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Die Entstehung und Ausbildung der gothischen Baukunst in FranKreich.

Beitrige zur Denkmalkunde und zur Entwicklungsgeschichte des Stils von Gustav v. Bezold.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 33 bis 35 im Atlas.)*)

Die Studie, welche ich hiermit der Oeffentlichkeit iiber-
gebe, versucht eine Anzahl von Denkmilern der gothischen
Baukunst nach ihren gegenseitigen Beziehungen bestimmter zu
gruppiren, als es bisher geschehen ist. Wie es bei einem viel-
fach bearbeiteten Gegenstande nicht anders moglich ist, bietet
sic nicht lauter neue Ergebnisse und die Wiederholung von
Bekanntem liefs sich aus sachlichen und formalen Griinden
nicht ganz vermeiden. Der Anordnung ist die Gesamtcomposi-
tion und in erster Linie das System des Aufbaues zu Grunde
gelegt, welches mir als das wichtigste entwicklungsgeschicht-
liche Moment erscheint. Der gothische Kirchengrundrifs ist in
seinen verschiedenen Typen fast von Anfang an fertig und
erleidet kaum mehr Aenderungen von ausschlaggebender Be-
deutung. Die Ausbildung der Einzelformen liuft im ganzen der
des Systems parallel, ohne vollstindig mit ihr zusammenzufallen.
Thre Wichtigkeit fiir chronologische Bestimmungen wie fiir die
Erkenntnifs von Schulzusammenhiingen ist unbestritten; fiir
die Entwicklung der kinstlerischen Ideen sind sie doch nur
von nebensiichlicher Bedeutung. Franzosische Archiiologen legen
grolses Gewicht auf die- Aufstellung und Abgrenzung bestimm-
ter Bauschulen, allein eine allgemein anerkannte Eintheilung
ist bis jetzt noch nicht aufgestellt worden. FEs ist deshalb im
folgenden von einer Gruppirung nach Schulen abgesehen worden.
Ich beschriinke mich mit wenigen Ausnahmen auf Denkmiiler,
welche ich aus eigener Anschauung kenne. Das blofs Hypo-
thetische ist von dem, was mir als sicher begriindet erscheint,
gewissenhaft geschieden. Finzelne I'ragen hiitte ich gern weiter
verfolgt. Aeufsere Umstinde dringten zum Abschluls und so
ist manches nur angedeutet und nicht allenthalben die gleiche
Vollendung erreicht. Beitriige zur Geschichte des gothischen
Stiles sind es, keine abgerundete Geschichte.

1. Die Yorstufen,

Die Baubewegung, deren Ergebnifs der gothische Stil war,
beginnt in der Picardie und Isle de France etwa im dritten
Jahrzehnt des 12. Jahrhunderts. Gegeniiber den umliegenden
Provinzen waren diese Gegenden in ihrer architektonischen Ent-
wicklung zuriickgeblieben, Das wenige, was hier an Bauresten
aus dem 11. Jahrhundert erhalten geblieben ist, steht hinter
den grofsartigen Werken des Siidens und Westens wie der Nor-
mandie weit zurlick. In jenen Provinzen war im Ausgange
des 11. Jahrhunderts die Wolbung des Kirchengebiiudes zum
Theil schon erreicht, zum Theil schon weit vorbereitet. Die
Bauten der Picardie, welche “auf die gleiche Absicht abzielen,
schliefsen sich jenen der Normandie in vieler Hinsicht an, sind
Jedoch kleiner und einfacher gehalten als die grofsen Norman-
nenbauten.

*) Die Abbildunts]en sind mit Genehmigung der Herren Ver-
leger — J. G. Cotta'sche Buchhandlung Nachfolger — der in Vor-
bereitung befindlichen 6. Lieferung der , Kirchlichen Baukunst von
G, Dehio und G. v. Bezold* entnommen,

Zoitschrift . Bauwesen, Jahrg, XLI.

(Alle Rechte vorbehalten.)

Saint Ktienne in Beauvais ist eines der dltesten
unter diesen Werken und darf nach stilistischen Merkmalen in
das dritte oder vierte Jahrzehnt des 12. Jahrhunderts gesetzt
werden, Von dem sehr interessanten romanischen Bau ist
nur das Langhaus und Querschiff erhalten. Die Zahl der
Gewdlbejoche ist in Mittelschiff und Seitenschiffen die gleiche,
erstere sind querrechteckig, letztere in der Lingsrichtung etwas
gestreckt. Ob die Gewdlbe des Mittelschiffes schon im 12. Jahr-
hundert ausgefithrt wurden, ist fraglich. Die bestehenden sind
friihestens aus dem 15. Jahrhundert. Doch lifst die Pfeiler-
form — kreuzformiger Kern, welchem auf jeder Seite und in
Jjeder einspringenden Ecke Dreiviertelssiulen angelegt sind —
keinen Zweifel, dafs die Kirche als vollstindiger Gewdlbebau
gedacht war. Die Gewdlbe der Seitenschiffe sind schon im
12, Jahrhundert zur Ausfihrung gelangt (theilweise erneuert).
Die Behandlung ist im Ostlichen Joche des siidlichen Seiten-
schiffes noch eine sehr unbeholfene; eine Rippe ist ununter-
brochen durchgefiihrt, die zweite stofst in zwei getrennten Ar-
men gegen dieselbe. Das Rippenprofil ist rechteckig mit ab-
gefasten Kanten. Die Gurtbogen sind sehr iiberhtht. In den
folgenden Jochen haben die Rippen rundes Profil und stolsen
in einem Schlulssteine zusammen. Die drei dem Mittelschiffe
zugekehrten Dreiviertelssiulen sind an der Sargwand emporge-
fiihrt und nehmen die Gurtbogen und Rippen der Gewdlbe auf,
Das System zeigt iiber den rundbogigen unteren Arcaden ein
Triforium, welches sich in zwei von einem grdfseren Bogen
umschlossenen Arcaden Offnet.  Die Fenster stehen ziemlich
hoch in der Schildmauer der Gewdlbe. (Aufnahme bei Woillez
I'ancien Beauvoisis nicht ganz richtiz. Danach bei Dehio und
v. Bezold kirchl. Baukunst Tafel 145, 148 und 152.)

Das System von Saint Etienne ist mit geringen Veriinde-
rungen wiederholt in Saint Louis in Poissy, einem etwa
gleichzeitigen Bau, welcher leider schon im spiiteren 12., dann
im 13. Jahrhundert und bei einer neuerlichen Wiederherstellung
vielfach veriindert wurde. Ich kenne Poissy nur aus den in
den Archives de la commission des monuments historiques Vol. I
verbffentlichten Aufnahmen, welche fiber einige wichtige I'ragen
keinen Aufschlufs geben. Die Kirche ist ein wurspriinglich drei-
schiffiger Bau, Die Seitenschiffe sind als Umgang um den
Chorschlufs gefithrt, der, etwas iiber den Halbkreis verlingert,
in fiinf Arcaden gegen den Umgang gebffnet ist. Ein ausge-
bildetes Querschiff ist nicht vorhanden; es wird einigermalfsen
ersetzt durch zwei rechteckige Capellen mit halbrunden Apsiden,
welche sich seitlich an die ersten Joche des Chorumganges an-
schliefsen (vgl. mit dieser Anlage S. Benoist s. Loire Central-
blatt der Bauverwaltung Jahrg. 1886, S. 253). Die Form des
Umganges um einen Mittelraum bot der Wolbung Schwierig-
keiten, welche bei Anwendung von Kreuzgewilben wegen der
ungleichen Hohe und Weite der inneren und dfufseren Bogen
besonders fithlbar wurden.« Die endgiltige Losung hat erst die
Gothik gefunden, aber schon die altchristliche und die roma-
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nische Kunst weisen interessante Versuche in dieser Richtung
auf, Man begniigte sich meist mit ringformigen Tonnen, in
welehe man von innen und aufsen her Stichkappen einschneiden
liefs. Sehr einfach gestaltete sich die Sache, wenn die fulsere
Stichkappe nur die Breite der inneren erhielt, oder wenn die
Zahl der Stichkappen am dufseren Umfang grofser angenommen
wurde als am inneren. Sollte auf jeden Scheidbogen am iulse-
ren und inneren Umfang der Tonne eine Stichkappe kommen,
und die dufsere der Radialtheilung entsprechend weiter werden
als die innere, so erhielt ihr Schildbogen auch eine grifsere
Hohe und die Stichkappen stiegen nach aulsen an, oder es
mufste der Scheidbogen {iberhtht werden, um fiir die Stich-
kappen einen wagerechten Scheitel zu gewinnen. Bei den vielen
Chornmgiingen des westlichen Frankreichs, wie der Auvergne
kam man kaum f{iber letztere Losung hinaus. In Burgund
wurden Kreuzgewdlbe zwischen Gurtbogen angewandt. Die Nor-
mandie kennt den Chorumgang kaum. In Poissy ist der Chor-
schlufs in fiinf Theile getheilt und soweit f{iber den Halbkreis
verlingert, dafs die Winkel, in welchen die Gurtbogen zuein-
ander stehen, sehr grofs werden. Die einzelnen Abtheilungen
sind mit Kreuzgewtlben {iberwtlbt. Um den Hohenunterschied
der BScheidbogen und Schildbiigen nicht zu grols werden zu
lassen sind die Kdmpfer der letateren tiefer geriickt und die
Bigen gedriickt, wihrend erstere {iberhtht sind. Trotzdem
steigen die Gewdlbe nach aufsen an. Sie haben keine Rippen.
In den Seitencapellen sind Rippen angewandt. Auch in den
drei Ostlichen Jochen des Mittelschiffes sind (pach Anthyme
Saint Paul, Viollet le Duc 8. 140, 141) die alten Gewdlbe
mit starken Gurtbtgen und Rippen erhalten. Dies erscheint
indes fraglich. Das System des Aufbaues entspricht dem von
Saint Ftienne in Beauvais, namentlich sind die Triforiendffnun-
gen fhnlich gebildet. Am Aeulseren des Triforiums diirften zu
Ende des 12. Jahrhunderts Aenderungen stattgefunden haben.
Es ist jetzt ein Hufserlich von einer leichten Mauer abgeschlosse-
ner Laufgang. Diese Mauer ist fiber dem Ansatze der Seiten-
schiffsdicher in jedem Joche von einem Rundfenster mit zwei
kleinen seitlichen Iensterchen durchbrochen. Wir finden die
gleiche Anordnung in Saint Leu d’ Esserent. Gleichzeitig mit
dieser Veriinderung wurde der obere Theil des Chores erneuert.
Wiire die Anlage der Triforien noch die urspriingliche, so
miifste die Kirche von anfang an ein ausgebildetes Strebesystem
gehabt haben, Bei der Wichtigkeit der Frage wiire eine niihere
Untersuchung erwiinscht. Die Kirche von Poissy zeigt noch
eine grofse Unsicherheit in der Bildung der Gewblbe, Der
Hauptvortheil der Gewblberippen, die grifsere Freiheit der Ge-
wilbebildung, ist noch nicht erkannt, sie werden nur bei den
grofseren Gewdlben (im Mittelschiff und den Seitencapellen) an-
gewandt, withrend sie da, wo sie die grolste Bedeutung haben,
bei den unregelmilfsigen Kreuzgewdlben des Umganges, noch
keine Anwendung finden. -

Die eben besprochenen Monumente enthalten wohl einige
Elemente, welche in ihrer weiteren Ausbildung fiir das gothische
Bausystem von Wichtigkeit sind, im ganzen aber beharren beide
noch vollstiindig im romanischen Stile. Kin Bau, welcher in
vollem Sinne als Uebergangsbau zu bezeichnen ist, ist der
Chor von Saint Martin des Champs in Paris (Aufnahme
in Lenoir, Statistique monumentale de la ville de Paris). Der-
gelbe ist in romanischer Weise um eine Arcade fiber den Halb-
kreis verlingert und umfalst im ganzen sieben Bogendffnungen.

Er ist von einem doppelten Umgang und einem Kranze flacher
Capellen umgeben. Die mittlere Capelle ist weit grofser als
die seitlichen und schliefst in drei flachen Apsiden in kleeblatt-
formiger Gruppirung. Die Schwierigkeit, die unregelmiifsigen
Felder des inneren Umganges zu iiberwdlben, ist hier einiger-
malfsen beseitigt durch eine Vermehrung der Pfeiler in der
iufseren Reihe, womit einerseits anniihernd rechteckige, ander-
seits dreieckige Gewolbefelder erzielt werden, welche der Wil-
bung keine Schwierigkeiten bieten. Die Gewdlbe des sehr
engen fufseren Umganges sind mit denjenigen der Capellen
zusammengezogen. Alle diese Wolbungen sind ohne Rippen,
wogegen auf der Hauptachse sowohl in den Umgingen wie in
der Schlufscapelle Rippengewdlbe angewandt sind. Die Rippen-
gewblbe des Hochehores sind vielleicht etwas jlinger, doch weist
die Pfeilerbildung darauf hin, dafs sie von anfang an beab-
gichtigt waren. Der Erbauer von Saint Martin des Champs
sucht die Schwierigkeiten der Gewdlbebildung in den Chorum-
giingen zu umgehen, er lost die Aufgabe noch nicht, dagegen
ist ihm die Bedeutung der Gewdlberippen fiir die Selbstindig-
machung der einzelnen Kappen schon einigermafsen zum Be-
wulstsein gekommen, wenn er sie auch noch nicht mit voller
T'reiheit zu verwenden versteht. Ebenso weils er den Spitzbogen
zur Ausgleichung der Hohen verschieden weiter Bogendffnungen
anzuwenden. Allein es ist alles noch ein unsicheres Tasten
und Suchen ohne festes System.

Weit sicherer gehen die Erbauer von Saint Germer
(Flaviacum) bei Beauvais zu. Wege. Der Bau soll nach
Verneilh 1132 begonnen sein. Das Datum ist fiir den Chor
zutreffend, Der Bau ist sehr langsam aber unter steter Bei-
behaltung des ersten Planes ausgefithrt. Im Chor, Querschiff
und den drei stlichen Jochen des Langhauses sind die Formen
theils sehr einfach und roh, theils reicher aber durchweg ohne
Anmuth gebildet und ungleich in der Art der Bearbeitung, im
westlichen Theil des Langhauses kommen neben romanischen
schon frithgothische Formen vor. Es scheint, dals das Gewdlbe
in diesen westlichen Theilen des Mittelschiffes niemals zur Aus-
filhrung gelangt ist. Jetzt ist ein Scheingewtlbe aus Brettern
eingesetzt. Der Raum ist eng und hoch und macht trotz rei-
cher Ausfiihrung mancher Einzelheiten einen sehr alterthiimlichen
und befangenen Eindruck. Ganz besonders unfrei wirkt der
Chorsehluls des Mittelschiffes, dessen Scheidbiigen auf starken
gegliederten Pfeilern ruben. Die Formgebung der ilteren Theile
erinnert an Saint Etienne in Beauvais. - In Saint Germer finden
wir zum ersten Male den geschlossenen Capellenkranz. Es sind
fiinf Capellen, welche sich in vollkommen regelmiilsiger Thei-
lung um den halbkreisformigen Chorschlufs gruppiren. Das der
Chorrundung vorangehende Joch hat keine Seitencapellen. Der
Grundrifs der Capellen ist ein dem Halbkreis sich niiherndes
Kreigsegment. Sie sind mit einem dreitheiligen Rippengewilbe
fiberdeckt. Die Rippen im Chorumgange sind nicht als Diago-
nalen der trapezfirmigen Felder durchgefithrt, sondern es stofsen
die vier Rippen in einem in der Mitte gelegenen Schlufssteine
zusammen.  Ueber den Seitenschiffen und dem Chorumgange
ist eine Empore angeordnet. Thre Oeffnungen sind dhnlich ge-
staltet wio die der Triforien in Beauvais und Poissy. Sie ist
(Blatt 33, Abb. 1) mit einfachen Kreuzgewdlben zwischen halb-
kreisformigen Gurtbogen (berwdlbt. Ein einziges Joch der
sfidlichen Hillfte der Chorrundung hat ein Rippengewdlbe. Ueber
der Empore folgt eine hohe, von fensterartigen, nach dem Dach-
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raume der Emporen fiihrenden Oeffnungen durchbrochene Ober-
mauer, dariiber das Gewbdlbe, ein Rippengewdlbe, in dessen
Schildmauern die Fenster sitzen. Die Pfeilergliederung entspricht
dem Gewdlbesystem, doch stehen die Pfeiler mit dem Gewdlbe
nicht in unmittelbarem Zusammenhange, sondern sind durch
ein weit ausladendes Kragsteingesimse von diesem getrennt.
Unter dem Dache der Emporen gehen Strebebigen von den
Strebepfeilern der Seitenschiffe zum Gewbdlbe des Mittelschiffes.
Gegeniiber den bisher betrachteten Bauten bekundet Saint Germer
einen grofsen Fortschritt. Die Organisation des Baues ist mit
grofser Folgerichtigkeit durchdacht und filhrt unmittelbar an
das gothische System heran. Im einzelpen freilich ist noch
vieles schwankend. Weder das Rippengewdlbe, noch der Spitz-
bogen sind nach festen Grundsiitzen gewandt, ja es scheint, dafs
fiir die Anwendung des ersteren neben den constructiven auch
decorative Gesichtspunkte mafsgebend waren. Die Emporen-
Gewdlbe, welche weniger ins Auge fielen, haben keine Rippen.
(Aufnahmen in den Archives de la commission des monuments
historiques und bei Woillez a. a.0.)

Der Chor von Saint Maclou in Pontoise (Abb. 1),
dessen Rundung sich unmit-
telbar an das Querschiff an-
schliefst, ist dem von Saint
Germer hinsichtlich der Grund-
rifsgestaltung  sehr ihnlich.
An Stelle der gegliederten
Pfeiler sind wieder wie in
Poissy starke Siulen getreten.
Die Gewdlbe des Umganges

sind mit denjenigen der
Capellen  zusammengezogen,
Ueber dem Umgange sind die Gewdlberippen in der Richtung
der Diagonalen gefiihrt. Nach dem Schluflssteine dieser Gewdlbe
liuft von der Mitte der Umfassungsmauer der Capellen eine
weitere Rippe. Es entstehen auf diese Weise fiinftheilige Ge-
wilbe von sehr unschdner Bildung. Gleichwohl ist der Gedanke,
welcher dieser Construction zu Grunde liegt, nicht zu verwerfen,
er ist vielmehr fiir kleinere Chore wohl verwendbar und wird
z. B. in der Kathedrale von Soissons wieder aufgegriffen. Der
Fehler liegt in Pontoise, abgesehen von den Unbehiilflichkeiten
der Ausfihrung, in der falschen Stellung des Sehlufssteines.
Die Zeitstellung von Saint Maclou ist nicht ganz leicht zu be-
stimmen, ich halte es fiir etwas ilter als Saint Denis. Aulser
den genannten Bauten sind in der Picardie und Isle de France
noch einige kleinere Kirchen erhalten, welche ungefihr der
gleichen Entwicklungsstufe angehiren. Sie kinnen hier iiber-
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Abb. 1.
Chor von Saint Maclou in Pontoise.

