, einschlieBlich des fiir den Bau der Marinekohlen-

Abb. 21.

Kabelkran zum Loschen der Baustoffe.
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hofsmolen gebrauchten Zements und der Tuifsteine, sowie einschlieB-
lich des Zements, der Tufisteine und des Kieses fiir die neue Kai-
mauer des Binnenhafens, geloscht werden rd.: 442 000cbm =
770 000 t Kies; 68000cbm — 102 000t Schotter, 33000t Tuffsteine,
90 000 t Zement, 14 000000 = 42000 t Klinker und Hartbrandsteine,
21000t Kohle, 2000t Eisen, d. s. zusammen rd. 1080000t oder
380 000 t in einem Jahre und 1380 t in einem Jahre auf 1 m Kailinge.
Auf dem Lagerplatze muRte bei Annahme von 1000 cbm téglicher
Betonleistung mit folgenden Vorratsmengen gerechnet werden:
40 000 cbm Kies, 20000 cbm Schetter, 2000t Zement, 4000t Tuff-
steine, 1500000 Klinker, 1000 cbm Werksteine. Diese Mengen waren
richtig angenommen, denn nur dadurch, daB diese groBen Vorrats-
mengen zur Verfitgung standen, ist es gelungen, auch in den Zeiten
unvermindert zu arbeiten, in denen die Zufuhr der Baustoife wegen
geringen Wasserstandes in den Fliissen, lingerer stiirmischer oder
kalter Witterung, bei Stérungen in den Betrieben der Lieferer
stockten. Die grofen Vorriite erforderten bei der geringen Ldngen-
ausdehnung der Ufermauer eine grofie Tiefe des Lagerplatzes und
cine hohe Aufstapelung der einzelnen Baustoffe.

Bei der Menge der zu verarbeitenden Baustoife war ein wirt-
schaftlicher und schneller Baubetrieb nur unter Verwendung kraftiger
und wmfangreicher Maschinenanlagen fiir das Loschen und Ver-
arbeiten der Baustoffe zu erzielen. Die Beschaffung dieser Maschi-
nen und Gerite den Lieferern oder dem Unfternehmer fiir den
Schleusenbau zu iiberlassen, erschien unmoglich, weil dann der
Gesamtanlage die Einheitlichkeit gefehlt hdtte und stindige Stérun-
gen und Reibungen gar nicht zu vermeiden gewesen wiren. Die
Bauverwaltung entschloB sich daher, simtliche Einrichtungen fiir das
Loschen und Verarbeiten der Bausioffe selbst zu beschaffen und zu
Letreiben. Das hatte auch den groBien Vorteil, daB nun die Zeit
bis zur Zuschlagserteilung auf den Schleusenbau fiir die Beschaffung
der Geridte ausgenutzt werden konnte, wihrend sonst diese Zeit ver-
leren gewesen wire, da ia der Unternehmer die Geriite erst nach
Uebertragung der Arbeiten hiitte in Auftrag geben konnen,

Ueber die einzelnen Geriite fiir das Loschen und Verarbeiten der
Baustoffe finden sich eingehende Mitteilungen in dem mehrfach
erwihnten Gihrs- und Prietzeschen Aufsatze, auf den hier
wiederum Bezug genommen werden kann. Zum Laschen von Kies,
Schotter und Tufisteinen wurden drei elektrisch angetriebene Kabel-
krane (Abb. 21) von der Firma Humboldt in Koln-Kalk beschafft,
Gleichlaufend mit der Ufermauer kennten die Krane auf Gleisen mit
Hand bewegt werden, Als FordergefiBe dienten fiir Kies 1cbm-
Greifer, fiir Schotter 1,25 cbm-Kiibel und fiir Tuffsteine 2,1 cbm-
Kiibel. Die vielseitize Verwendungsmiglichkeit der Kabelkrane
zwischen Schiff, Lagerplatz und Beforderungswagen hat sich im
Betriebe vortrefflich bewéhrt.

Zum Loschen der iibrigen Baustoife dienten 3 elektrische Dreli-
krane von 3,5 t Tragkraft, von denen einer auch zum Greifen von
Kies eingerichtet war.

Als Betonkies, von dem 426 (00 cbm gebraucht wurden, wurde
ungewaschener Grubenkies aus Monkeberg am gegeniiberliegenden
Ufer des Kieler Hafens von der Firma Gebriider Thms in Kiel ver-
wendet, Der Betonkies wurde in Kippwagenziigen zu einer Schiitt-
briicke am Kieler Hafen gefahren, von wo er in Schuten von etwa

. 80 cbm Fassungsraum durch die
alten Schleusen an den Lager-
platzkai geschleppt wurde. Der
Kies kostete frei Greifer in der
Schute 2,80 M/cbm.

Die Lieferung des Schotters
war auf Grund offentlicher Aus-

screibung der Firma Hans
Heckt in Kiel iibertragen, Diese
hatte hierfiir an der Nordkiiste

Seelands bei Seelandodde ein
Brecherwerk und einen Hafen an-
celegt. Der gesiebte Schotter
wurde in Seglern oder Leichtern
von 100 bis 500 cbm Fassungs-
raum zum Kai geliefert. Dem
[.oschen diente wiederum einer
der Kabelkrane mit Kibelbetrieb.
Der Schotter wurde ungereinigt
verwendet und kestefe frei Losch-
kithel 7,37 fiir das cbm,

An Zement wurden fir den

Schleusenbau allein 70 200 t ge-
braucht, wozu noch rd. 10000 t
fiir die Molen- und Ufermauer-
bauten hinzutraten., Es hatten

vertraglich auf Grund oifentlicher
Ausschreibung zu liefern, Alsen
40000 t + 25 v H. Breitenburg
20000 t &+ 10 v H, Hannover
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20000 t £ 10 vH und Hemmoor 10000 t =+ 10 v H. Der  ein-
gesackte Zement wurde mit Seglern von etwa 80 t oder mit
Leichtern bis zu 1000 t Fassungsvermogen am Kai angeliefert. Dort
wurden die Zementsicke je nach Bedarf mit einem oder Zwei
Schwenkkranen aus dem Schiff gehoben und in einen Schiittrumpi
entleert, aus dem der Zement mittels einer unterirdisch verlegten
Schnecke und eines senkrechten Becherwerkes in einen Zementsilo
geschafft wurde. Der Silo war in Holz gebaut, hatte 16 einzelne
Taschen und ein Gesamtfassungsvermégen von 2200t. Die Ver-
teilung des Zements auf die einzelnen Zellen erfolgte mit Schnecken,
die im Dachgeschof§ untergebracht waren. Der Silo wurde statt der
sonst iiblichen Zementschuppen gewihlt, weil er bei seiner groflen
Hohe nur eine geringe Grundiliche beanspruchte und weil er,=da
alle Beforderungen maschinell erfolgten, nur sehr wenig Bedienungs-
mannschaften brauchte. AuBerdem konnten die Sicke sofort mit
den Schiffen wieder zuriickbefordert werden. Der Zement kistete
frei Kranhaken am Kai 24,76 bis 24,80 M fiir dic Tonne.

An Tuffsteinen waren 27 300 t fiir den Schleusenbau und weitere
5700 t fiir die iibrigen Bauwerke erforderlich. Die Steine lieferte auf
Grund offentlicher Ausschreibung die Firma Gerhard Herfeld
in Andernach aus ihren Gruben im Nettetal. Die Trafisteine, ge-
trennt nach ihrer geiben, grauen und blauen Farbe verladen,
wurden auf dem Seewege iiber Rotterdam durch den Kaiser-Wilhelm-
Kanal zum Kai gebracht, Dic Steine wurden in seitlich oifenen, mit
abnehmbarem Dach versehenen Schuppen aufgestapelt, deren Grund-
fliche gut entwissert war, damit keine aufsteigende Feuchtigkeit in
die Steine eindringen sollte. Die Tuffsteine kosteten frei Krankiibel
22,90 M fiir diec Tonne. Der Wert sidmtlicher Baustoffe in einem cbm
fertiz gestampftem Beton ergibt sich beim Schotterbeton zu etwa
11,70, beim Kiesbeton zu etwa 8,70 M.

Von dem Bedari an Verblendklinkern und Hartbrandhinter-
mauerungssteinen lieferten auf Grund offentlicher Ausschreibung
Los 1 mit rd. 1100 000 Klinkern (sich oben unter D 2) die Tonwaren-
Aktiengesellschaft in Oeynhausen, Los 2 mit rd. 4400000 Klinkern
die Firma Jaspersen in Kiel aus der Ziegelei Dehme bei Oeyn-
hausen, Los 3 mit rd. 2600000 Klinkern die Firma Hesse in Ham-
burg aus den Ziegeleien von Ernst Erben in Beesenlaublingen und
ven Schmidt in Bernburg und Los 4 mit rd. 5900000 Hartbrand-
steinen die Firma Ernst Loeck in Kiel aus der Holz mann schen
Ziegelei in Rosenkranz am Kaiser-Wilhelin-Kanal und aus der Kieler
stadtischen Ziegelei, simtlich aui dem Wasserwege in Seglern oder
Leichtern von 10000 bis 300000 Stiick Fassungsvermogen. Es
wurden am Tage durchschnittlich von den einzelnen Losen 2000 -+
5500 -+ 3500 + 7500 Steine, im ganzen 18500, vermauert; der
hochste Tagesbedarf sticg bis auf 45000 Steine.

Die Werksteine kamen mit Ausnahme der vom Harz, die mit der
Eisenbahn iiber Kiel angeliefert wurden, cbenfalls auf dem Wasser-
wege an und zwar die schwedischen Steine in kleinen Ostsee-
dampfern, die deutschen Steine in Seeleichtern iiber Hamburg, Stettin
und Kotterdam.

Dem Entwurf fiir die Betonberecitungsanla ge wurde
cine Tagesleistung (22 Stunden reine Arbeitszeit) von 1000 chin fertig
gestampitem Beton zugrunde gelegt, wozu etwa tdglich 1000 cbm
Kies, 200 cbm Schotter, 130 000 kg Zement und 65 000 kg Trall ge-
brawcht wurden. Zur Feinmahlung der Tufisteine zum TraB waren
von der Firma Pfeifer in Kaiserslautern zwei Kugelmiihlen mit
einer Stundenleistung von 5t Mahlgut beschaift, die abwechselnd
arbeiteten. Die Tuffsteine wurden zuniichst in zwei Steinbrechern
zu Brocken gebrochen, die den Kugelmiillen mit senkrechten Becher-
werken zugefiihrt wurden. Das Mahlgut wurde mil Hilie von Becher-
werken in die iiber den Miihlen stehenden Windsichter geschafit, die
aus ihm die zu groben Teile ausschieden. Der ausreichend fein-
gemahlene Trall gelangte mit Schnecken in vier Silozellen von rd.
300 cbm Gesamtfassungsvermogen. Die Miihlen, die - Steinbrecher,
die Becherwerke und der Windsichter wurden mit Drehstrom-
motoren betrieben; ein Mann geniigte zum Bedienen aller Anlagen
und zum Ueberwachen der Mahlfeinheit, die durch Verdnderung in
der Umdrehungszahl der Windsichter leiciit zu regeln war, Als
MaB fiir die Mahlfeinheit war vorgeschrieben, dall der Riickstand
auf einem 5000 Maschensieb nicht groBer als 40 v H sein durfte.
Zur Vermischung von TraB und Zement war ein besonderes Misch-
gebdude errichtet, das zwei Silozellen, eine groBe fiir Zement und
eine kleinere fiir TraB enthielt. Diesen Zellen wurden Zement und
TraB aus deren Silos mittels Schnecken und Becherwerken zugefiihrt.
Aus den beiden Zellen fielen Zement und Traff auf je eine selbst-
tatige Wage, von denen die grofere immer 100 kg Zement, die
kleinere etwa 40kg TraB (Raumverhiltnis 2 :1) abwogz, Aus den
Wagen, die mit Zihlwerken ausgeriistet waren, fielen Zement und
TraB in cinen etwa 3m langen zvlinderformigen Mischtrog, in dem
sie. mit Hilfe von schriggestellten, auf einer Welle befestigten
Messern innig gemengt wurden und von wo sie mittels einer unter-
irdisch verlegten Schnecke zur Betonmischanlage gelangten. Zum
Bedienen der TraB-Zement-Mischanlage geniigten 2 Mann,
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Der Beton wurde in drei von der Firma Gau he, Goeckel u.
Cie. gelieferten Mischmaschinen fiir 1,5 cbm Betonmasse bereitet, zu
denen spdter noch eine vierte Maschine hinzutrat. Die Maschinen
standen in einem Gebiude aus Holzfachwerk (Abb. 22), das vier
Geschosse hatte. In Hohe des Erdgeschosses lag das Abfuhrgleis
fiir den fertigen Beton. Im ersten GeschoB standen die Misch-
imaschinen nebst den Antriebsmotoren, Anlassern usw. Im zweiten
GeschoB befanden sich der Stand fiir den Bedienungsmann, der
Trichter zum Einlassen der Baustoffc in die Trommeln und die
Wasserbehiilter. Im obersten GeschoB lief die Forderschnecke. Die
Kies- und Schotter-Loren entleerten ihren Inhalt in einen versenkt
angeordneten Kiibel, der auf einem steilen Schrigaufzug nach oben
bis zur Hohe des zweiten Geschosses gehoben wurde und dort
seinen Inhalt in den Zulauftrichter zur Mischtrommel schiittete. Das
Zement-TraB-Gemisch fiel aus der Forderschnecke in kleine Silo-
zellen, von denen je eine iiber jeder Trommel angeordnet war, und
kam iiber selbsttdtig arbeitende Wagen in dem Augenblick, in dem
der Kiibel kippte, durch ein Fallrohr in die Zulauftrichter der
Trommel. Dann traten die Mischmaschinen in Titigkeit, denen
wiihrend der 12 Minuten dauernden Drehung aus den Behiltern
das Wasser selbstitiz zugesetzt wurde. Jede Trommel konnte
stiindlich bis zu 20 Mischungen oder 30 ¢cbm losen Beton leisten; im
grolen Durchschnitt ging die Leistung aber nicht iiber 17 Mischungen
in der Stunde hinaus. Zum Bedienen jeder Mischmaschine geniigte
cin Mann; fiir das Bedienen der Forderschnecken und des Becher-
werkes war ein weiterer Arbeiter erforderlich.

Fiir die Priifung der Baustoffe wurde im Friihjahr 1908
eine Versuchsanstalt auf dem westlichen Teile des Lagerplatzes ein-
gerichtet. Sie enthielt einen Raum fiir die Lagerung der zu unter-
suchenden Proben, einen Raum fiir Herstellung der Betonversuchs-
korper und einen Versuchsraum, in dem die Priifungsmaschinen,
nidmlich eine Betondruckpresse fiir 30 cm Wiirfel, ZerreiBapparat,
Glithofen und andere Versuchsgerite untergebracht waren, Da-
neben waren Bureaurdume fiir die Techniker, die die Anfuhr der
Baustofie iiberwachten, vorhanden. Der Keller diente zur Lagerung
von Betonkorpern. Sémtliche Rédume wurden mittels Sammelheizung
erwdrmt, um in den Versuchs- und Lagerriiumen stets eine moglichst
gleiche Wirme zu haben.

Die einzelnen Baustofflicferungen wurden folgenden Priifungen
unterworfen:

1. Kies auf KorngroBe, Gewicht, Hohlraum, Tongehalt und Festig-

keit im Betonwiirfel.

2. Schotter auf Gewicht, Reinheit und Korngrife.

3. Zement jeder Lieferung auf Mahlieinheit, Abbindefihigkeit und
Zugfestigkeit.

4. Tral} jeder Lieferung auf Bindefihigkeit, Zug- und Druckfestig-
keit, Mahlfihigkéit, ferner tdglich der in der TraBmiihle ge-
mahlene Trall auf Mahlieinheit.

5. Beton auf Druckfestigkeit. Der Beton wurde von Zeit zu Zeit
den Betontrommeln entnommen. Gleichzeitic wurde aus
gleichen Baustoffen in gleicher Mischung Beton in der Anstalt
mit einer kleinen Handmischmaschine hergestellt. Trommel-
beton und Versuchsbeton wurden dann zu gleicher Zeit zum
Vergleiche gedriickt.

6. Klinker und Hartbrandsteine aui Druckfestigkeit.

Auflerdem wurden eine Reihe von Versuchen mit Baustoffen,
vornehmlich mit Beton und Mértel, zur Feststellung ihrer besonderen
Eigenschaften angestellt. :

Abb. 22, Betonmischgebiude.
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Abb. 23. Gesamtiibersicht iiber den Lagerplatz.

Fiir die Unterbringung von Ersatzteilen und Betriebsstoffen war
westlich neben dem Zementsilo als Nebenanlage ein Schuppen in
Holzfachwerk errichtet, der auch Bureauriiume und Aufenthalfs-
zimmer fiir die Betriebsbeamten und Techniker enthielt. In der Nihe
der TraBmiihle stand eine Schmiede mit einigen kleinen Werkzeug-
maschinen. In einem Anbau der Schmiede befanden sich Aufenthalts-
raum fiir Schlosser, Kranfithrer und Platzarbeiter. FEin ausgedehntes
Netz von gepflasterten StraBen und Gleisen vervollstindigte den
Lagerplatz, der auch mit Wasseranschliissen an das stidtische und
das kanaleigene Leitungsnetz und einer umfangreichen Beleuch-
tungsanlage mittels elektrischer Bogenlampen versehen war. In allen
Gebduden waren Handfeuerloscher in groBer Zahl aufgehiingt; auBer-
dem war eine fahrbare Feuerspritze mit Kohlensduredruck beschafft,

Die fiir die Einrichtung und den Betrieb der Lagerplatzeinrichtun-
gen auigewendeten Mittel setzen sich etwa wie folgt zusammen:

1. Beschaffung der 3 Kabelkrane nebst Kiibeln,

Greifern, Schienen usw. e b TR 150 000 M.
2. Beschaffung der 3 Schwenkkrane nebst Zubehor 60 000 ,,
3. Beschaffung der TraBmiihle 80 000 ,,

4. Bechaffung des Zementsilos nebst der Mischun]age'
fiir Zement und TraB e 70 000 ,,

5. Beschaffung der Betonmischanlage A T 70 000 ,,
6. Tuffsteinschuppen, Geriteschuppen, Schmiede, Aui-

enthaltsraum und Priifungsanstalt e e e 80 000 ,,
7. StraBen, Wasserleitungen, Beleuchtung, Feuer-

loscheinrichtungen usw. R 50 000 ,,
8. Betriebsléhne Rty 300 000 ,
9. Elektrischer Strom vom Kraftwerk 150 000 ,,
10. Ersatzteile fiir Maschinen usw. 100 000 ,,

zusammen 1110000 M.
Diese Summe auf die im ganzen verarbeiteten rd, 415 000 cbm
Beton verteilt, ergibt einen Einheitspreis von rd. 2,70 M/cbm, der
sich aber mit Riicksicht auf den erzielten Erlos beim Verkauf der
Gerite und auf die beim Loschen der iibricen Baustoffe entstandenen
anteiligen Kosten auf etwa 2,50 M/cbm ermiBigt. Unter Hinzurech-
nung der iriiher ermittelten reinen Baustoffkosten, ergibt sich somit
fiir den Schotterbeton ein Einheitspreis von 14,20 M/cbm und fiir den
Kiesbeton ein Einheitspreis von' 11,20 M/cbm im fertig gemischten
Zustande. -

Die Abb. 23 gibt einen Gesamtiiberblick iiber den Lagerplatz.

7. Maurer- und Betonierungsarbeiten. Verdin-
gung. Das Bestreben der Bauverwaltung war darauf gerichtet, alle
diejenigen Einrichtungen selbst zu trefien und zu betreiben, die mit
einem gewissen. Wagnis verbunden waren und -die sich ihrem Um-
fange und ihren Kosten nach vbrher schwer iibérsehen lieBen. Dahin
gehoren die Beschaffung und der. Betrieb des Kraftwerkes, der
Grundwassersenkungs-Anlagen und der Lagerplatz-Eintichtungen, so-
wie Beschaffung und Betrieb der Kabelkrane nebst Loffelbaggern fiir
die Baugrube; den Ankauf séimtlicher Baustoffe hatte sich die Bau-
verwaltung auBierdem vorbeahlten, Dem Unternehmer des Schleusen-
baues verblieb dagegen die Baggerung des Bodens in der Baugrube

unter + 12,0 m, die Beforderung von Kies und Schotter zur Beton-
mischanlage, die Beforderung des ihm iibergebenen fertigcen Betons
und der iibrigen Baustoffe vom Lagerplatz zur Baustelle und die
Herstellung des Bauwerks selbst. So aber war auch kleineren
Firmen die Mdoglichkeit gegeben, sich an der Verdingung des
Schleusenbaues mit Erfolg zu beteiligen. AuBerdem war der Bauver-
waltung so am besten die Moglichkeit gewahrt, dem Unternehmer,
falls er sich nicht bewiéhren sollte, die Arbeit zu entziehen und sie
selbst mit den eigenen Geriten fortzufiilhren. Dank des guten Ge-
lingens der” Grundwassersenkung, der reichlichen Bemessung des
Kraftwerkes und der Lagerplatz-Einrichtungen hat sich aber das
Zusammenarbeiten von Bauverwaltung und Unternehmer ohne die
geringsten Storungen glatt abgewickelt, wozu die Leistungsfihigkeit
und das schnelle sachgemifie Arbeiten der Firma Scharnbe rg u,
Nielsen in Kiel wesentlich beitrug, die auf Grund der stattgehabten
offentlichen Ausschreibung den Zuschlag, erhalten hatte.

Die dem Vertrage mit dem Unternehmer zugrunde gelegten
Haupteinheitspreise waren: i
1. 1cbm Boden unter + 120 m zu baggern, zu férdern

und zu hinterfiillen oder auf von der Verwaltung vor-

gehaltenen Schiittgeriisten in Schuten zu stiirzen 0,80 M,

2. lcbm fertigen Kiesbeton im Trocknen einzubauen . . 2i0hS,
3s-lichbm Scliotterbetonideseltod -or = gl SRCL heE 215,
4. 1cbm Klinkermauerwerk herzustellen . . . . . . . 9,00 ,,
5. 1cbm Werksteinmauerwerk herzustellen , . . . . 13.20:5
6. 1 am Gleitflichen der Torlaufbahnen zu schleifen und

zu polieren e i oS S B S p e TS e SNSRIy e
7 lgm 18cm starke Spundwand anzuliefern . . . . 165000,
8. 1lidm Spundwand 6,0m tief einzurammen . | SoEER2005;
9. 1t Eiseneinlagen einzubauen 14,00 ,,

Betriebseinrichtungen des Unternehmers. Die
vom Unternehmer fiir seine eigenen Betriebseinrichtungen aufzu-
wendenden Mittel waren verhiltnismilig gering. Der Unternehmer
hat fiir die Beforderungsanlagen fiir Erde und Baustoffe, an Gleisen
von 60 cm Spurweite 10000 m nebst 40 Weichen und 10 Dreh-
scheiben, ferner fiir die Bodenforderung 56 eiserne Loren von
1% cbm, fiir die Kiesanfuhr 30 Stiick von 1,0 cbm und fiir die
Schotteranfuhr 30 Stiick von 0,5 cbm Fassungsraum gebraucht, dazu
noch 10 Plattformwagen fiir Klinker- und Werkstein-Transport und
30 Betonwagen mit 1,5 cbm Fassungsraum fiir das Heranschaffen
des Betons zur Baugrube, Der eigentliche Betonkiibel dieser Wagen,
der die Form eines W hatte, war lose aufgesetzt und der Beton
stiirzte seitlich heraus, nachdem die oben mit Scharnieren befestig-
ten und unten mit Klinken festgehaltenen Seitenklappen gebiinet
waren, Der steile, scharfe Riicken in der Mitte des Kiibels sorgte
dafiir, daB8 der Beton schnell und restlos herausfiel. Fiir den Angriif
der Kranhaken waren oben zwei starke Oesen angenietet. Der
Beforderung sidmtlicher Boden-, Kies-, Schotter- und Betonziige dien-
ten im ganzen neun Dampflokomotiven von 40 PS Stirke. Zum
Stampfen des Betons hatte der Unternehmer die vertraglich vor-
gesehene PreBluftstampfer nebst der Betriebsanlage vorzuhalten und
zu betreiben, wozu ihm die Bauverwaltung den Drehstrom kostenlos
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Abb. 24—26.

lieferte. Zur Unterhaltung der Gerite diente eine Schmiede- und
cine Zimmererwerkstatt; zum Unterbringen der Handwerker und
Arbeiter waren mehrere Holzfachwerkschuppen - errichtet. Endlich
war noch ein Bureangebdude aus Holzfachwerk erbaut, das in be-
sonderen Rdumen auch Uebernachtungsgelegenheit bot. Der Unter-
nehmer hatte ferner die Kabelkrane iiber der Baugrube und die
Loifelbagger auf seine Kosten zu unterhalten; nur die Ersatzliefe-
rung der schweren Tragseile hatie die Bauverwaltung auf sich ge-
nommene, weil vorher schwer zu iibersehen war, wie lange diese
vorhalten wiirden,

Die Kosten der Unternehmergerite setzen sich wie folgt zu-
sammen:

1. 10000 m Gleise nebst Weichen und Drehscheiben . 52 000 M
2. 9 Lokomotiven 58 000 ,,
3. 126 Loren 21 000 ,,
4. 30 Betonwagen e R e s e 11 500 ,,
5. Verdichter nebst Leitungen und 12 Stampfern 20 000
6. Schmiede- und Zimmererwerkstatt 4000 ,,
7. Unterkunitsraum fiir Arbeiter 2500 ,,
8. Bureaugebiude ; 4000 ,,
9. Kleinere Geriite rd. 27 000 ,,

zusammen 200 000 M

Rechnet man mit einer Abschreibung wihrend der Bauzeit von
50 v H auf diese Summe, so verbleiben 100000 M, die aui die ge-
leistete Arbeit von rd. 450000 cbm Beton und Mauerwerk sowie
rd. 910000 cbm Bodenférderung zu verteilen sind. Daraus ergibt
sich, daf dem Unternehmer das Verhalten seiner Geriitschaften nur
den sehr geringen Betrag von etwa 7,5 Pfg./cbm gekostet hat, Dazu
kamen noch die zwei Stiick Dampframmen zum Einrammen der
Spundwiinde und im letzten Teile der Bauausfiihrung ein Loifel-
bagger von 1,5 cbm Léfielinhalt hinzu.

Ausfiihrungsart der Arbeiten. Beton, Klinker und
Werksteine kamen in Ziigen von ie 8 bis 10 Wagen vom Lagerplatz
am Rande der Baugrube an und wurden mit den Kabelkranen in
die Baugrube befordert. Auch bei diesen Arbeiten bewihrten sich
die Kabelkrane ebenso vorziiglich wie bei der Bodenbeforderung,

Dank ihrer eigenen Lingsbeweglichkeit und der Querbeweglichkeit -

der Katze war es stets moglich, die Baustoffe genau an den Punkt
zu schaffen, an dem sie eingebaut werden sollten, so daB Lings-
und Quertransporte in der Baugrube selbst vollig entfielen. Es war
daher mit einer Mindestzahl von Arbeitern auszukommen.

Der Beton wurde in 20 cm starken Schichten festgestampit.
Mit einem PreBluftstampfer konnten etwa 18 bis 20 cbm Beton in
einer Stunde von einem Arbeiter gestampit werden, wihrend mit
einem Handstampfer nur etwa 4 cbm zu leisten waren, Mit einem
Kabelkran konnten in 24 Stunden im groBen Durchschnitt etwa
500 cbm Beton geleistet werden. Eine Betonkolonne fiir einen
Kabelkran bestand aus neun Mann, ndmlich einem Kranfiihrer, einem
Vorarbeiter, zwei Mann zum Lenken und Anhiingen der Kiibel, vier
Mann zum Aufschlagen des Kiibels und Verteilen des Betons, ein
Mann zum Stampfen. Nach Arbeitspausen wurde auf den mit
Piassavabesen abgekehrten oder mit der Spitzhaue aufgerauhten
und angefeuchteten Beton eine Schicht fetten Mértels aufeebracht
und darauf erst der frische Beton. Mehrfache Versuche in der
Versuchsanstalt hatten ergeben, dab dadurch die grofte Gewihr
fiir den Zusammenhalt beider Schichten gegeben war. FEbenso
wurde Klinker- und Werksteinmauerwerk vor dem Gegenstampfen
des Betons mit einem etwa 2 cm starken Mortelputz beworfen.
Der Mértel fiir das Verblenden der AuBenflichen bestand aus einem
Raumteil Zement-TraB-Gemisch auf drei Teile Sand. i

Die Verblendung sollte urspriinglich einen vierschichtigen Stein-
verband nach Abb. 24 haben und drei Tage alt sein, bevor sie hinter-
stampft wurden durfte. Hierbei waren keine ausreichenden Beton-
leistungen zu erzielen, da die Schichthéhe mit vier Steinen fiir das
schnelle Fortschreiten der Betonarbeiten zu niedrig war. Daher
wurde die Schichththe des Mauerwerks nachtriglich verdoppelt und
die Erhédrtungsdauer auf 12—24 Stunden herabgesetzt., Zunichst

Abb. 26. III Ausfithrung.
Steinverband. 3

wurde nach Abb. 25 weiter gemauert. Das Spalten der Klinker in
Y4 und Y Steine gab aber viel Verhau und hielt unnotig auf. Des-
wegen ging man endlich zur Verblendung nach Abb. 26 iiber. Sie
ist beim grobiten Teil der Schleuse ausgefiihrt und hat sich, wie um-
fangreiche Stemmarbeiten gezeigt haben, bewihrt. Am Tage mubte
im voraus immer so viel Verblendung hergestellt werden, daB sie
auch fiir die Betonierungsarbeiten in der folgenden Nacht geniigte,

Beim Versetzen der Werksteine leisteten die Kabelkrane vor-
ziigliche Dienste, da das sonst so lidstige seitliche Bewegen der
schweren Stiicke hier villig entfiel. Die Maschinenkammern fiir die
Schiitzen und Spills wurden ringum mittels mit den Beton eingeleg-
ter und unter sich verklebter Lagen von Asphaltpappe gegen das
Eindringen von Feuchtigkeit gedichtet, A

Bei den Mauer- und Betonierungsarbeiten wurden zusammen
mit der Bodenforderung unter + 12,0 m vom Unternehmer im Durch-
schnitt etwa 425 Handwerker und Arbeiter beschiftigt, Von diesen
entfielen etwa 300 Mann auf die Tagesschicht und etwa 125 Mann
auf die Nachtschicht, in der die Mauerarbeiten und die Unter-
haltungsarbeiten an den Geriiten ruhten. Die Bauverwaltung be-
schiftigte gleichzeitig in ihren Betrieben etwa 70 Mann am Tage
und 50 Mann in der Nacht.