~ gangen werden (vgl. Dehio und v. Bezold, die kirchl. Bau-

kunst 8. 425).

Von den zuletzt betrachteten Bauten ist nur noech ein
Schritt zur endgiltigen Festsetzung des friihgothischen Bau-
systems. Ueberblicken wir an dieser Stelle die bisher gewonne-
nen Krgebnisse. Die Neuerungen im Grundrils, wo solche auf-
treten, beschriinken sich auf den Chor., TFiir grifsere Kirchen
wird ein Chorumgang fiir unentbehrlich gehalten, Eine feste
Regel fiir dessen Gestaltung ist noch nicht gewonnen, er hat
indes niemals die an den Bauten des mittleren und siidlichen
Frankreich tibliche Form, bei welcher jedem zweiten Joche der
Rundung eine Capelle vorgelegt ist, sondern ist entweder ohne
Capellen, oder hat einen ununterbrochenen Capellenkranz. Auf

die Gestaltung im einzelnen ist die Gewdlbebildung noch kaum
von Einflufs. Nur in Saint Germer ist eine Losung gefunden.
welche auch fiir die Folgezeit mafsgebend bleibt. Dagegen
wird die im Chorschlufs von Saint Germer angewandte Pfeiler-
bildung zunidichst wieder verlassen zu gunsten der Rundpfeiler,
wie sie schon in Poissy und Pontoise vorkommen. In diesem
Falle erhoben sich iiber den Capitellen der Rundpfeiler Dienste
zi den Gewdlben. Leider sind dieselben sowohl in Poissy wie
in Pontoise nicht unveriindert geblieben, Thre Anordnung kann
indes von der spiiter iiblichen nicht wesentlich verschieden ge-
wesen sein. Wo, wie in den Langhiiusern, gegliederte Pfeiler
vorkommen, entspricht ihre Gliederung der Organisation der
Gowdlbe. Der Pfeilerkern ist in rechteckigen Vor- und Riick-
sprilngen gegliedert, den Vorderflichen wie den einspringenden
Ecken sind Dienste vorgelegt. Es wird in dieser Hinsicht iiber
das von anderen Bauschulen, z.B. der normannischen, Geleistete
nicht hinausgegangen. In der Picardie war fiir die Mittelschiffe
das querrechteckige, viertheilige Kreuz-Rippengewilbe die ge-
briiuchliche Form, wiihrend in der Gegend siidlich von Paris
das gebundene Gewdlbesystem vorherrschte. Der Aufbau des
Systems ist im allgemeinen dreitheilig, untere Arcaden, Zwi-
schengeschofs und Lichtgaden in der Schildmauer der Gewdlbe.
Das Zwischengeschofs hat nicht die Form der romanischen Tri-
forien, als einer fortlaufenden Reihe kleiner, siiulengetragener
Bigen, sondern es ist in jedem Felde eine Doppelarcade, von
einem grifseren Bogen umfalst. Man mbchte in dieser Form
eine Erinnerung an die Bogendffnungen der Emporen (Norman-
die) erkennen, wie ja auch die Emporen von Saint Germer die
gleichen Oeffnungen nach dem Mittelschiffe haben. — Saint Martin
des Champs hat kein Triforium. In Saint Germer ist ein viertes
Geschofs zwischen Empore und Lichtgaden eingefiihrt. Ks ist
bedingt durch die Dachneigung der Emporen, entspricht also
den Triforien der Kkleineren Kirchen. Die miifsigen Abmessun-
gen und die grofsen Pfeilerstirken mochten in den meisten
Fillen besondere Vorkehrungen zum Schutze gegen den Seiten-
schub der Hochschiffsgewdlbe entbehrlich erscheinen lassen,
Steigerte sich die Hohe infolge von Emporen, so boten deren
Gewdlbe eine gewisse Verstrebung, In Saint Germer sind aufser-
dem Strebebdgen angewandt, welche allerdings noch nicht zu
Tage treten. Die Vortheile des Spitzbogens zur Ausgleichung
der Hohe verschieden weiter Bigen sind bekannt, werden aber
noch nicht in vollem Malse ausgebeutet. Als stilbestimmendes
Formprineip tritt der Spitzbogen noch nicht auf. Die Elemente
des gothischen Bausystems waren somit alle gegeben. Der
Meister, der sie mit genialer Freiheit Zu einem Organismus
vereinigte, erschien in dem Erbauer des Chores von Saint Denis.

2. Saint Denis. Viergeschossige Anlagen mit Empore und

Triforium.

Saint Denis. Ueber die Geschichte des Baues giebt der
Erbauer, Abt Suger, Nachricht in den Schriften de rebus in
administratione sua gestis und de consecratione ecel. S. D. bei
Duchesne Liv. IV, 8. 343 und bei Félibien, hist. de 1'abbage
royale de Saint Denis. Paris 1706, Anbang S. 172. Neuer-
dings herausgegeben von Lecoy, oeuvres de Suger S.185ff. und
213 ff. Paris 1867. (Ausreichende Aufnahmen fehlen. Das
Wichtigste bei Viollet le Duc.) Suger begann den Umbau der
alten Abteikirche mit einer zwischen zwei Thiirmen gelegenen,
westlichen Vorhalle. Dieser Theil wurde im Jahre 1140 voll-

dae
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endet und geweiht. Es folgte die Erneuerung der Krypta und
des Chores, welche innerhalb dreieinhalb Jahre — bis 1144 —
vollendet wurden; dann die des Schiffes. Letztere unter theil-
weiser Beibehaltung der alten Mauern. Schon 1231 wurde ein
abermaliger Neubau nothig, welcher eine villige Erneuerung
des Langhauses und eine theilweise des Chores umfalste. Von
hochster Bedeutung ist der Chorbau, doch auch die Fassade ist
eine schone Composition, welche den romanischen Typus in
selbstindiger Weise weiterbildet und auf spitere Werke nicht
ohne Einflufs geblieben ist. Sie ist, entsprechend den drei
Schiffen der Vorhalle durch kriiftige Strebepfeiler in drei Felder
getheilt. Ueber den seitlichen erhoben sich zwei Thiirme. Der
untere Theil der Fassade ist mit einem Zinnenkranze wagerecht
abgeschlossen. Er entwickelt sich in drei Geschosgen, aber die
Hohentheilung ist in Mittel- wund Seitenfeldern verschieden.
Schon das Mittelportal ist hther als die seitlichen, desgleichen
ist das zweite Geschofs im Mittelfelde hoher, und wenn infolge
dieser Theilung das dritte Geschofs in den seitlichen Feldern
hoher wird als im mittleren, so steht doch die Rose in letzterem
hoher als die Fenster in jenen, sodals hinsichtlich der Oeffnun-
gen ein gegen oben zunchmendes Ansteigen nach der Mitte
stattfindet. Die Blendarcaden im obersten Theil der Seiten-
felder sind eine moderne Zuthat. Die Thiirme erhoben sich in
zwei Geschossen. Der nordliche mufste infolge von Fehlern bei
der Wiederherstellung 1843 abgebrochen werden. (Aufnahmen
der Fassade bei Laborde, monuments de la France IT und an-
derwlirts.)

Man hat die Fassade mit den normannischen, besonders
mit Saint Etienne in Caen in Verbindung gebracht.  Eher
konnte Sainte Trinité in Caen das Vorbild sein. Aber es kom-
men an dieser Fassade Motive vor, welche der normannischen
Architektur fremd sind, in erster Linie der enge Anschlufs an
die Antike, wie er in vielen Einzelformen, Capitellen, Fiilllungen
mit Akanthusranken usw. zu Tage tritt. Man mochte an bur-
gundische Einfliisse, etwa an die nahezu gleichzeitige Fassade
der Vorhalle von Vezelay denken. Auch die Behandlung der
Strebepfeiler am Siidthurm erinnert an die des Ustlichen Thur-
mes von Vezelay. Woher indes die auswirtigen Anregungen
kommen mbgen, sie sind sehr selbstindig verarbeitet. Nach
Vollendung und Weihe der Vorhalle, bevor mnoch die Thiirme
ausgebaut waren, begann Suger den Neubau des Chores. Der
Chor der alten, von Dagobert erbauten Basilika war in karo-
lingischer Zeit verlingert und wahrscheinlich mit einem Umgang
versehen worden. Suger behielt fiir seinen Umbau den Umfang
des #lteren Chores bei und fiigte demselben einen Capellenkranz
hinzu. Auf ein zweischiffiges Querhaus folgen zwei gerade Joche
und die Chorrundung, welche in nicht ganz regelmiflsiger Weise
aus der Zwolftheilung des Kreises construirt ist. Der Chor ist
von einem ununterbrochenen Capellenkranze umgeben. Die Tren-
nungswiinde der Capellen sind durchbrochen, sodafs ein zweiter
Umgang entsteht und die eigentlichen Capellen nur flache Kreis-
segmente bilden. Bei der gewihlten Theilung des Kreises ist
der Unterschied in der Weite der dulseren und inneren Bigen
nicht sehr grols und konnten die Bogen hg und &4f (Abb. 2)
ohne Schwierigkeit auf gleiche oder nahezu gleiche Hohe ge-
bracht werden, dasselbe war fiir die Gurtbogen mbglich, Der
Schlufsstein der Gewblbe ist, wie schon in Saint Germer in
die Mitte des Abstandes fg gelegt und bildet zugleich den
hiichsten Punkt der Wolbung. Das Gewdlbesystem des Huflseren
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Umganges ist in sehr sinnreicher Weise mit dem der Capellen
combinirt. Die Kreise, aus welchen die Capellen construirt
gind, sind so gelegt, dafs sie den Kimpfer der Siulen & be-
rithren, es ist iiber der Capelle und
dem zugehbrigen Stiick des Hulseren
Umganges ein finftheiliges Gewdlbe
errichtet, dessen Schlulsstein im Mittel-
punkte des Kreises gelegen ist, sodals
sich fiir simtliche Rippen die gleiche
Liinge ergiebt. (Ausfiihrliche Analyse
bei Viollet le Due IX, 8.503 ) Zwi-
schen den Capellen treten Strebepfeiler
vor. Leider ist nur der untere Theil
erhalten und der Hochchor erneuert,
sodals wir beziiglich des Aufbaues des
Systems und des Strebesystems auf
Vermuthungen angewiesen sind. Ich
habe (kirchl. Baukunst S. 427 ff.) eine
hieranf beziigliche Untersuchung gege-
ben. Danach darf es als wahrscheinlich
gelten, dafs sich das System in vier
Geschossen, untere Arcaden, Empore, Triforium und Lichtgaden,
aufbaute. Volle Gewifsheit lifst sich jedoch nicht erlangen,
moglicherweise fehlte das Triforium wie in Senlis, Mantes usw.,
Bauten, welche Saint Denis ortlich niiher stehen als die des
viertheiligen Systems. Der Chor von Saint Denis ist bei mifsi-
gen Abmessungen von besonders reizvoller Wirkung. Das Detail,
sowohl an den Siulen des Chores, als an den Westportalen ist
mit grofsem Verstiindnifs nach antiken Vorbildern gearbeitet,
Vielleicht darf auch die Vorliebe fiir die Siiule auf diese anti-
kisirenden Neigungen des Erbauers zuriickgefiihrt werden.

Die Kathedrale von Noyon (Blatt 33, Abb. 2). Seitdem
von dem Sugerschen Bau in Saint Denis nur der Westbau und
die unteren Theile des Chores erhalten sind, ist der Chor der
Kathedrale von Noyon der dlteste gothische Bau, welcher mit
geringen Veriinderungen anf uns gekommen ist. Sie ist (nach
Vitet, Notre Dame de Noyon) von Bischof Balduin II., einem
I'reunde Sugers, um das Jahr 1150 begonnen. Dieser ersten
Bauzeit gehort der Chor und das Querschiff an, das Langhaus
ist im spiteren Verlaufe des 12. oder dem Anfange des 13.
Jahrhunderts ausgefithrt. Der Westseite der Kirche ist eine
Vorhalle vorgelegt. Durch drei Pforten gelangt man in eine
innere, unter und zwischen den Thiirmen gelegene Vorhalle,
von dieser in das Langhaus, welches bis zur Vierung zehn
Joche umfalst. Die Kreuzarme sind halbkreisformig geschlossen.
Der Chor hat einen Umgang mit Capellenkranz, welcher aus
dem halben Zehneck construirt ist. Sehen wir den Grundrifs
auf seine Einzelheiten an, so erscheint er zwar, namentlich im
Chor, um vieles einfacher als Saint Denis, gerade dieser aber
stimmt doch wieder auffallend mit jenem fiberein. Beide haben
von der Vierung bis zum Beginne der Rundung drei Joche,
in beiden steht zuniichst der Vierung noch ein kriiftiger Biindel-
pfeiler, wihrend die folgenden Stiitzen Siulen sind. In Noyon
erheben sich an dieser Stelle Thiirme, welche nicht zu voller
Hohe ausgebaut sind. Es ist nicht unwahrscheinlich, dafs bei
dem Sugerschen Bau von Saint Denis das Gleiche der Fall war.
Vgl. auch die #hnliche Choranlage von Baint Leu d’ Esserent.
In Saint Denis sind die Trennungswiinde der Capellen durch-
brochen, sodafs die Anlage fiinfschiffig erscheint, in Noyon sind

Abb. 2.

Grundrifsschema der Chor-
capellen von Saint Denis.
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sie  geschlossen. Auch die Wahl des Vielecks, aus welchem
Chorschlufs und Capellenkranz entwickelt sind, bringt Verein-
fachungen mit sich. Die Schwierigkeit, welche das Zwilfeck
fiir die gleiche Theilung der Sdulenabstinde und der Capellen
dadurch bedingt, dafs von dem Grundpolygon mehr als die
Hiilfte verwendet werden mufs, besteht beim Zehneck nicht.
Es gestattet bei einfacher Radialtheilung einen unmittelbaren
Anschlufs an das letzte Langjoch. Da die Capellenwiinde nicht
durchbrochen sind, fillt der iulsere Umgang weg und die Ca-
pellen werden tiefer als in Saint Denis. Gewslbe und Verthei-
lung der Fenster sind in beiden sehr dhnlich. Mag sich das
System von Saint Denis in vier, mag es sich in drei Geschossen
aufgebaut haben, so steht aulser Zweifel, dals es auf das von
Noyon bestimmenden FEinfluls geiibt hat. Die friihgothischen
Bauten dieser Gruppe ibernehmen aus dem ilteren normanni-
schen Systeme die Emporen {iber den Seitenschiffen. Bei den
normannischen Bauten, z B. Saint Etienne in Caen, sind diese
Emporen mit Halbtonnen iiherwdlbt, sodals das Dach derselben
in geringem Abstande iiber dem Ansatze dieser Halbtonnen
an die Sargwand anschlielsen und der Lichtgaden unmittelbar
iiber den Emporen folgen konnte. Bei Anwendung von Kreuz-
gewblben ergab sich, wenn die Dachneigung nicht sehr flach
werden sollte, ein Zwischenraum zwischen den Emporenbiigen
und dem Lichtgaden. In Saint Germer finden wir an dieser
Stelle rechteckige Oeffnungen, eine Anordnung, welche sehr
wenig befriedigt. Weit besser ist die Losung in Noyon, wo
die todte Mauerfliche durch ein Triforium in reizvoller Weise
belebt ist. Das Gesimse iiber diesem Triforium bezeichnet den
Kimpfer der Hochschiffsgewtlbe. Die Fenster sind ganz in
den Schildmauern der Gewdlbe gelegen. Die Stiitzen sind in
den zwei geraden Jochen Rundpfeiler mit vorgelegter Drei-
viertelssiiule, welche den {iber dem Kiimlifer der Schildbigen
aufsteigenden drei Diensten als Auflager dient, withrend in der
Chorrundung einfache Siulen stehen und die Dienste auf einer
Auskragung der Capitellplatte ruhen. s sind iiber jeder Siule
drei Dienste. Eine vollkommene Organisation in der Weise,
dafs jeder vom Kimpfer ausgehende Bogen seinen eigenen Dienst
erhiilt, ist noch nicht durchgefilhrt. Im Langhause ist dies der
Fall und es findet ein Wechsel von gegliederten Pfeilern und
Stiulen statt, £

Der Chor von Noyon bietet besonders wichtige Aufschliisse
iiber die Anfinge des gothischen Strebesystems. Dasselbe hat
fiir die in Rede stehende Baugruppe nicht entfernt die Wichtig-
keit, wie filr die Bauten, welche das Motiv der Emporen nicht
aufnahmen. Durch die Gurtbogen der Seitenschiffe und Em-
poren, namentlich wenn letztere noch mit unter dem Dache
gelegenen Mauersporen oder Strebebiigen (Saint Etienne in Caen)
versehen waren, wurden die Mauern vor dem Ausweichen ge-
sichert und fiir die Hochschiffsgewilbe eine sichere Widerlage-
rung geschaffen. Die Gewdlbe der Seitenschiffe und Emporen
waren ihrerseits unten durch die zwischen den Capellen vor-
gpringenden  Strebepfeiler, oben durch kleine Strebebigen ge-
sichert. Leider ist der Hochchor von Noyon im 18. Jahrhun-
dert durch sehr unschine Strebemauern mit barocken Vasen
verunziert worden.  Unveriindert findet sich das System am
Chor von Saint Ktienne in Caen. Durch die Emporen und die
vor den Chorumgang vorspringenden Capellen erhilt dort der
Chor einen Aufbau in drei grofsen Stufen und es entstehen
bedeutende, klar und schin gegliederte Gruppen, wie sie die

entwickelte Gothik mit der Menge der in verschiedenen Rich-
tungen sich iiberschneidenden Strebebdgen nicht mehr zu ge-
stalten vermag (vgl. Blatt 34, Abb.5). Auffallender Weise wird
diese schine Anordnung schon an anderen Werken der gleichen
Gruppe verlassen. (Aufnahme: Vitet et Ramée: Monographie
de I'église Notre Dames de Noyon. 2° und 4° Paris 1845.)