Umifang und Reihenfolge der Arbeiten. Entwuri-
gemil sollte die Kanalerweiterung bis zum 1. April 1914 soweit
durchgefiihrt sein, daB dann die Kriegsschiffe den Kanal wieder benutzen
konnten. Dazu war notig, daB der Schleusenbau bis spitestens zum
1. Oktober 1913 im Rohbau fertig war, da das dann noch bis zum
1. April 1914 verbleibende halbe Baujahr gebraucht wurde, um die
Maschinenanlagen fertigzustellen und die Zufahrten zu den Schleusen
freizubaggern. Weitere drei Monate vor Beendigung der Maurer-
arbeiten, also bis zum 1. Juli 1913, muBten die Erdarbeiten unter
+ 12,0 m abgeschlossen sein. Da mit den Erdarbeiten unter + 12,0 m
nicht vor Mitte Juli 1910 und mit den Maurerarbeiten nicht vor
Anfang November 1910 begonnen werden konnte, standen somit fiir
beide Arbeiten je rd. 35 Monate zur Verfiigung. Bei den 930 000 cbm
betragenden Erdarbeiten war daher im groBen Durchschnitt mit
einer Monatsleistung von rd. 26000 cbm und einer Tagesleistung
von rd. 1050 cbm, bei den rd. 450 000 cbm umfassenden Mauerwerls-
massen mit einer Monatsleistung von rd. 13 000 cbm und einer Tages-
leistung von rd. 520 cbm zu rechnen. Mit Riicksicht auf die drei in
die Bauzeit fallenden Winter, auf schlechte Witterungsverhiltnisse,
auf unvermeidliche Storungen im Betriebe und auf die Zeitverluste
beim Umbau der Kabelkrane mufite diesen Mengen vorsichtigerweise
etwa 25 vH hinzugeschlagen werden, so dal sich eine wirkliche
Durchschnittsleistung von etwa 1350 cbm Bodenférderung und von
etwa 650 cbm Beton und Mauerwerk tiiglich ergab.

Die Beton- und Maurerarbeiten folgten dem Bodenaushub immer
unmittelbar auf dem FuBe und waren von dessen Fortschreiten ab-

hingig. In grofen Ziigen zerlegten sich diese Arbeiten wieder in
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Abb. 27. Die 30 einzelnen Bauteile der Schleusen.
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die friiher bei den Erdarbeiten erorterten und begriindeten fiinf Bau-
abschnitte. Das ganze Bauwerk wurde bei Bearbeitung des Bau-
planes in 30 einzelne Teile (vergl. Abb. 27) zerlegt. Die Teile 1—15
umiassen dabei in Richtung Nord-Siid fortlaufend die Hiupter, die
Teile 16—24 in Richtung West-Ost fortlaufend die Schleusenmauern
und die Teile 25—30 wiederum in Richtung West-Ost fortlaufend die
Schleusensohlen. Unter sich werden die einzelnen Teile entsprechend
ihrer gemeinsamen und gleichzeitigen Ausfiithrung zu acht Baugruppen
zusammengeialit, die aus der Tabelle 3 zu ersehen sind. Zu den
folgenden Ausiiihrungen, die die Zeitfolge und Einzelleistungen bei
der Bauausfithrung behandeln, werden zweckmiBig auch die Abb. 15
(Leistungen bei den Erd- und Maurerarbeiten) und 18 (Plan der
Beobachtungsbrunnen, Pumpenstellungen und Rohrleitungen) mit
herangezogen.

Die Baugruppe 1 (Bauteile 1—5) umfalit das gesamte Binnen-
haupt mit einer Bodenforderung unter -+ 12,0 m wvon 220 000 cbm
und einer Mauerwerksmenge 'von 100 000 cbm. Die Bodenbewegung
ist bereits friither eingehend beschrieben. Am 3. November 1910
wurde der erste Kiibel Beton in die Schleuse eingebaut und zwar
in das noérdliche Binnenhaupt €Bt. 1). Weil durch den stehen ge-
bliebenen Damm zwischen der Baugrube und dem alten Kanal immer
Wasser durchsickerte, was leicht zu einer an dieser gefihrlichen
Stelle doppelt unerwiinschten Boschungsrutschung hitte fiihren
konnen, wurde die Mauer am FuBe der Nordboschung mit Beschleu-
nigung geschiittet und sofort hinterfillt, Aus Abb, 28 ist die weitere
Ausfiihrung des Binnenhauptes zu ersehen.

Fiir den Bau der Gruppe II — Mittelmauer der langen
Kammern und Osthilfte der langen Siidmauer — (Bt. 20. 17. 19, 8)

-mit 117 000 cbm Bodenforderung und 78 000 c¢cbm Beton und Mauer-

werk begannen die Erdarbeiten nach dem Umsetzen der Kabelkrane
Mitte Mai 1911 mit dem Aushub von Bauteil 20, dann folgte Bau-
teil 19 (Entfernung des stehengebliebenen Dammes) und gleichzeitig
17, danich 8. Von den 117 000 cbm Aushub wurden etwa 85 000 cbm
hinter die fertigen Bauteile 1, 5 und 17 geschiittet und etwa
32000 cbm Boden nach See geschleppt. Die Beton- und Mauer-
arbeiten wurden in der erwihnten Reihenfolge: Bt. 20, 17, 19 und 8
in der Zeit von Ende Juli bis Ende Dezember 1911, also in fiinf
Monaten ausgefithrt. Die Mittelmauer, Bt. 19, 20 und 8, muBite vor
Eintritt des Winters fertiggestellt werden, damit im Winter die
Kabelkrane fiir die Gruppe 3 auf sie gestellt werden konnte. Dies
gelang, trotzdem mit Bauteil 8 (15000 cbm Beton und Mauerwerk)
erst wegen verspiteter Lieferung der Tunnelrohre Anfang November
begonnen werden konnte.

Urspriinglich bestand die Absicht, in diesem Bauabschnitt die
ganze Mittelmauer, also einschlieBlich der Bauteile 21 und 13 herzu-

stellen. Das erwies sich aber als unmoglich, weil sich die Erd-
arbeiten iiber + 12 m in den Bauteilen 21 und 23 verzogert hatten.
Diese Verzogerung zwang zur Teilung der geplanten Gruppe und
verursachte durch die hierzu nétigen Kabelkranumbauten und Gleis-
verlegungen eine empfindliche Storung der Bauarbeiten. Die Sto-
rung mufite nun in der folgenden Zeit nicht nur eingeholt werden,
sondern es mubite sogar noch dafiir gesorgt werden, daB der Roh-
bau ein volles Vierteljahr vor dem auf den 1. Oktober 1913 in
Aussicht genommenen Endtermin beendet wurde, weil sich bei den
in der Nihe der Schleusen inzwischen aufgenommenen Nalbagger-
arbeiten der Boden als so schwer herausgestellt hatte, daB statt
mit den fiir ausreichend gehaltenen sechs Monaten mindestens mit
neun Monaten fiir das Freibaggern der Schleuseneinfahrten gerech-
net werden mubBte. Das Wiederaufholen der Betriebsstorung und
die Kiirzung der Bauzeit um %4 Jahr zwangen zu Verstirkungen
der Betriebsmittel. Die drei Betonmischmaschinen wurden um eine
vermehrt. Zu den vier Kabelkranen der Baugrube kam ein fiinfter
hinzu. Ein Schrigaufzug, der ungefiihr die gleiche Leistung wie ein
Kabelkran erzielen sollte, wurde in der Siidostecke der Baugrube
¢gingebaut. Der Unternehmer verstirkte seine Betriebsmittel durch
Einstellung eines eigenen Loifelbaggers, der mit dem Schridgaufzug
zusammen arbeiten sollte und um weitere Lokomotiven, Wagen und
(Gleise. Fiir die Erhohung seiner Unkosten erhielt er auf den ver-
traglichen Bodenaushubpreis einen Zuschlag von 10 Pig. und auf den
Beton einen Zuschlag von 15 Fig. Ferner wurde ihm eine Pramie
von 20000 M fiir ieden Monat in Aussicht gestellt, um den er die
Rohbaunarbeiten der Schleusen vor dem 1. Oktober 1913 fertigstellen
wiirde. Die gesamte Sonderentschiidigung des Unternehmers ein-
schlieBlich der Primie fiir 3% Monate hat sich nach der Abrech-
nung zu etwa 220000 M ergeben. Sie wurde beinahe vollig dadurch
wieder ausgeglichen, daB infolge der Beschleunigung der Arbeiten
die Bauverwaltung ihrerseits das Kraftwerk, die Grundwasser-
senkung und den Lagerplatz um 3 Monate frither auBier Betrieb
nehmen konnte, Die hinzukommenden Gerdte und Einrichtungen
wurden im Winter 1911—1912 beschafit und aufgestellt. Sie wurden
Mitte April 1912 bei Beginn der Erdarbeiten in Gruppe 4 in Befrieb
genomimen.

Die Gruppe 3 — Rest der Mittelmauer und der groBen Siid-
mauer — (Bt. 21, 13 und 16) mit 78000 cbm Erde und 45000 cbm
Beton und Mauerwerk sollte, wie schon oben gesagt, einen Teil
der Gruppe 2 bilden., Wegen des Riickstandes der Erdarbeiten iiber
+ 12,0 m konnten aber die Kabelkrane in Richtung Nord-Siid die
Bauteile 21 und 13 nicht iiberbriicken, weil ihre Siidstiitzen mit dem
Eimerbagger in Beriihrung gekommen wiren. Es wurde daher
ein Kabelkran derart um 90° gedreht, daB seine eine Stiitze fest

Tabelle 3
Leistungen in den einzelnen Baugruppen.
Baugruppen Erdmassen unter +12,00 Beton und Mauerwerk Bauzeiten
| nach ? £ 5
Zeichen | Teile nach obiger als | See ge- Beton : Klinker- s Beton Die
; Hi 25 1 Kies- und ganzen Erd- und
Nr. : Sl e | Echichpt Schotter-| und Werk- | (abge- Ber Sxipben
Striche | geordnet nach dem | £Aushub fl.l‘lrieurng a?}%ii Spar- | stein- | rundet grpsren Mljt{fr' fallen
; S T eiten aiSrts
e Beginn der wendet (weit ver-| (abgerundet auf | mauer- 1003"’;{3111 i in die
Rénder Betonarbeiten ; wendet 100 chm) werk A — Anfang. M = Mitte, Jahre
| cbm | cbm cbhm ebm cbm cbm chm E = Ende des Monats
: ' . M. 7. 1910 | A 11,1910
3 [ 5 i _ ik
1, 3,2 4,56 220 000 i 220 000 66 600 25 900 | 7 800 i 100 000 M 2 1911 | A 8. 1911 1910
! ; — u,
S e Sk | M. 5. | D :
REjES e N1 R 117000 | 85000 | 32000 9100 | 61400 7100 | 78000 | £ 1911 | Fg. 1911 1911
A £ | | = 1018 X .
| ARl |
| | E 10. 1911 | A. 3. |
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Abb. 2_8. Autmauerung des Binnenhaupts. Nordnische, nérdliche

auf dem mit aller Beschleunigung hochgefiithrten Bauteile 8 stand,
wihrend die andere Stiitze auf einem kreisformizen Gleise am
Rande der Ostboschung der Baugrube lief. So konnten die Erd-
arbeiten fiir die Bauteile 21 und 13 ohne jede Queriérderung, die
Maurerarbeiten unter geringfiigigem Seitwirtsverteilen des Betons
ausgefiihrt werden. Auf den Bauteil 16 (vergl. Abb. 29) arbeiteten
inzwischen die verbleibenden Kabelkrane in Richtung Nord-Siid.
Die 37 000 cbm Boden aus Bt. 21 und 13 wurden von Ende Oktober
1911 bis Mitte Méirz 1912 augehoben, und die Betonarbeiten von
Anfang Mérz bis Ende Mai 1912 mit groBter Beschleunigung (durch-
schnittliche Tagesleistung 800 cbm) ausgefiihrt.

Die Gruppe 4 — Siidliches Mittel- und AuBenhaupt und kleine
Siidmaner — (Bt. 9, 16, 14, 15, 18) mit 173000 cbm Erde und
92 000 cbm Beton und Mauerwerk konnte, nachdem inzwischen die
Mittelmauer fast in ihrer ganzen Linge fertiggestellt und die Boden-
forderung iiber + 12,0 m fiir die Siidschleuse nahezu beendet war,
Anfang April 1912 um so kriftiger in Angriff genommen werden,
als zu diesem Zeitpunkte die Verstirkung der Geridte in Wirksam-
keit trat. So gelang es denn, diesen umfangreichen Abschnitt in
der sehr kurzen Bauzeit von nicht ganz sieben Wochen (Aniang
April bis Ende Oktober 1912) fertigzustellen. Auch die Leistungs-
kurven der Abb. 15 lassen deutlich den schiirferen Arbeitsbetrieb
von April 1912 ab erkennen.

Gruppe 5 umfaBt die Kammersohle der Siidschleuse (Bt. 25,
26, 27) mit 57 000 cbm Erde und 8500 cbm Sohlenbeton. Die Erd-
arbeiten wurden zugleich mit denen der Gruppe 3 unter gleichen
Verhiiltnissen und Schwierigkeiten in der Zeit vom
Anfang Mirz bis Anfang Oktober 1912 ausgefiihrt.
Der Boden wurde hinter die siidliche Seitenmauer
und die Torkammer verteilt. Die Sohlenplatten der
beiden Kammern wurden in der Richtung von
Westen nach Osten vorschreitend in der Zeit von
Anfang April bis Mitte Oktober 1912 eingebaut. Die
grofle Kammersohle war Ende September fertig.
Auf ihr begann im Herbst 1912 die Aufstellung der
Schiebetoren, Die Sohlenplatten sollten, wie oben
gesagt urspriinglich 33 m groll sein, Da fiir jede
Platte eine besondere Schalung auigestellt werden
muBite, die verhdltnismidBig wenig Beton umfaBte,
ging die Arbeit sehr langsam vonstatten. Die
Platten wurden-deshalb auf 66 m vergroBert,

Die Gruppe 6 — Nordliches  Mittel- und
AuBenhaupt und kleine Nordmauer — (Bt. 6, Teslils
12, 24) mit 17 300 cbm Erde und 91000 cbm Beton
und Mauerwerk konnte nicht eher mit Kabelkranen
iberspannt werden, als die Erdarbeiten iiber
+ 12,0 m auf dieser Fliche beendet waren. Am
3. September 1912 war das der Fall; am 12, be-
gannen die Erdarbeiten unter -+ 12,0 m, und genan
Zzwei Monate darauf die Betonarbeiten. Von den
fiinf Kabelkranen standen die Nebenstiitzen aui der
Mittelmauer, die Maschinenstiitzen am Rande der
Nordboschung, PlanmiBig waren die Erdarbeiten
Ende Mai, die Beton- und Maurerarbeiten Anifang
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Juni 1913 beendet, Die Arbeit
dauerte wesentlich linger als
bei der gleich umfangreichen
Baugruppe 4, weil gleichzeitig
auch die Gruppen 7 und 8 aus-
gefithrt wurden. Einige Schwie-
rigkeiten entstanden dadurch,
"daB die Nordbéschung der
Baugrube aus den schon frither
angefiihrten Griinden sehr steil,
namlich von unten bis oben in
24 m Hohe 1 : 1 angelegt wer-
den mufite. Durch die frither
erwahnten SicherheitsmaBnah-
men gelang es aber, schwerere
Boschungsrutsche Zl ver-
meiden,

Fiir Gruppe 7 — groBe
Nordmauer — (Bt. 22 und 23)
mit 56000 cbm Beton und
Mauerwerk standen nur zwei
Kabelkrane zur  Verfiigung,
weil die iibrigen in Gruppe 6
noch titiz waren.

Die Bischung hinter * der
Seitenmauer mulite auch hier
wegen des beschrinkten
Plawzes steiler - als erwiinscht
angelegt werden, unten von
-+ 3 bis + 12 m etwa 1 : 1
dariiber bis Geldnde 1:1,2. Die Schwierigkeiten waren aber nicht
so groff wie bei Gruppe 6, weil die Boschung weniger: feucht, fester
in der Bodenart und 3 m niedriger war. Der gesamte Erdaushub und
die Maverwerksarbeiten wurden von Anfang Februar bis Anfang
Juni 1913 erledigt. :

Gruppe 8 — Kammersohle der Nordschleuse — (Bt, 28, 29,
30) mit 56 000 cbm Erde und 9000 cbm Beton wurde mit Gruppe 6
und 7 gleichzeitig ausgefiihrt, und zwar die Erdarbeiten von Anfane
Februar bis Anfang Mai 1913. Die Erde ging hinter die fertize
Nordmauer. Die Sohlenplatien wurden in gleicher Weise wie auf
der Siidseite hergestellt, und damit war der Schleusenrohbau be-
endet. Die Abb. 30 gibt einen Ueberblick iiber die fertize Nord-
schleuse. Zum Schlusse mufBten die keilformigen Baugruben am
Binnen- und AuBenhaupt, auf deren Sohle (etwa — 0,5 m) die
Pumpen mit ihren Brunnen und Saugleitungen standen, mit Erde aus-
gefiillt und mit Beton abgedeckt werden. Die Pumpenhiiuser waren
bis auf zwei, niimlich Nr, 31 und 32, mit einer Ringmauer umgeben;
sie wurden innen durch starke Balken abgesteift, so daB sie den
Druck der Schiittung aushielten. Die beiden nicht wmmauerten
Pumpen wurden Anfang Juni 1913 auf die Schleusenvorbdden
-+ 50 m gesetzt, wo sie weiter arbeiteten, so daB ihr friiherer
Standort ausgefiillt werden konnte. Die Pumpen in den Umwallun-
gen wurden nach und nach gleichfalls auf + 5 m gesetzt, worauf der
Raum zwischen den Umwehrungsmauern mit Boden ausgefillt und
mit Beton abgedeckt wurde, Bei dem Ausfiillen der Keile lieB es
sich nicht vermeiden, daB die in ihrem Bereich niedergetrichenen

Durchfahrt und Mittelpfeiler.

Bau des westlichen Teiles der siidlichen Seitenmauer,
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Abb. 30. Blick in die fertige Nordschleuse von Ostea

Brunnen und ein groBer Teil der Saugleitungen infolge Ueber-
schiittung verloren gingen. Gleichzeitig mit dem Ausfiillen der Keile
vor den Drempeln wurden die Sohlen und Béschungen der AuBen-
und Binneneinfahrten im Bereiche der Baugrube hergestellt, Die
Sohlen der Schleuseneinfahrten wurden nach Ausfiillung der Keile
vor den Héduptern auf 15 bis 20 m Linge mit 25 cm Kies und
0,75 m starkem Kiesbeton abgedeckt. An die Sohle schlossen sich
seitlich die Béschungen mit einer Neigung von etwa 1:3: diese

wurden mit einer 25 cm starken Kieslage und 0,5 m starken Beton--

platten in GroBen von 3:3 m abgedeckt. Nur die Nordboschung
am AuBenhaupt erhielt statt der Betonplatten eine 1,0 m starke
Abdeckung aus groben Betonbrocken, die bei der Beseitigung einer
Ufermauer und einer Mole auf dem Marinekohlenhof gewonnen
waren. Die Béschungskleidung mit Betonplatten oder Betonbrocken
reichte bis + 18,50 m. Weiter nach oben folgte eine Abdeckung
aus Basaltiulen, die auf Ziegelschotter verlegt wurden. Mit der
Abdeckung der Schleusenvorbéden und der Boschungen im Be-
reiche der Baugrube waren simtliche Rohbauarbeiten der Schleusen
Ende Juni 1913 beendet.

8. Steigenlassen des Grundwassers. Nach Abb. 18
waren am Schlusse der Bauzeit die in der Tabelle 5 niher be-
zeichneten Pumpen aufgestellt. Sie standen sidmtlich auf einer
Hohe von etwa -+ 0 bis + 0,50 m.

- Tabelle 4: Anzahl und Verteilung der Pumpen und Brunnen am
Schlusse des Baues.

Zahl der Pumpen und

Bezeichnung des Brunnen, die dauernd

Benennung

Standortes, der Pumpen. Rt o
Binnenhaupt West 19 20 21 2 Pumpen 17 Brunnen
7 Ost Nord @27 22 1 7 9 "

& Ost  Siid 23 1 5 8 i
AuBenhaupt Ost 31 29 1 % 15 i

= Nord 32 1 i 17 =
In der ganzen Schleuse | 9 Pumpen 6 Pumpen 69 Brunnen

Die sechs stindig laufenden Pumpen verbrauchten hochstens
etwa 400 bis 500 KW. Bei einer Druckhohe von rd. 22 m und
einem gesamten Wirkungsgrad der Anlage von efwa 0,6 sind das
rd. 850 1 in der Sekunde. Die bei Aufstellung des Entwurfs ent-
wickelten Annahmen iiber den Wasserzudrang und den Kraftbedarf
haben sich somit einigermaBen bestitigt. Nach Abb, 21 war der

Grundwasserstand zu Anfang des Jahres 1913 beim Bau des nord-
lichen Mittel- und AuBenhauptes im ostlichen Teil der Nordschleuse
auf etwa — 2 abgesenkt, Nach Fertigstellung der Griindung An-
fang Mai 1913 konnte man das Wasser ansteigen lassen. Dies ge-
schah nach folgendem Grundplane:

Die weniger wichtigen Pumpen sollten entfernt, die wichtigen
nach und nach von ihrer tiefen Lage, etwa -+ 0,0 auf die Vor-
schleusenbtden + 5 m gesetzt und dort weiter betrieben werden,
An der wichtigsten Seite — Binnenhaupt West — sollte dies unter
dem Schutze einer auf + 5,0 m stehenden Pumpe geschehen, die
aus besonders zu schlagenden Brunnen saugen sollte. Die Brunnen
und Saugleitungen sollten mit Erde iiberschiittet, die umwallten
Pumpenstinde mit Erde ausgefiillt werden. Nach Fertigstellung aller
Arbeiten sollten alle Pumpen zusammen in ein bis zwei Stunden
entfernt werden. Dieser Plan konnte durchgefiithrt werden, Zu-
niichst wurde die Schutzstaffel auf -+ 55m am Binnenhaupt her-
gestellt, woraui im Mai die Pumpen 31 und 22 entfernt werden
konnten. Anfang Juni ersoif in einer Nacht Pumpe 27 am Binnen-
haupt. Sie stand dem von Nordwest nach Siidost gerichteten Grund-
wasserstrom, der das meiste Wasser brachte, zunichst, war mithin
eine der wichtigsten Pumpen. Da es nicht gelang, sie wieder auf
=0 in Betrieb zu setzen, muBite sie durch eine auf -+ 5m gestellte
Pumpe ersetzt werden. Dadurch muBte sich der Wasserstand zu-
ndchst im noérdlichen, dann im siidlichen Binnenhaupt erhéhen, Das
Wasser stieg in wenigen Tagen, da auch gleichzeitic am AuBenhaupt
die Pumpe 29 versagte, so rasch an, daBl es nur unter stindiger Tag-
und Nachtarbeit und Aufbietung aller Krifte gelang, die Pumpen 19,
20, 21 und 23 nach und nach hoher zu setzen. Um das Wasser mit
Riicksicht auf die Nachbarpumpen moglichst niedrig zu halten, wurden
die Pumpen 19, 20 und 21 nicht gleich auf + 5, sondern auf die
Balkenlage gesetzt, die auf etwa + 2 m die Umwallungsmauern der
Pumpen gegeneinander absteifte. Das innerhalb der Umwallungen
aus dem Boden steigende Wasser wurde mit kleinen elektrischen und
Handpumpen stindig ausgepumpt. Ihr Wasser wurde in Holzrinnen
oder Druckrohren zu einem Pumpensumpi geleitet; aus ihm wurde
das Wasser mit einer bescnderen elekirischen Pumpe ausgepumpt
und durch die Druckleitung der Pumpe 33 hinaufgedriickt. In der 2.
und 3. Juniwoche gelang es, die Pumpen 19, 20 und 21 weiter anf
+ 5,0 zu heben. Am Tage nach der Nacht, in der die Pumpe 27 am
Binnenhaupt ersoff, brach die Welle der Pumpe 29 des AuBenhauptes.
Da Pumpe 31 schon entfernt war, und andere Aushilfe nicht zur Ver-
fiigung stand, stieg das Wasser in der Pumpenumwallung so rasah,
daB es nicht mehr moglich war, die Pumpe auf == 0 wieder in Gang
zu sefzen; sie wurde daher auf etwa + 2 auf die Balkenlage gesetzt.
Als die Gefahr am Binnenhaupt beseitigt, und dort sdmtliche Pumpen
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aut 3,0 gesetzt waren, wurden nachermander Puinpe 29 und 32
gleichfalls aui +5 gehoben. Damit waren nunmehr simtliche
Pumpen aus der gefidhrdeten Staffel &= 0 geborgen und auf den
trockenen Schleusenvorbtden in Sicherheit gebracht.

Nachdem inzwischen auch die Aufstellung der Schiebetore in der
Siidschleuse beendet war, konnte Ende Juni 1913 mit der AufBler-
betriebsetzung der Grundwassersenkung und dem Einlassen des
Wassers in die Schleusen begonnen werden. Aus dem stindig
withrend des Hohersetzens der Pumpen vorgenommenen Messungen
der Grundwasserstinde hatte sich ergeben, daB das Ansteigen des
Grundwassers keinesfalls plétzlich, sondern nur ganz allmihlich er-
folgen, daB somit Zeit genug verbleiben werde, alle Pumpen ohne
besondere Hast nacheinander aus der Baugrube zu entfernen. Zuerst
wurden die Pumpen am AuBenhaupt nebst ihren aus dem Beton des
AuBenvorbodens herausragenden Saugrohren und Leitungen fortge-
schafft; die Brunnendffnungen wurden durch EingieBen von Mortel
verschlossen. Dann folgren nacheinander die Pumpen nebst Zubehor
am Binnenhaupt, bis schlieBlich nur noch die aus der Hilisstaffel auf
+ 5,0m arbeitende Pumpe 30 iibrigblieb. Diese wurde am 10. Juli
1913 auBier Betrieb gesetzt und aus der Baugrube entfernt. Damit
hatte die Grundwassersenkung ihr Ende erreicht. Das Steigen des
Grundwassers wihrend der Zeit des Hohersetzens und Entfernens
der Pumpen ist aus der Abb, 31 zu ersehen. Bei dem langsamen
Anwachsen des Grundwasserstandes wiirde das Fiillen der Schleusen
ohne Einlassen von AuBlenwasser eine sehr lange Zeit in Anspruch
genommen haben. Es wurden daher schon Ende Juni 3 Heberleitun-
gen von 30 cm Durchmesser vom Binnenhafen aus durch den stehen-
gebliebenen Damm hindurch in die nordliche Binnenhauptnische ver-
legt. Nach der AuBerbeiriebsetzung der Grundwassersenkung wur-
den diese Heber (sieh Abb, 32) am 11. Juli angestellt, und mit ihrer
Hilfe gelang es, die Schleuse in etwa 3 Wochen bis zur Hohe des
Kanalwasserstandes anzufullen.

9. Nachtrédgliche Verankerung und Hinter-
fiillung der Seitenmaunern. Urspriinglich sollten nicht nur
die Hidupter, sonderen auch die Seitenmauern unmittelbar nach ihrer
Herstellung bis zur vollen Héhe hinterfiillt werden. Dabei hiitte sich
fiir die Vorderkante der Seitenmauern eine Bodenpressung von etwa
7,0 kg/gem ergeben. Man entschloB sich daher dazu, nur die Hiupter
ganz zu hinterschiitten, die Anfiillung hinter den Seitenmauern aber
wihrend des Baues nur bis + 20,10 m zu fiihren. Die Kantenpressung
ermdfigte sich dadurch, wie schon an friiherer Stelle mitgeteilt, auf
rd. 6,5 kglgem. Da die auf + 3,0 m liegende Griindungssohle im
Naturzustande eine Auflast von etwa 25 m, das heiBt 25 . 1,8
= 4,5 tlgm = 4,5 kg/qem hat tragen miissen, so kam durch die Seiten-
mauer nur eine Mehrlast von 2,0 kglem hinzu, die zunichst unbedenk-
lich erschien.