Saint Remy in Reims. Die Abteikirche Saint Remy in
Reims, der bedeutendste Bau des 11. Jahrhunderts in diesem
Theile Frankreichs, erhielt unter dem Abt PetrusII. (1162 bis
1182) einen neuen Chor. Sein gerader Theil ist finfschiffig,
der halbkreisformige Schluls in fiinf Theile getheilt. Der Nach-
theil dieser Anordnung, die grofse Divergenz der Gurtbigen im
Umgang ist hier in geistreicher Weise umgangen. Dem Chor-
umgang schliefst sich ein Kranz von fiinf Capellen an (Abb.
bei Viollet le Duc IT, 468); die mittlere (chapelle de la vidrge)
ist tiefer als die seitlichen, aber auch diese haben eine aufser-
gewbhnliche Tiefe. Wie in Saint Denis ist ihrer Construction
ein Kreis zu Grunde gelegt, aber der Radius desselben ist re-
lativ kleiner, sodafs zwei benachbarte Kreise sich nicht durch-
schneiden. Infolgedessen sind die Strebepfeiler bis zur Peri-
pherie des Umganges hereingezogen. iin iulserer Umgang
entsteht nicht, nur enge Durchgiinge erinnern an denselben.
Der Grundkreis der Capellen schneidet die Peripherie des Um-
ganges in zwei seiner Achttheilung entsprechenden Punkten und
in diesen sind Siulen aufgestellt, sodafs sich die Capellen nicht
in einem sondern in drei Bigen 0Offnen. Die Absicht dieser
Anordnung ist die, den sehr weiten, ungetheilten Eingang der
Capellen zu vermeiden, der nur schwer mit den inneren Scheid-
bigen, wie mit den Schildbdgen der Capellen in gleiche Hohe
gebracht werden konnte und iiberdies in der Rundung gelegen,
eine sehr unschine Form bekommen hitte, Fiir den Umgang
ergiebt sich in jedem Joche ein nahezu rechteckiges Kreuzge-
wilbe und zwei dreieckige Kappen. Der Ausweg, die Capellen-
Offoung zu theilen, ist bei der grolsen Weite und geringen
Hohe des unteren Umganges und bei dem durch die Filnfthei-
lung des Schlusses bedingten grofsen Unterschied in der Weite
der inneren und iufseren Bigen ein sehr gliicklicher und die
Wirkung eine vortreffliche. Im Systeme des Hochschiffes fillt
die weitgehende Durchbrechung der Mauer auf. Die Emporen-
Offoungen, hoch und weit, lassen den Blick nach den oberen
Riumen fast ganz frei. Ueber der Empore ein Triforium, nicht
mehr blind, sondern ein schmaler Laufgang, dann drei Fenster
zu einer Gruppe vereinigt. Die Zwischensiiulchen laufen ins
Triforium herab, sodafs auch dieses entsprechend gruppirt ist.
Am Chor von Saint Remy finden wir ein ausgebildetes Strebe-
system. Is ist in seinem Grundgedanken das von Noyon, ver-
mehrt um einen zum Hochschiff aufsteigenden Strebebogen, Es
ist dulserst massig, der kiinstlerischen Ausbildung noch voll-
stiindig ermangelnd und beeintriichtigt die Choransicht im hich-
sten Grade. (Aufnahme bei King, the studybook of medieaval
architecture and art I1I, Pl 84 bis 88,)

Notre Dame in Chilons s, M. ist kein einheitlicher
Bau. Die Kirche wurde nach eingm Einsturze im Jahre 1157
neu gebaut, aber schon nach wenigen Jahrzehnten wurde der
Bau tiefgreifenden Aenderungen unterzogen. Die Weihe fand
1183 statt. Fiir die Fragen, welche uns hier beschiftigen,
kommt nur der Chor in Betracht. Auf das Querhaus folgt
zuniichst ein gerades Joch. Zu den Seiten desselben stehen
zwei Thiirme, der nordliche in einem gewissen Abstande, der
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glidliche unmittelbar an das Mittelschiff anstolsend. Wahr-
scheinlich schlofs der Chor urspriinglich mit einer Apsis an
deren Stelle bei dem Umbau die reichere Anlage mit Umgang
und Capellen trat. Die Rundung ist in fiinf nicht ganz gleiche
Theile getheilt, an die beiden Hufsersten Joche des Umgangs
schliefsen sich rechteckige Riiume, an die drei mittleren Capellen
an, welche, dhnlich wie in Saint Remy construirt, sich in drei
Bogen nach dem Umgange Ooffnen (Abb. 3). Der Unterschied
von jenen besteht darin, dals
dort die Stellung der Zwischen-
siiulen in der Capellendfinung auf
dem Grundkreise der Capellen
durch die Theilung dieses Kreises
gewonnen wird, wilhrend hier
im Umgang vollstindig recht-
eckige Kreuzgewdlbe (flankirt von
zwei dreieckigen Kappen) ange-
ordnet sind, deren dufsere Lcken
auf diesen Siulen ruhen. Die
Siulen sind infolge dessen weiter
auseinander gerfickt, wodurch in

Abb. 3. die drei Bogen der Capellen-
Grundrifsschema der Chorcapellen  dffnung ein entschiedenerer Wech-
von Notre Dame in Chilons s. M. gol gobracht ist als in Saint
Remy. Ein dsthetischer und constructiver Uebelstand der iilteren
Chore, die doppelte Kriimmung der Scheidbbgen, ist hier ver-
mieden. Demgemiifs ist der innere Umfang des Chores polygon,
withrend fiir das Aeufsere die Rundung beibehalten ist (Viollet
le Duc IV, S. 75). Das Strebesystem ist weniger massig als
in Saint Remy, stimmt aber in seiner Construction nahezu mit
jenem fiberein. Das Gleiche gilt vom inneren System. Der
Chor von Notre Dame gehort zu den besten der friihen Gothik,
gowohl der Hochchor, als auch der Umgang sind von trefflich-
ster perspectivischer Wirkung. (Aufnahme bei Taylor und Nodier,
Voyages pittoresques ect., Champagne.)

Der siidliche Kreuzarm der Kathedrale von
Soissons. Im Anschlufs an die eben genannten Chire ist
noch eines {iberaus reizvollen Werkes zun gedenken, des siid-
lichen Kreuzarmes der Kathedrale von Soissons (Aufnahme bei
King, Study book II, Taf. 1, 3 und 4, Skizze bei Viollet
le Due I, 194, 195). Er springt um ein Joch fiber das Sei-
tenschiff vor, ist halbrund geschlossen und mit einem schmalen
Umgang versehen. Die Rundung ist durch Pfeiler in drei Joche
getheilt, welche je drei auf schlanken Siulen ruhende Bogen
umfassen. Erstere Theilung bezieht sich auf das Gewblbe des
Hauptschiffes, letztere auf die Wolbung des Umganges. Sie
wiederholt sich in der Empore, im Triforium kommen sechs Bo-
gen in ununterbrochener Reihe auf jedes Joch. Die drei Fenster
des Lichtgadens entsprechen der Dreitheilung im Erdgeschofs und
der Empore. Die Formbehandlung ist etwas fortgeschrittener
als in Saint Remy und Chalons, das Ganze sehr zierlich, die
Ausfibrung vortrefflich. Das hier befolgte System ist in dem
wenig jlingeren Bau des Langhauses und Chores verlassen. s
scheint, dafs dieser Kreuzarm fiberhaupt nicht in der Absicht
auf eine Fortsetzung in der ganzen Kathedrale begonnen war,
das System ist dafiir zu zierlich. Wohl aber ist denkbar, dals
es mit geringen Verinderungen auch fiir den Langhaus- und
Chorban Verwendung hiitte finden konnen. Ein #hnliches Ver-
hiiltnifs finden wir in Noyon. Ueber die Erbauungszeit haben

wir keine bestimmten Nachrichten. Sicher ist, dals der Bau
unter Bischof Nivelo I. 1175 bis 1207 ausgefiihrt wurde.

Die Kathedrale in Laon ist begonnen unter dem
Episcopate des Gautier II. de Mortagne (1155 bis 1174), wahr-
scheinlich um 1165 (A. 8. Paul, Viollet le Duc 235 u. 359.
Aufnahme in den Archives de la commission des monuments
historiques). Die Kathedrale von Laon ist das grofsartigste
und reifste Werk der Gruppe. Ein dreischiffiges Langhaus wird
von einem dreischiffigen Querhause durchschnitten und setzt
sich jenseits desselben noch um fiinf Doppeljoche fort, um
ostlich gerade abzuschliefsen. Diese Verlingerung des Chores
ist eine Zuthat des 13. Jahrhunderts, welche an Stelle eines
gerundeten Chorschlusses gesetzt wurde. Der Westseite, sowie
beiden Kreuzarmen sind Vorhallen zwischen Thiirmen vorgelegt
und fiber der Vierung erhebt sich ein Mittelthurm, sodals der
Bau im ganzen sieben Thiirme erhalten sollte. Ausgefithrt sind
nur vier. Das System (Blatt 33, Abb. 3) baut sich in der
iiblichen Viertheilung auf. Die unteren Arcaden ruhen auf
kriiftigen Rundpfeilern. Von den Capitellen der Pfeiler steigen
die Dienste auf, abwechselnd je fiinf und drei, entsprechend der
Organisation der sechstheiligen Gewdlbe. In den Emporen um-
fafst ein grofserer Spitzbogen je zwei kleinere. s folgt ein
Triforium von je drei Bogen in jeder Travée, und iiber den
Kimpfern der Hochschiffsgewdlbe der Lichtgaden. Von herr-
licher Wirkung ist die Vierung, in welche sich aus dem Thurme
ein michtiger Lichtstrom ergielst. Sehr bestimmenden Einfluls
auf die Wirkung des Innenraumes hat der gerade Abschluls
des sehr langen Chores. Er ist sehr schon (iiber drei schlanken
Spitzbogenfenstern Offnet sich eine grofse Rose), gleichwohl ist
die Rundung ein weit besseres Abschlufsmotiv. Es ist iiber-
haupt fraglich, ob der Raum durch die Verliingerung des Chores
gewonnen hat; ich glaube nicht. Das System von Laon mit
seinen engen Arcaden und starken Diensten ist fiir eine sehr
grofse Liinge nicht geeignet. Man sieht zuletzt nur eine Folge
von senkrechten Linien in ganz engen Abstinden. Das Strebe-
system besteht aus einem Strebepfeiler, von welchem iiber dem
Dache der Emporen ein Strebebogen nach dem Hochschiff ge-
schlagen ist, wihrend unter diesem Dache ein Mauersporn die
Kimpfer der Hochschiffsgewtlbe vor dem Ausweichen sichert. Die
Form noch sehr einfach., Das viertheilige System erreicht in der
Kathedrale von Laon seine hichste Vollendung, eine Weiter-
entwicklung ist innerhalb desselben nicht denkbar, Hier sind alle
Verhiltnisse des Ganzen wie der Theile bis in die letzten Ein-
zelheiten aufs beste abgewogen, es ist alles fertig, alles zu
voller Harmonie gestimmt. REine volle Einheitlichkeit des Ge-
samtraumes ist durch das System ausgeschlossen und wird iiber-
haupt nicht angestrebt. Aber jeder Theil, das Hauptschiff wie
die Nebenschiffe, sind von vortrefflicher Wirkung. Besonders
gliicklich ist die klare und schine Anlage des Querhauses, in
dessen Durchschneidung mit dem Langhause fulserst malerische
Durchblicke entstehen. Ein grofser Vorzug ist die hellerleuch-
tete Vierung. Die Fassaden des Querhauses sind der drei-
schiffigen Anlage entsprechend durch Strebepfeiler in drei Felder
gotheilt, iiber den seitlichen erheben sich Thiirme, von welchen
sowohl siidlich wie nordlich nur je einer ausgefiihrt ist. Das
erste Geschols der Thiirme ist quadratisch, das obeiste acht-
eckig. Den Schrilgseiten des Achtecks sind Baldachine auf
Siulen vorgelegt. Vortrefflich ist der Aufbau des nbrdlichen
Thurmes, am siidlichen (Blatt 33, Abb. 5) ist die Composition
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weniger fertig. Er verdient gleichwohl hohe Beachtung wegen
des Einflusses, den er auf deutsche Bauten geiibt hat. Der
Vierungsthurm ist nicht zu voller Hohe ausgebaut. Die Quer-
schifffassaden sind noch in romanischer Weise in einer Ebene
entwickelt, an der Westfassade tritt ein neues Compositions-
princip mit grofser Entschiedenheit auf. Die Fassade ist nicht
als ein in einer Fliche sich entfaltendes Ganzes behandelt,
sondern baut sich in zwei zuriicktretenden grofsen Stufen auf,
iiber welchen sich, abermals zuriicktretend, die Thiirme erheben,
Die untere Stufe wird durch die mit drei Giebeln bekrinte
Vorhalle gebildet, sie fritt 4,50 m vor die zweite Stufe vor,
hinter welche die Thiirme noch um 1!/, m zuriicktreten, Diese
drei Flichen werden wieder zusammengehalten durch die in den
Strebepfeilern gegebenen Theilungslinien der Breite. Diese ver-
schwinden zwar im oberen Theil der zweiten Stufe, kommen
aber in der Galerie wieder zum Vorschein und setzen sich in
den Strebepfeilern der Thilrme weiter fort. Der Stockwerks-
theilung folgend, sind auch die dulseren Umrisse der Fassade
durch Absiitze der seitlichen Strebepfeiler nach oben verjiingt.
Der grofse Vortheil dieser Anordnung ist, dafs ein harmoni-
scher Uebergang von dem unteren Theil der Fassade zu den
Thiirmen ermiiglicht und gewonnen wird. Von sehr guter Wir-
kung ist es hierbei, dals das Mittelfeld der Fassade iiber der
Rose hher gefiihrt ist, als die beiden Seitenfelder, wohl die
beste Losung dieser schwierigen Aufgabe, welche je gefunden
wurde. Sehr gliicklich wird im ersten Geschols der Thiirme
das Achteck vorbereitet. An letzterem sind, wie an den Thiir-
men des Querhauses die Strebepfeiler in offene Baldachine auf-
gelost, welche in zwei Geschossen die Hohe des hohen Achteck-
geschosses erreichen. Von den oberen Baldachinen sehen riesige
Ochsen und Pferde herab. Es ist in dieser Fassade das Mittel
gefunden, die Einheit in der Mannichfaltigkeit zu erhalten, die
Selbstiindigkeit der einzelnen Theile zu wahren und sie doch
dem Ganzen unterzuordnen. Freilich ist letzteres noch nicht
ganz gelungen. Es macht sich ein ungestiimes Vordriingen des
Einzelnen geltend, und bei aller Bewunderung ihrer Schinheit

darf eine gewisse Unrube dieser Fassade nicht verkannt werden. -

PFiir das Einzelne sind die Motive der Querschifffassaden ver-
wendet, welche ihrerseits wieder auf Saint Denis zuriickweisen.
Die Fenster der Kathedrale von Laon sind noch ohne Malswerk,
dagegen finden wir in den grofsen Rosen Anflinge zu solchem.
Die des ndrdlichen Kreuzarmes zeigt ein System kreisformiger
Oeffnungen, die der West- und Ost-Fassade sind freier gebil-
det, dhnlich der von Notre Dame in Chilons s. M. (Aufnahme
in den Archives otc. und bei King a.a. 0. ITI, 33 bis42.) Die
Kathedrale von Laon hat weithin auf die Entwicklung der go-
thischen Baukunst eingewirkt und- ist in dieser Hinsicht noch
lange nicht geniigend gewiirdigt. Von den Bauten, welche im
weiteren Verlaufe dieser Arbeit besprochen werden, zeigen eine
solche Einwirkung theils nachweislich, theils mit hoher Wahr-
scheinlichkeit: Saint Yved in Braisne, Saint Pierre in Lisieux,
Notre Dame in Mantes (Fassade), Notre Dame in Paris, die
Kathedrale in Reims am Aeufseren, die Kathedrale von Lau-
sanne u. a. In Deutschland ist in erster Linie S, Georg in
Limburg a. L. zu nennen. Man bringt gewOhnlich das System
dieser Kirche mit Noyon, die siebenthiirmige Anlage mit Laon
in Verbindung. Es ist Laon, Laon allein, auf welches alle
Anzeichen hinweisen. Nicht nur die sieben Thiirme und das
viertheilige System, sondern auch die Chorrundung mit einfachem

Umgang (in Laon in Grundmauern nachgewiesen) und der lichte
Vierungsthurm. Mehr noch die urkriftige Formbehandlung und
endlich die Rose der Fassade. Man wird dem Erbauer des
Domes von Limburg ein hohes Lob nicht versagen kinnen,
wenn man sieht, wie er trotz des engen Anschlusses an ein
fremdes Vorbild doch ein so durch und durch deutsches, rhei-
nisches Werk zu Stande gebracht hat. Ob Rosenbildungen wie
in Gelnhausen, Enkenbach usw. unmittelbar mit Laon zusam-
menhiingen, bleibe vorerst eine offene Frage. Die Thiirme von
Laon haben Nachahmung gefunden in Bamberg und Naumburg.
In beiden Fillen sind es die Westthiirme, in beiden ist das
Vorbild der Thurm am siidlichen Kreuzarm in Laon. Das ge-
genseitige Verhilltnifs der Dome von Bamberg und Naumburg
bedarf niiherer Untersuchung. Bei beiden sind die in Frage
kommenden westlichen Theile im ersten Drittel des 13. Jahr-
hunderts ausgefiihrt. Auch diese Bauten sind trotz einer weit-
gehenden Anlebhnung an franzisische Vorbilder rein deutsch

gedacht. In Bamberg ist der franzosische Einfluls unmittelbarer

als in Naumburg,

Der Gruppe gehirt ferner an die Kathedrale von Meaux,
deren urspriingliches System durch die Umbauten des 13. Jahr-
hunderts veriindert, aber noch erkennbar ist. (Aufnahme fehlt.
Skizze bei Ungewitter goth. Constr. Taf. 22) Ich fige zwei
weitere Kirchen an, welche ich nicht aus eigener Anschauung
kenne. Die Collegialkirche in Mouzon. Ueber die Bau-
geschichte ist nichts iberliefert. Wir wissen von einem Brande
im Jahre 1212 (Gall. chr. IX, 203, A), und es darf mit
grofser Sicherheit angenommen werden, dafs der Bau bald nach
dieser Zeit ausgefihrt ist. Eine vollstindige Aufnahme fehlt.
Das System ist in der iiblichen Weise in schlanken Verhilt-
nissen aufgebant. Die Scheidbdgen sind von Rundpfeilern ge-
tragen. Das Triforium hat, wie der Chor von Noyon, Klee-
blattbogen. Die Gewtlbe sind sechstheilig, die Fenster noch
ohne Malswerk.

Die Abteikirche von Montier en Der, ein Bau
des 11. Jahrhunderts erhielt gegen Ende des 12, Jahrhunderts
einen neuen Chor (Abb. 4). Derselbe schliefst sich unmittel-

wllll*lll|q ? ?.

Abb. 4. Chorgrundrils der Abteikirche von Montier en Der.

bar an das Langhaus an. Er umfafst ein Langjoch und
einen wenig iiber den Halbkreis verlingerten, in fiinf Ar-
caden getheilten Schlufs. Der untere Theil ist vieleckig (die
Abbildung in diesem Punkte unrichtig), der obere gerundet.
An den Umgang schliefsen sich fiinf Capellen an. Die Schild-
bogen ruben auf kriiftigen Doppelsiulen; einfache Siulen am
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fiufseren Umfange des Umganges lassen schmale Durchgiinge
zwischen den Capellen frei. Die Capellen sind gegen aulsen
dreiseitig geschlossen; die Strebepfeiler treten nicht zwischen
den Capellen vor. Ueber den Doppelsiulen erhebt sich ein
Dienst zum Gewdlbe. Zwischen den Scheidbbgen standen Stand-
bilder vor diesen Diensten, eine sonst nicht wiederkehrende
Figenthiimlichkeit. Das System ist das viertheilige in kriiftiger,
sehr malerischer Behandlung. (Aufnahme in den Archives de
la commission des monuments historiques.) Manche Anzeichen
weisen darauf hin, dals dieser Chor das Vorbild des Magde-
burger Domehores war. Die Theilung der Chorrundung ist nahezu
die gleiche, ebenso die Grundform der Capellen, beiden gemein-
gsam auch das unmittelbare Zusammentreffen der Capellen ohne
vortretende Strebepfeiler.  Auch in der Wolbung der Empore
ist die ungleiche Hohe der Diagonal- und Gurtbdgen hier wie
dort durch verschiedene Hohenlage der Capitelle ausgeglichen.
Endlich bieten auch die vor die Dienste gestellten Standbilder

eine Uebereinstimmung. Ein voller Beweis des Zusammenhan-

ges beider Gebdude ist damit freilich nicht erbracht, das eine
aber steht aufser Zweifel, dafs der Chor von Magdeburg
(Abb. 5), der erste deutsche Chor mit geschlossenem Capellen-

Abb. 5. Chorgrundrifs vom Dome in Magdeburg.

kranz, auf franzisische Anregung zuriickgefiihrt werden muls,
und dafs er dem von Montier en Der niiher steht, als irgend
einem anderen.

Gegeniiber den Bauten vor Saint Denis weisen die eben
besprochenen einen grofsartigen Fortschritt auf, ein Bausystem
mit feststehenden Grundziigen hat sich ausgebildet, die Gewdlbe-
form, welche allen Anforderungen entspricht, ist gefunden: das
Rippengewdlbe. Im Langhause ist das sechstheilige Gewdlbe
die herrschende Form. Iiir die Langjoche der Chire, sowie
fiir das Querschiff kommt daneben bereits das querrechteckige
Gewdlbe in Anwendung. Die Vortheile des Rippengewdlbes tre-
ten ins hellste Licht bei der Wolbung der Chorumginge und
der Capellen, Hier werden immer neue Lisungen versucht,
welche, auch wenn sie ohne Folge bleiben, doch in constructiver
wie lsthetischer Hinsicht aller Beachtung werth sind. Die Or-
ganisation der Gewdlbe beherrscht die der Stiitzen; auffallender-
weise aber nicht in so vollkommener Weise, als es theilweise
schon an romanischen Bauten der Fall war. Der gegliederte
Pfeiler tritt mehr und mehr zuriick gegeniiber dem Rundpfeiler.
Erst iiber dem Capitell des letzteren beginnt das System der
Dienste; bei den besseren Beispielen in der Weise, dals jedem
von einem Punkt ausgehenden Bogen ein Dienst entspricht.
Die rechteckigen Pfeilervorspriinge mit eingelegten Dreiviertels-

sliulen verschwinden, nicht selten sind die Dienste frei vor die
Mauer gestellte Siulchen, welche in gleichen Abstiinden durch
Ringe (Steine, welche in die Mauer einbinden) mit dieser ver-
bunden sind. In den Seitenschiffen und Capellen entspricht die
Organisation den Stiitzen der Gewtlbe. Ueber den Seitenschiffen
folgt eine Empore, deren weite Bogeniffnungen durch -eine
Zwischenslinle in zwei kleinere Bigen getheilt werden, dariiber
ein Triforium, erst blind, eine anmuthige Belebung der durch
die Dachneigung der Emporen bedingten Mauerfliche (Chor von
Noyon), spiiter ein schmaler Laufgang. Letztere Anordnung,
deren technische Vortheile zu erirtern hier zu weit fiithren
wiirde, hatte eine Auflosung der massiven Obermauern in zwei
getrennte leichte Mauern zur TFolge, die innere von kleinen
Bogen durchbrochen, ruht auf dem Scheidbogen der Emporen,
die #ulsere auf einem jenem parallelen {iber die Kappen der
Emporengewdlbe geschlagenen Bogen. Das Ganze ist mit Stein-
platten wagerecht abgedeckt, sodals fiber dem Triforinm ein
fiufserer, offener Laufgang entsteht. Die Fenster liegen in der
Schildmauer der Gewdlbe, noch nicht iber den Kimpfer herab-
reichend. Die eben erdrterte Anordnung der Triforien scheint
die Aufnahme des Strebesystems gefirdert zu haben, welches
am Chor von Saint Remy noch in sehr roher Form auftritt.
Das Strebesystem von Saint Remy ist eines der iltesten, noch
etwas frither diirften die von Saint Germain des Prés in Paris,
der Kathedrale von Sems und vielleicht auch das von Saint
Quiriace in Provins sein.

Das viertheilige System ist das friihgothische System der
nordlichen Champagne. s erhdlt sich in seinen Grundziigen
ziemlich unverdindert von der Mitte bis zum Ende des 12.Jahr-
hunderts, im 13. Jahrhundert findet es nur vereinzelt Anwendung.
Innerhalb dieses Zeitraumes vollzieht sich der Uebergang von
der anfangs noch rein romanischen Behandlung der Einzelfor-
men, namentlich der Capitelle, zu der der Friihgothik. Der
antikisirende Zug, in Saint Denis sehr ausgesprochen, in Saint
Remy und Notre Dame in Chalons an burgundisch-romanische
Weise gemahnend, tritt mehr und mehr zuriick. Eine Verein-
fachung der Formen findet statt, das Knospencapitell, von den
Diensten und den kleinen Triforiensiiulchen ausgehend, wird die
herrschende Form, Dagegen werden die Profilirungen der Bigen
reicher und tiefer unterschnitten. Die Ienster sind noch von
milsiger Grofse und ohne Malswerk, nur die grofsen Rund-
fenster der Fassaden zeigen die ersten Anfiinge dieser Decora-
tionsform.

3. Dreigeschossiges System ohme Emporen mit Triforien nach
dem pieardischen Motive der Doppelareaden.

Die Kathedrale Saint Etienne in Sens (Blatt 83,
Abb. 6 und 7). Die Kirche von Poissy leitet eine Kntwick-
lungsreihe ein, welche in Saint Denis ihren Abschluls findet,
sie hat noch nach anderer Richtung gewirkt. Die Kathedrale
von Sens schliefst sich in ihrer Grundrifsgestaltung wie in
manchen FEinzelheiten des Aufbaues nahe an Poissy an. Die
Baunarbeiten sind nach Gall. chr. XII, 47. A, 1140 begonnen.
Das Datum entspricht vollkommen den unteren Theilen des
Chores, weiterhin sind die in Saint Denis gewonnenen Ergeb-
nisse verwerthet, und die Fassade erweist sich klirlich als ein
Abkbmmling jener von Saint Denis. Der Chor von Sens zeigt
Schwankungen in der Anwendung des Spitzbogens, welche in
Saint Denis bereits tiberwunden sind. In Sens wird sofort ein
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Schritt ins Colossale gewagt. Die Achsenweite des Mittelschiffes
betriigt 15,30 m, eine Weite, welche erst bei den ganz grolsen
Kathedralen des 13. Jahrhunderts wieder erreicht wird, Der
Grundrifs von Sens hat in dem IFehlen eines Querschiffes (das
Bestehende ist erst aus dem 15. Jahrhundert) und in dem
Chornmgang mit nur einer Capelle im Schlufls wie in der An-
ordnung der Schildbigen in der Rundung eine Aehnlichkeit mit
Poissy, welche noch erhdht wird durch zwei, nur in den Grund-
mauern erhaltene Seitencapellen mit dstlich ansehliefsender Apsis,
welche hier am Beginn des Chores, dort an dem der Chorrun-
dung standen. Im System von Sens wechseln gegliederte Pfeiler
mit schlanken Doppelsiiulen. Die unteren Arcaden sind hoch,
An Stelle der Emporen der vorigen Gruppe ist hier ein Trifo-
rium angeordnet, das Motiv von Poissy oder Saint Etienne in
Beauvais in Spitzbogen {iibertragen und reicher ausgebildet. Es
sind iiber jedem Scheidbogen zwei Doppelarcaden von zwei
grofseren Bogen zusammengefalst, Die Gewdlbe sind sechs-
theilig; die Zwischenrippe geht von einem Dienst aus, welcher
vom Capitell der Doppelsiulen aufsteigt. Die Fenster sind im
13. Jahrhundert erweitert. Mit dieser Erweiterung stand eine
Veriinderung der Gewdlbe in Verbindung. Ueber den Fenstern
und Gewdlben zog sich am Aeulseren eine Zwerggalorie hin,
von welcher auf der Siidseite noch Spuren sichtbar sind. Bei
dem hier gewihlten System des Aufbaues kam dem Strebesystem
eine weit hohere Wichtigkeit zu als bei dem mit Emporen.
Is ist einfach gegtaltat, aber in constructiver Hinsicht gut ge-
dacht und ausgefiihrt; wohl eines der iltesten. Die Formbe-
handlung ist die splitromanische, sie ist in den dstlichen Theilen
roh und unbeholfen, in den westlichen frei und schin. Die
Aehnlichkeit der Fassade mit der von Saint Denis ist am Nord-
thurm sehr auffillig, vom mittleren Theil und dem Siidthurm
gehort nur das Erdgeschols dieser Friihzeit an. Die Kathedrale
von Sens zeigt noch manches Unfertige, sie ist gleichwohl einer
der miichtigsten Innenriume der gesamten Gothik. Von beson-
derer Schinheit ist das Querschnittsverhiltnils des Mittelschiffes.
(Eine Aufnahme fehlt, Grundrifs bei Viollet le Due IT, 348,
und genauer IX, 223. System bei Hubert Stier, aus meinem
Skizzenbuch Tafel 1, die Abbildungen nach eigenen Skizzen.)

Saint Quiriace in Provins (Blatt'34, Abb. 1 u. 3),
ist um das Jahr 1160 von Graf Henri le liberal von Provins
begonnen (Felix Bourquelot, hist. de Provins I, 8. 129 u. 338).
Eine Nachricht iiber Ar-

beiten im Jahre 1238
diirfte  sich auf den Bau
des Langhauses beziehen.
* Die Kirche ist auf bedeu-
tende Abmessungen an-
gelegt.  Nur der Chor
gehtrt der Frithzeit an.
Das System des Aufbaues
schliefst sich dem von
Sens enge an. Merkwiir-
dig ist die Zusammenfiih-
rung dreier Arcaden zu
einem Gewbdlbejoch. Der
gerundete Chor ruht auf
starken Rundpfeilern. Thn
umgiebt ein rechteckig geschlossener Umgang, an welchen sich

Ustlich drei rechteckige Capellen anschliefsen. Die Verhiltnisse
Zeitschrift f, Bauwesen, Jahrg, XLI,

Abb. 6.
Capitell aus dem ostlichen Theile der
Kathedrale von Canterbury.

des Mittelschiffes sind ungewihnlich breit, der Raum von sehr
ansprechender Wirkung. Der sehr interessante, noch kaum be-
achtete Bau verdiente eine niihere Untersuchung (Aufnahme fehlt,
Abbildungen nach eigenen Skizzen).

Die Kathedrale von Canterbury. Es ist hier der
Chor der Kathedrale von Canterbury zu erwiihnen, welcher nach
einem Brande am 5. September 1174 in den Jahren 1175 bis
1184 neu aufgebaut wurde. Die Geschichte der Bauausfiihrung
ist durch den Bericht des Monches Gervasius genauer bekannt,
als die irgend eines anderen mittelalterlichen Gebiiudes. Der
westliche Theil in der Ausdehnung des dlteren Chores ist von
einem franzbsischen Meister Wilhelm von Sens ausgefiihrt, die
ostliche Verlingerung von einem Englinder Namens William.
Dieser hat sich indes nicht nur im allgemeinen seinem Vor-
giinger angeschlossen, sondern muls unter diesem als Steinmetz
gearbeitet haben, denn die Formbehandlung' ist in beiden Theilen
nahezu die gleiche. Das System des Chores von Canterbury
hat in seinem Aufbau manches mit dem der Kathedrale von
Sens gemein, unterscheidet sich aber auch in manchen wesent-
lichen Punkten von dieser. Ein 'so ausgesprochener Stiitzen-
wechsel wie dort findet nicht statt, es wechseln im westlichen
Theil Rundpfeiler mit achteckigen Pfeilern, im ostlichen Rund-
pfeiler mit Doppelsiiulen, Die Dienste beginnen erst itber dem
Kémpfer der Scheidbigen, es sind, den sechstheiligen Gewdlben
entsprechend, abwechselnd drei und einer. Das Triforinm ist
fihnlich wie in Sens, dagegen ist im Lichtgaden nach norman-
nischer Weise ein Laufgang angeordnet. Die Gesamtwirkung
des Chores, der jetzt fiir den Gottesdienst eingerichtet ist, wird
durch Schranken und Chorstiihle schwer beeintriichtigt, sie ist
eine ernste. Die Verhiiltnisse sind im westlichen Theil keine
gliicklichen, erst in dem hoher gelegenen ostlichen Theil werflen
gute Verhiiltnisse gefunden, Die Formbehandlung, namentlich
die Capitelle im Ostlichen Theile, entspricht genau der im Chore
von Saint Leu d'Esserent (vgl. Abb. 6 w. 7), und bietet fiir dessen
Altersbestimmung sichere Anhaltspunkte. Die Capitelle sind von
hervorragender Schinheit. Im Aeufseren macht sich ein Mangel
an klarer und fester Gruppirung empfindlich fiihlbar, Zwei fast
gleichwerthige Querschiffe stehen nahe aneinander, dazwischen
ein Capellenanbau, dann die seltsam schriige, durch den fritheren
Chorschlufs bedingte Binziehung zum ostlichen Theil, alles
schwankend. Endlich steht die Corona (Schlufscapelle) nur sehr
fufserlich mit der Kirche
in Zusammenhang, ein
Thurm, fast ebenso hoch
wie der Hochchor. Ein
iibles Milsverhiltnifs be-
steht zwischen der Hohe
der Seitenschiffe und des
Chorumganges und der des
Hochchores,  Unmittelbar
iiber dem Dach des Um-

ganges sehr unschine
Strebebigen. Anders ge-
Abb. 7. staltet sich das Urtheil,

Capitell im Chore von wenn man die Gruppe vom

Saint Leu d'Esserent. malerischen  Standpunkte

aus betrachtet. Der ma-

lerische Eindruck ist, namentlich in den Ostlichen Theilen, ein

I~ i TR TN = IR

" bedeutender, Gerade das Zufillige der Gesamtgruppirung kommt
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demselben zu gute, gesteigert wird er durch die reizende Um-
gebung. (Aufnahme bei Britton, Cathedral antiquities of Great
Britain. Vgl. auch Willis, the Archilectural history of Canter-
bury Cathedral.)

Der Chor von Vezelay, im Begion des 13, Jahrhun-
derts erbaut, gehort im System des Aufbaues hierher, withrend
der Grundrifs nach dem Vorbilde von Saint Denis gestaltet ist.
Er ist in seinem geraden Theil fiinfschiffig. Der Schlufs ist
aus fiinf Seiten des Zehnecks construirt. Die Scheidemauern
der Capellen sind in ihrem oberen Theil durchbrochen. Es
entsteht damit nicht wie in Saint Denis ein Zufserer Umgang,
doch aber hat diese Anordnung manches mit jener gemein und
bringt einen reichen und malerischen Eindruck hervor. Mit
diesem Chor ist der nahezu gleichzeitige von Saint Etienne in
Caen zu vergleichen. Das vstliche Langjoch wird durch eine
schlanke Siule in zwei Arcaden getheilt, Das Triforium ist
sehr fdihnlich dem von Sens, aber mit halbkreisformigem Um-
fassungsbogen. Das System der Dienste und Gewdlbe ist nicht
sehr folgerichtig durchgebildet. (Aufnabme: Archives de la
commission des monuments historiques.)

Die Kathedrale von Lyon. Im Sinne der entwickelten
Gothik weiter gebildet findet das System noch im 13. Jahrhun-
dert Anwendung im Langhause der Kathedrale von Lyon (Weihe
des Hochaltares 1240). Auch hier noch sechstheilige Gewdlbe,
aber an die Stelle der Zwischensiiulen sind gegliederte Pfeiler
gotreten, bei welehen der dem Mittelschiff zugewandte Dienst
ununterbrochen zum Gewdlbe aufsteigt. Die Form der Triforien
ist die alte geblieben, der Lichtgaden ist wesentlich erhoht, und
die Fenster sind viel grofser geworden. (Aufnahme: Bégule,
la cathedrale de Lyon.)

* Ihrem structiven Systeme nach gehort endlich in diese
Gruppe die Kathedrale von Langres, deren formale Aus-
gestaltung sie der burgundisch-romanischen Kunst zuweist.
(Aufnahme: Dehio und von Bezold kirchl. Baukunst Tafel 121,
139, 140, 144.)