Der ostliche Teil der langen Siidmauer hatte seit seiner Voll-
endung im Herbste 1911 bis Herbst 1912 hinterfiillt gestanden, ohne
Bewegungen zu zeigen. Ein RiB trat zwar im Winter 1911/1912 auf,
der aber auf Warmeeiniliisse zuriickzufilhren war, Nachdem dann
im Herbst 1912 hinter der Mauer die Luftverdichter fiir die PreBluft-
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nietung der Schiebetore in Betrieb genommen waren, zeigten sich
gleichzeilig an melireren Stellen Risse, ohne dall indessen irgend-
welche Bewegungen der Mauer, nach vorne festzustellen waren.
Nach dem Aussehen und dem Verlauf der Risse muBite auf ein
ungleichmébiges Setzen der Mauer, begiinstigt durch die ortlichen
Erschiitterungen infolge des Arbeitens der Luitverdichter, geschlossen .
werden. Um sicher zu gehen, wurde die Mauer an den Stellen, wo
die Risse aufgetreten waren, mit 9 eisernen, 50 m langen Ankern in
Abstinden von 10 bis 15m nach hinten verankert. Die Anker
konnten je rd. 60 t Zug aufnehmen; ihre Bauart zeigt Abb. 33. Jeder
Anker bestand aus einer durch die Mauer gehenden 70 mm starken
Rundeisenstange, die weiter hinten in zwei schwichere Rundeisen von
50 mm Durchmesser und 50 m Linge aufgelost wurde. Die Verbindung
zwischen dem starken und den beiden schwachen Rundeisen stellte
ein kurzer I-Tridger mit Keilvorrichtung her. Vorn faBte der Anker
durch 4m lange, senkrecht vor der Mauer angebrachte I-Triiger
Nr. 30 hindurch und wurde mit diesen durch Unterlagsplatten und
Keile verbunden. Die im gewachsenen Boden rd. 50 m hinter der
Mauer eingebauten Ankertafeln hatten eine GroBe von 4,0 X 4,0 m.
Die Anker wurden zunidchst in ihrer ganzen Linge nur lose verlegt
und vorn mit den senkrechten Eisen, hinten mit der Ankertafel ver-
bunden. Dann wurden zwischen die zu Hiuptern aus | Eisen aus-
gebildeten AnkersttBe Wasserpressen eingebaut, mit deren Hilfe die
Anker scharf angespannt wurden, Die Arbeit wurde wvon Mitie
Dezember 1912 bis Mitte Mirz 1913 ausgefiihrt.

Als das Wasser im Juli und August 1913 in die Schleuse einge-
lassen wurde und den auf + 13,87 m liegenden Boschungsfull der
Hinterfiillung erreichte, begann die zuriickliegende Béschung stellen-
weise zu rutschen, Um weiteren Rutschungen und damit Erschiitte-
rungen der Mauer vorzubeugen, wurden die Boschungen abge-
flacht und der untere Keil zwischen Mauer und Erde bis etwa
+ 20 m wagerecht ausgefiillt. Ferner entschloB man sich, simtliche
Seitenmauern nachtriglich zn verankern, um ihre Standsicherheit
dauernd zu erhdhen, und sie gegen Schiiden durch die unvermeid-
lichen Bewegungen des Hinterfiillungsbodens in den ersten Jahren zu
schiitzen. Die Verankerung wurde so berechnet, da sie in der Lage
sein sollte, die unter ungiinstigen Belastungsannahmen zu 6,82 kg/gem,
ermittelte vordere Kantenpressung auf 4,5 kglgem, d. h. also
auf die frither durch Ueberlagerung vorhanden gewesene
Bodenpressung zu erméBigen. Rechnungsgemil waren hierzu 60 mm
starke Rundeisenanker in 5,0 m Entfernung bei einer Hohenlage von
-+ 20,0 m erforderlich. Demnach erhielt jede der.langen Seitenwinde
36, jede der kurzen Seitenwidnde 12, die ganze Schleuse also 2
(36 + 12) = 96 Verankerungen.

Abb. 32,

Heber zum Fiillen der Schleusen.
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Abb. 33. Voriibergehende Verankerung der siidlichen Seitenmauern,

Die Baunart der Verankerungen ist aus der Abb. 34 zu ersehen.
Die Anker griffen wvorn mit angenieteten Bandeisendsen an
50 < 80 mm starken und 7,0 m langen Eisenstangen an, die in senk-
rechten, 150 mm weiten Liochern in der Mauer Platz fanden und mit
Zementmortel vergossen wurden. Die Locher wurden in die Mauern
mit Hilfe von elekirisch angetriebenen StoBbohrmaschinen eingebohrt.
Die einzelnen Ankerstangen endeten zu ihrer. Verbindung unterein-
ander in hammerartige Kopfe, iiber die passend durchlochie und mit
Schraubenbolzen zusammengehaltene Scheiben gelegt wurden. Die
hinterste Stange erhielt ein Schraubengewinde und ging durch die
2 X 25m grofBe holzerne Ankertafel, auf die sie mit hintergelegten
I-Trigern N, P, 30 die Zugkraft iibertrug. Die Ankertafeln standen
im gewachsenen Boden. Da dieser in den einzelnen Bauteilen ver-
schieden weit von der Mauer entfernt lag, betrug die Ankerlidnge 33,
43, 47 und 57 m. Die Verankerung wurde in der Zeit vom Oktober
1913 bis Januar 1914 ausgefiihrt; sie hat mit den Erdarbeiten etwa
150 000 M gekostet.

Nach Ausfiihrung der Verankerung wurden die Mauern von.
+ 21,0m bis zur vollen Hohe hinterfiillt. Auf der Siidseite stand
hierzu Boden aus der Siidbischung des Schleusengeldndes, der zu
diesem Zweck stehen gelassen war, zur Verfiigung. Auf der Nord-

seite war nur noch sehr wenig brauchbarer Hinterfiillungsboden
iiber der Schleusenebene + 23,77 m vorhanden. In der Hauptsache
muBte daher der noch fehlende Boden von Sandbaggerungen im
Kanal mit Schuten herbeigeschaiit werden. Die Hinterfiilllung war
auf der Siidseite am 1. April und auf der Nordseite Mitte Juni 1914
beendet.

*10, Restarbeiten, An den beiden Nischen des Binnen-
hauptes und der Mittel- und Aullennische der Siidschleuse konnte die
Aufmauerung zunichst nur bis etwa + 22,0 m hochgefiihrt werden,
weil erst Anfang 1913 iiber die Antriebsart der Schiebetore eine
endgliltige Entscheidung moglich, und die Gestaltung des Mauer-
werks in seinem héheren Teil wesentlich von den Maschinenteilen
abhidngig war. Die noch fehlenden, im Verhilinis zur Gesamtausfiih-
rung verschwindend geringen Beton- und Mauermassen dieser
Haupter muBten daher nachtriglich im Jahre 1913 untér Verzicht auf
die Kabelkrdne in kleinen Sonderbetrieben fiir sich eingebaut werden.

Auch die Maschinenkammern fiir die Schiitzen und Spills waren
in den oben niher bezeichneten Bauteilen zunidchst nur im Rohen und
wesentlich zu groB ausgespart liegen geblieben. Nachdem dann im
Friihjahr 1913 die Schiitzen und Spills in ihren Einzelheiten fest-
lagen, wurden zunidchst die Seitenflichen und der Boden der Aus-
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sparungen mit Asphaltfilzpappe wasserdicht ausgekleidet, und dann
Beton- und Mauerwerk entprechend der endgiiltigen Gestaltung der
Maschinenkammern ecingebracht.  Auf diese Weise lieBen sich
Stemmarbeiten fir die Verankerung der Maschinenteile fast, vollig
vermeiden. Fiir den Einbau der im Schiitzschacht unter Wasser
liegenden Teile der Schiitzantricbe muBte das Wasser zwischen den
Dammbalkentafeln mit elektrisch angetricbenen Kreiselpumpen in
2 Staffeln abgesenkt werden. Die Dammbalkentafeln wurden auf der
Wasseroberseite mit Segeltuch verkleidet, auf der Unterseite er-
hielten sie einen Wulst aus Werg, der mit Segelleinwand umhiillt und
festgenagelt wurde. Ohne diese Dichtungen wire es nicht moglich
gewesen, das Wasser zu lenzen. Die Abpflasterung der Schleusen
wurde nach Fertigstellung der Mittelmauer mit ihren Maschinenkam-
mern und Kabelkanilen sowie der Hinterfiillung der Seitenmauern
in der Zeit von Anfang November 1913 bis Ende Juli 1914 ausgefiihrt,
und zwar die Mittelmauer mit Kleinpflaster auf Kies. Im Kies
liegende Dranrohren fiihren das durchtretende Wasser zu Fall-
schiichten, die in die Umlidnfe miinden. Die Torkammern sind in
gleicher Weise abgepflastert. Die Driins konnten hier fortgelassen
werden; es geniigte, das von den nach innen geneigten Pflaster-
flichen ablaufende Wasser in kleinen betonierten Mulden zu
sammeln und von hier aus mit Sammelschiichten in die Tornischen
zu leiten. Gleichzeitig mit der Abpflasterung des Mauerwerks wiur-
den die friiher erwidhnten Wege aus Klinkerpflaster und die Rasen-
flichen zwischen den Tornischen hergestellt. Endlich waren noch
die Hydranten fiir die Wasserversorgung der Schleusen und die
Einrichtungen fiir den Schiffahrtsbetrieb (Poller, Steigeleitern, Halte-
kreuze) einzubauen,

1. Abbruchsarbeiten und Verkauf der Gerite.
Nach Fertigstellung aller Betonarbeiten muBte der Lagerplatz mit
seinen Einrichtungen schleunigst geriumt werden, um Platz fiir die
NaBbagger zu schaffen. Da es nicht gelang, sdmtliche Maschinen
rechizeitig zu verkaufen, wurden diese von der Bauverwaltung ab-
gebrochen und besonders gelagert. Samtliche Hiuser iiber den Fun-
damenten wurden meistbietend an Unternehmer verkauft, die sie ab-
zubrechen hatten. Die Fundamente wurden von der Bauverwaltung
gesprengt und beseitigt; da einige von ihnen groBen Umfang hatten
und zum Teil auch wegen schlechten Untergrundes tief hinabge-
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fithrt waren, war das eine umfangreiche und schwierige Arbeit.
Empfehlenswert wiire es gewesen, wenn man in diesen Fundamen-
ten gleich beim Bau Sprenglécher vorgesehen hiitte: so muBiten diese
unter erheblichem Zeit- und Geldaufwand erst nachtriglich einge-
bohrt werden. Das Kraftwerk wurde mit dem Gebdude und den
Werkstatteinrichtungen zusammen fiir einen Pauschalpreis von
125000 M verkauft; es sollte in Kleinasien wieder aufgebaut wer-
den. Simtliche iibrigen Gerite (Kabelkrane, Uferkrane, Loffel-
bagger, Lagerplatzeinrichtungen usw.) erzielten cinen Erlds von zu-
sammen etwa 110000 M, so dal} sich der Gesamterlts einschlieBlich
des Kraftwerkes auf etwa 235000 M oder auf rd. 18 vH der Be-
schafiungskosten stellte,

F. Die Schleuseneinfahrten.

Rogge und Regierungs-
Prengel.

Vom Wasserbaudirektor und Baural

l.Leitwerke und Fender, Die Einfahrten in die beiden
Schleusen sind auf 150 m Linge beiderseits durch hélzerne Leit-
werke begrenzt. In der Verlingerung der Mittelmauer liegen die
beiden Schleusen gemeinsamen Mittelleitwerke; an den Torkammern
setzen die Seitenleitwerke an, die gegen die Schleusenachse derart
geneigt sind, daB der Abstand zwischen ihnen und dieser Achse
(Mitte Mittelmauer) in einer Entfernung von 500 m in der Binnen-
einfahrt 100 m und in der AuBeneinfahrt 88 m betrdgt. Jedes
Leitwerk (siche Abb. 35) besteht aus 8 Stiick 33pfihligen Dalben,
die in gleichem lichten Abstande von 15 m gerammt und durch
Laufbriicken miteinander verbunden sind, und einem dreieckitirmigen,
Binnen und Auflenleitwerk sind in
der Bauart einander gleich. Mit Riicksicht auf die wverschiedenen
Wasserstinde liegt aber Oberkante Binnenleitwerk nur auf + 21,77,
Oberkante AuBenleitwerk dagegen auf + 22,97. Vor dem Dalben
sind 25 m breite Schwimmfender angeordnet, die durch Holztreppen
von den Laufbriicken aus zuginglich sind.

Jeder Dalben hat 32 senkrecht stehende kieferne Pfihle, die
mit Tannenholz verzimmert sind. Die Pfihle stecken mit Riicksicht
auf eine kiinftize Vertiefung des Kanals von 11 auf 12 m etwa 5% m
tief im Boden. Die tannenen 2,15 m breiten Laufbriicken sind durch

MIEL, Lertwerk Schmitt c-d
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35. Leitwerke nebst Schm—'iﬁmfendem.



210 Rogge und Mitarbeiter, die neuen Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals,

ie zwei kieferne Pfahlioche zv.'rischen den Dalben unterstiitzt. Die
Schwimmfender vor den Dalben bestehen aus Tannenrund- und
Kantholz.

Um das Mauerwerk der Schleuse gegen Beschiadigung durch
Schiffe zu schiitzen, liegen vor den Mauern 1,2 m breite Fender aus
Tannen-Kantholz (vergl. Abb, 36). Sadmtliche Fender werden durch
Ketten, die. iiber Wasser am Mauerwerk oder an den Dalben be-
festigt- sind, durch ein mit Eisen geschiitztes offenes Feld des Fen-
ders laufen und unten ein schweres Gewicht tragen gegen Mauer
oder Dalben gedriickt, so daBl die Fender dem Steigen oder Fallen
des Wassers unbehindert folgen konnen.

.Die Holzlieferung und die Ramm- und Zimmerarbeiten wurden
getrennt vergeben. Die 5600 cbm Rundpfihle der Dalben (Los 1)
lieferte die Firma Béttcher in Wesenberg aus Kiefernrundholz fiir
rd. 286 000 M, die 4125 cbm Rund- und Kanthélzer der Dalbenver-
zimmerung und der Fender (Los 2) die Firma Gehlsen in Gliickstadt
fiir rd. 254000 M. Die Ramm- und Zimmerarbeiten der Leitwerke,
sowie der Bau der Fender fiihrte auf Grund offentlicher Ausschrei-
bung die Firma Karl Scharnberg vom Sommer 1913 bis Herbst 1915
fiir rd. 150000 M aus. Die Gesamtkosten der Leitwerke und Fen-
der haben rd. 900000 M betragen.

2. AeuBerer Vorhafen. Der AuBeneinfahrt zu den neuen
Schleusen mufite, wie schon eingangs erwiihnt, der alte Marine-
kohlenhof fast in seiner gesamten Ausdehnung zum Opfer fallen. Der
Kohlenhof (vergl. Abb. 1 und 2) bestand in der Hauptsache aus
einem etwa 50 m breiten und 250 m langen, 5 bis 6 m tiefen
Hafenbecken, das ostlich und nérdlich von einer frei im Wasser
stehenden Betonmole, westlich von einem hélzernen Bohlwerk und
auf einer kurzen Strecke von einer Ufermauer begrenzt war, wih-
rend es siidlich in den Kieler Hafen ausmiindete. An Stelle dieser
beengten und in ihren Einrichtungen veralteten Anlage wurde siid-
lich davon eine neue Bekohlungsanlage geschaffen, der 11m tiefe
Marinekohlenhof, dessen Herstellung die Kanalverwaltung auf ihre
Kosten iibernahm., FEinzelne Arbeiten, wie das Umsetzen der
Kohlenschuppen und der Oelbehiilter, die Umlegung von Oelleitun-
gen und Gleisen u. dergl. fithrte die Marineverwaltung gegen eine
pauschale Entschiddigung von 400000 M selber aus. Auch die groB-
ten Schiffe der Flotte sollten ihre Kohlen hier unmittelbar von Land
aus iibernehmen konnen. Nihere Angaben iiber den 1910 bis
1916 durchgefithrten Gesamtbau des = Marinekohlenhofs finden
sich in einem Aufsatz des Wassérbaudirektors Rogege und des Re-
gierungs- und Bawrats Dr.-Ing. Lohmever im Heft 39 des Jahrgangs
1923 der ,Bautechnik”, Verlag von Wilhelm Ernst u. Sohn, Berlin.

Anfang 1913, als die Rohbauarbeiten der Schleusen sich ihrem
Ende niherten, war die Siidzunge des neuen Kohlenhofs bereits der
Marine iiberwiesen worden und von ihr in Benutzung genommen.
Zu gleicher Zeit konnte daher mit dem Abbruch des alten Kohlen-
hofs begonnen werden. GroBe Miihe machte die Beseitizcung der
alten Betonmole, die reichlich 20000 cbm Beton und Mauerwerk
enthielt und deren Griindungssohle bis 11,50 m unter Mittelwasser
reichte. Eine genaue Beschreibung dieser schwierigen, im Eigen-
betriebe der Bauverwaltung ausgefiihrten Abbruchsarbeit findet sich
in dem Aufsatz deés Regierungs- und Baurats Dr-Ing. Lohmevyer
.Beseitigung der Kreuzermole und der Binnenhafenkaimauer vor
den neuen Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals® auf S. 147
und folgende des Jahrgangs 1921 der Zeitschrift fiir Bauwesen.

Gleichzeitic mit der Beseiticung der Mole wurde der Aushub
des dufleren Schleusenvorhafens durchgefithrt, der eine NaBbagge-
rung von etwa 750000 cbm erforderte. Die Schleusentiefe des
Aufienhafens befrug zunidichst 11 m unter mittlerem Hafenwasser =
(1077 — 11,000 = + 877 m.” Wiahrend des Krieges wurde die
Sohle noch um 050 m, also auf + 827 m, tiefer gelegt. Die ge-
ramte Baggerung, die der Firma Steffen Sohst in Kiel iibertragen
war, wurde plangemiB bis zum 1. April 1914, dem Tage der In-
betriecbnahme der neuen Schleusen, beendet, nachdem die Durch-
fahrt schon im Herbst 1913 freigebaggert war.

Die Ufer des AuBenhafens sind mittels Basaltsdulen auf einer
Unterbettung aus Ziegelschotter eingefaBt. Auf den westlichen
Strecken, die im gewachsenen Boden lagen, geniigte es. die Ufer-
deckung, entsprechend der Abb. 37, auszufithren, Auf der ost-
lichen Strecke der Siideinfassung dagegen, die hier auf dem frisch
aufgeschiitteten Hinterfiillungsboden der nordlichen Kohlenzunge her-
zustellen war, wurde, entsprechend der Abb. 38, ein Sinkstiick aus
Faschinen vorgesehen, das bis + 13,77 m hinabreicht und mit aui-
geworfenen Steinen beschwert wurde. Ueber dem Sinkstiick wurde
die Uferdeckung genau wie auf den westlichen Strecken ausgefiihrt.
Oben wurden die Boschungskanten mit 1.0 m breiten Betonplatten
abgedeckt. Zur besseren Filhrung der Schiffe beim Einlaufen in
die Schleusen wurden vor den Béschungen des AuBenhafens im
zanzen 11 Stiick neunpfidhlize Dalben geschlagen, von denen zwei
auf die Nordseite und neun auf die Siidseite entfallen. Die Gesamt-
kosten fiir den Bau des AuBenhafens einschlieflich Beseitigung der
Mole belaufen sich auf etwa 1500000 M,
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Abb. 36. Fender in den Schleusenkammern,

Abb, 38. Uferdeckung des AuBenhafens, ostlicher Teil,
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Abb. 40. Kaimauer am Binnenhafen in Holtenau.

3. Innerer Vorhafen. Der alte Holtenauer Binnenhafen
(vergl. Abb. 1) reichte von der zwischen Kiel und Holtenau iiber
den Kanal fithrenden Prahmdrehbriicke bis zur Einfahrt in die
alten Schleusen. Er hatte eine Linge von 850 m und war im west-
lichen Teil etwa 80 m, im 6stlichen etwa 100 m breit. Als Ufer-
einfassungen dienten Steinabpilasterungen. Nur auf der Siidseite
kurz vor der Schleuseneinfahrt war eine 280 m lange Ufermauer
vorhanden, die, wie frither ausgefiihrt, beim Bau der neuen Schleu-
sen fiir das Loschen der Baustoffe benutzt wurde. Damit das fiir
den Kanalbetrieb sehr wichtize Bunkergeschiift an dieser Ufer-
mauer keine Storung erlitt, wurde dem fritheren Pichter der Ufer-
mauer ein voriibergehender Bunkerplatz weiter westlich iiberwiesen
und mit hélzernen Losch- und Ladebriicken verschen. Zur Einfahrt
in die neuen Ostseeschleusen wurde der Hafen. nach Westen zu,
nachdem inzwischen die alte Prahmdrehbriicke durch die neue
Holtenauer Hochbriicke (Prinz-Heinrich-Briicke) ersetzt war, um
etwa 300 m verlingert, so daB er nunmehr in einer Lingenaus-
dehnung von etwa 1200 m von der Hochbriicke bis zu den Schleusen
reicht. Durch Zuriicklegung der Ufer wurde am Westende eine

Breite von 180 m erzielt, die sich nach Osten zu trichterférmig bis .

auf etwa 320 m vergroBert. Die Hafensohle wurde entsprechend der
gesamten Kanalvertiefung von 9 m auf 11 m unter Mittelwasser
vertieft,
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Abb. 39. Uferbefestiguns am Kaiser-Wilhelm-Kanal.

Fiir die Hafenerweiterung war eine Baggerung von 2 825 000 cbm
criorderlich, von denen 450000 c¢bm auf die Trockenbaggerung auf
der Siidseite, 225000 cbm auf die’ Trockenbaggerung auf der Nord-
seite und die iibrigen 2150 000 cbm auf die NaBbaggerung entfielen.
Die Trockenbaggerung auf der Siidseite war zusammen mit den
westlich anschliefenden erheblichen Bodenbewegungen der Kanal-
erweiterung der Firma Hermann Bachstein in Berlin iibertragen,
die den Boden teils in die Siidrampe der Prinz-Heinrich-Briicke, teils
auf Ablagerungsflichen schaffte. Die Trockenbaggerung anf der
Nordseite und die NaBbaggerung fiihrte die Firma Habermann u.
Guckes Akt.-Ges. in Kiel aus; das Trockenbaggergut diente zu Auf-
fiillungen am Kieler Hafen nérdlich der alten Schleusen, der Boden
der NaBbaggerung wurde durch die alten Schleusen nach See ge-
bracht und dort geklappt. Die Baggerungen waren am 1. April
1914 im siidlichen Teil des Vorhafens planmiBie soweit gefordert,
daB von diesem Tage ab die gréBten Kriegsschiife in die neuen
Schleusen einlaufen konnten. Die weitere Ausbaggerung des Hafens
nach Norden zu wurde bis zum Sommer 1915 durcheefiihrt. Mit der
Beendigung des Schleusenrohbaues im Sommer 1913 konnte mit der
Beseitigung der zum Loschen der Baustoffe benutzien Ufermauer
begonnen werden. Wegen der Ausfiihrung dieser Sprengarbeit kann
wieder auf den oben niher bezeichneten Lohmeyerschen Aufsatz
Bezug genommen werden.

Die Ufer des Binnenhafens wurden (vergl. Abb. 39) auf der
ganzen Nordseite und dem ostlichen Teile der Siidseite mit einer

- Steinpflasterung auf Grundunterbettung entsprechend der Ausfiihrungs-

art bei der sogenannten Kanalerweiterung befestigt. Vor der west-
lichen Strecke der Siidseite wurde in einer Linge von 800 m eine
neue Ufermauer auf Pfahlrost erbaut, deren Finzelheiten aus der
Abb. 40 hervorgehen. Da es bedenklich erschien, die Pfihle in
ganzer Linge durch den zum Teil sehr schweren Letten- und Sand-
boden zu rammen, wurde zunichst mit einem NaBbagger ein 10 m
tiefer Schlitz hinter dem stehengelassenen alten Ufer in Lings-
richtung der neuen Mauer ausgehoben. Nach Fertigstellung des
Baggersclitzes wurde die Stelle, an der der Bagger vom alten
Hafen aus in das Land eingedrungen war, durch einen Damm wieder
geschlossen. Es entstand so eine vom Hafenwasserstand unabhiin-
gige, mit Wasser angefiillte Baugrube, in der die Pfihle bei nur ge-
ringer Rammtiefe gerammt, und der Rost unter Absenken des
Wassers um etwa 1,5 m im Trockenen verzimmert werden konnte.
Diese Ausfiihrungsart hat sich sehr bewdhrt. Die Herstellung des
Pfahlrostes war der Firma Steifen Sohst in Kiel, die Ausfithrung der
Beton- und Mauerarbeiten der Firma Scharnberg u. Nielsen in Kiel
iibertragen. Die Kosten der Ufermauer stellten sich auf etwa
1650 M/lfdm. .

Der 6stliche Teil der Ufermauer wurde in einer Linge von
150 m der Stadt Kiel iiberwiesen, die hier umfangreiche Krananlagen
zum Lbschen der Kohlen fiir das neue Wiker Gaswerk und zum
Verladen von Koks aufstellte. In einem Abstande von 60 m hinter
der Ufermauer wurde eine 7,0 m breite, gepilasterte FahrsiraBe
mit beiderseitizem, 2,5 m breitem Biirgersteig, vorgesehen. Neben
dieser StraBe sind spiter zwei Gleise verlegt worden, von denen
das eine bis zum neuen Marine-Kohlenhof verlingert worden ist.
Fiir das Festmachen kleinerer Schiffe wurden vor dem Nordufer
des Binnenhafens 56 Stiick fiinfpfihlice Dalben gerammt, an denen
eine Wassertiefe von 6 m vorhanden ist. Vor die Dalben wurden
begehbare hélzerne Schwimmfender gelegt, die mit dem Uferbankett
durch leichte, hélzerne Briicken in Verbhindung stehen. Zur Fr-

- leichterung des Personenverkehrs zwischen Kiel und Holtenau wurde

eine Fihrverbindung mittels Motorbooten iiber den Binnenhafen
eingerichtet. Der Zugang zur Fihre erfolgt auf der Siidseite auf
einer in die Ufermauer eingebauten Steintreppe. auf der Nordseite
iiber eine hélzerne Anlegebriicke. Die Gesamtkosten fiir den Aus-
bau des Rinnenhafens haben etwa 4000000 M betragen.

(SchluB folgt,)
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Geschiebebewegung in Fliissen.
Von Professor Ph. Forchheimer in Wien-Dobling.

Die Untersuchungen iiber die Bewegung der Geschiebe
reichen in ihren Anfidngen weit zuriick, aber die ersten Messungen
der Geschiebemengen, welche bei verschiedenen Geschwindig-
keiten vom Wasser fortgeschwemmt werden, verdffentlichte
G. F. Deacon'). Er hatte sie in einem mit Glaswinden ver-
sehenen Versuchsgerinne an stark schlammhaltigem, aus der
Mersey-Miindung stammendem Sand vorgenommen, von dem
ein groBer Teil schwebend fortgefithrt wurde.

Umfass endembeBnah genbnue eorhmzwanzig Jahre spiter
A. Schoklitsch?) ia Wasses bauleoratorium der Technischen
Hochschule in Graz vor. Bei GleichmaBigkeit des Geschiebes
fingen bei einer bestimmten Geschwindigkeit des Wassers ein-
zelne Koérner zu vibrieren an, die bei noch zunehmender Ge-
schwindigkeit durch einen Pussto des Wassers aus ihrem
Lager geschleudert und gleitend fortgeschleppt wurden. Bei
weiterer Geschwindigkeitssteigerung ging das Gleiten bald in
Rollen, dieses in ein durch Springe unterbrochenes Rollen
tiber, bis endlich die Bewegung der eines Huhnes glich, das
halb springt halb flattert. Dabei seien es meistens Wirbel ge-
wesen, welche die Kérner in die Hohe schleuderten. Hat man
es mit gemischtem Geschiebe, wie solches die Fliisse fithren,
zu tun, so unterscheidet sich der Vorgang vom geschilderten
insofern, als sich nicht eine bestimmte Grenzgeschwindigkeit
feststellen lasse, bei der die Geschiebebewegung ihren Anfang
nimmt, Staub treibt eben selbst bei Niedrigwasser schwebend
den Fluf} hinab.

Etwas abweichend duflert sich F. Schaffernak?®) auf Grun-
seiner’ im Wiener FluBbaulaboratorium angestellten Unter
suchungen. Er sagt namlich, daB nach Ueberwindung des
Grenzzustandes nicht die einzelnen Sticke in grofien Séitzen
fluBabwarts eilen. sondern das Geschiebe eher wie eine brei-
artige Masse abflieBt, also bei gemischter Zusammensetzung ein
wirkliches Geschobenwerden stattfinde. Er bringt diese Be-
obachtung mit der Erscheinung in Zusammenhang, dal dort,
wo voller Geschiebetrieb'in einem Flusse eintritt, die Sohle
plotzlich ,weich® wird und in die Sohle gestoBene Peilstangen
weit geringeren Widerstand als vorher finden.