Die Grundrifsanlage der Kathedrale von Sens (das Fehlen
von Querschiff und Capellenkranz) findet sich wieder in Senlis,
Mantes, Saint Leu d'Esserent und Bourges, dem idhnlich gestal-
teten Grundrifs der Kathedrale von Paris ist ein Querschiff
eingefiigt. Wie weit die genannten Bauten mit Sens im Zu-
sammenhang stehen, muls vorerst eine offene Frage bleiben,

Auch dieses System, als dessen Urbild wir die Kathedrale
von Sens zu betrachten haben, gehirt der Friihzeit des Stiles
an. Seine geschichtliche Bedeutung beruht darin, dals es auf
das structive Hiilfsmittel der Emporen verzichtet und damit in
hoherem Mafse auf die Anwendung und Ausbildung des Strebe-
systems angewiesen ist.  Dasselbe ist einfach gestaltet, die
Strebepfeiler der Seitenschiffe sind hochgefilhrt und von ihnen
ein Strebebogen nach dem Mittelschiff geschlagen. Gemeinsame
Ztige der Detailbildung lassen sich bei den riumlich und zeit-
lich weit von einander abstehenden Bauten der Gruppe schwer
verfolgen. Sens und Provins sind auch im Detail nahe verwandt.

4. Dreigeschossige Anlagen mit Emporen und ohne Triforium.
Vereinfachungen dieses Systems.
Dafs moglicherweise schon Saint Denis dieser Gruppe
zugehorte ist 8. 168 bemerkt.
Die Kathedrale von Senlis, begonnen 1155, hat tief-

greifende Verinderungen erlitten, welche zwar die urspriingliche

Gestalt nicht vollstindig verwischt haben, sie aber doch nicht
mehr in allen Stiicken mit voller Sicherheit erkennen lassen.
Der Grundrifs ist nach Abzug der jingeren Zuthaten der einer
dreischiffigen Basilika ohne Querschiff. Ein solches wurde im
16. (?) Jahrhundert eingeschoben. Der Grundrils erschein,
namentlich in der Choranlage als eine vereinfachte Nachbildung
desjenigen von Saint Denis. Im System wechseln reich geglie-
derte Pfeiler mit Siiulen. Erstere steigen unmittelbar zum Ge-
wolbe auf, letztere bis zum Kimpfer der Scheidbdgen und tragen
iber dem Capitell drei Dienste. Es folgt fiber den unteren
Arcaden eine niedrige Empore, deren Bigen keine Zwischen-
sliulchen haben, dariiber der Lichtgaden. Die oberen Theile
sind im 14. Jahrhundert erneunert und erhtht, ebenso das Strebe-
systom. s kinnte gefragt werden, ob nicht iiber den Emporen
ein Triforium vorhanden war, welches bei Erneuerung der Ge-
wolbe beseitigt wurde. Die Frage ist zu verneinen. Am letzten
Joche vor dem Chorschlufs sind noch die frithgothischen Capi-
telle erhalten; die Mauer zwischen denselben ist glatt und war
niemals durch ein Triforium belebt. Auch die Fassade ist eine
vereinfachte Wiederholung derjenigen von Saint Denis.  Der
Stidthurm (13. Jahrhundert) ist iiber der Glockenstube in hohem
Achteck mit seitlichen Baldachinen und hohem Helm aufgebaut,
gehr zierlich aber etwas zu hoch. Das mittlere Portal hat
reichen Standbilderschmuck (erneuert), die Seitenportale sind
einfach-schone Beispiele friihgothischen Stils. Der ganze Bau
ist in kiinstlerischer Hinsicht wenig bedeutend. (Aufnahme bei
King a.a.0. IIT, P. 69 bis 74.) r

Die Collegialkirche Notre Dame in Mantes (Blatt 33,
Abb. 4). Bestimmte Nachrichten iiber die Erbauung dieses hochst
interessanten, geschichtlich wichtigen Gebiiudes sind nicht iiber-
liefert.  Historische Merkmale weisen den grofsten Theil des-
selben unzweideutig der frithesten Zeit des gothischen Stiles zu.
Das Langhaus hat nach einer zwidchen den Thiirmen gelegenen
Vorhalle nur drei Doppeljoche von 11,94 m Achsenweite und
14 bis 15 m Liinge. Der Chorschlufs umfalst etwas mehr als
einen Halbkreis und ist in sieben Theile getheilt. Er war ur-
spriinglich ohne Capellen. Im System des Langhauses wechseln
Pfeiler und Siulen. Die Scheidbigen sind sehr weit. Ueber
den Seitenschiffen folgt eine sehr hohe Empore, deren weite
Oeffnungen durch zwei Siulen in drei Bogen getheilt werden,
welche ein grofserer Bogen umfafst. Ueber den Emporenbigen
ist die Mauer ohne Gliederung noch etwa 3 m hoher gefiihrt
bis zum Kimpfer der Hauptgewdlbe. Der Lichtgaden ist nach
unten niecht dureh ein Gesims abgeschlossen. Die Fenster
sind noch ohne Mafswerk, die Gewblbe sechstheilig. Merkwiir-
dig ist die Wolbung der Empore in den dlteren Theilen. Hs
sind iiber den Gurtbogen der Seitenschiffe in gleichen Abstinden
zwei schlanke Siulen aufgestellt. Sie tragen wagerechte Stein-
balken, iiber welche Tonnengewdlbe gespannt sind (Skizze bei
Viollet le Duc IX, 8.285). In den spiteren westlichen Jochen
Kreuzgewdlbe. Das Gewblbe des Mittelschiffes wird durch ein-
fache, hoch ansetzende Strebebiigen gesichert. Der untere Theil
der Fassade ist mit Ausnahme des spiiteren Sidportales aus
der Mitte des 12. Jahrhunderts und stimmt in seiner formalen
Behandlung genau mit Saint Denis {tberein, wihrend der obere
Theil Motive der Kathedrale von Laon zeigt. Sie schliefgt sich
der nirdlichen Querschiff-Fassade jener nahe an. Das erste
Geschofs der Thiirme ist von einer hohen Sfulengalerie umgeben,
welehe sich auch zwischen den Thiirmen hinzieht. Die Art,
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wie diese Galerie um die Ecken der Thiirme gefiihrt ist, er-
innert lebhaft an die Baldachine der Thiirme von Laon. Auch
im Innern hat der westliche Abschlufs Aehnlichkeit mit dem
stlichen jener Kathedrale.

Im System der Collegialkirche in Mantes findet ein eigen-
thiimliches Schwanken zwischen Befangenheit und grofser Kiihn-

heit statt; die Traveen sind in der Lingsrichtung weit, die

dmporentffnungen sehr grofs, dagegen ist der Querschnitt eng,
Sie ist in ihren dlteren Theilen fast noch als ein Uebergangs-
bau aufzufassen. Auch das Detail ist alterthiimlich. Die west-
lichen Joche gehtren der besten Zeit des 13. Jahrhunderts an,
sie. werden dem Eudes von Montreuil zugeschrieben. (Aufnahme
bei King III, P. 89 bis 94.)

Die Kirche von Mantes ist die unmittelbare Vorgiingerin
der Kathedrale von Paris. Die Geschichte von Notre Dame
ist vielfach bearbeitet und in ihren Hauptdaten wohl bekannt.
Der Bau ist 1163 von Erzbischof Maurice de Sully begonnen,
1177 war der Chor bis auf die Wolbung vollendet, 1182 ist
er geweiht. Als Maurice de Sully starb (1196), hinterliefs er
eine Summe von 5000 Lires fiir die Bleidachung des Chores.
Unter dem Episcopate seines Nachfolgers Eudes de Sully wurde
das Langhaus bis zum dritten- Joch nach den Thiirmen gefiihrt,
diese sind um 1218 begonnen, die Querschiff-Fassaden um die
Mitte des Jahrhunderts. — Die Kathedrale von Paris ist fiinf-
schiffig und dadurch in ihrem Flichenraum grofser als alle
fritheren. Die Achsenweite des Mittelschiffes betriigt ungefihr
13 m, ist also geringer, als in Sens und im Chor von Saint
Remy in Reims, Die Seitenschiffe sind als doppelter Umgang
um den Chorschluls gefiihrt. Dieser ist in sieben Theile ge-
theilt und umfalst mehr als den Halbkreis. Da die Ueber-
mauerung der Bigen noch nicht polygon, sondern kreisformig
gestaltet ist, tritt fiir das Mittelschiff der Uebelstand ein, dafs
das erste Joch des Schlusses beiderseits gegen Osten divergirt,
was in der Perspective sehr ilbel wirkt. Bei dem doppelten
Chorumgang wiiren bei einfacher Radialtheilung die Gewblbe-
joche des dufseren Umganges viel linger als breit geworden
und hiitten einer schinen Gewdlbebildung grofse Schwierigkeiten
entgegengestellt, ja eine solche ganz unmiglich gemacht, Es
ist deshalb in der Hufseren Siulenstellung die Zahl der Stiitzen
verdoppelt und sind an der #ulseren Umfassung zwischen zwei
aus der Radialtheilung sich ergebenden Pfeilern noch zwei
weitere ecingeschaltet. Auf diese Weise entstehen in beiden Uwi-
giingen dreieckige Gewblbefelder, welche mit einzelnen Kappen
{iberwilbt sind (Viollet le Duc 1X, 8.512). Das System des Auf-
baues hat grofse Aehnlichkeit mit dem von Mantes. Der Stiitzen-
wechsel ist aufgegeben, es sind nur Rundpfeiler verwendet. Die
Stellung derselben ist enger, die Hohe grofser geworden, aber
die Anordnung der Dienste, das Gewdlbesystem, die Behandlung
der Emporentffnungen ist die gleiche. Nur eines ist hinzuge-
kommen: grolse, fiinftheilige Rundfenster, welche sich nach dem
Dach der Seitenschiffe Offnen und an Stelle der Triforien des
viertheiligen Systems stehen, kein ausreichender Ersatz fiir diese.
Das System ist nicht so vollendet wie das von Laon, immerhin
ist es, namentlich in der perspectivischen Ansicht sehr schin.
Die unteren Arcaden sind kriiftig behandelt, sehr wohl abge-
wogen die Stirke der Dienste. Dagegen sind die Emporenbigen
zu hoch und zu weit. Die Wirkung der Rosen lifst sich nicht
mehr beurtheilen; sie wurden im 18, Jahrhundert bei Vergrilse-
rung der Fenster entfernt und nur eine oder zwei am Ostende

des Langhauses bei der Wiederherstellung erneuert. Im Quer-
schiff sind sie noch vorhanden. Vortrefflich ist der Chorumgang,
aber er ist ein selbstindiger Raum fir sich. Die allgemeine:
Schwiiche aller Systeme mit Emporen, der Mangel an Einheit-
lichkeit des Raumes wird bei der finfschiffigen Anlage noch
fithlbarer. Auch die Aushildung des Strebesystems war bei der
Fiinfschiffigkeit nicht so einfach durchzufiihren als bei drei-
schiffigen Kirchen. Vollig neu war die Aufgabe nicht. Schon
der Chor von Saint Remy in Reims, der wohl etwas iilter sein
diirfte, als der Hochbau von Notre Dame, hat ein wenn auch
unschnes, doch seinem Zwecke geniigendes Strebesystem. Das
von Notre Dame ist ein doppeltes. Wiihrend dort von dem
inlseren Strebepfeiler ein grofser Strebebogen iiber die Empore
weg zum Hochschiff geschlagen ist, ist hier iiber den Pfeilern,
welche die inneren und fufseren Seitenschiffe trennen, ein Strebe-
pfeiler errichtet und iiber die Mauer der Empore hinausgefiihrt.
Von diesem ist ein Strebebogen nach dem Hochschiffe und ein
zweiter in der Fortsetzung des ersten nach dem michtigen
dulseren Strebepfeiler geschlagen. Weiter wird der Kiimpfer
der Hochschiff-Gewdlbe durch einen unter dem Dach der Em-
poren gelegenen Strebebogen gestiitzt, welcher zugleich die
Pfetten fiir das Dach triigt und selbst wieder durch einen zwi-
schen dem inneren und dufseren Strebepfeiler angebrachten
Strebebogen widerlagert ist. An die Stelle der unformlichen
Massen von Saint Remy ist hier ein kiinstlerisch gegliederter
Organismus getreten.  Obiges mnach der Reconstruction von
Viollet le Due II, 289; jetzt geht ein Strebebogen iiber das
Dach der Seitenschiffe zum Hochschiff. Das hier aufgestellte
Strebesystem bleibt malsgebend fiir die grofsen Kathedralen der
Folgezeit: Amiens, Beau_vais. Koln usw. (Aufnahme: E. Leconte,
Notre Dame in Paris, Skizzen bei Viollet le Due.)

Saint Leu d'Esserent. Die Kirche des Cluniacenser
Priorates Saint Leu d'Esserent an der Oise ist in der zweiten
Hiilfte des 12. Jahrhunderts erbaut. Der ilteste Theil ist die
westliche Vorhalle zwischen Thiirmen, von welchen nur einer
vollendet ist. Fiir ihre Erbauung wird das Jahr 1160 ange-
geben. Ueber die Erbauung der Kirche baben wir keine Nach-
richten, doch lifst sich aus der Vergleichung der Einzelformen
mit denen der Kathedrale von Canterbury die Erbauungszeit des
Chores mit voller Sicherheit auf das 8. Jahrzehnt des 12.Jahr-
hunderts feststellen. Das Langhaus ist etwas jiinger. Die Kirche
hat einige cluniacensische Eigenthiimlichkeiten, so die Vorhalle
zwischen den Westthiirmen und zwei Thilrme zu Seiten des
Chores, ist aber im ganzen von den frithgothischen Bauten der
Isle de France nicht verschieden und schliefst sich im Grund-
rifs zuniichst an die benachbarte Kathedrale von Senlis an. Die
Theilung des Chorschlusses, die Grundform und Wolbung der
Capellen ist in beiden die gleiche. Auf den Chorsehlufs folgt
ein Joch mit starken Biindelpfeilern. Hier erheben sich Thiirme
iiber den Seitenschiffen. (Vgl. eine ihnliche Pfeilerstellung an
den Choren von Saint Denis und Noyon.) Woeiterhin folgt ein
Joch mit Stittzenwechsel und sechstheiligem Gewdlbe. Hier
endet der Chor. Wie in Senlis und Mantes ist ein Querschiff nicht
vorhanden. Im Langhause folgen sechs Joche mit querrechteckigen
Kreuzgewdlben und cantonirten Rundpfeilern. Ueber den un-
teren Arcaden ist ein Triforium angeordnet, welches im System
noch die Hohe und Form der Emporen-Oeffnungen — zwei-
theilig im Chor, dreitheilig im Langhause — beibehilt. Hinter
diesen Oeffnungen ist jedoch kein Raum von der Tiefe der Sei-
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tenschiffe, sondern nur ein schmaler Gang, gegen aufsen mit
einer Mauer abgeschlossen und mit Steinplatten wagerecht ab-
gedeckt, sodals dariiber ein HAufserer Laufgang entsteht, eine
Construetionsform, welche wohl zuerst am Chor von Saint Germain
des prés vorkommt und welche spiter grofse Verbreitung findet.
Das Dach der Seitenschiffe bedeckt nicht die ganze Hohe des
Triforiums, sodafs Raum fiir kleine Fenster bleibt. (Vgl. den
Umbau von Poissy.) Ein Strebebogen geht nach dem Kimpfer
der Hochschiffsgewdlbe, ein zweiter, hoherer, nach dem Gewdlbe
selbst. Die Fenster im Chor sind einfach und ohne Mafswerk.
Im Chor zwei Doppelfenster und {iiber beiden ecine sechstheilige
Rosette. Von hochster Vollendung sind die Capitelle der Rund-
pfeiler im Chor. Abgesehen von der vollendeten Durchbildung
dieser Einzelformen ist die Bedeutung des Baues mehr eine
constructive als eine kiinstlerische. An Stelle der Emporen ist
ein Triforinm getreten, welches nicht wie in Sens, Provins usw.
eine Durchbrechung einer starken Mauer, sondern ein zwischen
zwei ganz leichten Mauern gelegener Laufgang ist. (Vgl. den
Schlufs von Abschnitt II.) Von besonderer Kiihnheit ist die
Construction des Chorschlusses. Die cantonirten Pfeiler und
rechteckigen Kreuzgewdlbe im Langhause gehiren zu den frithe-
sten Beispielen. (Aufnahme bei King IIT. 61 bis 66.)

Die Kathedrale von Lisieux (Blatt 34, Abb. 4 u. 6) .

_ist nach einem Brande 1136 unter dem Episcopate des Bischofs
Arnoult (1141 bis 1181) erbaut. Ein zweiter Brand, 1226
kann den Bau nicht wesentlich beschiidigt haben, oder es gind
die Erneuerungen in engerem Anschlufs an das Bestehende
ausgefithrt. Entsprechend den — mit Ausnahme der Chorrun-
dung — gleichgestalteten Stiitzen, Rundpfeilern, ist das System
der sechstheiligen Kreuzgewdlbe verlassen und eine Folge vier-
theiliger, nur ein Joch umfassender Gewdlbe angewandt. Die
Scheidbdgen der Chorrundung werden von schlanken Doppel-
giulen getragen. Eine Empore als vollstindiges, f{iberwilbtes
(Geschofs ist nicht mehr vorhanden. Wohl ist das zweite Ge-
schofs im Mittelschiff noch ebenso behandelt wie bei den Kirchen
mit Emporen, aber die miifsig grolsen Oeffnungen, bei welchen
ein grofserer Spitzbogen zwei kleinere umfafst, fithren nur
unter das Dach der Seitenschiffe. Auch hier sind die Fenster
noch ohne Malswerk. Das Strebesystem ist einfach. Der Bau
hat in seiner Gesamthaltung wie in manchen Einzelheiten vieles
mit Laon gemein, setzt aber daneben die Kenntnifs anderer
frithgothischer Kirchen voraus und zeigt eine selbstindige Ver-
werthung vorhandener Motive, Das System beriihrt sich aunf
dieser Entwicklungsstufe mit dem der zweiten Gruppe, Sens
usw. Der namentlich von englischen Archiiologen behauptete
unmittebare Zusammenhang mit Sens erscheint mir fraglich.
Unter den Bauten des spiteren 12. Jahrhunderts nimmt die
Kathedrale von Lisieux nicht durch ihre Grifse, wohl aber durch
die Schinheit ihrer Verhiiltnisse eine sehr hervorragende Stelle
ein, ein fiberaus lichenswiirdiges Werk., Sie ist zugleich einer
der ersten, wenn nicht der erste gothische Bau der Normandie;
im Inneren kaum noch beriihrt von der normannisch-romanischen
Baukunst. Eine geniigende Aufnahme fehlt. (Abbildungen nach
eigenen Skizzen.)

Der Chor der Abbaye aux hommes (Saint Etienne)
in Caen. Baudaten unbekannt, wohl aus dem beginnenden
13. Jahrhundert. Der Grundrifs des Chorschlusses steht zu dem
von Saint Denis in einem #hnlichen Verhiiltnisse wie der von
Vezelay, schliefst sich aber dem Vorbilde insofern enger an,

als die Rundung in sieben Theile getheilt ist. Der Langchor
ist dreischiffig mit Seitencapellen. Den Beginn der Rundung
bezeichnen kleine Thiirmehen, im Mittelschiff sehr starke Pfeiler,
fiber welchen sich gleichfalls Thiirmchen erheben. Der Aufbau
und die Wiolbung der Chorcapellen hat die grilste Aehnlichkeit
mit Vezelay. Hier wie dort sind die Pfeiler mit vielen Siul-
chen besetzt, die Zwischenwiinde der Capellen in ihrem oberen
Theil durchbrochen, der Eindruck reich und malerisch. (Vgl
H. Stier a.a. 0. Taf.9 u. 37.) Der Aufbau des Systems schliefst
sich in seiner Hohentheilung dem romanischen Langhause an.
Ueber den unteren Arcaden, welche im Langchor auf geglie-
derten Pfeilern, im Schlufs auf Doppelsiulen wie in Lisieux
ruhen, folgt eine hohe Empore, deren Oeffnungen durch schlanke
Zwischensiiulchen getheilt werden; dariiber der Lichtgaden, im
Innern in normannischer Weise mit einem Laufgange ausge-
stattet. Das Strebesystem steht noch auf der gleichen Ent-
wicklungsstufe wie in Noyon. Zwischen den Capellen der Chor-
rundung erheben sich Strebepfeiler, von welchen ein Strebebogen
nach der Umfassung der Empore hiniibergeschlagen ist. Eine
Verstrebung des Gewdlbes der Chorhaube findet durch Strebe-
bogen oder Mauersporen unter dem Dache der Empore statt.
Der Beginn der Rundung wird, wie oben bemerkt, durch vier
schlanke Thiirmechen bezeichnet. Am Langchor gehen hochlie-
gende Strebebigen nach dem Hochschiff. Es ist nicht zweifel-
haft, dals dieser verschiedenen Behandlung des Strebesystems
am Langchor und der Chorrundung eine bewulste kiinstlerische
Absicht zu Grunde liegt, niimlich die, die Bautheile als solche
in bestimmter Gruppirung in die Erscheinung treten zu lassen.
Der Aufbau der drei grofsen Stufen der Chorrundung, die klei-
nen Thilrmehen an ihrem Ansatze, der miichtige Vierungsthurm
und im Hintergrunde die schlanken Helme der Westthiirme,
alles schliefst sich zu einer Gruppe von gewaltiger Wirkung
und seltener Klarheit zusammen (Blatt 34, Abb. 5). Auch das
Innere ist eine vortreffliche Leistung, welche neben dem grols-
artigen romanischen Langhause wohl stand hiilt. (Aufnahme
bei Pugin and le Keux, specimens of the architectural antiquities
of Normandy.)

Unter dem unmittelbaren Einflusse von Saint Ftienne ist
der Chor der Kathedrale von Bayeux entstanden. Im Grund-
risse, wie in der Gruppirung des Aufbaues vereinfacht, im
einzelnen reicher ausgestattet in den Formen des normannisch-
gothischen Stiles. (Aufnahme bei Pugin and le Keux a.a.0.)

Die fiinfschiffige Anlage mit Emporen, wie sie in Paris
ausgefiihrt ist, hat den grofsen Nachtheil, dafs fiir die fufseren
Seitenschiffe der Blick in die hoheren Theile des Mittelschiffes
villig verloren geht. Man versuchte dem in einzelnen Fillen
dadurch abzuhelfen, dafs man unter Weglassung der Emporen
dem inneren Seitenschiff eine grofsere Hohe gab, als dem
finfseren. Das geschah zuerst in der Kathedrale von Bour-
ges. Der Neubau war schon 1172 beabsichtigt, ist aber nicht
vor dem 13, Jahrhundert begonnen. Der Plan ist dem von
Paris sehr fibnlich, doch fehlt das Querschiff. Im Chorumgang
hat die dufsere Pfeilerreihe dieselbe Zahl von Stiitzen wie die
innere. Es ist infolgedessen, da die Rundung nur in fiinf
Theile getheilt ist, der Abstand der Pfeiler im Hufseren Kreise
ein sehr weiter, und die doppelt gekriimmten Bigen sehen sehr
iibel aus. An der fufseren Umfassungsmauer der Chorrundung
sind zwischen je zwei aus der Radialtheilung sich ergebenden
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Pfeilern noch zwei Zwischenpfeiler eingereiht, zwischen welchen
sich kleine Capellen Offnen, und die Wolbung eines ganzen
Joches besteht aus einem nach aufsen sich verengenden Kreuz-
gewdlbe und zwei dreieckigen Kappen. Die Anordnung ist
nicht ungeschickt, kommt aber nicht klar zur Geltung. Die
inneren Seitenschiffe haben eine Hohe, welche der der Seiten-
schiffe und Emporen von Paris mindestens gleichkommt, die
Hohe der Arcaden ist somit eine ungewthnlich grofse. Ueber
denselben folgt ein Triforium und grofse, dreitheilige Fenster.
Die Gewtlbe sind sechstheilig. Auch das System der inneren
Seitenschiffe hat ein ‘I'riforium und dariiber breite Fenster; die
fiufseren Seitenschiffe sind verhiiltnifsmiilsig niedrig. Wohl in
keiner gothischen Kathedrale — Florenz und Bologna ausge-
nommen, welche kaum als solche zu betrachten sind — ist
der Eindruck der Grofsriiumigkeit in gleicher Weise erreicht
wie in Bourges. Nach allen Richtungen freie und weite Durch-
blicke und eine uniibertroffene Einheitlichkeit des Raumes.
Gleichwohl wird der Beschauer, zwischen Bewunderung und
Mifsfallen schwankend, zu keinem reinen Genusse kommen.
Die Verhiiltnisse, namentlich der inneren Seitenschiffe sind nicht
glilcklich gegriffen und die Bildung aller einzelnen Theile, der
Pfeiler, Triforien, Fenster usw. ist schlecht. Unter dem Chor
eine ungewthnlich bedeutende Unterkirche. (Eine ausreichende
architektonische Aufnahme fehlt. Skizzen bei Viollet le Due
I. /199, 284. TI. 2956. IX. 252))

Der Versuch, durch Vereinigung von inneren Seitenschiffen
und Emporen zu einem hoheren Sehiff einen pyramidalen Auf-
bau des Querschnittes zn gewinnen, hat seine Berechtigung und
ist, wenn auch nicht ganz gegliickt, eine bedeutende kiinstle-
rische That. Die hier gegebene Anregung ging nicht verloren,
dus hier aufgeworfene Problem, im Chor von Le Mans ist es
glinzend geldst. Der Chor der Kathedrale von Le Mans
(1217 bis 1254 — Blatt 34, Abb. 7u.8) ist die glinzende Er-
weiterung eines herrlichen spitromanischen Gewdlbebaues. Er
ist fiinfschiffig und in seiner ganzen Ausdehnung von tiefen
Seitencapellen umgeben. Der Chorschlufs ist aus sieben Seiten
des Zwilfecks construirt, die Zahl der Stiitzen ist im inneren
und dufseren Kranze die gleiche, was bei der Siebentheilung
ohne wesentlichen Nachtheil geschehen konnte. Im iufseren
Umgang wechseln quadratische Gewdlbejoche mit dreieckigen.
Erstere offnen sich nach den Capellen, letztere geben Raum fiir
Fenster, welche den Umgang erleuchten, eine sehr gelungene
Anordnung. Das System des Aufbaues unterscheidet sich von
dem von Bourges dadurch, dals im Mittelschiff das Triforium
weggelassen ist. Tn den Abmessungen und Verhiltnissen haben
im allgemeinen nur leichte Verschiebungen stattgefunden, nur
die Breite des Mittelschiffes ist erheblich verringert und damit
das Hohenverhiiltnils des Querschnittes gesteigert. Aber diese
Abiinderungen sind mit der hochsten Meisterschaft vorgenommen
und es ist das System zu der innerhalb desselben moglichen
Vollendung gefiihrt. Die dreifache Abstufung der Hohe ist zu
besonderer Klarheit und Schonheit ausgepriigt, der Blick erreicht
vom dulseren Seitenschiffe noch die volle Hohe der gegeniiber-
liegenden, glinzenden Oberfenster. Durch die sehr grofse Hohe
der inneren Pfeiler ist ein Ausdruck des absoluten Aufstrebens
erreicht, wie nirgends sonst. Das Triforium ist im Mittelschiff
mit vollem Recht weggelassen, dagegen im ersten Seitenschiff
vorhanden, Manche Einzelheiten wie die Pfeilerform u, a. sind
auch hier nicht ganz gut, doch verschwindet das Einzelne vor
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dem Ganzen. In dem Woerke ist ein aufserordentliches per-
spectivisches Konnen niedergelegt, mag dasselbe nun bewulst
oder instinetiv gewirkt haben, namentlich sind die Abstinde
und die Stiirke der Pfeiler musterhaft bemessen. Je mehr man
sich mit dem Chor von Le Mans vertraut macht, desto hiher
steigt die Bewunderung fiir das herrliche Werk. Das Strebe-
/ system, im ganzen mit dem von Paris

L {ibereinstimmend, wird am Chorschlufs da-
durch etwas verwickelt, dals die Anbringung
eines Strebepfeilers zwischen je zwei Ca-
pellen ausgeschlossen ist. Statt dessen sind
iiber beiden Seitenmauern der Capellen Strebe-
pfeiler errichtet und somit die Zahl der
iufseren Strebepfeiler gegeniiber der der
inneren verdoppelt, und es laufen von jedem
zwischen zwei Capellen stehenden inneren
Strebepfeiler zwei Strebebligen mnach den
beiden benachbarten Hufseren Strebepfeilern
Abb. 8. (Aufnahme bei King IT1, 43 bis 48,
das Strebesystem sehr eingehend bei H. Stier
a.a. 0. Taf. 42, 48)

Noch einmal ist Hhnliches versucht im Chor von Beau-
vais, nach 1225. Auch hier im inneren Seitenschiff ein Tri-
forium und selbstindige Belenchtung durch Fenster in den
Schildbogen der Gewdlbe. (Skizze bei H. Stier a.a.0.31.) Das
System im ganzen gehirt einem andern Kreise an.

Im Verlaufe der geschichtlichen Entwicklung der gothischen
Baukunst bilden die Kathedralen von Bourges und Le Mans
doch nur eine sehr glinzende Episode, eine Folge haben sie
nicht gehabt. Das Gleiche gilt von den Kirchen, welche zwar
im System des Mittelschiffes iiber den unteren Arcaden eine
zweite Bogenstellung, wie filr Emporen beibehalten, gleichwohl
aber die Seitenschiffe ununterbrochen durch die so angedeuteten
zwel Geschosse reichen lassen, ein System, welches jeder inneren
Berechtigung entbehrt. Beispiele, das Langhaus der Kathedrale
von Rouen, die Kirche von Eu, beide wohl unter dem Einfiusse
normannischer Bauten Englands.

Abb, 8.
Strebesystem vom
Chor der Kathedrale
in Le Mans
(nach H, Stier).

5.  Dreigeschossige Anlagen ohne Emporen. Feststellung des
gothischen Systems des 13. Jahrhunderts.

Um die Wende des 12, und 13. Jahrhunderts bildet sich
das System aus, welches die hichste Entwicklungsstufe der go-
thischen Baukunst darstellt und fir die Folgezeit, wenigstens
in Frankreich, malsgebend bleibt. Die Emporen, welche wir
an der Mehrzahl der friibhgothischen Bauten finden, hatten mehr
einen constructiven, als einen liturgischen Zweck. Wiire letz-
teres der Fall gewesen, so hiitten sie allgemeine Aufnahme
finden miissen und wiiren auch weiterhin beibehalten worden.
Sie treten in verschiedenen Liindern auf, sobald es sich darum
handelt, grofse Kirchen zu wilben. TFreilich anch zuweilen
an reinen Flachdeckenbauten; die Frage ist nicht ganz auf-
geklirt. Sie waren denn auch schon in der Kathedrale von
Sens weggeblieben, doch hatten die Triforien noch die Form
der alten Emporen-Oeffnungen beibehalten. Nun aber griff man
wieder zur alten Form der Triforien als kleiner Siulengalerieen,
wie sie an romanischen Bauten sich ausgebildet hatte und auch
in das viertheilige System aufgenommen worden war. KEs unter-
liegt keinem Zweifel, dals der schon in der romanischen Kunst
fostgestellte Dreiklang i#sthetisch eine hohere Stufe einnimmt
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als die Viertheilung des friibgothischen Systems oder auch die
Dreitheilung, welehe wir an Bauten wie Mantes oder Notre Dame
in Paris wahrgenommen haben. Dort folgen zwei nahezu gleich-
werthige Theile aufeinander, wihrend hier ein entschiedener
Rhytmus im Aufbau waltet. Das erste grifsere Beispiel der
Anwendung des Motives ist der Chor von Saint Germain
des Prés in Paris, welcher, schon 1163 vollendet, zu den
frithesten gothischen Bauten gehtrt. Das Detfail ist noch ganz
im romanischen Formenkreise gehalten. Der Grundrifs steht
dem von Noyon sehr nahe, die Rundung ist radial in fiinf
Theile getheilt; zwischen den Strebepfeilern Capellen, im Lang-
chor rechteckig, im Schluls etwas tiefer als halbkreisformig.
Das System zeigt noch vielfach Merkmale des Ueberganges.
Die Gurtbigen sind noch rundbogig, desgleichen die Scheidbgen
im Langchor, wogegen sie im Schlufs spitz sind. Sie ruhen
anf Rundpfeilern, iber deren Capitell je drei Dienste sich er-
liehen. Die Gewdlbe sind viertheilig. Ueber dem Gesimse,
welehes das untere Gesehofs abschliefst, erheben sich schlanke
Wandshulen. Sie steigen zu den Bigen der Doppelfenster auf,
im unteren Theil dffnet sich zwischen ihnen ein niedriges Tri-
forium mit Siulechen, welche einen wagerechten Architrav tragen.
Die Fenster reichen weit fiber den Kimpfer der Gewdlbe herab.
Das Triforium ist ein gegen aulsen mit einer leichten Mauer
abgeschlossener wagerecht abgedeckter Laufgang. Die Abdeckung
bildet einen #ufseren Umgang. Kinfache Strebebigen sichern
das Gewdlbe des Mittelschiffes. In diesem merkwiirdigen Ge-
biiude, dessen geschichtliche Bedeutung eine sehr grofse ist, ist
das ganze System der entwickelten Gothik vorgebildet: das Tri-
forium in der beschriebenen Weise als innerer, seine Abdeckung
‘nls #dufserer Laufgang, die Fenster fiber den Kiampfer der Ge-
wilbe herabgezogen und, was lange Zeit ohne Folge bleibt,
ihre Theilung in das Triforium herab fortgesetzt (Ausnahmen
Saint Remy in Reims und Notre Dame in Chilons). Auch das
sinfache Strebesystem ist neben dem von Sens eines der ersten,
(Aufnahme bei A. Lenoir, Statistique monumentale de la ville
de Paris.)

Die Kathedrale von Chartres ist nach einem Brande
im Jahre 1194 neu gebaut. Ihre Abmessungen sind theilweise
bedingt darch die der iilteren Kirche, deren Krypta in den
Neubau ‘Aufnahme fand. Sie ist ein HAufserst grofsartiges Ge-
biinde. Das dreischiffige Langhaus wird von einem ebensolchen
(uerschiff durchsehnitten. Der Chor ist fiinfschiffig mit dop-
peltem Umgang, an welchen sich drei tiefere und drei flache
Capellen anschliefsen, wihrend ein siebenter Zwischenraum den
Zugang zu einer im 14. Jahrhundert errichteten zweigeschossigen
Cupelle (Saint Piat) enthiilt. Der Chorschlufs umfafst im inne-
ren Halbkreise sieben Seiten eines Vierzehneckes, im Hulseren
Halbkreise sind die Sdulen gruppirt, sodals neben dem letzten
Zwischenraum beiderseits ein engerer, dann ein weiterer folgt.
Der Chorschlufs wie die Capellen sind noch aus dem Kreise con-
struirt (nicht vieleckig). Aufser den beiden Westthiirmen, welche
ilter sind als die Kirche, sollten sich einer iiber der Vierung,
vier an den Ecken des Querschiffes und zwei am Beginne der
Chorrundung erheben. Leider sind sie nicht zu voller Hohe aus-
gofithrt,  In Chartres ist in erster Linie auf eine unbedingte
Sicherheit der Construction Gewicht gelegt, und sind demgemiils
die tragenden und stiitzenden Theile sehr stark. Es ist mit
Ausnahme der Chorrundung der cantonirte Pfeiler angewandt.
Im Langhause ist der Pfeilerkern abwechselnd achteckig und

rund. Die Capitelle der Pfeiler sind hoher als die der ange-
legten Dienste. Die dem Mittelschiff zugewandte Dreiviertelsiule
hat kein Capitell, sondern schliefst mit dem Kimpfergesimse,
Ueber den Pfeilern steigen fiinf Dienste zu den viertheiligen
Gewdlben auf. Das Triforinm besteht in jedem Joche aus vier
Spitzbigen auf Sdulchen, Die Fenster reichen weit {iber den
Kimpfer herab. Es sind in jedem Joche zwei, iiber welchen
eine grofse Rose steht. Herrliche Glasgemiilde. Das Strebe-
system ist urgewaltig. Miichtige Strebepfeiler nehmen doppelte,
durch radial stehende Siulchen und Bogen verbundene Strebe-
bogen auf, fiber welchen sich noch ein dritter Strebebogen
erhebt.