Noch aus einem dritten Laboratorium, welches sogar eigens
zum Zwecke der Erforschung der Geschiebebewegung an der
Berkeley-Universitat in Kalifornien errichtet wurde, liegt ein
Bericht vor?). Um die Bewegung der Einzelteilchen im Gerinne
leichter verfolgen zu kénnen, betrachteten die dortigen Beobachter
Gilbert und Murphy den Vorgang durch eine Glaswand, lings
welcher sie ein Schiebebrett mit Guckloch beliebig rasch ver-
schieben konnten. So iiberzeugten sie sich,’) dal ein Gleiten
die vernachlissigbare Ausnahme bildet uud daB bei gleich-
miBigem Korn das Rollen nur die Einleitung zum Hiipfen dar-
stellt, Bei gemischtem Geschiebe gilt das Gesagte fur die
feineren Korner, wihrend unter Umstidnden stidndig grobere
Korner iiber die aus feineren bestehende Oberfliche rollen und
die grobsten Sticke tberhaupt nur durch Rollen vorwirts
kommen. Die htpfenden Teilcheu befinden sich tiber der Sohle
in einer gleichmiBig hohen Zone, die von oben angeschaut
triibe erscheint und seitlich durch die Glaswand angeschen eine
nach oben abnehmende Tritbung aufweist, entsprechend der
Verminderung der Zahl der springenden Kérner mit zunehmen-
dem Abstand von der Sohle. Bei Betrachtung durch das Guck-
loch konnte man bei entsprechend schneller Verschiebung des
Schiebebrettes erkennen, dafi die Teilchen bogenférmige Spriinge
ausfithrten, deren wagrechte Teilgeschwindigkeit, wohl infolge
der nach oben zunehmenden Stromungsgeschwindigkeit mit der

1) Minut. of Proc. of the Inst. of Civ. Eng. 118 (1894) S. 93.

2) Schoklitsch, Ueber Schleppkraft und Geschiebebewegung
1914, S 15, 17.

%) Schaffernak, Neue Grundlagen fiir die Berechnung der
Geschiebefithrung in FiuBlaufen, Leipzig-Wien, 1922, S. 13, 19, 21.

%) Department of the Interior. United States Geological Survey.
Professional Paper 86. The Transportation of Débris by Running
Water by Grove Karl Gilbert . . . with the Assistance of Edward
Chales Murphy, Washington 1914,

) Ebenda S. 26.

Entfernung von der Sohle wuchs. Die Héhe der Schicht, inner-
halb welcher man bei ein und derselben Gucklochgeschwindig-
keit die Korner gut erkennen konnte, wuchs ebenfalls mit dem
Sohlenabstand, so dal} sich schliefien lieB, dal} die wagrechte
Teilgeschwindigkeit bei Anndherung an die Sohle erst lang-
samer und dann rascher abnimmt.

Schoklitsch?), der anscheinend mit etwa 5 cm Wasser-
tiefe arbeitete, streute bei seinen Versuchen am oberen Rinnen-
ende gleichmifig anndhernd so viel Geschiebe ein, als das
Wasser fortschleppte und er erwihnt nicht, daBl er hierbei be-
sonderen Schwierigkeiten begegnet sei. Schaffcrnak empfand
es als storend, daB die Sohle nicht eben zu bleiben pflegt und
er lagerte, um gleichméiBigere Ergebnisse zu erzielen, sein Ge-
schiebe auf bewegliche Platten, welche man in dem MaBe hob,
als sich ein Kolk bilden wollte, so daB die Oberfliche bei ihm
immer eben blieb. Auch seine Wassertiefe betrug 5 cm.?)
Gilbert, der Wassertiefen von iber 1 bis gegen 23 cm an-
wendete, tiberliel das Geschiebe sich selbst. Der am Oberende
des G:rinnes moglichst gleichmafig eingestreute Sand baute da-
durch selbsttiatic das Bett auf. Zuerst lagerte er sich auf der
jeweiligen Ol)erﬁache in Riffeln ab, die langsam stromab wan-

6) Ueber Schleppkraft. S. 48,
7) Neue Grundlagen. S.5.
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Abb. 1, Diinen und Gegendiinen,
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Abb. 2. Kolke und Binke nach Blasius.

derten. Bei vermehrtem Zusatz und infolgedessen stirkerer
Sohlenneignung und groBerer Geschwindigkeit verschwanden die
Riffeln plétzlich und blieb die Sohle trotz des steigenden Sand-
gehaltes des Wassers eine Zeitlang ziemlich eben. Dann traten
aber bei weiterer Zunahme der Sohlen- und Spiegelneigung
neuerdings Sandwellen auf, die stromauf schritten und zwar
viel rascher als die Anfangsriffeln stromab gewandert waren.
Auch unterschied sich der nunmehrige Spiegel vom fritheren
dadurch, daB er der neuen Oberfliche ungefihr in gleichem
Abstande folgte, also ganz wie diese gekriimmt war, wahrend
der Spiegsl tber den erstentstandenen Ablagerungen nur eine
geringe Wellung aufgewiesen  hatte. Die Geschwindigkeit, bei
der die ebene Sohle sich wellte, zeigte sich 1,08 bis 1,85 mal
so grofl wie die, bei der sie sich eingeebnet hatte.

Gilbert bezeichnet von den beiden von ihm beobachteten
Sandwellen die mit dem Strome wandernden mit dem Namen
Diinen und die gegen den Strom ziehenden mit dem Namen
»Antidunes* oder Gegendiinen (Abb.1). Der Name Dinen ist
nicht unpassend, denn diese Gebilde dhneln in der Tat den Diinen,
die der Wind an den Meereskiisten und in der Wiiste anhiuft, wo
sie in der Windrichtung fortzuschreiten pflegen. Es geschieht
dies dadurch, dafl der %Vind auf der Luvseite den Sand auf-
wirbelt und dieser dann auf der Leeseite niederfillt, ein Vor-
gang, der sich in der Luft beim Schneetreiben in den Schnee-
wiachten und unter Wasser in den Sandbinken wiederholt,
Hier ist er schon ofter u. a. trefflich von Schoklitsch®) be-
8) Ueber Schleppkraft S. 17. Beziiglich Schnee und Sand in der
Luft sieh z. B. Vaughan Cornish, Waves of Sand and Snow,
(T, Fisher-Urwin) London-Leipsic, Vorrede von 1913.
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schrieben worden. Eine flache Boschung auf der Luvseite, eine
Steilboschung auf der Leeseite kennzeichnet diese Binke und
verrdt ihre Entstehungsweise. :

In einem Gerinne von rechteckigem Querschnitt sind die
die Sohle quer durchsetzenden Sandbinke an den Seitenw#nden
stromanf gebogen und auflerdem in der Mitte stromauf einge-
kerbt?), so als ob hart an den Seiten und in der Mitte das
Wasser eine geringere Schleppkraft als auf der iibrigen Sohlen-
fliche ausiiben wiirde, welche Kraftabnahme durch die be-
merkenswerten Messungen Schobers!) seitdem tatsichlich be-
stitigt worden ist. Auch zeigten Aufnahmen, die Schaffernak)
in der Mur bei Landscha, also in einem Flusse mit geneigten
Uferbéschungen vornahm, dall in der Mitte wie an den Seiten
sowohl die auf der Sohle geschleppte als auch die schwebend
geférderte Sand- und Kiesmenge fast auf Null sank. Dabei
nahm das Hochstgewicht des Einzelkornes von 88 g auf der
Sohle auf 1,1 g in 2 m Hehe tber der Sohle ab.

Die einfache Kerbung kann, wie Blasius'¥) in einem breiten

- Gerinne der Berliner Versuchsanstalt gezeigt hat, zu einem

wiederkehrenden Muster werden, nach welchem die ganze Sohle
umgemodelt erscheint. Die Muster zerfallen in zwei Gattungen,
deren Entstehung nach ihm davon abhingt, ob der Lauf einen
»FluB* oder einen ,,Wildbach* darstellt. Ein FluB schneidet
aus dem Muster eine gestaffelte Reihe von Banken und Kolken
heraus, wie dies beistehende Abbildung nach einem Hohenkurven-
plan von Blasius zeigt. ‘Das entscheidende Merkmal fir die
Scheidung in Flul und Wildbach bildet — wenn IJ die mittlere
FlieBgeschwindigkeit, & die Wassertiefe, g die Beschleunigung
der Schwere bedeutet — der Umstand, ob U< y/gp ist.  Es lag
nahe, nachzusehen, auf welche Ungleichung die Gilbertschen
Daten fithren.  Meine Ausrechnung lieferte umstehende
Zahlentafel. (Seite 214.)

Sie 14Bt trotz Ungenauigkeit erkennen, daB in der Tat
die Gleichung U :\/gk fur die Entstehung der Diinen und
Gegendtinen maligebend ist, dal aber eine Einebnung der
Dinen bei Verwandlung eines Flusses in einen Wildbach
erst eintritt, wenn {J bereits etwas grofier als \/gk geworden ist
oder der Wasserlauf bereits einen Wildbach bildet. Bemerkens-
wert ist es, daB die Wildbachriffeln nach Blasius viel rascher
stromauf wandern — mindestens 10 mal so rasch — als die
FluBriffeln stromab, dhnlich wie das Gilbert von seinen Gegen-
diinen und Diinen berichtet. Die Ursache dieser entgegen-
gesetzten Wanderung scheint darin zu liegen, daBl bei den
Ditinen wie bei Sandbinken auf den stromaufgekehrten Seiten
und bei den Gegendiinen auf den stromabgekehrten Abhidngen
groBe Geschwindigkeiten herrschen. wihrend auf der Stromauf-
seite bei den Gegendiinen infolge ihrer Stauwirkung die Ge-
schwindigkeit kleiner ist und bei den Diinen auf der Strom-
abseite das Wasser sogar eine Walze bildet.

Dafl es Sandwellen gibt, beweist, dal aus irgend einem
AnlaB} entstandenen kleinen Wellungen die Tendenz innewohnt.
anzuwachsen. F. Exner!4) fithrt dies fur Diinen in der Luft
auf ein Bestreben der Luft zuriick, zu einer Potentialstrémung
iiberzugehen, d.i. zu einer Strémung. bei der ein Langenschnitt
durch das Netz der Potentiallinien und Stromlinien in unendlich
viele Quadrate zerlegt wird. Eine solche Zerlegung liefert bei
einer Potentialstrémung iiber einer Ebene lauter gleich grofle
Quadrate, also iiberall gleich groBe Geschwindigkeit. Da nun
beim Wehen des Windes die Geschwindigkeit nach unten ab-
nimmt, sei tber einer Ebene eine Potentialbewegung nicht még-
lich und trachte der Wind, die Bodenoberfldche in eine Wellen-
fliche umzugestalten. Exner gibt fiir eine solche, welche sich
dadurch auszeichnet, dafi die Wellenlidngen und -héhen leewérts
(stromab) zunehmen, auch die mathematische Losung. Analoge
Vorginge missen sich unter strémendem Wasser ereignen.

Ueber den Spiegel, der tiber einer nach einer Sinuslinie
geformten welligen Sohle entsteht, hat J. Boussinesq ein-
gehende Berechnungen angestellt.’””) Er weist nach, dall eine

9) Ebenda S. 8. :

10) R. Schober, Versuche iiberdenReibungswiderstand zwischen
fliefendem Wasser und benetztem Umfang, Dresden 1916. Versuch
einer Erklirung durch Pulsationen, Ph. Forchheimer, osterreich.
Monatsschr. f d. offentl. Baudienst 23 (1917) Sp 545. Ueber Ge-
schwindigkeitsabnahme in Rohren gegen deren Mitte s. F. Prasil,
Technische Hydrodynamik, Berlin 1918 5. 150, 194, 208.

1) Neue Grundlagen, s. auch Zeitschr. d. ost. Ing. u. Arch.-Ver.
68 (1916) S. 514, Kurzmann, Beobachtungen tiber Geschiebe-
fithrung. Miinchen 1919, Taf III.

12) Zeitschr. f Rauwesen 60 élBlO] Sp. 465 f. ;

1) Zur Physik der Diinen. Sitzungsberichte der Akademie der
Wissensch. Abt. 2a, Bd. 129 (1920) S. 929 f (Sonderabdr. bei Hélder-
Pichler-Tempsky A.G. Wien-Leipzig.

18) Essai sur la théorie des eaux courantes. Mémoires présentés
a l'académie des sciences, 23 (1877) S. 220 f. auch Forchheimer;
Hydraulik 1914, S. 160 f.
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Sandsorte Rinnenweite Gesch}}indigkeil \gh  Sohlenzustand
o cmfsec. cm/sec.
A 40 50 46 Wandlung
% 64 60 Wellung
= 53 65 Eben
60 73 66 Eben
i 63 63 Wellung
= 79 78 Eben
5 105 68 Wellung
B 13 59 55 Eben
e 69 51 Wellung
i 65 78 Glittung

5 71 70 Eben
20 67 67 e e
82 76 Glattung

s 83 7 Eben’
,, 94 70 Wellung
40 82 76 Glattung

. 88 T4 Eben

C 18 46 65 Glattung
. 49 67 Eben
3 54 80 Glattung
S 76 68 Eben
7 91 62 Diinen
20 72 B Glattung
3 58 52 Eben
346 82 76 Glattung
7 90 72 Eben
60 ° 56 53\

: " 47§ Glattung
o V2 477 Eben

D 30,5 67 68 Glattung
8 81 62 Eben

E 30,5 95 81 Glattung

CE, 30,5 58 52\ i ;
5 61 50/ Glattung
3 69 48 Eben
4 78 65 Glattung

C E, 30,6 63 50 Glattung
3 68 48 Eben

Beschreibung der Sandsorten
_ B¢ O D o F
Mittlerer Durchmesser der in Kugeln 7

umgeformt gedachten Kérner mm 0804 0,376 0,506 0,786 1.71
Zahl der Kérner, die aneinandergereiht
LU va kb o (ST {An TS et e e S 329 266 188 127 BB
C{ E, besteht!) aus 1 Gewichtsteil C und 1 Gewichtsteil E
('l E\.' n n 1 ”n C n 2 n E
solche Sinuslinie von der Gleichung
2w
e e CoSTEe
S

(in der z den Abstand der Sohlenpunkte von der geraden Boden-
mittellinie, X den halben Héhenunterschied zwischen Sohlen-
wellenscheitel und Sohlenwellental, z die Abszissen und § die
ganze Wellenlinge bezeichnet) Hebungen und Senkungen g

unter der zur Sohle parallelen Spiegelmittellinie zur Folge hat
tir welche die Gleichung

2 (@ + 8)

S
gilt. Beziiglich der Beziehung zwischen der Spiegelamplitude I,
welche sowohl groBer wie kleiner als K sein kann, werde auf
die unten angegebene Quelle verwiesen, und hier nur bemerkt,
dafl s die Strecke bezeichnet, um welche die Spiegelwellen, die
gleiche Linge wie die Sohlenwellen besitzen, stromauf gegen
letztere verschoben sind. Wenn das mittlere Sohlengefille (die
|

7 — "l COS

Neigung der Sohlenmittellinie) kleiner als ist (worin /4 die

2hee?
mittlere Wassertiefe, ¢ die de Chézy'sche Zahl bedeutet), fillt s
positiv aus oder staut die Sohlenwelle stromauf; das ist in
Fltissen wohl immer der Fall.

In der Natur sind die stromabwandernden Binke hiufiger
als die stromaufwandernden Wellen. Letztere ziehen sich quer
durch das Bett oder folgen hintereinander in der FluBrichtung.
Sie entstehen plotzlich und schrumpfen wihrend ihrer Wande-
rung allméhlich ein oder werden schwingungsartig bald niedriger
bald hoher. Haufig hat R, C. Pierce'®) im San Juan-Flusse
Wanderung stromab bei N.W. und Gegenwanderung bei H.W,
beobachtet. Er beschreibt die Erscheinung wie folgt: In den
tieferen FluBstrecken sind die Sandwellen gewdhnlich 4,5 bis
6 m lang und zwischen Talsohle und Scheitel etwa 90 cm hoch.
13) Professional Paper 86, S. 169, 178.
16) United Staates Geological Survey.

Water Supply Paper,
400 C. Washington 1916, S. 42.
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wenngleich auch schon solche von mindestens 1,8 m Héhe be-
obachtet worden sind. Sie treten mit einem gewissen Rhythmus
auf. Der FluB lduft einige hundert Meter eben, dann erscheinen
plétzlich einige Wellen, meistens 6 bis 10, .die innerhalb weniger
Sekunden zu ihrer groBten Hohe anwachsen und nach 2 oder
3 Minuten wieder plétzlich verschwinden. Hiufig brechen sie
etwa eine halbe Minute vor ihrem Vergehen unter Brausen
(roaring sound). Wihrend man beim bloBen Anblick glauben
kénnte, daB sie still stehen, lehrt eine aufmerksame Beobachtung,
dafl sie langsam stromauf ziehen. Die gréBten bisher bekannten
Wellungen hat A. Hider!) im unteren Mississippi 'bemerkt
wo er die groBte Wellenhshe zwischen Scheitel und Tal zu
6.7 m, die grofite Wellenldnge von Scheitel zu Scheitel zu
276 m und den raschesten Fortschritt zu 25 m im Tag be-
stimmte. Dafiir, daBl die Spiegelwelle gegeniiber der Sohlen-
welle stromauf verschoben ist, liegt u. a. der Beleg vor, daf}
H. E. Gregory'®) beim Durchwaten einer Strecke des San Juan-
Flusses die gegenldufigen Berge mit den Fiillen berithren und
gleichzeitig den Kopf tiber Wasser halten konnte, wahrend er
fiber den Tédlern um- mehr als Armlinge tauchen muBte, um
auf den Boden zu kommen.

Wichtiger noch als die Form, in der sie erfolgt, ist die
Grosse der Geschiebeforderung. Die beziiglichen Betrachtungen
nahmen ihre erste greifbare Gestalt mit der Theorie von
P. du Boys!) an, welcher fir den Geschiebetrieb der Breiten-
einheit, d. i. z. B. fiir die Geschiebemenge in kg die sekundlich
in einem 1 m breiten Flufistreifen stromab wandert, den Aus-
druck ¢ 2 J2h (h—ho) aufstellte. In ihm bedeutet y das Eigen-
gewicht des Wassers in t/m. Jdas Spiegelgefille, k die zurzeit
herrschende Wassertiefe in m, &, die Wassertiefe, bei der an
der betreffenden FluBstelle das Geschiebe in Bewegung geriit
und ¢ eine von der Beschaffenheit des dortigen Geschiebes ab-
hangige Zahl, also fiir dasselbe Geschiebe immer dieselbe Zahl.
In Frankreich hat du Boys wenig Beachtung gefunden, um so
mehr in Deutschland, wo Prof. F. Kreuter2?) in Minchen
durch Summierung der Triebmengen sdmtlicher Flufistreifen
wihrend des ganzen Jahres zu dem Ausdruck fir die jahrliche
Geschiebefracht gelangte. Wenn auch in einem solchen Aus-
druck die Zahl ¢ unbekannt ist, gestattet er doch nachzu-
rechnen?!), in welchem Verhdltnis sich die Geschiebefracht eines
Jahres bei Aenderung der Wasserfithrung oder des Bettquer-
schnittes dndert. Du Boys's Formel fufit auf der Annahme, daf
der Geschiebetrieb darin bestehe, dal die tibereinander liegen-
den Sohlenschichten iibereinander weggleiten, die oberste Schicht
am schnellsten, die darunter befindlichen immer langsamer bis
zur letztbewegten Schicht hinab. Mit zunehmender Geschwin-
digkeit sollen immer mehr Schichten in Bewegung kommen und
durchschnittlich schneller laufen.

Die erste Priifung dieser Theorie durch Versuche und
Messungen nahm Schoklitsch®?) vor, der wie oben bereits
mitgetetlt, nachwies, daB das Geschiebe sich keineswegs in der
eben geschilderten Weise bewegt. Trotzdem glaubte Schoklitsch
fur gleichmaBiges Geschiebe die Formel du Boys's bestitigen,
ja sogar die Zahl ¢ insoferne angeben zu kénnen, als er mit
als Eigengewicht des Geschiebestoffes in g/em? den Geschiebe-
trieb in g/secem fiir 2 in cm zu

st G e
540 L 7h (1 — o)

ermittelte. Bei ungleichférmigem Geschiebe, fiir welches man,
wie ebenfalls schon erwéhnt, keine Grenzgeschwindigkeit fest-
stellen kann, vermdge man ebensowenig eine Tiefe , zu be-
stimmen, bei der die Bewegung beginnt. Immerhin kénne haufig
eine rohe Schitzung an die Stelle treten.

Wenn es bei gemischtem Geschiebe keine scharf ausge-
sprochene Grenzgeschwindigkeit gibt, unterhalb welcher aller
Sand in Ruhe verharrt, so gibt es dafiir hier wie Schaffernak:?9)
betont, eine , kritische* Geschwindigkeit, bei der aller Kies l4uft.
Fiir gemischtes Geschiebe mit allen Korngréflen unter 5 mm
bestitigte auch er den Ansatz von du Boys, der so ziemlich
besagt, dal bei Einschrumpfung von %, der Geschiebetrieb mit
J2 B* und hiermit auch mit us!, d. h. mit der vierten Potenz
der Sohlengeschwindigkeit us proportional wird. Bei Korn-
grofen iiber 10 mm und Ueberschreitung der kritischen Sohlen-
geschwindigkeit zeigte sich die Menge jedoch bei seinen Ver-

1) Gilbert tiithrt S. 81 an: Mississippi River Commission Report
1882, S. 83—88.

18) Pierce a.a O. S.43.

19) Annales des ponts et chaussées, 1879, 2. Sem., S. 159.

2% Handbuch der Ingenieur- Wissenschaften, 8. Teil, 2. Abt.,
1. Hilfte, 8. Auflage, 1900, S. 177.

2) Forchheimer, Hydraulik, 1914, S. 488,

22) Ueber Schleppkraft, S. 36, 50, 51.

%) Neue Grundlagen, S. 20,

#) Neue Grundlagen S. 20.
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suchen proportional mit einem Ausdrucke Us*—uo?, worin u, fiir
den betreffenden Sand konstant war.

Auch Gilbert trachtete die Gesetze der Geschiebebewegung
zu ermitteln, ja dies war das Hauptziel seiner Arbeiten. Seine
Bemithungen hatten aber, weil die Vorgange sich als sehr ver-
wickelt herausstellten, nicht den gewiinschten Erfolg. Es zeigte
sich, daB der Geschiebetrieb ungleichtérmig vor sich geht und
daB neben den kleineren Sandwellen groBere, langgestreckte
auftraten. Einen geringeren Uebelstand bildete es, daB das ent-
stehende Sohlengefille gewoshnlich vom Spiegelgefille abwich
und meist nur das erstere bestimmt wurde, welches denn auch
als das Gefille der Gilbert'schen Gleichungen zu betrachten ist.
SchlieBilich gelangte er zu nachstehenden Ausdriicken®), in
denen (bei Abdnderung seiner Bezeichnungsweise) ¢ den Ge-
schiebetrieb des Gerinnes, @ den DurchfluB, i das Gefille,
D den mittleren Korndurchmesser bezeichnet und O T
fo, f3, 2, @,, 7 ganz allgemein Funktion, also z B. F, (@, D)
Funktion von @ und D bedeutet

G=F (@ D) [i—f (@ D)) “Zr (@, D)
@ (i. D)

Dy (4, Q)

=F, G D)[Q—f (i D)
= (i7Q) I-}j— f (i, Q

Leider ist von den Funktionen nicht mehr bekannt ge-
worden, als daBl samtliche f und ¢) sich in gleichem Sinne wie
D und im entgegengesetzten wie ¢ und i #ndern und daB far
gleichmibiges Korn von D = 0,0003 bis 0,007 m
. =093 bis 2,37, J, = 0,81 bis 1,24, %, = 0,50 bis 0,620
ist. Gilbert sagt weiter, daB, wenn der Durchflu @ bzw.
das Gefalle 4, bzw. die Tiefe 2 unveranderlich gehalten werden,
der Geschiebetrieb @ proportional mit den Potenzen U* bzw.
U3% bzw. U3T der mittleren Geschwindigkeit 7 waichst. Nun
gilt fiir ein- und dasselbe urspriingliche Geschiebe, soweit die
Tiefe an die Stelle des Profilradius gesetzt werden darf, nach
der de Chézy'schen Formel, welche Gilbert als geltend betrachtet,

T2

U= ¢ k" i% oder h = LT

daher in der Rinne von der Breite B
T3 2
Q= Bhll = %;Eﬂ: oders i— i,—:—" QRYa '
Bezeichnet man alle Konstanten mit 4, so soll also im selben
Gerinne fiir gleiches Geschiebe nach Gilbert gleichzeitig sein
fiirkonstantes Q@ G =k, (i — k,)%% bis 237 und G = % = [, 193
i . i G=1ls (Q— k)1 P8 12 G = [P2= ], 0107,
Hierin liegt ein Widerspruch, der auch nicht behoben wird,
wenn man das Geschiebe als unveridnderbar betrachtet und daher
U=y A% i% setzt??).

Auf das du Boys'sche Gesetz ist Gilbert nicht eingegangen’
dafiir berichtet er tiber seine Versuche so ausfiihrlich, daB sich
dies nachtragen 1aBt. Bemerkt werde, daB die Messungen, wie
dies beim Geschiebetreiben immer der Fall ist, ganz auBer-
ordentlich streuten, besonders, wenn die Geschwindigkeit nur
wenig tber die Grenzgeschwindigkeit hinausging; aber auch bei
rascherem FlieBen kamen groBe Abweichungen vor, wie nach-
stehendes Beispiel erldutern soll:

Sand B
100fache Tiefe in engl. -
Bl =100k = 0. 58 6,0 9.9 12,0 158 18,8 19,9 257 25,7Mittel
Gefalle in /oy = 1000 ¢ 21,1 20,0 12,0 10,0 7,8 65 58 48 45
10000 R 5 5 vl 122 120 119 120 120 122 115 123 116 120

Geschiebetrieb @ in g
Ercn Sekunde u. engl
ufl Gerinnebreite. 86 124 78 79 46 65 68 48 54 72
Um die Messungen verwerten zu kénnen, werden sie hier in
Gruppen vereinigt. So ergibt sich fiir die 4 feineren Sandsorten
mit k in engl. FuBen und & in g/sec. Fuf} fir

Sand A
Zahl der Messungen, 10~ 8 4 - 5 38 7 4
Mittel von 100 000 hi . 62,6 71,5 81,4 91,5 99,6 117 138
i S Gy e bbb . B0-'b5-—78 100 128

Sand B
Zahl der Messungen. 12 15 10 20 7 12 9 8 8
Mi:tel von 100000 hs. 61,6 69.9 804 89,2 987 110 120 132 139
Gy 16,3 26,7 86,7 39,3 71 62 e -90 112

n n
Zahl der Messungen. 4 9 4 8§ ¢
Mittel von 100,000 hi 152 160 178 195 226
(o 130 144 167 171 223

" i

%) Sie bilden den wesentlichen Inhalt einer Besprechung von
H. Engels im Zentralbl. d. Bauverw. 34 (1914) S. 623, 35 (1915) S. 96.
%3) Sieh diesbeziiglich: Ph. Forchheimer, Der Durchfluf des
Wassers durch Rohren und Griben, insbesondere durch Werkgraben

grofler Abmessungen, Berlin (Springer) 1928, S. 42.
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SandsEC
Zahl der-Messangen: ¢+~ =% 13- 16 11525 17 228 11
Mittel von 100000 hi. 62,4 69.6 807 909 101 109 119 130 140
........ 87 18,6 27,0 874 54,0 66,y 81 103 111

n n
Zahl der Messungen. 8 10 8 5

Mittel von 100000 hi. 149 163 183 202
UL S Ty 119 183 165 208
Sand-D

Zahl der Messungen ., 7 11 9 7 BE0SA0ES] sl R st
Mittel von 100000 hi. 101 110 120 129 138 150 164 181 225 273 322
o G T 19,2 38.1 44,6 45,1 58,7 75 127 134 192 307 342
Die graphische Darstellung dieser Mittelzahlen lehrt, dal in
obigen Mafen fiir alle 4 Sorten
G = 140000 ki — kyy

geseztt werden kann. wobei

fir die Sandsorte A B C D

ko ungefihr = 45 56 65 80
ist. Drickt man % in em, G in g/sec em aus, so verwandeln
sich die Beziehungen in

G = 151 hi — ky
und fiir # in m, G in kg/secm in

G = 1510 ki — Iy.;

n

dabei ist fiir die Sorte A Bazes @ D
ky; ungefihr = 1,5 1,8 ! 2,6
i 3 = 0,15 0.18 0,20 0,26.

Diese Ausdriicke stehen mit den oben erwihnten Beobachtungen
von Schaffernak, daB oberhalb der kritischen Geschwindig-
keit G proportional mit us®—u,* sei, im Einklange, da u;® mehr
oder weniger genau proportional mit ki und u,* eine fiir die
betreffende Sandgattung konstante Grofle ist. Die Ueberein-
stimmung erstreckt sich aber noch weiter, da die graphischen
Darstellungen Schaffernaks erkennen lassen, daf fir feines Korn
der Faktor von us?* — w,* unabhidngig von der KorngrdfBe ist,
gerade so wie der Faktor 1510 im Ausdrucke 1510 hi — Fkys.

Uebrigens hat auch Schoklitsch seine GroBe 540 —i— unab-

I
hingig von der Korngrofle erhalten. Gilbert und Schaffernak
haben mit Sand von #hnlichem durchschnittlichen Eigengewicht
des Gesteines gearbeitet, mit solchem von 2,69 der erstere. mit
solchem von 2.74 der letztere. Da scheint es von Belang, nach-
zusehen, ob deren Messungen auch zahlenmiBig einigermaBen
tibereinstimmen. Recht regelméBige Ergebnisse wurden in Wien
mit der Mischungstype IIl erzielt, das ist mit einer Mengung
von Kérnern von den Durchmessern 0—10 mm bzw. 0—20 mm
bezw. 0—30 mm mit gleichem Anteil aller Einzelbestandteile.

Fiir die genannten 3 Sorten geht aus der betreffenden Zeichnung

G = 2,93 (us? — uo?)
hervor, mit einem bei Vergréberung der Mengung zunehmenden
Wert von u,?, Wird die %ebereinstimmung beider Beobachter
gefordert. und auf eine Korrektur mit Riicksicht auf die Wir-
kung der Seitenwidnde verzichtet, so mull 2,93 us* = 1510 ki
oder die Sohlengeschwindigkeit us = 22,7 \/hi sein, und das ist
eine Beziehung, die fiir Sandboden wvermutlich zutrifft. Fiir
grobes Korn weisen sowohl die Schaffernak’schen Zeichnungen
wie nach ihrer Auswertung die Gilbert'schen Zahlenreihen eine
Abnahme des Faktors von ki und ug? bei Zunahme des Korn-
durchmessers auf, so gab die Sorte F von 3,2 mm mittlerem
Korndurchmesser
fir # in FuB, @ in g/sec Full, G = 43700 hi — 54
SioaesT e ClT e aes e B SE <o w = 47,0 ki — 1,8
ey Bereeat ., kg/sec m » = 470 ki — 0,18.
Bei gemischtem Geschiebe ist nach Schoklitsch die geférderte
Menge groBer, als wenn aller Sand die mittlere KorngroBe
hitte, manchmal sogar gréfler, als wenn er nur aus der feinsten
Sorte bestdnde. Gilbert?’) hat diese Erscheinung naher unter-
sucht. Fiir das Verhalten eines aus zwei Sorten besstehenden
Gemenges sind folgende zwei kleine Tabellen kennzeichnend, in
welchen wie frither Indices das Mischungsverhiltnis angeben,
also z. B. A; G, besagt, daB 3/, des Gewichtes aus Sorte A,
1/, aus Sorte G besteht. Es betrug
BeliSand® o e e A B C D | T
der mittl. Durchm. in mm 0,304 0,376 0,506 0,786 1,71 3,17 4,94.
Wire das Gemenge unverindert fortgeschleppt worden und
wiirde der Geschiebetrieb dem Verhdltnis der Treibmengen der
Bestandteile entsprechen, so miilite z. B. der
Geschiebetrieb von A; G; = %/, desjenigen von A
5 -1/, desjenigen von G
sein, welche Zahl ebenfalls in der Tabelle unter der Ueberschrift
Unveranderte Forderung“ angefithrt ist. Alle Messungen
wurden im gleichen Gerinne von 305 mm Lichtweite bei gleichem
DurchfluB von 0,0566 m?/sec und scheinbar gleichem Gefille
von 0,014 durchgefiihrt.

#T) Professional Paper 86 S. 172.
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Mengung  Unverinderte Férderung Beobachtet
gfsec cm g/sec cm
A G zusammen A G zusammen
A 607 + 0 = 86,07 607 + 0 = 6,07
G, 456 -+ 018 — 469 430 - 144.— 574
A G, 304 - 026 — 330 144 - 148 = 292
A Gy 151 + 0,89 = 1,90 029 + 079 = 108
G 0 -+ 052 = 052 0 + 052 = 0,52
C E zZusammen & E zusammen
C 469 + 0 = 469 460 4+ 0 = 469
G, E, 3,02 4 051 = -4,03 844 - 181 = 475
C E; 284 - 102 = 3,36 174 4+ 187 = 38,61
C Ey 1,17 1,68 = 270 0,69 -+ 203 = 272
E 0 2,03 = 203 0 4 208 = 203

Man erkennt aus diesen Zahlen, daf} die Beigabe von etwas
groberem Sand den Geschiebetrieb erhéht, die von etwas
feinerem ihn erhthen oder verringern kann. Durch Beigabe
von 1 Gewichtsteil Grobsand zu vier Gewichtsteilen Feinsand
wird hdufig die groBte Forderung erzielt, so fanden sich fol-
gende Geschiebetriebe in g/sec. cm

€. 468 B, 480" C. 169
C.G, 518 BF, 557 C.E 505
(E e R R Y

Auch bei Mischung von mehr als 2 Sandsorten in Nachahmung
eines nattirlichen Geschiebes erhshte ein kleiner Zusatz von
groberem Sand den Geschiebetrieb tiber die Grofie, die ihm
ftir den feinsten der Gemengeteile zukam.

" Die Beobachtungen von Gilbert und Murphy schranken das
Geltungsgebiet der Boys'schen Formel noch mehr ein als bereits
Schaffernak dies getan hat. An Hand der in Berkeley er-
hobenen Zahlenreihen erhilt man bei Auftragung der Sohlen-
geschwindigkeiten als Abszissen und der Férderungen als Or-
dinaten von einer gewissen Geschwindigkeit an eine gerade
Linie. Ist das Geschiebe ein gemischtes mit Feinsandgehalt, so
gibt es eine in der Nihe des Koordinatenursprunges beginnende
und mit der Entfernung vom Ursprung steiler werdende Kurve,
die jenseits der kritischen Geschwindigkeit in die schrige Ge-
rade dibergeht. Bogen und Gerade zusammen gleichen ungefihr
einer Hyperbel, welche in die schrige Gerade als Asymptote
-ibergeht. Die Art der Geschiebewanderung, ob dber
ebener Sohle, die ohne kiinstliche Einwirkung eben gehalten
wird, ob in Banken, ob in Gegendiinen, scheint hierbei keine
Rolle zu spielen, wohl aber treten groBe UnregelmaBigkeiten
auf. Wie weit sich solche bei einem Hochwasser ausgleichen,
ist unbekannt; nicht geniigend bekannt fiir die Autgaben des
Bauwesens sind bisher auch die in den Formeln vorkommenden
Konstanten, iber welche erst neue Versuche Aufschluf geben
kénnen. :

Von ganz andrer Seite, als es in den Versuchsanstalten ge-
schah, hat S. Kurzmann das Problem angefalit. Er hat®) die
Schuttablagerungen gemessen, welche die Tiroler Ache in den
drei Zeitrdumen Mirz 1909—Oktober 1910, Oktober 1910—De-
zember 1910, Dezember 1910 —Dezember 1913 in den Chiemsee
gefiihrt hat und wihrend der gleichen Zeitabschnitte die Wasser-
durchflisse und die Geschwindigkeiten . Dann hat er jene
GroBe gesucht, deren Verhiltnis zum gleichzeitigen Geschiebe-
trieb sich am wenigsten dnderte. Dieses Verhiltnis bleibe dann
auch bei FluBumlegungen und dergl. das alte, und so kénne
man den kiinftigen Geschiebetrieb berechnen, wenn man weiB,

%) S, Kurzmann,

Beobachtungen iiber Geschiebefiihrung,
Mitinchen 1919, S. 29. :

Forchheimer, Geschiebebewegung in Fliissen,

welchen neuen Wert jene Vergleichsgrofie annimmt. Die Arbeit
des Wassers lings der Strecke Eins ist bei einem Spiegel-

gefdlle J. wenn die Geschiebeférderung bei einem Durchflufl @,
4]

beginnt und nach dem Zeitabschnitt T aufhort, = 7 J (¢ di(wo-

0
rin ¢ die Zeit). Diese Arbeit dient zur Ueberwindung des

Reibungswiderstandes des Bettes und zur Férderung des Ge-

schiebes. Letztere Arbeit allein kénne nach Hochenburger,
=
wenn auch roh = Q =y J [ (Q — Q) dt oder wenigstens diesem

Integral proportional gesetzt werden.?®) Es liegt nun die An-
nahme nahe, daB auch die Geschiebefracht & des Flusses wih-
rend dieses Zeitabschnittes mit der Wasserfracht £ in festem
Verhaltnis stehe. Kurzmann halt dieser Ansicht entgegen,
dafl das Geschiebe wihrend der gleichen Zeit einen kleineren
Weg als das Wasser zurticklegt. Das trifft zu, macht es aber
nicht unmdoglich, daff mit dem einen Weg sich der andere so
andert, daB das Verhiltnis & : Q) ungefihr das alte bleibt. Tat-
sdchlich zeigt die Zusammenstellung fiir die betrachteten drei
Perioden ®: fast dieselben Werte (0,000 182, 0,000 180,
0,000 176). Der genannte Forscher ) wiirde der GroBe O als
VergleichsgréBe das von K. Granhut?®) empfohlene Integral
i

A= [QU=adt vorziehen, welches der letztere die vom Strom
0

geleistete Arbeit nennt. Es ist aber 219 I die vom Strom an
der betreffenden Stelle zugefithrte und wieder abgefithrte Arbeit
und nicht die geleistete. Fir die Bevorzugung von O gegen-
tiber der GroBe 2, deren Verhiltnis zu & in der Tiroler Ache
fast so wenig schwankte wie das von £, spricht auBer dem schon
Gesagten folgende Ueberlegung. In einem natirlichen Fluf
nimmt die Breite mit der Wasserhéhe 7% zu, so daB besonders
in der Nahe der jeweiligen Ufer immer seichte Streifen vor-
handen sind, in denen die ,kritische** Geschwindigkeit nicht
erreicht wird. Wenn <+ proportional bedeutet, gilt daher:
Breite = (h!: 4 konst) bis h%; Querschnitt F = ) bis i%:
Geschwindigkeit U7 = A%; DurchfluB @ = UF <+ ik bis 1*;
Wasserfracht Q = 4% bis 4%; Geschiebetrieb einzelner Streifen
nach Schaffernak bezw. du Boys G = (h — konst.) bezw. &k (h —
konst.); Geschiebefracht des Flusses ® = A' bis 2%h; A = U2¢
+ I'2 bis 1% also wenn auch in grober Anniherung & * £ aber
nicht & = .

Hiermit sei diese Betrachtung geschlossen. Es hat sich
gezeigt, daB die Geschiebebewegung G je nach dem Verhaltnis
der Geschwindigkeit 77 zum Ausdruck \/g,q (worin & die mittlere
Tiefe) in Binken, tber ebener Sohle oder in Gegenwellen er-
folgt und in allen drei Fillen, im groBen Durchschnitt, sobald
die Geschwindigkeit eine gewisse GroBe erreicht hat, anscheinend
demselben Gesetz G = k3 hi — k. (worin i das mittlere
Sohlengefalle) gehorcht, ferner daffi vermutlich das Verhiltnis
der Geschiebefracht & zur Wasserfracht ), wenn tiber langere
Zeitriume genommen, fiir das betreffende Gewisser als ziem-
lich unverdnderlich anzusehen ist.

%) Ebenda S. 7, 51, 56 zum Teil nach F. v. Hochen-
burger: Ueber Geschiebebewegung und Eintiefung flieBender
Gewisser. Leipzig 1886.

%) Beobachtungen S. 53, 61.

) Grinhut, Zeitschr. d. ¢sterr. Ingenieur- u. Archit.-Verein,
54 (1902) S. 762.
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Ueber Schiebetore fiir Seeschleusen und Trockendocks.
Von Regierungs- und Baurat Groth in Minden in Westfalen.

An BinnenwasserstraBen wird das Schiebetor nur in Ausnahme-
fillen verwandt. Verschiedene Umstinde, die im Seegebiet fiir
das Schiebetor und gegen andere Torarten sprechen (Seegang,
Schlickfall, Schwierigkeiten der Trockenlegung eines . Hauptes),
fallen im Binnenlande fort. Auch der Vorteil des Schiebetors, dab
es nach beiden Seiten kehrt, kommt bei BinnenwasserstraBen nur
selten zur Geltung. In dem meist vorliegenden Fall, daB stets die-
selbe Haltung den hoheren Wasserstand aufweist, sind bei den ver-
hiltnismaBig geringen Schleusenweiten an den BinnenwasserstraBen
andere Torarten (Stemmtor, Klapptor, Hubtor) dem Schiebetor
iiberlegen, soweit nicht.besondere Verhiltnisse, wie im Bergbau-
gebiet, die Verwendung von Schiebeloren eriordern,

Im Seegebiet tritt das Schiebetor nur mit dem Stemmior und
dem Schwimmtor in Wettbewerb. Zuerst von Kinipple in eine
praktisch verwertbare Form gebracht, hat es vorwiegend in Eng-
land und seinen Kolonien fiir Seeschlensen und Trockendocks Ver-
wendung gefuuden. Auch fiir den von Lesseps begonnenen, un-
vollendet gebliebenen Panamakanal waren Schiebetore nach einem
Entwurf von Eiffel in Aussicht genommen. In Deutschland war
die erste Schiebetoranlage von griBeren Abmessungen die fiir die
alte Kaiserschleuse in Bremerhaven (seit 1897 in Betrieb). Es
folgten dann an groBeren Anlagen Trockendock V und VI der
Reichswerit in Kiel, Schleuse des Industrichafens Bremen-Oslebs-
hausen, 3. Hafeneinfahrt in Wilhelmshaven, das ,Hafentor” der
Reichswerft Wilhelmshaven, neue Seeschleuse in Emden und die
neuen Seeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals, ferner an kleineren
Anlagen die neue Hafenschleuse in Leer, die Reiherstiegsperrschleuse
bei Harburg und eine Anzahl von Sperrschleusen in den Hamburger
Héfen. .

Da iiber einen Teil der neueren Anlagen bisher nur kurze oder
gar keine Verdffentlichungen vorliegen und auch die ausfiihrlicheren
Abhandlungen nur unvollkommen ein Urteil dariiber ermoglichen,
wie sich die Anlagen im Betriebe bewiihrt haben, seien im folgenden
unter Beriicksichtigung der bisherigen Betriebserfahrungen die Vor-
ziige und Nachteile der Schiebetors und die unter den jeweilizen
Verhiltnissen zweckmiBigste Bauweise errtert,

Vor- und Nachteile des Schiebetores.
Stemmtor gegeniiber hat das Schiebetor folgende Vorziige:

1. es kann nach beiden Seiten kehren.

2. die Schleuse oder das Dock wird infolge Fortfalls der Stemim-

tornischen kiirzer,

3. bei nach beiden Seiten kehrenden Toren ist der Eisenbedarf

geringer.

Dem

4. der Torkérper ist einfacher und statisch klarer

5. der Einbau ist einfacher.

6. Tor nebst Bewegungsvorrichtung lassen sich leichter iiber-
wachen und unterhalten.

7. das Ter 1dBt sich leichter auswechseln.

8. die Zahl der Antriebsvorrichtungen ist geringer,

9. die Anlage ist betriebssicherer,

10. das Tcr ist weniger empfindlich gegen Bewegungen des

Mauerwerks,

11. das Tor ld6t sich bei entsprechender Ausbildung auch bei
stdarkerer Stromung schlieBen und gegen Ueberdruck offnen

12. das Tor ldBt sich bei entsprechend kriftiger Bauweise als
Notabschluff bei Trockenlegung eines Hauptes verwenden.

13. die Schleuse oder das Dock liBt sich von FuBgingern be-
quemer iiberschreiten und unter Ersparung einer besonderen
Ueberbriickung auch mit StraBen fiir Fuhrwerk und mit
Gleisen kreuzen.

Nachteile des Schiebetores gegeniiber dem Stemmitor sind:

1. das Schlevsen- oder Dockhaupt wird wegen der Torkammer
breiter.

2. Drempel und seitliche Anschlige des Mauerwerks werden
ungiistizer beansprucht,

3. bei einseitig kehrenden Anlagen ist der Eisenbedarf griBer.
4. der Arbeitsbedarf fiir das Oeffnen und SchlieBen ist grofer.:
5. der Handantrieb bei Versagen des maschinellen Antriebs ist
schwieriger.
6. die Torkammer ist der Verschlickung ausgesetzt;
7. Eisbildung ist storender.
- 8. der Verkehr auf dem Schleusen- oder Dockgelinde wird

durch die Torkammern erschwert, falls sie nicht abgedeckt
sind.
Fiir Trockendocks hat das Schiebetor gegeniiber dem Schwimm-
tor noch folgende Nachteile:
1. Bau und Unterhaltung der Docks wird teurer wegen der beim
Schwimmtor 'entbehrlichen Torkammern und Antriebsvor-
richtungen.

2. bei Docks, die zur Anpassung der Docklinge an die Linge
der Schiffe mehrere Toranschlige haben, kann das Schiebetor
nicht, wie das Schwimmtor, ohne weiteres an jedem beliebi-
gen dieser Anschlige eingesetzt werden,

- 3. das Schiebetor kann nicht, wie das Schwimmtor, unter ab-
wechselnder Benutzung bald der einen, bald der anderen
Anschlagiliche wihrend des Dockens nachgesehen, gereinigt,
ausgebessert und gestrichen werden.

4. die Torkammer ist schwer vor dem Verschlicken und Zu-
irieren zu schiitzen,

5. bei verdeckter Torkammer lassen sich auf dem Schiebetor
nicht, wie beim Schwimmtor, Krane und Spills anordnen.

Zu diesen Vor- und Nachteilen ist im einzelnen folgendes zu
bemerken:

Die Ersparnis an Baukosten infolge Fortfalls der Stemmtor-
nischen wird meist iiberschédtzt gegenitber dem Mehrbedarf fiir die
seitlichen Torkammern. Auch wird nicht selten iibersehen, dafl die
Mehrldnge der Hiaupter bei Schleusen mit Stemmtoren zum Teil
innerhalb der nutzbaren Linge liegt, die Gesamtlinge des Bau-
werks also nicht um die ganze Mehrlinge der Hiupter groBer wird.
Gleichwohl erfordert eine nur nach einer Seite kehrende Schiebe-
torschlense stets mehr Mauerwerk wie eine ebensolche Stemmtor-
schleuse. Auch bei nach beiden Seiten kehrenden Schleusen tritt
erst bei groBeren Lichtweiten eine Ersparnis an Mauerwerk ein.
Eine nennenswerte Ersparnis bei Verwendung von- Schiebetoren
ergibt sich fiir nach beiden Seiten kehrende Schleusen, wenn die
Schiebetore gleichzeitig noch ein besonderes Sturmfluttorpaar er-
setzen oder infolge ihrer grofieren Betriebssicherheit und leichteren
Auswechselbarkeit auf Notanschlige zur Trockenlegung der
Hiaupter verzichtet wird.

Was die Kosten der Tore selbst betrifft, so findet man vielfach
die Ansicht vertreten, daB ein Schiebetor bedeutend teurer sein
miisse als ein Paar Stemmtore, da bei Berechnung der Hauptteile
des Eisenwerks, der Riegel, beim Stemmtor nur etwas mehr als
die halbe, beim Schiebetor dagegen mehr als die ganze Lichtweite
der Schleuse oder der Dockeinfahrt als Stiitzweite einzusetzen sei.
Vergessen wird dabei aber, daB fiir einen groBen Teil des Eisen-
werks, insbesondere die Blechhaut und die Stinder, die den Wasser-
druck auf die Riegel oder den Drempel iibertragen, die Abmessungen

unabhingig sind wvon der Stiitzweite der Riegel, und daB
die Breite des _Schiebetores, also auch die Trigerhohe der
Riegel, beim Schiebetor wesentlich groBer ist, so dab sie bei

gleichen Biegungsmomenten weniger Eisen erfordern, wie die
Riegel der Stemmtore, die iiberdies infolge der Stemmwirkung auch
bedeutende Krifte in ihrer L#ngsrichtung zu iibertragen haben,
Dazu kommt, daB das Eisenwerk des Schiebetors baulich einfacher
und statisch klarer ist. Man kann deshalb bei seiner Berechnung
hohere Beanspruchungen zulassen wie beim Stiemmtor, bei dem
leicht erhebliche Zusatzspannungen, die sich rechnerisch kaum
nachweisen lassen, auftreten, z. B. durch Einklemmen treibender
Gegenstinde, Bewegungen des Mauerwerks, ungleiche Stemm-
wirkung der Riegel infolge von ungleicher Wirmeausdehnung oder
von Ungenauigkeiten beim Einbau der Lager und Stemmkorper,
Tatsdchlich .sind, wie ein Vergleich ausgefiihrter Anlagen zeigt,
die Mehrkosten eines Schiebetors wverhiltnismilig gering, zwel
Paar Stemmtore aber unter ‘allen Umstinden teurer wie ein
Schiebetor. Auch im Band ,Schiffschleusen des Handbuchs der
Ingenieurwissenschaften wird wegen des geringeren Eisenbedarfs
fiir Schleusen, die nach beiden Seiten kehren, dem Schiebetor der
Vorzug gegeben, Indessen wird dieses Urteil in der 4, Auflage des
genannten Werkes (S. 154) dahin eingeschrinkt, daBl bei weiterem
Wachsen der Schleusenweiten ,voraussichtlich die Stoffersparnis,
die die nur etwas iiber halb so langen beiden Stemmtore gegen-
iiber einem einfliigligen Torkorper ermoglichen, so sehr ins Ge-
wicht fallen wiirde, daB die letzteren sich wieder eine Einschriankung
ihrer Verwendung gefallen lassen miBten.” Diesem Urteil kann
nach vorstehenden Ausfiithrungen, soweit es sich um nach beiden
Seiten kehrende Schleusen handelt, nicht beigetreten werden, In
der 5. Auflage des genannten Werkes (S. 173) ist sodann die Frage
aufgeworfen, ,,ob bei so grofien Weiten, wie sie Jetzt (1913) die
neuen Schleusen fiir den Kaiser-Wilhelm-Kanal erhalten (45 m),
Schiebetore ncch die giinstigste Losung fiir den VerschluBf dar-
stellen.* DalBl diese Frage, wenigstens hinsichtlicn der Anlage-
kosten, unbedingt zu bejahen ist, zeigt — ganz abgesehen davon,
daB bei Verwendung von Schiebetoren fiir beiderseits kehrende
Schleusenanlagen auch eine bedeutende Ersparnis an Kosten fiir
das Schleusenbauwerk selbst, sowie fiir die Antriebsvorrichtungen
eintritt — schon ein Vergleich zwischen den Toren des Kaiser-
Wilhelm-Kanals: und denen des Panamakanals. Denn eines der als
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Notverschluf fiir Trockenlegung eines Hauptes bestimmten Schiebe-
tore der neuen Holtenauer Schleusen, die bei 18,5 m Hohe und
47 m Lidnge, also gegen 900 gm -Fliche, bei Trockenlegung eines
Hauptes einen Wasserdruck von etwa 6000t aufzunehmen haben,
enthilt, obwohl es zwei Stemmtorpaare ersetzt, rd, 30 v H weniger
Eisen als nur -ein Paar der schwersten Stemmtorfltigel des Panama-
kanals, auf dic bei 33 m Lichtweite und 25 m Hohe, also ebenfalls
etwa 900 gm Gesamtfliche und 12 m groBtem Wasserstandunter-
schied ein Wasserdruck von etwa 7500 t kommt. :

Herstellung, Einbau und Unterhaltung sind beim Schiebetqr
wesentlich einfacher wie beim Stemmtor. Auch die Auswechslung
zwecks Ausbesserung ist trotz der gewaltizen Abmessungen iiber-
raschend einfach im Gegensatz zum Stemmtor. Ein Nachteil des
Schiebetors ist allerdings, daB es fiir Ausbesserungsarbeiten, die
sich nicht in der Torkammer ausfiihren lassen, auf ein Schwimm-
oder Trockendock fiir entsprechenden Tiefgang angewiesen ist und
daB es, falls sich kein geeignetes Dock am Ort befindet, einer
langeren, namentlich iiber See recht kostspieligen und gefihrlichen
Reise bedarf, wihrend fiir die Ausbesserung eines Stemmtorfliigels
schon Aufschleppen einfachster Art geniigen.

Von besonderer Bedeutung ist die groBere Betriebssicherheit
des Schiebetores. Unfille infolge Anrennens von Schiffen sind,
wie die Erfahrung gezeigt hat, viel weniger folgenschwer, wie beim
Stemmtor. Bei diesem kann schon ein verhiiltnismaBig schwacher
Stoll oegen die Unterwasserseite eines Torfliigels in einem nicht
ausgespiegelten Schleusenhaupt verhingnisvoll sein, wenn durch
das Auidriicken eines Toriliigels die Stemmwirkung aufeehoben
wird, was die Zerstorung des Tores durch den Wasseriiberdruck
zur Folge hat. In Amerika hat man infolge von schweren
Unfillen dieser Art bei neueren Schleusen mit Stemmtoren weit-
gehende Sicherheitsvorkehrungen getroffen. So hat man bei den
neuen Schleusen im St. Mary-Strom und beim Panamakanal die
Hiupter mit je zwei Torpaaren versehen, die stets beide geschlossen
werden, und zur weitereri Sicherheit Sperrketten angeordnet. Auch
die neuen Schleusen des Trollhdttan-Kanals sind - mit  Schutz-
ketten versehen.

Eisbildung ist bei Schiebetoren deshalb unbequemer, weil die
Schiebetorkammer weit schwerer wie die vom Stemmtor durch-
fahrene Wasserfliche frei von Eisschollen gehalten werden kann.
Bei starkem Frost staut sich nicht selten beim Oecfinen der Tore
das Eis am landseitigen Ende der Torkammern. Die Stirnwand der
Torkammern wird deshalb zweckmiBig abgeschriigt, damit sich an ihr
die Eisschollen beim Oeffnen des Tores hinaufschieben kénnen. Beim
SchlieBen des Tores klemmen sich leicht Eisschollen in der Tor-
nische fest, so daB sich das Tor nicht villig schlieBen l:ift. Abhilfe
ist dadurch méglich, daB man das Tor nochmals eine kurze Strecke
zuriickzieht. Das dabei wieder aus der Torkammer verdringte
Wasser strémt dann mit erheblicher Geschwindigkeit zwischen den
Wiinden des Tores hindurch gegen die Tornische und treibt das
dort angesammelte Eis auseinander. Wichtig ist, daB sich bei
Toren, die sich in einem fiir gewdhnlich gleich hoch bleibenden
Wasserspiegel bewegen, z. B. bei Binnentoren von Dockhiifen, nicht
gerade in Wasserspiegelhbhe umfangreichere Eisenteile, wie Riegel
und wagerechte Verstrebungen, befinden, die den Eisschollen Wider-
stand bieten. Im iibrigen ist darauf zu achten, daB die senkrechten
Querverbidnde im oberen Teil des Tores so stark ausgebildet sind,
dali sie nicht durch Eisschollen verbogen werden konnen, wie es
an ausgefithrten Anlagen vorgekommen ist.

Sehr umstritten ist die Frage, ob in bezug auf die Moglichkeit
des Oeffnens gegen Ueberdruck und des Schliefens bei durchgehen-
der Stromung der Schiebetore dem Stemmtor iiberlegen ist, Wiih-
rend im Jahrgang 1914 der ,Zeitschrift fiir Bauwesen” bei Be-
grindung der Wahl von Schiebetoren fiir die neue Emder See-
schleuse die Ansicht vertreten ist, daB das Schiebetor 1m Gegensatz
zum Stemmtor schon bei miBigem einseitizen Ueberdruck bewegt
und im Notfall auch bei stromendem Wasser geschlossen werden
konne, wihrend das SchlieBen von Stemmtoren bei Stromung sehr
bald unmoglich wiirde, geht aus ilteren Fachschriften hervor, daB
sich Stemmtore beim Oeffnen gegen Ueberdruck und beim SchlieBen
in stromendem Wasser durchaus bewihrt haben, z. B. bei der
24 m weiten Schleuse des Barry-Docks zu Cardiff, deren Tore, wie
im Band ,Schiffsschleusen* des Handbuchs der Ingenieur-Wissen-
schaften mitgeteilt ist, gegen 46 cm Ueberdruck gedifnet und bei
durchgehender Strémung geschlossen werden. Man hat deshalb
auch beim Bau der Kaiserschleuse in Bremerhaven, die bei Ueber-
druck gedfinet und bei Stromung geschlossen werden muf, fiir das
Aullenhaupt gerade deshalb von der Verwendung eines Schiebe-
tores abgesehen, weil man Stemmtore fiir sicherer hielt. Doch ist
schon in der Beschreibung der- Bremerhavener Hafenanlagen im
Jahrgang 1900 der ,Zeitschrift fiir Arch. und Ing.-Wesen* hervor-
gehoben, dali ,Ueberlegungen statischer und dynamischer Art kein
besonderes Bedenken gegen die Schiebetore ergaben”, daf man
nur, weil ,die theoretischen Erwidgungen noch nicht durch die
Praxis ihre Bestitigung erfahren hatten, -fir das AuBenhaupt
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Stemmtore gewdhlt habe und daB man nach den dreijihrigen Er-
fahrungen scit der Inbetriecbnahme wohl auch fiir das AuBenhaupt un-
bedenklich ein Schiebetor hitte wihlen konnen.