In Chartres ist das neue System im Princip fertig, es
erleidet eine wesentliche Aenderung erst mit der Durchbrechung
der Aufsenmauer des Triforiums. Der kiinstlerische Charakter
des Gebiiudes ist dahin zn bestimmen, dals es in seiner Ge-
samthaltung noch die Kraft und Ruhe, noch die weiten miilsig
hohen Verhiiltnisse der Hlteren Epoche festhiilt, wiihrend die
Conception des Systems doch dariiber hinausgeht und die in
Saint Germain des Prés eingeschlagenen Bahnen weiter fort-
setzt. Die Dreitheiligkeit des Systems gestattet, den unteren
Arcaden eine grifsere Hohe nnd damit den Seitenschiffen eine
niihere Beziehung zum Mittelschiff zu geben, als dies beim
Vorhandensein von Emporen der Fall war. Insofern bezeichnet
das System einen Fortschritt in Bezug auf die Einheitlichkeit
des Raumes. Trotz der sehr starken Pfeiler ist der Kinblick
in die Seitenschiffe ein sehr freier. Ein weiterer Fortschritt.
welcher freilich anderwiirts aueh schon gemacht war, ist die
consequente Anwendung des viertheiligen Kreuzgewdlbes. Bei
der Reihung gleicher oder annihernd gleicher Stiitzen, wie wir
wsie bei fast allen Systemen des spiiteren 12, Jahrhunderts fin-
den, hat das sechstheilige Gewdlbe keine volle Berechtigung
mehr.  Auch hier ist der Chorumgang von aufserordentlicher
Schonheit. Er enthilt sein besonderes Gepriige durch den Weehsel
tiefer und flacher Capellen. Leider ist der Chor durch Chor-
schranken aus dem 18, Jahrhundert in {ibler Weise entstellt.

Die Folgezeit bildet das System consequenter aus, sie
steigert die Abmessungen und die Hohenverhiiltnisse zur Grenze
des Miglichen, sie bildet das Detail reiner aus, das gleiche
Ebenmals, die gleiche innere Vollendung wie in Chartres er-
reicht sie — nach meinem Gefiilhl — nicht wieder. (Beste
Aufpahme: Lassus, Duval et Didron, Monographie de la cathe-
drale de Chartres. Auch bei King III, 49 bis58.)

Die Kathedrale von Soissons. Im Beginne des
13, Jahrhunderts entstand in der Stadt und Dibdcese Soissons
eine Anzahl von Kirchen, in welchen das gleiche System wie
in Chartres Anwendung findet, ohne dals eine unmittelbare Ab-
hiingigkeit von da anzunehmen wiire. Den Anfang macht die
Kathedrale. Der Bau wurde etwa im letzten Viertel des
12. Jahrhunderts mit dem siidlichen Kreuzarm begonnen (vgl.
oben), scheint aber unter dem Episcopate Nivelo I bis 1207
keinen sehr lebhaften Fortgang genommen zu haben. Nivelos
Nachfolger Haymard de Provins betrieb denselben sofort mit
grofsem Eifer, und schon 1212 konnte der Chor dem Gottes-
dienste iibergeben werden (Dormay, hist. de Soissons II, 194).
Das Langhaus ist nur wenig jiinger als der Chor. Der nird-
liche Kreuzarm ist um die Mitte des 13. Jahrhunderts erbaut.
Der Chorsehlufs ist aus fiinf Seiten des Zehnecks construirt.
Im geraden Theile des Chores sind die Strebepfeiler theilweise
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eingezogen, sodals rechteckige Capellen von geringer Tiefe ent-
stehen.  Der Chorschluls ist nicht mehr gerundet, ' sondern
vieleckig gestaltet, die finf Capellen des Umganges sind in
ihrem unteren Theile rund, von den Fenstern an vieleckig.
Ihre Gewilbe sind mit denen des Umganges zusammengezogen.
Die Capellen sind etwas flach, und der Umgang einer der we-
niger gelungenen. Das hier befolgte System hat in Frankreich
wenig Anklang gefunden, wohl aber in den Niederlanden (Tour-
nay, Utrecht, Notre Dame in Briigge) und in Norddeutsehland
(Litbeck, Schwerin, Doberan u. a.). Das breite Mittelschiff hat
noch einen mifsig hohen Querschnitt und im System eine merk-
wiirdige Weite, welche Mittelschiff und Seitenschiffe als voll-
kommen einheitlichen Raum erscheinen lassen. Sehr schlanke,
hohe Rundpfeiler trennen die Schiffe, sie sind auf Seite des
Mittelschiffes mit einem bis zum Kimpfer der Scheidbigen rei-
chenden Dienst besetzt. Dariiber je fiinf Dienste und viertheilige
Gewdlbe. Ueber den unteren Arcaden folgt ein Triforium von
je vier Bigen in jedem Joch. Die Fenster reichen weit iiber
den Ansatz der Gewdlbe herab. In jedem Joch ein Doppel-
fenster und dariiber eine Rose. Das Strebesystem besteht aus
zwei {ibereinanderliegenden Strebebdgen, von welchen der untere
nach dem Kimpfer der Gewodlbe, der obere mnach der Ueber-
mauerung der Gurtbigen geht. Was in Chartres erreicht ist,
ist auch hier erreicht, beide Werke stehen ungefihr auf der
gleichen Entwicklungsstufe.  Chartres, grofsartig und ernster,
ist jedenfalls der bedeutendere Bau, aber auch Soissons hat
gewisse Vorziige. Es ist ein sehr zierlicher, ebenmifsiger Bau
von grofser Einheitlichkeit der inneren Gesamterscheinung. Na-
mentlich sind der Chorschluls des Mittelschiffes (nicht der Um-
gang), die Verhiiltnisse der oberen Theile und die Bogenformen
wohlgelungen und besser als in der wenig jiingeren Kathedrale
von Reims, wo die hier gegebenen Motive zu hichster Grols-
artigkeit gesteigert werden. Unfertig ist die Pfeilerform. Man
legte den Rundpfeilern einen Dienst vor, was sehr unschin
wirkt und eine fdulserst ungiinstige Capitellform ergiebt. Auch
die Form der Fenster ist hier, wie in Chartres, mnoch nicht
ganz befriedigend.  (Aufnahme bei King II, 1 bis6.)

Die Abteikirche in Longpont. Etwa gleichzeitig mit
der Kathedrale von Soissons, und 1237 geweilit, ist die Kirche
des Cisterzienserklosters Longpont (Blatt 35, Abb. 2 u. 3). Sie hat,
abgesehen von der thurmlosen Fassade, nichts von den Eigen-
thiimlichkeiten der Kirchen des Ordens. Das Langhaus hatte neun
Joche, das Querhaus war dreischiffig, der Chor schlofs in sieben
Seiten des Zwolfecks, Umgang mit sieben Capellen. Nur die
westlichen Joche sind unversehrt erhalten. Das System ist das
von Soissons ohne den Dienst von den Rundpfeilern und mit
einem blinden Triforium. Beide Bauten haben die grofste Ver-
wandtschaft. Longpont ist jetzt eine malerische Ruine in einem
wohlgepflegten Park. (Aufnahme fehlt. Die gegebenen Abbil-
dungen nach eigenen Skizzen. Die Darstellungen bei Taylor
und Nordier, Picardie sind mir nicht zugiinglich.)

Saint Yved (Evodius) in Braisne, ehemals Kirche
eines Priimonstratenserklosters, erbaut von Agnes, der Gemahlin
Roberts von Dreux, und 1216 geweiht. «(Gall. Chr. IX, 489.)
Die Kirche von Braisne ist zunfichst durch ihre Choranlage
von Interesse. Das Querschiff tritt seitlich um ein Joch iiber
die Seitenschiffe vor und diese setzen sich um ein, das Mittel-
schiff um zwei Joche jenseits des Querschiffes fort, In die auf
diese Weise entstehenden Ecken sind Capellen gelegt, welche
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gegen aulsen halbkreisférmig geschlossen sind. An das Mittel-
schiff schliefst sich die Capelle fiir den Hochaltar mit einem
Langjoch und siebenseitigem Schlufs an. Das Motiv lLat in
dieser Form in Frankreich keine Nachahmung gefunden. Ein-
facher, d. h. mit nur einer zwischen Chor und Querschiff ste-
henden Capelle, findet es sich in Saint Gengoul in Toul, einem
schonen Bau des 13. Jahrhunderts. Dagegen kommt es in
Deutschland mehrfach vor. In sehr geistreicher Verwendung
und Verdoppelung, sodals ein Centralban entsteht, in der Lieb-
fravenkirche in Trier, welche im System an Saint Gengoul in
Toul gemahnt. In Trier ist dadurch, dals das Motiv, welches
hier nur nebenher geht, zum Hauptmotiv gemacht ist, sowie
durch den Ausfall des Triforinms und die Hoherfilhrung der
Seitenschiffe eine grofsere Einheitlichkeit der Gesamtwirkung
erreicht.  Merkwiirdigerweise ist in Braisne der Mittelpunkt
durch einen lichtbringenden Vierungsthurm mehr und besser
betont als in dem ftrierischen Centralbau. (Andere Bauton,
welche das Chormotiv von Braisne aufnehmen, vgl. Schnaase
G. d. b. K. 5, 8. 369 Note.) Das System ist bei miifsiger
Hohe dem von Soissons entsprechend, manches gemahnt un
Laon. Die perspectivische Wirkung des Innern ist vortrefflich.
Mit der mittleren Capelle (Chor) von Braisne hat wiederum der
Chor von Saint Leger in Soissons die grilste Aehnlichkeit.
(Aufnahme: St. Prioux, Monogr. de Il'ancienne abbaye royale
8. Yved de Braisne. King, Study book I, 1 bis6.)

Die Kathedrale von Reims (Blatt 35, Abb. 1). Der
Neubau der Kathedrale von Reims wurde nach einem Brande
im Jahre 1212 begonnen. Der Chor wurde 1241 dem Gottes-
dienste iibergeben. Der Bau des Langhauses und der Thiirme
danerte das ganze 13.Jahrhundert hindurch; aber noch bis ins
156, Jahrhundert wurde an dem Ausban der Thiirme und an
der decorativen Ausstattung gearbeitet. 1481 vernichtete ein
Brand alles Holzwerk und beschiidigte das Aeulsere. Das Ge-
schichtliche ziemlich eingehend in Gallia christiana 1X, col. 104 ff.,
danach in den kunstgeschichtlichen Handbiichern. Vgl auch
den ausgezeichneten Abschnitt tiber die Kathedrale von Reims
in Paul Joanne: Itineraire général de la France — Champagne
et Ardennes. — Das Langhaus ist dreischiffig, das Querhaus
desgleichen., Jenseits des letzteren folgt moch ein weiteres und
ein engeres Joch, welch letzteres in der Wolbung des Mittel-
schiffes schon zum Schlufs gezogen ist. Dieser gerade Theil
des Chores ist fiinfschiffig. Die Chorrundung umfafst einen in
fiinf Theile getheilten Halbkreis. An den Umgang schliefsen
gich finf tiefe Capellen an, im unteren Theile gerundet, im
oberen vieleckig, Ueber das Verhiiltnils der Capellen zu den-
jenigen von Saint Remy vgl. Viollet le Due II, S. 469 ff. Das
System des Mittelschiffes sehliefst sich dem von Chartres mahe
an, nur die Fenster sind grofser und haben wirkliches Mals-
werk. Die Hohenverhiltnisse sind gesteigert. Im System der
Seitenschiffe ist die sehr starke Mauer in der Hohe der Fenster
abgesetzt, sodals ein innerer Laufgang entsteht. Das Strebe-
system it doppelten Strebebigen und reichgebildeten Strebe-
pfeilern ist das schonste, welches je ausgefihrt wurde. Das
Bestreben, alles bisherige zu iiberbieten, ist in dem Gebiude
deutlich ausgesprochen. In vielen Stiicken ist die Absicht er-
reicht. Mehr als in irgend einer anderen gothischen Kirche
wird hier durch einfach-kriftige Formgebung gewirkt. Die
grofse Stirke und die enge Stellung der cantonirten Rund-
pfeiler ist an sich kein Fehler, solange der Blick auf ihnen
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verweilt, ist die Wirkung eine bedeutende und gemahnt an
antike Siulenreihen, aber schon in den Scheidbdgen und mebr
noch in den Gewbdlben der Seitenschiffe treten Mifsklinge ein,
die Bogenformen sind zu spitz, und die Gewidlbe, was freilich
nicht zu vermeiden war, im Verhiiltnis zu den starken, eng-
gestellten Pfeilern viel zu klein., Eine weitere iible Folge der
engen Pfeilerstellung ist die, dafs sie die Einheitlichkeit des
Gesamtraumes — Mittelschiff und Seitenschiffe — sehr beein-
triichtigt.

Ueber den Seitenschiffen trat, wie Viollet le Due II,
8. 317 ff. eingehend nachweist, eine Aenderung des Planes ein,
die grofse Massigkeit der unteren Theile ist aufgegeben. Fiir
das Innere kommt diese Aenderung kaum in Betracht. Die
filnf Dienste, welche iiber den Capitellen der Pfeiler aufsteigen,
sind stirker als es fiir ihre Wirkung giinstig ist, gleiches gilt
von den Sidulchen der Triforien, von welchen iiberdies das mittlere
etwas stiirker ist, als die seitlichen. Alles in allem macht das
Tnnere einen sehr einheitlichen Eindruck. Bedeutender als das
Langhaus ist das Querschiff und der Chor. In ersterem ist
die Pfeilerstellung weiter als im Langhause und es ergeben
gich grofsartige Durchblicke nach allen Richtungen. Hervor-
ragend schin ist der Chorumgang mit den Capellen, die anf
die hochste Grofsartigkeit gerichtete Absicht des Baumeisters
ist hier voll erreicht. Aber auch hier wie im Querschiff ist
der Hauptreiz ein malerischer, schine Einzelbilder, das Spiel
des Lichtes fesseln uns, das Sinnen iber den Zusammenhang
der Theile des reich gegliederten Ganzen regt uns an. — Die
Formgebung ist von vollendeter Schinheit.

Die Kathedrale von Reims ist vielleicht die einzige gothi-
gche Kathedrale, bei welcher das Aeufsere dem Inneren voll-
kommen gleichwerthig ist. Sie war wie die Kathedrale von
Laon auf sieben Thiirme angelegt, einen Vierungsthurm, vier
an den Ecken des Querschiffes und zwei an der Westfassade.
Jetzt bestehen blos die beiden westlichen. Die Haltung der
Querschifffassaden ist streng und ernst, sie erscheinen als freie
Weiterbildungen der in Laon gegebenen Motive. Ueber der
Hohe der Seitenschiffe folgt ein niedriges Zwischengeschofs, un-
gefiibr der Hohe der Triforien entsprechend. Dariiber beginnt
zu Seiten des Hochschiffes die Entwicklung der Thiirme; den
Strebepfeilern sind Baldachine mit Standbildern vorgelegt, die
Flichen sind von grofsen Fenstern durchbrochen. Die Ab-
schliisse des Mittelschiffes zeigen Rosen in frithgothischer Bil-
dung, dariiber Galerien mit Standbildern. Die Giebel sind spiit,
wohl nach dem Brande von 1481 erneuert. Leider fehlt der
obere Theil der Thiirme. Am Chor und Langhause entspricht
die Hohentheilung der Strebepfeiler der der Querschifffassaden
in der Weise, dafs iiber dem Gesimse der Seitenschiffe ein ge-
gchlossener mit blinden Bigen geschmiickter Theil von der Hihe
des Zwischengeschosses angeordnet ist. Dem oberen Theil der
Strebepfeiler sind offene Baldachine, entsprechend denjenigen
vor den Strebepfeilern der Querschifffassaden vorgelegt. Sehr
bedentend ist der Chorschlufs. Die Fiinftheilung der Rundung
ist fiir das Aeufsere unbedingt von giinstiger Wirkung, indem
die unklaren Ueberschneidungen der convergirenden Bigen ver-
mieden werden. Hier sehen wir ein michtiges Zusammenstreben
nach dem Hochchor, welches in einem am Ende des Daches
angebrachten Dachreiter harmonisch ausklingt. Die beriihmte
Westfassade gehtrt in den Grundziigen ihrer Composition zwei-
fellos dem ersten Entwurfe an, ihre Ausfillrung ist aber erst

in der Spitzeit des 13. Jahrhunderts erfolgt. Ihre Vorziige und
Miingel sind oft gewiirdigt. Sie leidet unter der Ueberfiille des
Details, im ganzen ist sie gleichwohl die beste gothische Fassade.
(Eine vollstindige Aufnahme fehlt, das Wichtigste sehr gut bei
Gailhaband D'architecture du V. au XVIL siécle I.)

In nahem Anschlusse an die Kathedrale von Reims ent-
stand von 1230 bis 1251 der Chorbau der Kathedrale von
Cambray, welcher wahrscheinlich unter Leitung des Villard
de Honnecourt ausgefiihrt wurde. Die Kirche wurde in der
Revolution zerstort. Der Grundrifs, nach einer alten Aufnahme
mitgetheilt von Lassus, album de Villard de Honnecourt PL 67,
zeigt eine fiinfschiffige Anlage mit Umgang und Capellenkranz.
Dieser wie der Chorschlufs aus fiinf Zehmeckseiten ist, von ge-
ringfiigigen Aenderungen’ abgesehen, eine Wiederholung des-
jenigen von Reims. Hier wie dort in Fensterhthe ein Laufgang.