Tatsédchlich sind die auf das Tor wirkenden Krifte weder
beim Oeffnen vor volliger Ausspiegelung, noch beim SchliefBen bei
durchgehender Strémung besonders grof. Beim Oeffnen eines
Tores gegen Ueberdruck lohnt es sich nicht, iiber 10 cm hinaus-
zugehen, weil hierbei bereits die Schleusungsdauer bei den iiblichen
Abmessungen der Umldufe und z. B. 2 m Schleusengefille um
reichlich 25 v H verringert wird. Dem Ueberdruck von 10 cm
wiirde eine Wassergeschwindigkeit von etwa 1 m/Sek. entsprechen.
Bei neueren Schleusenanlagen hat man aber Schiebetore bei einem
Ueberdruck von 30 cm entsprechend einer Wassergeschwindigkeit
von etwa 1,70 m/Sek. ohne nachteilige Folgen gedfinet, bei Schiebe-
toranlagen in England sogar bei noch erheblich groBeren Wasser-
standsunterschieden und heftigstem Seegang,

Noch geringer ist die Wassergeschwindigkeit und die am
SchluB der Bewegung sich einstellende Stauhéhe beim SchlieBen
der Tore von zeitweise offenstehenden Schleusen von Dockhifen,
In Bremerhaven z. B. steigt oder fillt das AuBenwasser wihrend
des SchlieBens der Schleuse, wenn dieses 2% Minuten dauert,
selbst bei Sturmflut nur um etwa 10 cm. Die Druckhdhe am Fnde
der Bewegung ist aber wesentlich kleiner, da auch der Hafenspiegel
withrend der Bewegung noch steigt oder fillt,

Fiir Trockendocks ist das Schiebetor in neuerer Zeit nur noch
mit dem Schwimmtor in Wettbewerb getreten. Dem Hauptvorzug
des Schwimmtors, dem Fortfall der Torkammer und der Antriebs-
vorrichtungen, stehen als einzige Nachteile von Bedeutung der
grollere Zeitbedarf fiir das Ein- und Ausfahren und die Abhdngigkeit
von Wind, Seegang und etwaiger Stromung vor der Dockeinfahrt
gegeniiber. ,

Der groBere Zeitbedarf fiir das Ein- und Ausfahren spielt fiir
den Dockbetrieb kaum eine Rolle. - Denn das Oeffnen der Einfahrt
kann beim Eindocken in der Regel lange vor dem Erscheinen des
zu dockenden Schiffes, beim Ausdocken gleichzeitic mit dem Los-
machen und Ingangbringen des Schiffes erfolgen. Die Zeit aber,
die das SchlieBen der Dockeinfahrt beim Eindocken des Schiffes
erfordert, vergeht bei tiefgehenden Schiffen mit dem genauen Fest-
legen des Schiffes iiber den Kielstapeln. Nur bel weniger tief-
gehenden Schiffen, bei denen das Festlegen erst maoglich ist, wenn
der Wasserstand soweit gesenkt ist, daB sich das Schiff dicht iiber
den Kielstapeln befindet, geht die Zeit, die das Einbringen und
Absenken des Tores erfordert, verloren. Dieser Zeitverlust ist
indessen im Vergleich zu dem tage- oder wochenlangen Aufenthal
der Schiffe im Dock von. untergeordneter Bedeutung,

Wesentlich schwerer wiegt der Nachteil, da man beim Aus- und
Einfahren des Schwimmtors von Wind, Seegang und Stromung ab-
hingig ist. Sobald ein stirkerer Wind quer zum Tor weht und See-
gang und Stromung herrscht, macht das Verholen, besonders aber
das Absenken des Schwimmtors erhebliche Schwierigkeiten. Bei
ungeschiitzter Lage des Docks wird das Aus- und Einfahren des
Tores an vielen Tagen iiberhaupt unterbleiben miissen.

Wiigt man Vor- und Nachteile des Schiebetors im Vergleich zum
Stemmtor und Schwimmtor gegeneinander ab, so gelanet man zu
folgendem Ergebnis: '

I. Fiir Trockendocks kommt das Schiebetor nur in Frage bei
besonders unginstizen ortlichen Verhiltnissen (Seegang, Stro-
mung) oder wenn, etwa fiir Dockanlagen der Kriegsmarine, in
bezug auf Betriebssicherheit und jederzeitize Verwendungs-
bereitschaft besonders hohe Anforderungen gestellt werden,
Im iibrigen verdient das Schwimmtor den Vorzug.

2. Fiir Schleusen ist bei nach beiden Seiten kehrenden Anlagen
das Schiebetor vorzuzichen, wihrend bei einseitig kehrenden
Anlagen von Fall zu Fall zu priifen bleibt, ob die hoheren
Anlage- und Betriebskosten einer Schleuse mit Schiebetoren
durch jhre groBere Betriebssicherheit und ihre sonstigen Vor-
ziige gerechtfertigt sind.

Bauweise der Schiebetore.

Von der in baulicher Hinsicht zweckmiBigsten Rechteckiorm
fiir GrundriB und Aufrif des Schiebetors ist man vielfach abgewichen,
um das Auswechseln der Tore zu erméglichen. Bei vielen ilteren
Anlagen, zuletzt beim Bau der neuen Trockendocks in Kiel, hat die
Durchfahrtéfinung des Schleusen- oder Dockhauptes, wie bei
Schwimmtoren iiblich, trapezférmigen Querschnitt und dement-
sprechend das Tor trapeziormigen A ufrifB. Dadurch wird erreicht,
dal das Tor beim Aufschwimmen von den seitlichen Anschligen
freikommt. Dieses Verfahren bedingt aber eine bedeutende Hebung
des Tores (bei den neuen Trockendocks in Kiel um 1,45m) und eine
enisprechend tiefe Lage der Schwimmkastendecke und infolge der
Verbreiterung des Durchfahrtquerschnittes nach oben einen Mehr-
aufwand an Eisen. Bei der von Kinipple eingefiihrten, u. a. bei der
Kaiserschleuse in Bremerhaven und der Schleuse des Industriehafens
Bremen—Oslebshausen angewandten Bauweise ist die Lichtweite der
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Schleuse auf der einen Torseite etwas grofer wie auf der andern
und das Tor im Grundrill schwach trapeziormig. Es kann dann,
nachdem es zum Aufschwimmen gebracht und etwas in die Tor-
kammer zuriickgezogen ist, unter Drehung um die eine Torkammier-
kante ausgebracht werden. Bei den neuesten Anlagen hat man, um
die Tore sowohl im Grundrif wie im AufriB rechteckig gestalten zu
konnen, das Aus- und Einfahren durch entsprechende Anordnung der
Fithrungsleisten des Tores ermoglicht. Bei der neuen Emder See-
schleuse z, B. hat man auf der einen Torseite die senkrechten An-
schlagsleisten und die oberen wagerechten Fiihrungsleisten so ange-
ordnet, daB sie iiber die unteren Fiihrungsleisten um ein bestimmtes
Mali hinausragen und die oberen wagerechten Fithrungsleisten an
dem Ende, an dem das Tor beim Ausilossen um die Ecke der Tor.
kammer kanten muB, auf cinige Meter Linge aufklappbar gemacht.

Die Blechhaut besteht bei den neneren Anlagen im allgemeinen
aus Buckelblechen. Um aber den Toren eine ausreichende Lings-
steifigkeit zu geben, die wegen der hohen Lage des Angriffspunktes
der Triebkraft besonders wichtig ist, pflegt man einen Teil der Blech-
bekleidung aus geraden Blechen herzustellen, z. B. derart, daf diese,
wie in Emden, einen U-férmigen oder, wie bei den neuen Schleusen
des Kaiser-Wilhelm-Kanals, einen H-iormigen steifen Halbrahmen
bilden. :

Die Buckelbleche legt man zweckmiBig mit der Wilbung nach
aullen. Sie sind dann auf Zug beansprucht, was statisch giinstiger
ist, wie Versuche, die die Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg ge-
legentlich des Baues der neuen Emder Seeschleuse auf Veranlassung
der Bauleitung ausgefithrt hat und iiber die im Jahrgang 1914 der
»Zeitschrift fiir Bauwesen® berichtet ist, bestitigt haben, Trotzdem
hat man in Emden die Buckelbleche mit der Waolbung nach innen an-
geordnet, weil sie so Beschidigungen durch Schiffe weniger ausge-
setzt sind, aber, soweit es nach den Versuchsergebnissen notig
schien, durch aufgenietete Winkeleisen verstirkt.

Um eine Beschidigung der Blechhaut durch Schiffe zu ver-
hiiten, erhalten die Tore hélzerne Schutzleisten, die gleichzeitig zur
Fiihrung innerhalb der Torkammer dienen konnen. Es empfiehlt
sich, auf diesen Schutzleisten Flacheisen anzubringen, damit die
StoBe auf eine grofere Fliche der Schutzleisten verteilt werden und
diese somit weniger stark zersplittern,

Das Torgerippe wird entweder so bemessen, daB der von der
Blechhaut aufgenommene Wasserdruck durch eine Anzahl senkrechter
Fachwerktriiger aui den Drempel und auf einen oberen wagerechten
Haupttrdger iibertragen wird (Stindertor), oder so, daB eine Anzahl
wagerechter Fachwerktriger den Wasserdruck auf die seitlichen
Anschlagflichen des Mauerwerks iibertragt (Riegeltor). Beim
Sténdertor ist der Eisenbedarf theoretisch wesentlich geringer, weil
die Stiitzweiter der senkrechten Fachwerktriger, der ,Stinder", im
allgemeinen nur etwa halb so groB sind, wie die der wagerechten
Fachwerktriiger, der ,Riegel. In Wirklichkeit ist der Unterschied
im Eisénbedarf nur unbedeutend, weil Boden und Decke des
Schwimmkastens, die auch beim Stindertor betrichtliche FEisen-
mengen enthalten, mit einem verhiltnismiBiz geringen Mehraufwand
an Eisen als Riegel ausgebildet werden kénnen. Dadurch wire der
Hauptyorteil des Riegeltors, die Entlastung des Drempels, wenigstens
teilweise erreicht. Denn der auf den Drempel entiallende Druck ist
dann selbst bei Trockenlegung eines Hauptes je nach den Abmessun-
gen des Tores nur noch * bis % so groB wie beim reinen Stindertor.
Sind aber ohnehin Boden und Decke des Schwimmkastens als Riegel
ausgebildet, so bedarf es nur noch eines oder zweier Riegel unterhalb
des Schwimmkastens, allenfalls auch noch eines weiteren zwischen
Schwimmkasten und oberstem Riegel, um das Tor als Riegeltor aus-
zugestalten.

Bei den meisten neueren Anlagen sind die Tore als Riegeltore
gebaut.  Bei einigen von ihnen hat man den Drempel der Notan-
schlige, damit er bei Trockenlegung der Hiupter véllic unbean-
sprucht bleibt, nicht gerade, sondern mit einer der griBtmoglichen
Durchbiegung des untersten Riegels entsprechenden Wolbung aus-
gefiithrt oder ihn gerade gemacht, aber um das MaB dieser Durch-
biegung gegen die senkrechten Anschlige versetzt.

Bei sehr groBem Wasserdruck, wie er insbesondere bei Trocken-
legung eines Hauptes auftritt, ist die Verwendung des Riegeltors rat-
sami, namentlich wenn die gewiihlte Griindungart nicht eine unbedingt
zuverldssige Auinalime bedeutender Krifte durch das Drempelmauer-
werk gewdhrleistet. So wiire der bekannte Unfall beim Bau der
dritten Hafeneinfahrt in Wilhelmshaven wohl nicht eingetreten, wenn
die zum AbschluB des Binnenhafens gegen die Baugrube fiir den
Vorhafen in die bereits fertiggestellten Schleusen eingesetzten
Schiebetore als Riegel- und nicht als Standertore ausgebildet gewesen
wiren. Soll aber ein Tor nicht als NotverschluB bei Trockenlegune
eines Hauptes benutzt werden und kommen auch im gewdhnlichen
Schleusenbetrieb keine besonders grofen Druckhdhen vor, so be-
stehen bei sorgsamer Herstellung der Drempel keine Bedenken, das
Tor entweder als reines Stindertor oder in der den Uebergang zum
Riegeltor bildenden Form auszufiihren, bei der Boden und Decke des
Schwimmkastens als Riegel ausgenutzt werden.

Fiir die Bemessung des Schwimmkastens sind folgende Gesichts-
punkte maBgebend:

1. darf die Decke des Schwimmkastens im Betriebe auch beim
niedrigsten Wassersand nicht austauchen, weil sonst bei
Niedrigwasser der Druck des Tores auf seine Unterstiitzungen
um den der Austauchyng des Schwimmkastens entsprechenden
Verlust an Auftrieb %ne-luw ;fﬁﬂi.e’

2. muli der Schwerpunkt des Auftriebes des schwimmenden
Tores so hoch liegen, daB es die nitige Schwimmstabilitit
besitzt.

Diese Forderungen lassen sich um so leichter miteinander in
Einklang bringen, je ndher der Schwerpunkt der Luftkammern und
die Schwimmkastendecke zusammenriicken, d, h. je breiter das Tor
ist. "Da eine iibermiBig grofle Breite des Tores unwirtschaftlich
wire, ist man meist darauf angewiesen, durch Einbau von Ballast,
unter cntsprechender VergroBerung des Schwimmkastens den
Schwerpunkt des Tores so tief zu riicken, dali es stabil schwimmt.
Falls dies bei sehr hohen Toren nur mit einer unverhiltnismiBig
grolen Menge Ballast und dementsprechend groBen Abmessungen
des Schwimmkastens moglich sein sollte, bleibt nichts iibrig, als die
Forderung stabilen Schwimmens fallen zu lassen und beim Aus- und
EiniléBen der Tore besondere Hilfsmittel zu ihrer Stiitzung zu ver-
wenden.

Bei Toren, deren Stirnwadnde geschlossen sind, miissen Vor-

~ kehrungen getroffen sein, daB der Raum iiber dem Schwimmkasten

stets mit dem jeweilig hoheren Wasserstand in Verbindung steht, da-
mit er keinen Auftrieb erzeugt und das Tor bei allen Wasserstinden
mit nahezu gleichbleibendem Druck auf seinen Unterstiitzungen ruht.
Befindet sich der hohere Wasserstand stets auf derselben Seite, so
geniigen hierfiir einfache Oeffnungen in der dem Oberwasser zu-
gekehrten Blechwand dicht iiber dem Boden des Schwimmkastens.
Bei nach beiden Seiten kehrenden Schleusen verwandte man anfangs
selbsttitige VerschluBvorrichtungen, durch die das Wasser stets von
der Seite des hoheren Druckes her zu dem Raum iiber dem
Schwimmkasten Zutritt hatte. Da diese VerschluBeinrichtungen nicht
selten infolge Einklemmens treibender Gegenstinde versagten,
ordnete man spiter in den Stirnwinden dicht iiber der Schwimm-
kastendecke, Einstromungsofinungen.an. Das Tor stand dann, da es
sich unter dem Einflul des Wasseriiberdruckes an die dem jeweilig
niedrigeren Wasserstand zugekehrten Anschlige legte, stets ohne
weiteres mit dem hoheren Wasserstand in Verbindung,

Der Schwimmkasten wird stets durch Querwiinde, unter Um-
stdanden auch durch Langswiinde in eine Anzahl von Kammern unter-
teiit. Fiir gewohnlich werden die mittleren Kammern als Schwimme-
kammern benutzt, wihrend die an den Enden des Tores liegenden
Kammern mit Wasser gefiillt und erst zum Zwecke des Aufschwim-
mens leergepumpt werden (,Ballastkammern®). Bel dieser Ver-
teilung der Schwimmi- und Ballastkammern wird das Tor im Be-
triecbe am wenigsten durch Eigengewicht auf Biegung beansprucht.
Die Zahl und Grifie der Schwimm- und Ballastkammern ist so zu
bemessen, dall das Tor auch bei Beschidigung zweier nebeneinander
liegender Kammern schwimmfihig bleibt.

Der Wasserballast soll dem Tor, sofern es nicht, wie in Bremen-
Oslebshausen, durch eine Briicke gefiihrt ist und in schwimmendem
Zustand betrieben wird, das Uebergewicht iiber den Auftrieb geben,
so dali es wahrend des Betriebes mit einem gewissen Druck auf der
Gleitbahn aufruht. Dieser Druck, das .Betriebsgewicht®, soll dem
Tor wihrend des Oefinens und SchlieBens die nétige Standsicherheit
gegen quer zum Tor gerichtete Krifte, wie Wind, Seegang und ein-
seitigen Wasseriiberdruck, verleihen und ein Aufbidumen oder Kippen
des Tores in der I dngsrichtung verhiiten. Ein solches Aufbdumen
oder Kippen wiirde eintreten, wenn das Moment aus Bewegungs-
widerstand und Antriebskraft groBer ist, als das Moment des Be-
triebsgewichts in bezug auf die Achse der in der Fahrtrichtung vorn
liegenden Laufridder (beim Kufenbetrieb in bezug auf die vordere
Kufenkante). Die GroBe des Betriebsgewichts hdngt demnach auBer
von den Abmessungen des Tores, seiner Lage zur Hauptrichtung von
Wind und Seegang und der GriBe des einseitigen Wasseriiberdruckes
beim Oefinen auch von der Grille des Bewegungswiderstandes und
der Hohenlage seines Angriffspunktes ab. Dabei sind auch auBer-
gewohnliche Widerstinde durch Hindernisse auf der Gleitbahn in
Betracht zu ziehen, die, weil ihr Hebelarm gleich der Torhohe ist,
ein besonders grcBes Kippmoment ergeben. Die GroBe, die die
kippende Krait duBerstenfalls annelimen kann, hingt davon ab, fiir
welchen Widerstand die Ueberlastungskupplung des Triebwerkes
bemessen ist.

Bei den bisher ausgefiihrten Anlagen betriigt das Betriebsgewicht
ie nach den Verhiltnissen etwa 10 bis 50t. Mitunter begniigt man
sich fiir gewohnlich mit einem niedrigen Betriebsgewicht, z. B. 10t,
um den Bewegungswiderstand zu verringern, und vergroBert den
Wasserinhalt der Ballastkammern nur von Fall zu Fall, wenn Sturm
und Seegang eine grifere Standsicherheit des Tores wihrend des
Oeifnens und SchlieBens erfordern.
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Bei steigendem oder faliendem Wasser dndert sich das Belriebs-
gewicht um den Auftrieb der ein- oder austauchenden Torteile. Es
liegt deshalb nahe, besondere Ballastkammern vorzusehen, deren
Fiillung sich bei steigendem oder fallendem Wasser entsprechend der
Zu- oder Abnahme des Auftriebes selbsttitiz regelt. Ein dahin-
gehender, der Briickenbau-Flender-A.-Gi. in Benrath patentierter Vor-
schlag ist im Jahrgang 1912 des ,Zentralblatts der Bauverwaltung®
mitgeteilt. Ob sich die Kosten einer solchen selbsttiticen Regelung
des Betriebsgewichtes lohnen, wire von Fall zu Fall durch Ver-
gleichsrechnungen festzustellen. Im allgeemeinen halten sich die
Aenderungen des Auftriebs bei steigendem oder fallendem Wasser
und die dadurch bedingten Aenderungen des Bewegungswiderstandes
und des Kraftbedarfes in méBigen Grenzen. Bei den 8m breiten,
47 m langen neuen Schiebetoren in Brunsbiittel z. B., wo das hochste
Hochwasser nahezu 8% m iiber dem niedrigsten Niedrigwasser
liegt, nimmt der Auftrieb zwischen Kanalmittelwasser und niedrigstem
AuBlenwasser um rd. 7,5t ab, zwischen Kanalmittelwasser und dem
hochsten Aullenwasser, bei dem noch mit Schiffahrt zu rechnen ist,
um rd. 19t zu. Ist das Betriebsgewicht fiir den hochsten schifibaren
Wasserstand auf z. B. 40 t festgesetzt, so wiirde es infolge der Ab-
nahme des Auftriebes bei niedrigeren Wasserstinden zunehmen auf
59t bei Kanalmittelwasser und auf 66,5t bei niedrigstem AuBen-
wasser. Bei selbsttitizer Regelung der Ballastwassermenge konnte
das Betriebsgewicht dauernd auf 40t gehalten werden. Man konnte
es auch, da bei niedrigeren Wasserstidnden nicht in demselben Grade,
wie bei hohen, mit Sturm und Seegang zu rechnen ist, also ein
geringeres Befriebsgewicht geniigen wiirde, so regeln, daB es bei
niedrigeren Wasserstinden trotz der Abnahme des Auftriebes ab-
statt zunimmt. Die durch die selbstiitize Regelung des Wasser-
ballastes zu erzielende jdhrliche Stromersparnis kann fiir die
Brunsbiitteler Schleusen selbst fiir starken Verkehr anf héchstens
10 000 Kilowatt veranschlagt werden. Dieser Stromersparnis wiirden
die Zinsen der Anlagekosten sowie die Betriebs- und Unterhaltungs-
kosten der selbsttiatizen Regelung des Betriebsgewichtes gegeniiber-
stehen. Vor allem aber mull dahingestellt bleiben, ob das in Riick-
sicht auf die Betriebssicherheit zu fordernde unbedingt zuverlissige
Arbeiten der selbsttdtigen Regelung des Betriebsgewichtes gewihr-
leistet sein wiirde.

Bei den Torein der neuen Emder Seeschleuse, deren Schwimm-
kastendecke beim Aufschwimmen austaucht, hat man Vorkehrungen
dagegen getroifen, daBl dabei das Wasser aus dem Raum iiber der
Schwimmkastendecke einseitiz abliuit oder beim Eintauchen nur
von einer Stirnseite her in ihn eintritt und somit sich das Tor in der
Ldngsrichtung schief stellt. Nach den bei andern Schleusenanlagen
gemachten Erfahrungen erscheinen derartice Vorkehrungen entbehr-
lich. Bei den neuen Schleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals z. B., die
ebenfalls im schwimmenden Zustand mit der Schwimmkastendecke
austauchen, bereitet weder das Aufschwimmen noch das Absenken
der Tore Schwierigkeiten Es ist vorgekommen, daB die Tore an
einietm Ende 1 bis 174 m hoher austauchten wie am andern, ohne daB
sich dabei Uebelstinde herausgestellt haben. Das Schrigstellen lieB
sich stets leicht durch Drosselung der Pumpen beheben.

Lagerung der Tore.

Die Tore ruhen entweder auf Kufen oder aui Rollen. Bei der
Kufenlagerung besitzt das Tor unter Wasser keine beweglichen Teile,
so daB sie zunichst betriebssicherer erscheint wie die Rollenlagerung.
Sie hat aber den Nachteil, daB sich die Kufen, sofern sie aus Holz
bestehen, bei starkem Verkehr rasch abnutzen. Nach Versuchen
beim Bau der neuen Emder Seeschleuse wiirden sich gewohnliche
Langholzkufen im Schlickwasser des Emder Hafens selbst bei Ver-
wendung von bestem auslidndischen Hartholz bei durchschnittlich
20 Schleusungen am Tage monatlich um etwa 1 cm abnutzen.

In  Wilhelmshaven, wo die Kufen anfangs alljihrlich erneuert
werden muBiten, hat man sie neuerdings nicht mehr aus
Langholzern hergestellt, sondern aus kurzen Abschnitten, der-

art, daB die Holzfasern senkrecht zur Gleitbahn gerichtet sind, die
Tore also auf Hirnholz gleiten. Diese Kufen besitzen wohl eine
ctwas lingere Lebensdauer, miissen indessen auch alle zwei bis drei
Jahre erneuert werden., Bei Trockendocks wiirde die rasche Ab-
nutzung der Kufen keine so groBe Rolle spielen, wie bei Schleusen,
weil bei ihuen die Tore verhilinismidBig selten bewegt werden.
Gleichwohl hat man fiir die Schiebetore der Trockendocks in Malta
und Kiel statt der Holzkufen Eisenschienen gewihlt. Fiir hiufig
bewegte Tore, zumal in sandhalticem Wasser, sind auch derartige
Gleitschienen aus Eisen nicht empfehlenswert wegen der Abnutzung
der Granitgleitbahnen.

Die Kufenlagerung hat weiter den Nachteil, daB man bei un-
gleichmiBigen Senkungen der Gleitbahn diese nacharbeiten oder die
infolge von Ungleichheiten in der Gleitbahn sich ergebenden Schwie-
rigkeiten in Kauf nehmen muB, die bei den neuen Kieler Trocken-
docks z. B. darin bestanden, dall die Tore schaukelnde Bewegungen
ausfithrten.  Ferner ist der Bewegungswiderstand infolge der
Reibung zwischen Kufen und Gleitbahn grofier, wie bei Rollen-
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lagerung, Der VergroBerung des Bewegungswiderstandes muB man
entweder durch Wahl kraftigerer Triebwerke und Motoren und Aui-
wendung entsprechend héherer Anlage- und Betriebskosten Rech-
nung fragen, oder man miiBte sich mit geringeren Torgeschwindig-
keiten begniigen, damit das Mehr an Reibungswiderstand gegeniiber
der Rollenlagerung ausgeglichen wird durch die bei ErméBigung der
Geschwindigkeit eiriretende Verringerung des Wasserwiderstandes.

Bei selten benutzten Toren, insbesondere bei Trockendocks,
wiirde weder eine geringere Torgeschwindigkeit noch ein groBerer
Kraftbedarf eine nennenswerte Rolle spielen.
regem Verkehr dagegen ist allein schon wegen der starken Ab-
nutzung der Kufen die Rollenlagerung vorzuziehen. Demgegeniiber
kann auch der Hauptvorzug der Kufenlagerung, das Fehlen von be-
weglichen Unterwasserteilen, nicht ausschlaggebend sein. Denn das
an sich richtige Bestreben, bewegliche Teile unter Wasser zu ver-
meiden, darf nicht dahin fiihren, zugunsten einer Ausfiihrungsweise
ohne bewegliche Unterwasserteile eine gleich betriebssichere, in
wesentlichen Punkten aber iiberlegene Anordnung lediglich: deshalb
zu verwerfen, weil bei ihr bewegliche " Teile unter Wasser ver-
wendet werden. DaB aber die Lagerung von Schiebetoren auf
Rollen die gleiche Betriebssicherheit gewihrleistet, wie die auf
Kufen, hat der Betrieb der Schleusen in Holtenau, Brunsbiittel und
Emden bewiesen. In Emden sind Betriebsstorungen, die auf die
Rollenlagerung zuriickzuiithren wiéren, uberhaupt nicht vorgekom-
men. Auch Ausbesserungen infolge Abnutzung der Rollen sind bei
den Emder Toren trotz des langjihrigen, wahrend des Krieges sehr
lebhaften Betriebes noch nicht notwendig gewesen. In Holtenau
und Brunsbiittel muliten allerdings die Rollen aniangs nach ein- bis
zweijahrigem Betrieb ausgewechselt werden, weil sich die Buchsen,
die zuerst aus Siliciumbronze bestanden hatten, rasch abnutzten,
wie vermutet wird, infolge der schmirgelnden Wirkung des bei der
Bewegung des Tores auigewirbelten feinen Sandes. Wihrend sich
aber diese Auswechselung in ein bis zwei Tagen ausfithren 1aBt,
ohne daBl das Tor aus dem Haupt entfernt zu werden braucht, er-
fordert die Erneuerung der Kufen eine jedesmalige Dockung des
Tores. Seit man in Holtenau und Brunsbiittel dazu iibergegangen
ist, die Buchsen, wie in Emden, aus SpezialguBieisen herzustellen,
ist eine meBbare Abnuizung nicht mehr eingetreten. Es ist deshalb
eine Verkennung der Tatsachen, wenn in einem im Jahrgang 1919 der
»Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure” erschienenen Aufsatz
iiber Schiebetore aus den angeblich schlechten Erfahrungen mit den
Toren der neuen Schleusen in Brunsbiittel, wo das ,hdufige”
Auswechseln der Unterwagen infolge der Rollenlager ,immer
wieder” DBetriebsstorungen verursacht hitte, und den angeblich
guten Erfahrungen mit den Wilhelmshavener Schiebetoren, die
Jkeinen AnlaB zu Betriebsstorungen” gegeben hitten,
gefolgert wird, daB Hartholzkufen in schlickhaltizem Wasser das
gegebene seien.

Am iiblichsten ist die Anordnung von Rollen am Tor selbst, die
auf Schienen am Grunde der Torkammer und der Durchfahrtssohle
laufen. Die Rollen pflegt man gruppenweise zu Laufwagen zu ver-
einigen. Die Tore der neuen Emder Seeschleuse ruhen wie die
dlteren Tore von Kinipple auf vier zweirddrigen Laufgestellen, deren
Réder hintereinander laufen. Besondere Vorrichtungen, wegen deren
auf die Verdffentlichung im Jahrgang 1914 der ,Zeitschrift fiir Bau-
wesen™ verwiesen sei, ermiglichen es, von der Taucherglocke aus
in kiirzester Zeit die Rollen auszuschalten und zum Kufenbetrieb
iiberzugehen.

Die Tore der Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals ruhen
auf zwei achtridrigcen Laufwagen. Taucherglocken besitzen sie
nicht. Zwecks Auswechselung eines Laufwagens wird das Tor zum
Aufschwimmen gebracht und soweit verschoben, dali sich der stehen-
gebliebene Lauiwagen durch einen Kran herausheben 148t, worauf ein
Vorratslauiwagen mit Hilfe eines Tauchers an der durch Marken be-
zeichneten Stelle auf die Schienen gesetzt wird. Das Absenken des
Tores geht ohne Hilie des Tauchers vor sich, da die Laufwagen
hornerartic gebogene Fiihrungsarme besitzen, zwischen die sich beim
Absenken entsprechende Fithrungskorper am Tor schieben, Diese
Auswechselung ldBt sich in einem Tage ausfiihren.

Bei den Elbschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals hat man die
Tore nur an einem Ende auf Rollen gelagert; am anderen Ende sind
sie an dem iiber der Torkammer laufenden Antriebswagen angehdngt,
und zwar mittels eines um eine wagerechte Achse drehbaren Wage-
balkens. Dieser trigt ein Gegengewicht, das so bemessen ist, daf
sich das Tor, sobald der von ihm auf den Antriecbwagen ausgeiibte
Auflagerdruck ein gewisses Mal iiberschreitet, mit den Kufen auf die
Schleusenschle aufsetzt. Diese Anordnung, bei der die Lauischienen
innerhalb der Torkammer erspart und die beweglichen Teile unter
Wasser verringert werden, hat den Nachteil, daB der Laufwagen
sehr schwer und dadurch die Anlage teurer und der Kraftbedarf fiir
das Bewegen der Tore groBer wird. Es bestehen aber nach den an
anderen Schleusen mit starkem Schlickfall gemachten Erfahrungen
keine Bedenken, das Tor an beiden Enden durch Laufwagen zu
unterstiitzen,

Fiir Schleusen mit
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Ein Uniall, der sich bei einem mittels Rollen auf Schienen laufen-
«den Tor zugetragen hat, sei hier noch als beachtenswert fiir kiinftige
Bauausfithrungen erwidhnt. Durch Taucher wurde festgestellt, daB
bei einer Laufschiene von einer Anzahl der Befestigungsschrauben
die Muttern abgerissen waren und die Schiene sich etwas verschoben
hatte. Anscheinend ist der Schaden durch einen in das Wasser ge-
fallenen und vom Tor mitgeschleiiten Gegenstand, vielleicht einen
Anker, hervorgerufen worden. Es scheint hiernach geboten, die
Schienen auf irgendeine Weise gegen solche Beschiddigungen zu
schiitzen.

Man kann die Laufrollen auch — statt am Tor selbst — am Schleusen-
boden, die Schienen hingegen an der Unterseite des Tores anbringen.
Man erhilt dann gewissermaflen ein Tor mit eisernen Kufen, bei dem
die gleitende Reibung durch Rollen am Schleusenboden in rollende
Reibung verwandelt ist. Zweck dieser Anordnung, die bei den
neueren von Kinipple ausgefiihrten Toren, sowie beim Binnentor
der Bremerhavener Kaiserschleuse gewihlt ist, war, der Gefahr von
Betriebsstorungen durch aui die Durchfahrtsohle fallende Gegen-
stinde, wie Trossen oder Ketten, vorzubeugen. Auch hoffte man,
dall infolge Lagerung der Rollen in hohen Bécken Anhidufungen von
Sand oder Schlick weniger storend sein wiirden. Nachteile sind,
dalB infolge der groBlen Zahl der Rollen die Anlage- und Unter-
haltungskosten grioBer sind und Beschiidigungen hiufiger auftreten.
AuBerdem hat sich herausgestellt, dal der Schlick bei Anlagen mit
Rollen am Tor selbst weniger stérend ist, als bei Befestigung der
Rollen am Schleusenboden und die Wahrscheinlichkeit von Betriebs-
storungen durch auf die Schienen fallende Gegenstinde bei An-
ordnung von Bahnrdumern sehr gering ist.

Bei der neuen Emder Seeschleuse und den neuen Schleusen des
Kaiser-Wilhelm-Kanals hat man die Tore sowohl mit Laufwagen wie
mit Kufen ausgeriistet, um bei Beschdadigungen an den Lauiwagen den
Schleusenbetrieb aushilfsweise nnter Benutzung der Kufen aufrecht-
erhalten zu konnen. Derartige Beschiddigungen sind indessen an
sich schon selten, wie der Betrieb der Schiebetore in Holtenau,
Brunsbiittel und Emden bewiesen hat. Ueberdies lassen sich be-
schiidigte Laufwagen, wie bereits erwiihnt, ohne erhebliche Schwie-
rigkeiten und in kurzer Zeit auswechseln, so daB bei Toren mit
Rollen auf den Einbau von Kufen und die Herstellung von polierten
Gleitbahnen unbedenklich verzichtet werden kann.

Fiihrung widhrend der Bewegung.

Will man Toren, die gegen Ueberdruck gedfinet oder bei durch-
gehender Stromung geschlossen werden sollen, in ganzer Linge eine
obere Fiihrung geben, so muBl man die Schleusenhidupter iiber-
briicken, und zwar, wo es die Schiffahrt erfordert, mittels beweg-
licher Briicken. Bei den meisten derartigen Ausfiihrungen hidngen
die Tore an Laufrollen, indem der Schwimmkasten so bemessen ist,
dafi der Auftrieb das Gewicht des Tores nicht vollic aufhebt. Bei
der Schleuse des Industriehafens Bremen—Oslebshausen iiberwiegt
der Auftrieb das Gewicht des Tores, so daB durch die Laufrollen ein
nach oben gerichteter Druck gegen die Briicke ausgeiibt wird. Dies
hat gegeniiber der Aufhingung den Vorteil, daB die Briicke durch
das Tor nicht be-, sondern entlastet wird und insbesondere bei Be-
schidigungen des Schwimmkastens keine unvorhergesehenen Be-
lastungen erfidhrt, da sich das Tor dann einfach auf den Boden setzt.

Bei Fiihrung durch eine Briicke wird das Tor selbst leichter, die
Unterhaltung und Erneuerung der durchweg iiber Wasser liegenden
beweglichen Teile bequemer und der Bewegungswiderstand des
Tores selbst geringer. Denn der Druck des Tores auf die Laui-
rollen — mag sein Gewicht ganz oder nur teilweise durch den Auif-
trieb aufgehoben sein — kann kleiner bemessen werden, wie bei
Toren, die, ohne durch eine Briicke gestiitzt zu sein, dem Wind- und
Wasserdruck, sowie dem Seegang ausgesetzt sind. Eine Ersparnis
an Anlagekosten tritt indessen nicht ein, da der Minderbedarf an
Eisen fiir die Tore selbst mehr wie ausgeglichen wird durch den
Eisenbedarf fiir die Briicken. Dazu kommt, daB auch die Briicken
der Unterhaltung bediirfen und die Betriebskosten groBer werden,
weil zu dem Kraftbedarf fiir das Bewegen der Tore selbst noch der
fiir das Oefinen und SchlieBen der Briicken kommt. Ferner sind die
Briicken fiir den Schleuseinbetrieb wie fiir den Verkehr auf dem
Schleusengelinde storend. Schwierigkeiten werden sich namentlich
dann ergeben, wenn die Briicken auch dem StraBenverkehr oder gar
der Ueberfithrung von Bahngleisen dienen sollen. Endlich wird auch
die Schleusungsdauer um die Zeit, die das Oeffnen und SchlieBen der
Briicken erfordert, verlingert, was indessen keine grofie Rolle spielt,
wenn die Schleuse wie in Bremen—Oslebshausen, wihrend der
Hauptverkehrszeit offen steht.

Dall gegen die Benutzung des Schiebetors ohne obere Fiihrung
bei durchgehender Stromung oder gegen Ueberdruck mit Riicksicht
auf seine Standsicherheit im allgemeinen keine Bedenken bestehen,
wurde bereits erortert. Insbesondere bei so geringen Wasser-
geschwindigkeiten und Druckhéhen, wie nach der Beschreibung der
Oslebshausener Schleusentore im Jahrgang 1912 der ,Zeitschrift des
Vereins deutscher Ingenieure” in Frage kommen — bei ungiinstizem

221

Wind 0,35 m Wassergeschwindigkeit bei Beginn und 5 bis 8 cm Stau
am Ende des SchlieBens, Seitendruck unter Beriicksichtigung des
Winddrucks 20 bis 30t — erscheint das Bewegen von Toren ohne
obere Fiithrung unter gewdohnlichen Verhiltnissen durchaus unbe-
denklich. Bei Sturmflut und stirkerem Seegang aber konnte man
auf das zeitweilige Offenhalten der Schleusen ohne Schaden ver-
zichten oder es auni kiirzere Zeit einschrianken. Denn bei Sturmflut
finden die tiefgehenden Schiife an den ungiinstigsten Stellen des
Fahrwassers ldnger als gewdhnlich die erforderliche Fahrtiefe vor
und es steht deshalb fiir die Abwickelung des Verkehrs durch die
Schleuse mehr Zeit zur Verfiigung, wie bei niedrigeren Tiden.

Zur Begrindung der Zweckmiligkeit einer oberen Fiihrung ist
in. der genannten Beschreibung der Oslebshausener Schleuse ange-
filhrt, daB man Tore ohne obere Fiihrung nur bei erheblichem Eisen-
aufwand kriftig genug hitte ausbilden kénnen, um die Bedingung
zu erfiillen, daB beim SchlieBen eines Tores bei durchgehender
Stromung und Seitenwind seine obere, nicht gefiihrte Ecke seitlich
nicht mehr als 5 cm ausbiegt, weil sie sonst gegen die Kante der
Tornische stoflen wiirde. Der durch die kréftigere Bauweise des
Tores ohne obere Fithrung bedingte Mehraufwand an Eisen fiir das
Tor selbst wird, wie schon erwihnt, mehr wie ausgeglichen durch
den Fortfall der Briicke. Was das Anecken des Tores an den Kanten
der Tornische betrifit, so ist ein solches tatsichlich bei mehreren
Schleusenanlagen bei starkem Wind eingetreten und hat zu Be-
schidigungen der senkrechten Dichtungsleisten gefithrt. Es lieRe
sich dadurch verhindern, daB man das Tor beim SchlieBen vor Er-
reichen der Endstellung mittels eines Fangriegels in die Tornische
einfiihrt. Solche Fangriegel sind in Emden mit Erfolg angewandt
worden. Als nachteilig hat sich nur herausgestellt, daB das jedes-
malige Vor- und Zuriickschieben des Fangriegels, der ja bei ge-
offnetem Tor hinter die Flucht der Schleusenmauer zuriickgezogen
sein muli, sehr umstindlich ist, da es von Hand erfolgt. Durch
mit dem Torantrieb auf elektrischem Wege zwangliufig verbundenen
maschinellen Antrieb lieBe sich auch diesem Uebelstande abhelfen.

Auf Querverschieblichkeit des Tores kann iiberall dort ver-
zichtet werden, wo es, wie bei den Sperrschleusen im Hamburger
Hafen und im Reiherstieg bei Harburg, lediglich darauf ankommt,
zwei Haltungen wvon nahezu gleich hohem Wasserspiegel gegen-
einander abzusperren, sei es, um eine Erschwerung des Verkehrs
in den Hifen durch durchgehende Stromung oder eine Versandung
des durch die Schleuse abgetrennten FluB- oder Haienarms zu ver-
hiiten. In diesen Fallen kommt es aufi Wasserdichtigkeit des Ab-
schlusses nicht an. Man pflegt dann die Tore, damit sie nicht
wilhrend der Bewegung unter dem EinfluB des Wasserdruckes am
Drempel schleifen und durch die Radkrinze der oberen Laufrider
einen wagerechten Druck auf die Laufschienen ausiiben, unten und
oben mit wagerechten Fiihrungsrollen zu versehen, durch die ein
kleiner Spielraum zwischen dem Tor und den Anschlagflichen am
Drempel und an den Seitenmauern erzielt wird.

Tore, die wasserdicht schlieBen sollen, miissen sich in der
Querrichtung entsprechend dem beiderseitizen Spielraum zwischen
Dichtungsleisten und Anschlagflichen verschieben konnen, falls man
nicht, wie bei den ilteren englischen Schiebetoren, neuerdings auch
noch- bei der Seeschleuse in Zeebriigge, den Abstand der beider-
seitigen senkrechten Anschlagflichen an der Torkammer etwas
groBer macht, wie auf der gegeniiberliegenden Seite, und dem-
entsprechend dem Tor einen schwach trapeziormigen GrundriB gibt,
so daB es sich beim SchlieBen keilartig ohne Spielraum zwischen
die Anschldge schiebt. Bei dieser Anordnung miiBte man aber,
da wegen des fehlenden Spielraumes auf andere Weise ein Aus-
fahren des Tores aus dem Schleusenhaupt nicht moglich ist, zu
geneigten Winden innerhalb der Durchiahrt und trapezitormigem
Aufril des Tores seine Zuflucht nehmen. Es ist deshalb zweck-
mdbiger, die Tore querverschieblichl auszubilden.

Die Querverschieblichkeit ist ohne weiteres gegeben bei Toren,
die aui Kufen gleiten, da sich diese auf den zur Erzielung eines
moglichst geringen Gleitwiderstandes polierten Gleitbahnen auch in
der Querrichtung verschieben konnen. Tore, die auf Rollen laufen,
werden am besten auf den Laufgestellen verschieblich gelagert.
Sind sie mit ihnen fest verbunden, so gleiten entweder die Lauf-
gestelle mit den Rollen auf den Schienen oder die Rollen werden
durch Spurkriinze festgehalten und gleiten bei der Querverschiebung
der Laufgestelle in ihren Lagern. Die Verschieblichkeit der Rollen
in den Lagern, die auch fiir die am Schleusenboden befestigten
Rollen in der Bremerhavener Kaiserschleuse gewihlt wurde, ist des-
halb vorteilhafter wie die Verschieblichkeit der Rollen auf den
Schienen, weil bei dieser wegen der geringen Beriithrungsiliche
zwischen Schiene und Laufrolle der Flachendruck und somit die
Reibung groBer ist.

Ist das Tor mittels Seilen an auf einer Briicke laufenden Rollen
aufgehéngt, so ist es ohne weiteres querverschieblich. Ist es aber
mit den Laufgestellen auf der Briicke fest verbunden, so gibt es fiir
die Querschieblichkeit die gleichen Moglichkeiten wie bei den auf
unteren Laufgestellen ruhenden Toren. In Oslebshausen z. B.
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gleiten die Laufrollen auf den an der Briicke befestigten Schienen.
Bemerkenswert ist die von Eiifel fiir die Schiebetore des Panama-
kanals vorgesehene Anordnung. Danach sollten sich die Tore
mittels besonderer Rollen auf den fiir die Lingsbewegung dienenden,
auf einer beweglichen Briicke laufenden Laufgestellen quer wver-
schieben.

Beim Oefinen wvor wvolliger Ausspiegelung wiirde infolge des
anfangs noch vorhandenen Ueberdruckes das Tor am Drempel und
den Anschlagilichen der Seitenmauern schleifen, ebenso bei starkem
Wind. Will man dies verhiiten, so muB man durch geeignete Vor-
kehrungen dafiir sorgen, daB das Tor schon vor der Ausspiegelung
von selbst von- den Anschlagflichen abriickt. Dies liBt sich bei
einem Tor, das auf Laufwagen verschieblich gelagert ist, dadurch
erreichen, daf man es derart auf Stelzen lagert, daB es vermoge
seines Gewichtes das Bestreben hat, in die Mittellage zuriickzu-
kehren, Dieses Mittel ist indessen nur bei verhidltnismaBig geringem
Seitendruck wirksam. Empfehlenswerter ist deshalb die Verwen-
dung von Federn. Bei den neuen Ostseeschleusen des Kaiser-
Wilhelm-Kanals befinden sich an den senkrechten Maueranschligen
Federn mit einer Rolle, die gegen eine Fiihrungsleiste am Tor driickt,
so daB beim Bewegen des Tores nur rollende Reibung zu iiber-
winden ist. Derartige federnde Druckrollen wiirden sich besonders
auch in Verbindung mit dem bereits erwdhnten Fangriegel der Emder
Schiebetore empfehlen. In Holtenau befinden sich auch an den
unteren Laufwagen, in Brunsbiittel amn Wagebalken des Antriebs-
wagens Federn, die das Tor gegen einen bestimmien Seitendruck
in die Mittellage zuriickdriicken.

Geh- und Fahrbahn auf dem Tor.

Die Ausbildung des iiber das Tor fithrenden Verkehrsweges fiir
Fullgdnger bietet bej offenen Torkammern keine Schwierigkeiten. An
dem der Torkammer zugekehrten Ende des Tores wird der Verkehrs-
weg, fiir den im iibrigen eine Breite von 2 bis 3 m im allgemeinen
geniigt, noch etwas verlingert und aui volle Torkammerbreite ver-
breitert, um einen Uebergang vom Tor auf die Seitenmauern zu
ermoglichen. Am anderen Ende des Tores wird, damit man auch
bei gedffinetem Tor die Torkammer an der Wasserseite iiberschrei-
ten kann, ebenfalls ein entsprechend langes Stiick des Verkehrs-
weges bis an die Kanten der Torkammer heran verbreitert,

- Wenn das Tor auch fiir Fuhrwerksverkehr benutzbar sein soll,
mufl man, um den Fuhrwerken an dem der Torkammer zugekehrten
Ende des Tores den Uebergang auf das Schleusengelinde zu er-
moglichen, die Torkammer im AnschhluB an das geschlossene Tor
auf grofere Linge — in Emden sind hierfiir 14 m gewiihlt — ab-
decken, wenn man es nicht vorzieht, sie vollie zu iiberbauen.
In beiden Fillen mufl die Fahrbahn auf dem Tor um so viel tiefer
gelegt werden, daB sie sich beim Oefinen des Tores unter die Ab-
deckung der Torkammer schieben kann. Fiir den Uebergang zum
Schleusengelinde miissen dann Rampen angeordnet werden, die
ebenso wie die erforderlichen Gelinder so auszubilden sind, daB sie
sich beim Beginn des Oeffneins und nach erfogtem SchlieBen des
Tores selbsttitig umlegen und wieder auirichten.

Bewegliche Rampen eignen sich indessen nur fiir FuBginger-
und leichten Fuhrwerksverkehr. Soll das Schiebetor auch dem
Verkehr wvon schwerem Fuhrwerk oder Eisenbahnfahrzeugen
dienen, so ist es zweckmibBiger, die Fahrbahn auf dem Tor ebenso
hoch zu legen, wie iiber der Torkammer, und sie beim Bewegen
des Tores um die Bauhthe der Torkammerabdeckung zu senken.
Man kann acch die Abdeckung der Torkammer anheben, wie es
bei der 3. Hateneinfahrt in Wilhelmshaven und der Royersschleuse
in Antwerpen geschieht. Zu diesem Zweck liegt die Abdeckung
der Torkammer in Wilhelmshaven auf einer Anzahl zweiarmiger
Hebel, deren lingere Arme Gegengewichte fragen. In Antwerpen
ist die Fahrbahn iiber der Torkammer als Briicke ausgebildet, die
an der Landseite um eine wagerechte Achse drehbar gelagert ist
und deren wasserseitiges Ende beim Oeffnen des Tores durch Hub-
zylinder so weit angehoben wird, daB sich das Tor darunter schieben

~ kann.

Das Lenzen der Schwimmkastenabteilungen.

Fiir das Lenzen der Schwimmkastenabteilungen sind bei den
meisten Anlagen elektrisch angetriebene Pumpen in die Tore ein-
gebaut, die von Deck aus angelassen werden. In Holtenau eriolgt
das Lenzen durch Druckluft, die von einem fahrbaren, elektrisch
angetriebenen Luftverdichter geliefert wird. Diese Art der Lenzung
hat sich bewihrt. Nur ist das Verfahren des ziemlich schweren
Luftverdichters auf dem Schleusengelinde unbequem, so daB wiel-
leicht eine schwimmende Anordnung zweckmiBiger ist. Dal die
Entleerung der Schwimmkastenkammern durch Druckluft unwirt-
schaftlicher ist, als die durch Pumpen — es mufB auch zur Entfernung
geringer Wassermengen jedesmal die ganze Schwimmkasten-
abteilung unter Druckluit gesetzt werden —, ist belanglos, da die
Winde der Schwimmkastenkammern so wasserdicht sind, daB ein
eigentliches Lenzen iiberhaupt nicht notig ist und der Luftverdichter

nur in Titigkeit tritt, wenn ein Tor aufschwimmen oder das Be-
triebsgewicht verringert werden soll. Im iibrigen werden die nur
unerheblich hoheren Betriebskosten bei weitem aunfgewogen durch
die Ersparnis an Anlage- und Unterhaltungskosten fiir die Pumpen,
Schieber usw. Da man im iibrigen in Holtenau sowohl aui Schlick-
pumpen mit ihrem Zubehor an Stromzufithrungen, AnlaBvorrichtun-
gen, Rohrleitungen u. dgl. wie auf Schiitzvorrichtungen in den Tor-
winden und auf Taucherglocken fiir die Zuginglichkeit der Laui-
rollen mittels PreBluft cerzichtet hat, enthalten die Holtenauer Tore
keinerlei maschinelle Einrichtungen und stellen somit die denkbar
einfachste Form eines Schiebetores mit Rollenlagerung dar.

Schlickbeseitigung.
Das néchstliegende Mittel zur Beseitigung des Schlicks aus der

Torkammer und der Gleitbahn innerhalb der Durchiahrt sind in die .

Tore eingebaute Saugpumpen. Bei einigen Schiebetoranlagen finden
sich auBlerdem besondere Druckpumpen, die durch eine Anzahl Diiser
an beiden Stirnseiten des Tores Wasser ausspritzen, um festete
Schlickablagerungen zu lockern.

Das Verfahren der Schlickbeseitigung durch Pumpen erfordert
indessen sehr hohe Anlage-, Betriebs- und Unterhaltungskosten.
Auch bereitet die Abfithrung der ausgebaggerten Schlickmassen, fiir
die besondere Rinnen und Kanile erforderlich sind, Schwierig-
keiten. Im dibrigen ist die regelmifBize Beseitigung des
Schlicks  durch Pumpen von zweifelhaitem Werte, weil sich der
Schlick nach jeder Baggerung doch wieder in kurzer Zeit bis zu
der gleichen Hohe anhiinft, in der er in der Schleusenkammer und
im Vorhafen ansteht. Es kommt deshalb weniger darauf an, ihn
zu beseitigen, als zu verhiiten, daB er sich fester ablagert. Das
geschieht aber, wie die Erfahrung lehrt, in ausreichendem Mafe
schon durch die beim Bewegen des Tores unterhalb des Schwimm-
kastens entstehende Stromung, Voraussetzung ist dabei, daB das
Tor regelmiBig bewegt werden kann. Wenn es, etwa infolge Be-
schidigung, lingere Zeit auBer Betrieb gesetzt werden mufl, wiirde
der abgelagerte Schlick schon nach wenigen Tagen so fest werden,
daB das Tor mnicht mehr bewegt werden kann. In solchen Fillen
wiirden aber auch die in das Tor eingebauten Schlickpumpen nichts
niitzen, wie sich an ausgefilhrten Anlagen gezeigt hat. Denn sie
vermogen wohl den Schlick an beiden Stirnseiten des Tores zu
beseitigen, nicht aber die iibrigen Schlickmassen, die sich in ganzer
Linge des Tores abgelagert haben, namentlich die zwischen den
Torwinden und den Seitenmauern der Torkammer. Fiir solche
Fille kommt die Benutzung von Spiilkanilen oder Lockerung des
Schlicks durch besondere Druckpumpen, wie sie sich in Bremer-
haven bewihrt haben, in Frage . Es empfiehlt sich demmnach, von
dem Einbau von Schlickpumpen in die Tore abzusehen. Hochstens
kénnte man fiir den Fall, daB man sich spidter zum nachtriiglichen
Einbau entschlieBen sollte, hierauf beim Bau der Tore Riicksicht
nehmen.

Daf auch bei starkem Schlickfall die regelmiliizge Beseitigung
des Schlicks durch Pumpen entbehrlich ist, beweisen die Erfahrun-
gen in Emden. Die dortigen Schiebetore sind ebenso wie die in
Brunsbiittel mit Druckpumpen zur Lockerung und mit Saugpumpen
zur Beseitigung des Schlicks versehen. Es werden aber weder die
Druck- noch die Saugpumpen benutzt. Gleichwohl haben sich im
Betrieb keine Schwierigkeiten ergeben, obwohl sich in der Schleuse
zeitweise Schlickablagerungen wvon betrédchtlicher Hohe befanden.
Diese werden von den Toren ohne nennenswerte Steigerung des
Bewegungswiderstandes durchiahren.

Auch die wverschiedentlich angewandten, zur Entfernung des
Schlicks wvon der Gleitbahn innerhalb der Schleusendurchfahrt
dienenden Spiilschiitze in den Toren sind entbehrlich. Mit ihnen
lieBe sich hochstens, wenn ein Tor ldngere Zeit geschlossen bleiben
muB, ein festeres Ablagern des Schlicks unter dem Tor verhiiten.
Fiir eine Schlickbeseitigung im gewohnlichen Betrieb sind sie be-
deutungslos, solange der Schlick an den AuBenwiinden des Tores
ebenso hoch ansteht wie innerhalb. Auch die Anordnung von Spiil-
schiitzen oberhalb des Schwimmkastens zur Beseitigung des auf
diesem- sich ablagernden Schlicks eriibrigt sich. Wo derartige
Schiitze vorhanden sind, werden sie nicht benutzt, Unzutréglich-
keiten haben sich trotzdem nicht ergeben, da sich die Schlickablage-
rungen auf dem Schwimmkasten schon infolge des beim Bewegen
der Tore entstehenden Spiilstromes in miBigen Grenzen halten.

Wie schon betont, kommt es weniger darauf an, den Schlick
zu beseitigen, als fiir den Fall, daB ein Tor lidngere Zeit nicht be-
wegt werden kann, ein festeres Ablagern des Schlicks zu verhiiten.
Das geschieht am wirksamsten durch Spiilkandle. Diese konnen zu
beiden Seiten jeder Torkammer mit einer Anzahl in diese ein-
miindender Stichkanile angeordnet werden oder auch in der Stirn-
wand der Torkammern ausmiinden. Bei einer von Kinipple ge-
wihlten Anordnung werden die Umldufe zur Spiillung benutzt, indem
beim Schleusen das ganze Wasser am Ende der Torkammer ein-
tritt, diese und den Raum unter dem geschlossenen Tor durch-
stromt und durch den Umlauf in der gegeniiberliegenden Schleusen-
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mauer wieder austritt. Zieht man es vor, die Umlduie firr die
Ausspiegelung der Schleusenkammer in der iiblichen Weise anzu-
ordnen, so konnte man von ilnen besondere Spiilkaniile abzweigen,
die in die Torkammer und die Tornische miinden, so dal man von
Zeit zu Zeit, unabhingig von den Schleusungen, durch SchlieBen der
entsprechend anzuordnenden Umlaunfschiitze und Oeffnen besonderer
Schiitze in den Spiilkanilen einen Spiilstrom durch die Torkammer
und den Raum unter dem geschlossenen Tor leiten kann. Bei
Doppelschleusen liefie sich ohne groBe Schwierigkeiten auch bei
geofinetem Tor eine Spiillung der Torkammern ermoglichen, in dem
der Druckhéhenunterschied zwischen den beiden Kammern zur Er-
zeugung eines Spiilstroms  ausgenutzt wird. Bei Einzelschleusen
allerdings wire eine Spiilung bej geofinetem Tor nur méglich, wenn
ein besonderer Spiilkanal in ganzer Linge der Schleuse vorhanden
ware, durch den die Binnentorkammer bei geschlossenem AuBentor
mit dem Aullenwasser und die Auflentorkammer bei geschlossenem
Binnentor mit dem Binnenwasser verbunden werden kann., Da ein
solcher Kanal nicht unerhebliche Mehrkosten verursachen wiirde,
ist es fraglich, ob es nicht wirtschaftlicher ist, -in dem doch nur
selten eintretenden Fall, daB ein Tor gerade in gedifnetem Zustand
lingere Zeit unbenutzbar sein sollte,  durch andere MaBnahmen,
z, B. wie in Bremerhaven mit Hilfe besonderer Druckpumpen, ein
festeres Ablagern des Schlicks zu verhindern oder den festgelagerten
Schlick zu lockern,

Bewegungsvorrichtungen.

Zum Bewegen der Tore dienen, abgesehen von dem weiter unten
besprochenen unmittelbaren Antrieb durch Wasseriiberdruck, ent-
weder Ketten oder Zahnstangen., Bis in die neuere Zeit hinein hat
man ausschlieflich Ketten angewandt. Sie haben aufier dem un-
giinstigeren Wirkungsgrad den Nachteil, daB sie haufiger nachge-
spannt und von Zeit zu Zeit ausgewechselt werden miissen, was
bei ihrer bei groBeren Torei bedeutenden Linge und Stirke um-
standlich und fiir den Betrieb storend ist, Bei seltener Benutzung
der Tore, insbesondere bei Trockendocks, wiirden diese Nachteile
keine erhebliche Rolle spielen. Fiir Schleusen mit lebhaftem Verkehr
dagegen hat man in neuester Zeit durchweg den Zahnstangen-
antrieb vorgezogen. Ob es bei kiinftigen Neuanlagen gelingen wird,
fiir den Kettenantrieb eine Losung zu finden, die in bezue auf Be-
triebssicherheit und Anlage-, Betriebs- und Unterhaltungskosten dem
Zahnstangenantrieb gleichwertig ist, muB dahingestellt bleiben.
Jedenfalls empfiehlt es sich, auch wenn in erster Linie Zahn-
stangenantrieb in Aussicht genommen sein sollte, bei der Ausschrei-
bung den Werken Gelegenheit zu geben, Vorschlige fiir den Antrieb
durch Ketten einzureichen und von vornherein bei der Ausfiihrung
des Mauerwerks auf die Méglichkeit, daB die Entscheidung viel-
leicht doch zugunsten des Kettenantriebes fallen konnte, Riicksicht
zu nehmen. Denn auch der Zahnstangenantrieb hat seine Nachteile.

Die niichstliegende Losung fiir den Antrieb durch Zahnstangen
besteht darin, das Tor mit einem iiber der Torkammer laufenden
Antriebwagen zu kuppeln, der sich an auf beiden Seiten der Tor-
kammer befestigten Zahnstangen vorwiirts bewegt. In Emden sind
die Zahnstangen nicht, wie gewohnlich, liegend angeordnet, d. h,
mit aufwirts gerichteten Ziahnen, wobei die Antriebsritzel von oben
eingreifen, sondern an den beiden Seitenwinden der Torkammer,
so daB die Zihne senkrecht stehen und die Ritzel wagerecht liegen.
Diese Anordnung hat den Zweck, die Betriebsstorungen zu verhiiten,
die_bei liegenden Zahnstangen durch auf die Zahnstangen fallende
harte Gegenstiinde, wie kleine Eisenteile, herbeigefiihrt werdenkénnten,
Dabei ist aber die Ausbildung des Triebwerkes, insbesondere hin-
sichtlich der Querverschieblichkeit des Antriebwagens, recht schwie-
rig. Auch konnten schon unbedeutende seitliche Bewegungen der
Torkammermauern empfindliche Storungen zur Folge haben. Des-
halb ist die liegende Anordnung der Zahnstangen, die sich in Bruns-
biittel in zehnjihrigem Betriebe durchaus bewihrt hat, vorzuziehen.

Nachteile des Antriebes mittels Schleppwagen und festverlegter
Zahnstangen sind zundchst die hohen Anlagekosten des Antrieb-
wagens, der wegen der schweren Maschinenteile und der betricht-
lichen Stiitzweite — fiir groBe Tore gezen 10 m — einen hohen
Eisenaufwand erfordert. Dazu kommt, dafi diese erheblichen Fisen-
massen samt dem Triebwerk bei Bewegen der Tore als tote Last
mitgeschleppt werden miissen. Sehr storend ist ferner, daB der
Strem nicht durch Kabel zugefiihrt werden kann, sondern die er-
forderlichen Leitungen fiir den Antrieb, fiir die Steuerung, fiir Signal-
zwecke u. dgl. als Schleifleitungen ausgefithrt werden miissen. Bei
iiberdeckten Torkammern kommt als weiterer Uebelstand hinzu,
daB die Bauhohe des Schleppwagens niedrig bemessen werden muB,
was fiir die Zuginglichkeit der Maschinenteile ungiinstig ist.

Die Verbindung des Antriebwagens mit dem Tor erfolgt am
zweckmiBigsten in zwei Punkten in der Ebene der Lidngswinde
des Tores, und zwar durch Zugstangen, die mit dem Tor einerseits,
dem Antriebswagen anderseits durch ie einen Gelenkbolzen ver-
bunden sind. Dann kann sich das Tor unabhingiz vom Antrieb-
wagen quer zur Fahrtrichtung verschieben und es wird die Antrieb-
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krait unmittelbar auf die Gurtungen des in Hohe der Kuppelungen
liegenden Riegels und anf die Lidngswinde des Tores iibertragen,
was statisch giinstiger ist wie die Befestigung in einem Punkte.,
Weniger vorteilhait ist es, Tor und Antriebwagen durch zwei Ge-
lenkbolzen statt durch zwei Zugstangen zu verbinden, Denn dann
wird, solange der Wasseriiberdruck beim Schlensen noch nicht so
weit angewachsen ist, daB er den Reibungswiderstand des Antrieb-
wagens gegen seitliches Verschieben zu iiberwinden vermag, auf
den Wagen durch das mit ihm starr verbundene Tor ein wagerechtes
Drehmoment ausgeiibt. Dadurch wird sowohl der Antriebwagen
wie das Tor selbst ungiinstig beansprucht. Auch fiir die Laufrider
des Antriebwagens und die Laufbahn sind die groBen Krifte, die
beim Gleiten des schweren Antriecbwagens quer zur Fahrtrichtung
auitreten, nachteilig. Sie haben in Emden. Radbriiche, sowie Zer-
storungen der Schienenbefestigungen, ja selbst der Auflagersteine fiir
die Schienen zur Folge gehabt. Gegeniiber diesen Nachteilen der
Verbindung durch zwei Gelenkbolzen spielt der Vorteil, daf das Tor
dabei wiihrend der Bewegung durch den Antriecbwagen gewisser-
maflen gelenkt wird, keine Rolle, zumal wenn andere Vorrichtungen,
wie Federn und Fangriegel, vorhanden sind, durch die die Tore
iedesmal wieder in die Mittellage gebracht werden. Um auch eine
gegenseitize Verschiebung im senkrechten Sinne zu ermiglichen,
empfiehlt es sich, die Zugstangen sowohl mit dem Tor wie mit dem
Antriebwagen kreuzkopiartiz zu verbinden.

Wegen der dem fahrbaren Triebwerk anhaftenden Nachteile ist
bei den Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals auf Vorschlag
der Firma Haniel u. Lueg in Diisseldorf das Triebwerk wie beim
Kettenantrieb am Ende der Torkammer in cinem Hiuschen fest ein-
gebaut. Zur Kraftiibertraguiig dienen aber statt der beiden Ketten
ohne Ende zwei wandernde Zahnstangen. Diese sind, wie die Ketten
beim Kettenantrieb, mittels eines Joches mit dem Tor verbunden,
befinden sich also bei geschlossenem Tor zu beiden Seiten der Tor-
kammer und mit dem Triebwerk mit ihrem landseitizen Ende in
Eingriff. Beim Oefinen des Tores schieben sie sich in Rohrtunnel,
die in Verldngerung der Torkammer im Erdreich liegen. Obwohl die
in Betracht kommenden groBen Druckkrifte — die Antriebvorrich-
tungen sind fiir einen griBten Bewegungswiderstand von 160 t be-
rechnet — durch die Stangen vom Triecbwerk auf das im gzeschlosse-
nen Zustand rd. 50 m entiernte Tor zu iibertragen sind, ist diese
Anordnung bei zweckentsprechender Verteilung und Ausbildung der
Fiihrungen, die ein Ausknicken in wagerechter und in senkrechter
Richtung verhindern sollen, trotz miBiger Abmessungen der Zahn-
stangen statisch einwandfrei und hat sich in nahezu zehnjihrigem
Betrieb durchaus bewiihrt. Es sind nicht die geringsten Stérungen
cingetreten und keinerlei nennenswerte Ausbesserungen notig ge-
worden.

Antrieb.
Fiir das Bewegen von Schiebetoren sind bei den bisher aus-
gefiihrten Anlagen angewandt worden:
I. unmittelbarer Antrieb durch Wasseriiberdruck,
2. Dampibetrieb,
3. Druckwasserbetrieb,
4. elektrischer Betrieb,

Das zuerst genannte Verfahren, das sich schon bei einer kleinen,
im Jahre 1868 erbauten Schleuse in Holland findet, iiber die im
Band ,,Schiffsschleusen* des Handbuchs der Ingenieurwissenschaften
berichtet ist, ist neuerdings bei den Schiebetoren der 3. Hafen-
einfahrt in Wilhelshaven angewandt worden. Diese tragen einen
den Torkammerquerschnitt bis auf einen unbedeutenden Spielraum
auf beiden Seiten und am Boden ausfiillenden Schild. Der Wasser-
spiegel in dem durch diesen Schild gegen die Schleuse abgeschlosse-
nen Teil der Torkammer kann durch Pumpen gehoben oder gesenkt
werden. Dabei wirkt bald wvon der Torkammer, bald von der
Schleuse her ein Ueberdruck auf das Tor und setzt es, sobald die
Druckhéhe groB genug ist, in Bewegung,

Der Hauptvorzug dieses Verfahrens ist der Fortiall der An-
tribsyorrichtungen, wihrend die iibrigen ihm nachgeriihmten Vor-
teile (kleines Kippmoment infolge der tiefen Lage des Angriffs-
punktes der bewegenden Kraft; groBe Betriebssicherheit; die Mog-
lichkeit, die Torgeschwindigkeit durch Einschalten einer gréBeren
oder kleineren Zahl von Pumpen beliebig zu regeln, sowie ohne
Ueberlastung von Maschinenteilen bedeutend gréfere Bewegungs-
widerstdnde zu iiberwinden; die Beseitizung des Schlicks aus den
Torkammern) keine besondere Rolle spielen. Infolge des Fortfalls
der Antriebsvorrichtungen verringern sich die Anlagekosten. Ob
aber auch die Betrigbs- und Unterhaltungskosten niedriger sind und
die Betriebssicherheit grofier ist, wie bei Toren mit Zahnstangen-
antrieb, erscheint nach den bisherigen Erfahrungen zweifelhait.
Anderseits weist dies Verfahren erhebliche Nachteile auf, Der den
Wasserdruck aufnehmende Schild muf bis auf einen unbedeutenden
Spielraum dem Queirschnitt der Torkammer angepalt sein. Hieraus
ergeben sich, wie der Betrieb der Wilhelmshavener Schiebetore ge-
zeigt hat, groBe Schwierigkeiten, sobald Kippbewegungen der Tor-
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kammerwinde eintreten. Ferner hat man das Tor nicht in gleichem
MaBe in der Gewalt, wie beim Zahnstangenantrieb. Dazu kommen die
unvorhergesehenen Mingel, die sich beim Betrizb der Wilhelmshavener
Tore herausgestellt haben, inshesondere die ruckartizen Bewegungen
und das zeitweilige Stehenbleiben der Tore, Ob sich diese Mangel,
wegen deren im einzelnen auf die Mitteilungen in der 5. Auflage des
Bandes- ,,Schiffsschleusen® des Handbuchs der Ingenjeurwissenschai-
ten verwiesen sei, so weit beheben lassen, daf der unmittelbare An-
trieb durch Wasseriiberdruck bej kiinftigen Neuanlagen statt der
Zahnstangen- oder Kettenantriebe in Frage kommen kann, wird von
den Erfahrungen mit den in Wilhelmshaven getroffenen MaBnahmen
zur Vervollkommnung dieser Antriebsart abhingen, iiber die bisher
nichts bekannt geworden ist.

Der Antrieb durch Dampfmaschinen findet sich nur vereinzelt,
z. B. bei dem Schiebetor eines um 1900 wvollendeten Trockendocks
in Libau. Am héufigsten ist der Druckwasserantrieb. Er erireute
sich lange Zeit unumschriinkter Vorherrschaft. Noch im letzten
Jahrzehnt des vorigen Jahrhunderts haben grofe Schleusenanlagen,
wie die des Kaiser-Wilhelm-Kanals und der Bremerhavener Kaiser-
schleuse, Druckwasserantrieb erhalten. Doch schon um die Jahr-
hundertwende hatte der elektrische Antrieb den durch Druckwasser
fast vollig verdringt.

Ein ndheres Eingehen auf die Ausbildung des Antriebes wiirde
iiber den Rahmen dieser Arbeit hinausgehen. Nur einige alleemeine
Gesichtspunkte mégen kurz besprochen sein, die sich aus der beson-
deren Eigenart des Betriebes von Schiebetoren und den bei ausge-
fiihrten Anlagen gemachien Erfahrungen ergeben.

Bei Festsetzung der erforderlichen Motorenstirke ist von der in
Aussicht genommenen Torgeschwindigkeit und dem gewdhnlichen
Bewegungswiderstand bei voller Fahrt auszugehen und dann zu
priifen, ob der hiernach gewiihlte Motor auch bei den zu Beginn der
Bewegung, sowie den unter auBergzewdhnlichen Verhiltnissen aui-
tretenden hoheren Bewegungswiderstinden nicht iiber die zulissige
Ueberlastbarkeit hinaus beansprucht wird,

Uebliche Torgeschwindigkeiten sind 0,25 bis 0,35 m in der
Sekunde, entsprechend einer Bewegungsdauer von 2 bis 3 Minuten.
GroBere Geschwindigkeiten zu wihlen, empfiehlt sich micht. Der
dabei erzielte Zeitgewinn wire, da der Wasserwiderstand etwa mit
dem Quadrat der Torgeschwindigkeit wiichst, durch die Mehrkosten
des dann entsprechend stirker zu wiihlenden Antriebes und den ver-
mehrten Stromverbrauch zu teuer erkauft.

Der Bewegungswiderstand setzt sich zusammen aus der durch
das Betriebsgewicht des Tores hervorgerufenen gleitenden oder
rollenden Reibung, dem Wasserwiderstand und dem beim Schleifen
des Tores an den Anschlagfliichen oder den Wiinden der Torkammer

infolge von einseitigem Wasseriiberdruck, Wind u. dgl. entstehenden
Widerstand.

Schwierig ist die rechnerische Ermittlung des Wasserwider-
standes. Gerade er aber bildet, namentlich bei auf Rollen laufenden
" Toren, im gewdhnlichen Betrieb den iiberwiegenden Teil des Gesami-
widerstandes. Die im Band ,Schiffsschleusen' des Handbuchs der
Ingenieurwissenschaften empfohlene Formel von Landsberg, in der
der Wasserwiderstand von der Torgeschwindigkeit und auBerdem
von dem Aufstau vor dem Tor wihrend der Bewegung abhiingiz ge-
macht wird, ist praktisch nicht verwertbar, da es weder rechnerisch
noch durch Beobachtung an ausgefiihrten Anlagen moglich ist, diesen
Aufstau einigermaBen genau zu ermitteln,

Bessere Grundlagen fiir die Ermitilung des Wasserwiderstandes
lieBen sich durch Versuche an ausgefiihrten Anlagen gewinnen. Es
sei hierbei auf die Mitteilungen iiber die Versuche an den Schiebe-
toren der Schleuse zu Bremen-Oslebshausen im Jahrzang 1912 der
»Zeitschrift des Vereins Deutscher Ingenieure® verwiesen. Soweit
es moglich ist, die Versuche mit verchiedenen Torgeschwindigkeiten
auszufiihren, sei es durch Vorschalten von Widerstinden oder durch
Regelung der Spannung, durch Einschaltung etwa vorhandener aus-
riickbarer Vorgelege oder bei Vorhandensein mehrerer Motoren
durch Benutzung eines oder beider Motoren in Reihen- oder in
Parallelschaltung, lieBen sich durch zeichnerisches Auftragen des
Stromverbrauchs bei verschiedenen Geschwindigkeiten unter sonst
— insbesondere hinsichtlich Betriebsgewicht, Wasserstand, Wind,
Zustand der Rollen oder Kufen, sowie der Laufbahn — gleichen
Verhiltnissen Schliisse ziehen, wieviel von dem gesamten Be-
wegungswiderstand auf die Reibung und wieviel auf den Wasser-
widerstand entfallt und in welchem Verhiltnis letzterer mit zuneh-
mender Geschwindigkeit wiichst. Durch entsprechende Versuchs-
reihen fiir verschiedene Wasserstinde lieBe sich ferner feststellen,
nach welchem Gesetz sich der Wasserwiderstand im Verhilnis zum
Wasserstand dndert. Dabei wiirde sich herausstellen, ob, wie anzu-
nehimen ist, der Bewegungswiderstand bei niedrigen Wasserstinden,
bei denen die Decke des Schwimmkastens nur wenig unter Wasser
liegt und deshalb das von ihm verdringte Wasser fast ganz unter-
halb des Schwimmkastens abstromen muB, groBer ist, als bei hoheren
Wasserstinden, bei denen dem verdriingten Wasser auch oberhalb
des Schwimmkastens ein groBerer DurchfluBquerschnitt zur Ver-
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fiigung steht. Eine unmittelbare Feststellung, wieviel von dem
Gesamtwiderstand auf den Wasserwiderstand einerseits, auf den
Reibungswiderstand anderseits entfillt, wire auf folgende Weise
denkbar, Es witd zunidchst der Stromverbrauch N; bei cinem be-
stimmtein Betriebsgewicht, z. B. Q1 = 20 t, festgestellt. Von diesem
Stromverbrauch sei Ny der auf den Wasserwiderstand, Ng, der
auf die Reibung entfallende Anteil, d. h. es sei Nt = Nw - Ng
Sodann beobachtet man unter sonst gleichen Verhiltnissen, insbeson-
dere gleichem Wasserstand, gleicher Torgeschwindigkeit und
gleichem Verschlickungszustand der Torbahn, den Stromverbrauch
N2 bei einem Betricbsgewicht Q“.=— 40t. Fiir diesen besteht ent-
sprechend die Bezielung N: = N, -+ Ng, Der auf den Wasser-

widerstand entfallende Stromverbrauch Nw ist der gleiche
wie bei Ni. Der Stromverbrauch Ng, zur Ueberwindung des
Reibungswiderstandes ist, vorausgesetzt, daB nicht durch das

Schleifen des Tores am Mauerwerk oder infolge von Hindernissen
auf der Lauibahn unberechenbare Widerstinde hinzutreten, doppelt
so groBf wie der fiir ein Betriebsgewicht von 20t d. h. es ist
N, =Nu 4 2 Ng,. In dem Unterschied N» — N; erhielte man dem-
nach ohne weiteres den Stremverbrauch zur Ueberwindung der
Reibung des mit 20t Betriebsgewicht aufruhenden Tores. Daraus
lieBe sich daunn der Reibungswiderstand selbst, sowie weiterhin der
Wasserwiderstand errechnen. Um trotz der bei der Durchfiihrung
der Versuche unvermeidlichen Ungenaunigkeiten und unberechenbaren
Einfliisse ein moglichst einwandfreies Ergebnis zu erzielen, wiirden
sich Versuchsreiien fiir mehr als zwei verschiedene Betriebs-
gewichte, etwa in Abstufungen von 10 zu 10t empfehlen. Sind diese
Versuche bei einer Schleusenanlage fiir mehrere unter sich vollig
gleiche Tore durchgefiihit, so kommt fiir eine bestimmte Tor-
geschwindigkeit der kleinste hierbei ermittelte Wert des Wasser-
widerstandes der Wirklichkeit am nichsten, weil offenbar bei dem
Tor, das bei gleicher Geschwindigkeit und gleichem Betriebsgewicht
den kleinsten Gesamtwiderstand aufweist, die unvorhergesehenen
und unberechenbaren Bewezungswiderstinde am kleinsten sind.

Vielleicht geben diese Zeilen AnlaB zur Ausfiihrung und Be-
kanntgabe derartiger fiir das Entwerfen von Schiebetoren wert-
voller Versuche an ausgefiihrten Anlagen. Bislang hat es an solchen
Versuchen mit allgemein brauchbaren Ergebnissen gefehlt. Man
war deshalb bei allen bisher ausgefiihrten Anlagen daraui angewiesen,
den Wasserwiderstand zu schidtzen, und hat infolgedessen die
Motoren zur Sicherheit reichlich, vielfach sogar iibermiBig stark be-
messen, weil die Anlagekosten fiir einen groBeren Motor nur uner-
heblich hoher sind und weil, wie man annahm, die Wahl eines
stirkeren Motors, falls sich der Kraftbedarf spiter als geringer her-
ausstellen sollte, nicht schadet, wohl aber im umgekehrten Fall die
Wahl eines schwicheren Motors. Uebersehen wurde dabei, daB
unnotig starke Motoren infolge ihrer ungeniigenden Belastung einen
geringeren Wirkungsgrad haben. In der Beschreibung der Oslebs-
hausener Schiebetore im Jahrgang 1912 der ,,Zeitschriit des Vereins
Deutscher Ingenieure™ ist z. B. angegeben, daBl der Gesamtwirkungs-
grad des Antriebes infolge ungeniigender Belastung der Motoren —
ihre Normalleistung betrigt 75 PS, wihrend 35 PS geniigt hitten —
statt rechnungsmiBig 0,5 nur 0,3 betrdgt. Ein weiterer Nachteil zu
starker Motoren ist, daB das Tor unnétig schnell lduft. Das hat
aber eine VergroBerung des etwa mit dem Quadrat der Geschwin-
digkeit wachsenden Wasserwiderstandes und somit eine Erhohung
der Betriebskosten zur Folge. Bei einer ausgefithrten Anlage z. B.
ist die Geschwindigkeit des Tores infolge zu stark gewiihlter Motoren
0,45 statt planmiBig 0,35mn/Sek. und der Stromverbrauch infolge-
dessen 1,5 mal so groB. Dabei leisteten die Motoren, die fiir eine
Stundenleistung von 145 KW gebaut waren, 80 KW, wiihrend bei der
planmiBigen Geschwindigkeit von 0,35 m/Sek nur 40 KW erforderlich
gewesen wiren, Im iibrigen ist zu beriicksichtizen, daB auch dann
eine ausreichende Betriebssicherheit vorhanden gewesen wire, wenn
sich der Bewcgungswiderstand im gewdohnlichen Betriebe wirklich
grofer herausgestellt hdtte, als bei der Wahl der Motoren angenom-
men wurde. Denn abgesehen davon, daB sich der Kraftbedarf durch
ErmiBigung der Torgeschwindigkeit verringern lieBe, konnen die
Motoren wihrend der 2 bis 3 Minuten, die die Bewegung eines
Tores erfordert und auf die selbst bei starkem Verkehr stets eine
Pause von etwa 15 Minuten zu folgen pflegt, erheblich iiber ihre
Dauer- oder Stundenleistung hinaus belastet werden.

Auch die Anfahrwiderstinde erfordern, wie die Erfahrung be-
stitigt hat, nicht die Wahl stirkerer Motoren, weil der Wasser-
widerstand, der bei voller Fahrt den Hauptanteil des Gesamtwider-
standes ausmacht, beim Anfahren sehr gering ist.

Wegen zeitweise auftretender auBergewdhnlicher Bewegungs-
widerstdnde, z. B. bei Verschlickung oder bei Vereisung, bedarf es
ebenfalls keiner stirkeren Motoren, wenn man ausriickbare Vor-
gelege anordnet, durch deren Einschalten in Ausnahmefillen die
Zugkraft erhdht und gleichzeitie die Torgeschwindigkeit und somit
auch der Wasserwiderstand herabgesetzt wird. Wenn die Trieb-
werke auBer dem Motor fiir den gewdohnlichen Betrieb noch einen
im allgemeinen nicht benutzten Aushilfsmotor besitzen, so ist die
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gegebene Losung, bei ausnahmsweise groBen Bewegungswiderstin-
den beide Motoren zu benutzen, und zwar zur Verringerung des
Wasserwiderstandes in Hintereinanderschaltung, da dann die Tor-
geschwindigkeit nur halb so groB ist. Ausriickbare Vorgelege sind
dann entbehrlich. Im iibrigen sind die Motorgn gegen iibermiBige
Belastung in der iiblichen Weise durch Hochststromausschalter und
Ueberlastungskupplungen zu schiitzen.

Bei der Anordnung der selbsttitigen Endausschalter ist zu be-
achten, daB die Bewegungswiderstinde und damit die Torgeschwin-
digkeit Schwankungen unterliegen, z. B. bei zunehmender Ver-
schlickung, bei Vereisung u. dgl, und daB sich infolgedessen auch
die Ldnge des Auslaufweges beim Anhalten des Tores #ndert. Es
empfichlt sich deshalb, eine gewisse Strecke vor der Endstellung
durch einen Zwischenschalter zunichst eine Verlangsamung und dicht
vor der Endstellung durch den eigentlichen Ausschalter das Anhalten
des Tores herbeizufithren. Dann ist wegen der geringen Geschwin-
digkeit, mit der sich das Tor dem Endausschalter nihert, der Aus-
laufweg so klein, daB etwaige Schwankungen im Bewegungswider-
stand auf die Linge des Auslaufweges praktisch ohne Einfluf sind.
Wichtig ist, daB beim SchlieBen des Tores die Endausschaltung nicht
eher eintritt, als bis sich die in der Fahrtrichtung vorn liegenden
senkrechten Anschlagleisten des Tores geniigend weit iiber die An-
schlagflichen der Tornischen geschoben haben, damit nicht das Tor
im Falle des Aneckens zum Stehen kommti, ehe die senkrechte An-
schlagleiste geniigend Auflageriliche am Mauerwerk gefunden hat,
was unter allen Umstidnden verhiitet werden muB.

Bei einigen Anlagen hat man Puffer angeordnet, um der Gefahr
eines Ueberschreitens der Endstellungen vorzubeugen. Diese Gefahr
ist aber seit Einfilhrung der selbsttiitigen Ausschaltung des Stromes
sehr gering. Im iibrigen wird das Tor in der Tornische schon durch
das kurz vor der Endstellung sich aufstauende Wasser gebremst,
DaB auch am landseitizen Ende der Torkammer, obwoh! dort nicht
eine so wirksame Bremsung durch das aufgestaute Wasser eintritt,
wie in der Tornische, auf Puffer unbedenklich verzichtet werden
kann, hat ein Unfall an einer ausgefithrten Anlage bewiesen, bei der
ein Tor iiber die Endstellung hinaus gegen das Ende der Torkammer
fuhr. Der Schaden, der dabei angerichtet wurde, bestand lediglich
in einer unbedeutenden Beschidigung des Mauerwerks durch her-
vorstehende Eisenteile des Tores, wihrend dieses selbst ginzlich
unbeschidigt blieb. Die Beschidigung des Mauerwerks hitte durch
eine einfache Schutzieiste aus Holz verhiitet werden konnen. Jeden-
falls bedurfte es nicht kostspieliger Puffereinrichtungen, wie sie z. B.

in Emden ausgefiihrt sind, ohne indeéssen im Betriebe benutzt zi

werden.

Steverung der Tore.

Die Steuerung der Tore kann erfolgen:

1. vom Tor selbst,

2. von verschiedenen Stellen des Schleusengelindes,
3. von einem gemeinsamen Steuerhause.

Fiir die Stenerung vom Tor selbst spricht, daB der Torwirter
die zu durchfahrende Strecke iibersehen und das Ter sofort anhalten
und zuriickfahren kann, wenn sich wihrend des SchlieBens noch
unvermutet ein Schiff der Schleuse nidhert. Sie erfordert aber mehr
Personal, da jedes Tor mit einem Wirter besetzt werden miiBte.
Deshalb ist die Steurung vom Schleusengelidnde vorzuziehen, bei der
Tore und Umlaufschiitze vom Schleusenmeister. oder seinen Ge-
hilfen bedient werden kénnen. Um dabei lange Wege zu vermei-
den, konnte man an jedem Haupt und auBerdem vielleicht in
Schleusenmitte Schalter (Hebel oder Druckknépfe) anbringen, die es
ermoglichen, von jeder dieser Stellen aus sdmtliche Tore und Um-
laufschiitze zu bewegen.

Bei stirkerem Verkehr, vor allem bei Doppelschleusen, werden
die Tore und Umlaufschiitze zweckmiBig durch einen besonderen
Wairter von einem Steuerhaus in der Mitte der Schleusenanlage ge-
steuert, wie es bei den neuen Schleusen des Kaiser-Wilhelm-Kanals
und den Schleusen des Panamakanals geschieht. Zur Sicherheit
kann man iiber die Schleusenanlage verteilt besondere Notschalter
anbringen, mittels deren auch der Schleusenmeister selbst im Ge-
fahrfall ein Tor sofort anhalten und zuriickfahren kann.

Die Befehle des Schleusenmeisters fiir den Wirter im Steuer-
haus werden am zweckmiBigsten iibermittelt durch Aufleuchten
von Lampen unmittelbar neben dem Hebel oder Druckknopf fiir die
Ausfiihrung des betreffenden Befehls in Verbindung mit einem
Glockenzeichen, wihrend gleichzeitic an der Befehlsstelle selbst ein
Glockenzeichen so lange ertont, bis der Wirter die befohlene Be-
wegung eingeleitet hat. Es geniigen die Befehle , Tor auf* und ,,Tor
zu*. Die Befehle ,,Schiitzen auf* und ,,Schiitzen zu‘ eriibrigen sich:
denn das Bewegen der Schiitzen hat regelmiBig in derselben Reihen-
folge sofort im Anschluffi an das Oeffnen und SchlieBen der Tore zu
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erfolgen. Da auf das SchlieBen eines Tores stets in der gleichen
Reihenfolge das Oeffnen der Schiitzen, Oeffnen des Tores und
SchlieBen der Schiitzen am andern Haupt folgt, wiirde es auch ge-
niigen, nur den Befehl zum SchlieBen der Tore zu geben. Zur Ueber-
mittlung von in Ausnahmefillen notwendig werdenden Befehlen,
z. B. zum nochmaligen Oeffnen eines soeben geschlossenen Tores,
empfiehlen sich lautsprechende Fernsprecher, durch die der Wirter
die Befehle des Schleusenmeisters an jeder Stelle des Steuerraumes
versteht, ohne an den Fernsprechapparat treten zu miissen,

Bei Fernsteuerung sind Vorrichtungen erforderlich, die dem
Wiirter die jeweilige Stellung der Tore und Umlaufschiitze, sowie
die Wasserstinde angeben. Die Wasserstinde konnen durch Druck-
luftpegel oder durch elektrische Fernpegel ancezeigt werden. Fern-
pegel, die ein Ablesen der Wasserstinde in Zahlen ermoglichen,
sind nicht so bequem und sicher, wie zwei nebeneinander ange-

brachte Fernpegel der iiblichen Art, die es dem Wiarter
ermoglichen, schon durch einen fliichtizen Blick zu beur-
teilen, ob die Wasserstinde soweit ausgespiegelt sind, daB

ein Tor gedfinet werden kann. Bei elektrischen Fernpegeln, bei
denen durch Vermittlung eines Schwimmers jedesmal bei einer Aen-
derung des Wasserstandes um z. B. 2cm ein StromstoB hervor-
gerufen wird, der einen Zeiger oder bei Zahlenpegeln ein Zihlwerk
bewegt, miissen die Schwimmerschichte so angelegt sein, daB in
ihnen durch Wellenschlag oder Sog von Schiffen keine raschen
Wasserstandsschwankungen vorkommen konnen, bei denen, wie sich
an ausgefiihrten Anlagen herausgestellt hat, der Zeiger oder das
Zihlwerk nicht schnell genug folgen wiirde,

Die Stellung der Tore und Umlaufschiitze wird am einfachsten
durch verschiedenfarbige Lampen angezeigt. Uebersichtlicher ist

~ die Verwendung von Zeigern u. dgl., die sich gleichzeitiz mit

dem zugehérigen Tor oder Schiitzpaar zwischen zwei Endstellungen
mit Aufschriften, wie ,Binnentor auf”, ,Binnentor zu*', hin und her
bewegen. Es verursacht keine groBen Kosten und Schwierigkeiten,
diese Zeiger, wie es bei den Ostseeschleusen des Kaiser-Wilhelm-
Kanals geschehen ist, in Modellform auf einer die Schleusenkammer
darstellenden Tafel anzuordnen, auf der gleichzeitie die Hebel oder
Druckknépfe fiir die Bewegung der Tore und Umlaufschiitze anzi-
bringen wiren. Diese Tafel — bei Doppelschleusen fiir jiede Kammer
eine — wire an der der entsprechenden Schleusenkammer zuge-
kehrten Wand des Steuerhauses anzubringen, so daff der Wirter das
Modell vor Augen hat und gleichzeitig durch Fenster in den abge-

schrigten Ecken des Steuerhauses Ausblick auf die Schleusen-

hiiupter hat.
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