Auch der oder die Erbauer des Chores der Collegial-
kirche von Saint Quentin hat seine Vorstudien in Reims
gemacht, verwendet aber neben Motiven der Kathedrale auch
solche von Saint Remy. Die Kirche kommt in ihren Abmes-
sungen den grofsen Kathedralen nahe. Bie hat zwei Quer-
schiffe, Umgang und Capellenkranz. Der Bau ist nicht ein-
heitlich. Der Westthurm ist, wenigstens in seinen unteren
Theilen #lter als die Kirche (11. Jahrhundert) und stand ur-
spriinglich frei. Schon 1113 war ein Neubau der Kirche beab-
sichtigt und wurde mit dem Chor begonnen. Ob dieser Bau fiiber
die ersten Anfiinge hinaus kam, wissen wir nicht, die jetzige
Anlage kann erst im 13. Jahrhundert entworfen und ausgefithrt
sein, Chor und Capellen haben bereits vieleckige Abschliisse.
Kaum vollendet, wichen die oberen Theile aus, und die Gewdlbe
zeigten Risge, Man verstiirkte die Strebepfeiler und die Strebe-
bigen und verband erstere auch in der Lingenrichtung durch
Bigen. Gomard nimmt an, dals die Capellen erst damals angelegt
wurden. Ich habe dieser Frage an Ort und Stelle keine nihere
Beachtung geschenkt, da formale Kennzeichen fiir eine spiitere
Entstehung nicht vorhanden sind, kann mich aber aus tech-
nischen Griinden wie im Hinblick auf die Gesamtcomposition
des Chores der Ansicht Gomards nicht anschliefsen. Die Her-
stellungsarbeiten wurden 1257 zum Abschlufs gebracht und
der Chor geweiht. 1316 traten neue Bewegungen ein, es wur-
den nun alle Siulen und Pfeiler des Chores verstiirkt, trotzdem
wurde 1394 eine vollstindige Erneunerung der Hochschiffsgewdlbe
nithig. 1468 bis 1474 fanden abermals Herstellungsarbeiten
statt, es wurden eiserne Zugstangen durch das Mitteschiff
gefithrt.  Vollstiindige Ruhe trat auch damit nicht ein, doch

“besteht der Bau noch. Der Anblick ist belingstigend, die Pfeiler

sind am Kimpfer der Scheidbigen etwa 30 cm eingebogen,
von da an mneigen gich die Mauern nach aufsen und erweitert
gich das Schiff gegen oben wohl um 1m. Der nordliche Kreuz-
arm des grolsen Querschiffes ist 1339, der siidliche 1400, das
Langhaus zwischen 1400 und 1470 erbaut. Auch spiiter fanden
noch verschiedene Umbauten statt. Schon aus der Baugeschichte
ergiebt sich, dals an dieser Stelle nur der Chor in Betracht
kommt. Er ist vom grofsen Querschiff an fiinfschiffig, auf das
kleinere tstliche Quergchiff, welches nicht {iber die Flucht der
Seitenschiffe vorspringt, folgt noch ein Langjoch, auf dieses
der Schlufs. Dieser ist, wie in Reims, aus fiinf Seiten des
Zehnecks construirt, auch die Tiefe der Capellen ist ungefiihr
die gleiche wie dort. Hier hat aber neben der Kathedrale auch
Saint Remy eingewirkt, indem die weiten Capellendffnungen



193 v. Bezold, Entstehung und Ausbildung der gothischen Baukunst in Frankreich. 194

durch zwei Siulen in drei Bogen getheilt sind. Dieser Theilung
entspricht denn auch das Gewdlbesystem des Umganges wie der
Capellen, erstere freilich in anderer Weise .als in Saint Remy
und Notre Dame in Chalons. s ist jedes Joch des Umganges
mit einem sechskappigen Rippengewdlbe {iberwdlbt. Noch mehr
unterscheidet sich das System des Aufbaues vom Chorumgange
von Saint Remy. Die Eingangsbdgen der Capellen sind sehr
hoch gestelzt, reichen aber frotzdem nieht ganz bis zum Ge-
wilbekiimpfer des Umganges, dessen Schildmauern von breiten
mehrtheiligen Fenstern durchbrochen sind (vgl. die Kathedrale
von Beauvais). Die sehr schine und reiche Wirkung dieses
Chorumganges wird durch die Verstiirkungen der Gurtbigen und
Pfeiler etwas gestort, doch nicht wesentlich beeintriichtigt. Das
System des Mittelschiffes steht dem der Kathedrale von Reims
sehr nahe, es ist vielleicht im einzelnen noch besser durchge-
bildet als dieses, und die Raumwirkung eine sehr gute. Das
System des Langhauses, etwas eng und sehr hoch, ist fiir seine
spiite Erbauungszeit von sehr reinen Formen, héhere Bedeutung
kommt ihm nicht zu. (Aufpahme fehlt. Grundrifs im Bulletin
monumental Bd. 836, 8. 215. Eine Monographie in 8° von
P. Bénard ist mir nicht zugiinglich.)

Notre Dame de 1'Epine bei Chalons s. M. Ganz spiit,
als die gothische Baukunst lingst ihren Hobepunkt {iberschritten
hatte, wurde in bewulstem Archaismus nochmals auf das System
von Reims zurfickgegriffen in der schinen Kirche Notre Dame
de V'Epine. Sie ist 1419 begonnen. Der Bau wurde mit Un-
terbrechungen bis 1459 fortgefiihrt, jedoch nach abermaliger
lingerer Stockung erst im Beginne des 16. Jahrhunderts voll-
endet. Die beiden Bauperioden sind an dem Gebiiude leicht zu
unterscheiden.  Der ersten gehren Chor, Querschiff und die
vier Ostlichen Joche des Langhauses an, der zweiten die beiden
westlichen Joche und die Fassade. In den oberen Theilen
greift die zweite Periode etwas weiter nach Osten hiniiber. Die
Kirche hat die TFormen einer gothischen Kathedrale, aber nur
die halbe Grifse einer solchen. Sie ist kreuzformig, hat im
Langhause sechs Joche, im Chor drei und schliefst in drei
Seiten des Achtecks. Der Chor ist fiinfschiffig. Das innere
Seitenschiff setzt sich als Umgang um den Chor fort. Die
~ Capellen sind infolge der Theilung des Chorschlusses sehr weit.
Die  Scheidbdgen ruhen auf cantonirten Rundpfeilern, drei
Dienste steigen zum Gewdlbe auf. Das Triforium hat in jedem
Joche - finf von Shulchen getragene Bogen. Die' Verhiiltnisse
sind ungewdhnlich breit, sehr gut das Verhiiltnifs der Pfeiler-
stirke zum Abstand der Pfeiler. Ein schiner Raum. Sehr
merkwiirdig ist die Reinheit der Formen namentlich des Innern.
Die Fassade ist ein stattliches Werk der Spitzeit. (Aufnahme
bei Taylor und Nodier, Voyages pittoresques. Champagne.)

Es folgen die Kathedralen von Amiens, Beauvais und
Koln und die glinzenden Leistungen der Pariser Schule, unter
welchen der Umbau von Saint Denis und die Sainte chapelle in
Paris in erster Linie stehen. Das gothische System erreicht in
diesen Bauten seine hichste Vollendung. Die drei grofsen Ka-
thedralen und ihre gegenseitigen Beziehungen sind oft und er-
schopfend besprochen, sodals an dieser Stelle ecinige kurze Be-
merkungen geniigen.

Die Kathedrale von Amiens ist unter dem Bischof
Evrard de Fouilloy 1220 mit dem Langhause begonnen. Bau-
meister war Robert de Luzarches, ihm darf der gesamte Plan
zugeschrieben werden, weleher in der Folge im Aufbau des

Zeitschrift {. Bauwesen, Jahrg, XII,

Chores einige Aenderungen erfuhr. Schon nach wenigen Jahren
war der Bau einem anderen Meister, Thomas de Cormons, iiber-
tragen, 1228 war das Langhaus bis zum Ansatz der Gewblbe
aufgefithrt, 1240 waren die Chorcapellen vollendet, sie wurden
1258 durch Brand beschiidigt. Erst nach diesem Brand, dessen
Spuren noch sichtbar sind, kann der Hochchor ausgefiihrt sein.
Er kam 1288 zur Vollendung. Der Zeit um 1240 gehirt die
westliche (fiufseré) Vorhalle und der untere Theil der Thiirme
an, deren obere Theile erst im 14. Jahrhundert ansgefiihrt sind.
Ein 15627 durch Brand zerstdrter Vierungsthurm wurde 1529
durch den noch bestehenden Dachreiter ersetat.

Man mag fiber den kiinstlerischen Werth dor drei Kathe-
dralen verschiedener Ansicht sein, dariiber aber kann kein Zweifel
bestehen, dals die von Amiens in geschichtlicher Beziehung die
wichtigste ist, schon ihre Zeitstellung sichert ihr diese Bedeu-
tung, sie weist in der consequenten Ausbildung des gothischen
Bausystems wesentliche Fortschritte auf. Zuniichst im Grundrifs.
Langhaus und Querhaus sind dreischiffig, der Chor setzt fiinf-
schiffig an, mit Beginn der Rundung tritt an Stelle der Hufseren
Seitenschiffe der Capellenkranz. Alles das war schon frither
dagewesen, allein nie frei von Schwankungen und Inconsequen-
zen, hier ist der Grundrifs (abgesehen von dem westlichen Ab-
schlusse) ein Muster vollendeter Klarheit und Folgerichtigkeit.
Insonderheit treten diese Kigenschaften bei der Gestaltung des
Chorsehlusses und des Capellenkranzes ins hellste Licht. Dem
Chorumgang ist ein dem Zwilfeck nahestchendes Vielock zu
Grunde gelegt. Bei dieser Theilung ist eine kleine Unregel-
miifsigkeit in den ersten Jochen des Umganges nicht zu ver-
meiden, sie hat aber den grofsen Vortheil, dals die Gurtbigen
nicht zu sehr divergiren; die Capellen sind aus dem Achteck
construirt. (Die Construction ist bekannt und ausfihrlich be-
handelt bei Ungewitter, gothische Constr. 8. 339 fi. und fiir
Amiens bei Viollet le Due II, 8. 331ff) Das Querschiff ist
im Grundrifs mehr betont als beispielsweise in Reims, es springt
um zwei Joche iiber die Seitenschiffe des Langhauses, um eins
iiber die Hufseren des Chores vor, aber die Vielheit der Thiirme
ist aufgegeben. Der Pfeiler ist in Amiens noch der cantonirte
Rundpfeiler, nur in der Anordnung der Capitelle und weiterhin
im System der Dienste ist eine Aenderung ocingetreten (Blatt 35,
Abb. 4). In den meisten fritheren Bauten war der Pfeiler als
besonderer Bautheil mit dem Capitell abgeschlossen und iiber
diesom setzten die Dienste auf ‘besonderen Basen als neues
System auf; hier nun ist der dem Mittelschiff zugekehrte Dienst
ohne Capitell, nur die Kidmpferplatte ist um ihn herumgelihrt.
Ueber derselben setzt er sich ohne Basis fort. Die Dienste
fir die Gewdlberippen dagegen beginnen erst iiber den Pfeiler-
capitellen und haben demgemiils ihre eigenen Basen. Die Zahl
der Dienste ist geringer geworden, frither waren es finf, jetzt
drei.  Die fir die Schildbbgen fallen weg, eine Aenderung,
welche mit der Ausbildung der Triforien und des Malswerkes
der Fenster in Zusammenhang steht. Das Triforium ist in
Amiens nicht mehr ein ganz selbstindiges Goschols, sondern
in seiner Haupttheilung mit “der Theilung der Fenster in Be-
ziehung gebracht. Es sind zwei grofsere Bigen, welche wieder
in jo drei kleinere getheilt sind. Ein Dreipals fiillt die Fliche
zwischen diesen und den Umfassungshigen aus. Die Stiitzen
fiir die grofseren Bogen sind nicht mehr einfache Siulehen,
sondern Biindelpfeiler, von welchen ein Dienst hoher gefiihrt
ist und in die Theilung der Fenster eingeht. Diese sind vier-

13
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theilig mit schin gebildetem Malswerk, dessen #dulserer Bogen
zugleich Schildbogen der Gewdlbe ist. Das System des Chores
ist in seinen oberen Theilen von dem des Langhauses etwas
verschieden. Der wichtigste Unterschied ist die Durchbrechung
des Triforiums. Sie kommt wohl zuerst am Neubau von Saint
Denis (nach 1231) vor und ist dort zu besprechen. — Das
Strebesystem war schon in Reims fertig, und Amiens, wie die
folgenden Bauten, zeigen keine grundsitzlichen Fortschritte
mehr.

Die Kathedrale von Amiens schliefst die Entwicklungsreihe,
welche mit Soissons und Chartres beginnt, sie macht aber einen
gewaltigen Schritt tiber ihre Vorgiingerin (Reims) hinaus. Hier
ist kein Versuchen, kein Schwanken mehr, sondern nur klare
und bewulste kiinstlerische Absicht und vollendetes Konnen.
Die Pfeilerabstinde und dementsprechend die Weite der Seiten-
schiffe ist grifser geworden, die Pfeiler schlanker. Das hat
nicht nur fiir das Langhaus weitere Durchblicke, eine schinere
Bogenform und bessere Bildung der Gewidlbe zur Folge, sondern
wirkt auch sehr giinstig auf die Gestaltung des Chorumganges
ein. Die sieben zwdlftel Theilung der Rundung ist freilich fiir
den Schlufs des Hochchores nicht die giinstigste, zudem sind
hier die Pfeiler breiter als die Zwischenriiume, aber fiir den
Umgang selbst und die Capellen ist hier eine Form und ein
Verhiiltnifs gefunden, wie sie besser niemals gelungen sind.
Gegeniiber allen fritheren Bauten, Reims nicht ausgenommen,
ist die Hohenentwicklung erheblich gesteigert. Im einzelnen
lafst sich vielleicht manches aussetzen, vorab ist die Haupt-
theilung der Hohe nicht gliicklich, die Scheidbigen sind zu
hoch; auch kann gefragt werden, ob ein Triforium, welches in
niedrigeren Verhilltnissen die Form der dariiberstehenden Fenster
wiederholt, vor der Reihung gleichwerthiger kleiner Bigen den
Vorzug verdient, und anderes mehr. Dem Ganzen gegeniiber
fallen solche Einwiinde kaum ins Gewicht. Eine Frage muls
ich berfihren, ohne sie beantworten zu kinnen. Die Stiitzen
und mit ihnen die gesamte Obermauer sind beiderseits nach
oben ausgebogen, sodafs eine merkliche Erweiterung des Schiffes
eintritt, welche in den Curven der Gewdlbe in die Gegenbewe-
gung fiibergefiihrt ist. Ist dies eine Folge des Ausweichens der
Obermauern, ist es bewulste kiinstlerische Absicht? Ich weils
es nicht. Fine elastische Spannung innerer Kriifte scheint die
Querschnittlinie zu beleben, die Wirkung ist eine vortreffliche.
(Eine vollstindige Aufnahme fehlt. Grundrifssystem und Quer-
schnitt bei Reynaud Traité de 1'architecture. Danach auch bei
Viollet le Duc.)

Die Kathedrale von Beauvais ist 1225 begonnen
und niemals zur Vollendung gelangt. Ihre Geschichte ist eine
fortlaufende Reibe von Unfillen. Der Chor war 1272 vollendet.
1284 stiirzten die Gewbdlbe ein, Erst 1337 wurden sie unter
tiefgreifenden Verinderungen des Systems erneuert. Von 1500
an baute man am Querschiff, welches 1548 vollendet war.
Statt des Langhauses wurde nun zuniichst ein Vierungsthurm
von 153 m Hole erbaut, welcher aber schon 1573 einstiirzte.
An seine Stelle wurde 1580 ein Dachreiter gesetzt. 1605
wurde der Ansatz des Langhauses mit einer grofsen Holzwand
abgeschlossen. In Beauvais ist das Verhiltnils des Mittelschiffes
zu den Seitenschiffen etwas anders als in Amiens, die Breite
des Mittelschiffes ist grofser als dort (Beauvais 15,60 m, Amiens
14,60 m), die Gesamtbreite geringer. Die Mariencapelle ist
nicht tiefer als die iibrigen. Aber grundsitzliche Unterschiede

weisen die beiden Chore nicht auf. Anders liegen die Verhiilt-
nisse beziiglich des Querhauses und des Langhauses. Ersteres
sollte, wie die Stiirke der Pfeiler an den Ecken beweist, wieder
mit einer Gruppe von Thiirmen ausgestattet werden. Bei dem
Langhause erhebt sich die Frage, ob es dreischiffig oder fiinf-
schiffig beabsichtigt war. Sie lifst sich mit voller Bestimmt-
heit nicht beantworten, ich neige mich indes zn letzterer
Annahme. In Beauvais sind niimlich die inneren Seitenschiffe
hither als die #infseren, sodals Raum fiir Fenster und ein Tri-
forium bleibt, dhnlich wie in Bourges und Le Mans. Die Wir-
kung ist eine sehr gute. Bei dieser Anordnung und der ge-
steigerten Hohe der inneren Seitenschiffe (sie sind nahezu um
2m hoher als in Amiens) ist denn auch eine einheitliche Raum-
wirkung eines fiinfschiffigen Langhauses moglich, welche bei
gleich hohen Seitenschiffen mehr oder weniger verloren geht.
Die grifsere Weite kommt dem Chorschlufs des Mittelschiffes
sehr zu gute, er ist um vieles besser als der von Amiens.

Wie die Kathedrale als Ganzes gewirkt haben wiirde, ist um

80 schwerer zu beurtheilen, als auch das Vorhandene nicht
unveriindert auf uns gekommen ist. Als die 1384 eingestiirzten
Gewdlbe erneuert wurden, stellte man in den Langjochen des
Chores zwischen je zwei Pfeiler einen weiteren, sodafs die Breite
der Arcaden die halbe wurde und machte sechstheilige Gewilbe.
(Bine ausreichende Aufnahme fehlt. Grundrifs und Strebesystem
der Chorrundung bei Viollét le Duec I, 70, 238. II, 334.
IV, 178, 181))

Der Dom in Koln. Der Chorbau des Domes in Koln
ist 1248 begonnen und 1322 geweiht. Als Meister wird mit
hoher Wahrscheinlichkeit Gerhard von Rile genannt. Es scheint,
dals urspriinglich nur die Erneuerung des Chores beabsichtigt
war und der Entschlufs zum Neuban des Quer- und Langhauses
erst um 1318 gefalst wurde. Die Griinde fiir diese Annahme
gind eingehend entwickelt bei Schnaase, G. d. b. K.2 V, 8.394 ff.
Der Grundrils des Chores entspricht in seiner Gesamtanordnung
denjenigen von Amiens und Beauvais, ist aber in seiner Ein-
theilung noch regelmiifsiger als seine Vorginger. Das Lang-
haus ist fiinfschiffig, das Querschiff springt um zwei Joche fiber
die dufseren Seitenschiffe vor, Der Grundrils an sich hat damit
allerdings eine sehr grofse Regelmifsigkeit gewonnen. Ebenso
ist bei der Theilung des Kapellenkranzes, der Jochweiten usw.
die grofste Folgerichtigkeit gewahrt. Ein grundsitzlicher Un-
terschied gegeniiber der Kathedrale von Amiens tritt nur in
der fiinfschiffigen Anlage des Langhauses zu Tage und gerade
von ihr ist es sehr zweifelhaft, ob sie schon von anfang an
beabsichtigt war. Fiir die Raumwirkung des Inneren ist sie
kaum von Vortheil, fir die Erscheinung des Aeufseren eher
nachtheilig. Die Pfeilergliederung ist entwickelter als in Amiens
und Beauvaig, es sind zwar noch cantonirte Rundpfeiler, aber
statt mit vier sind sie mit zwolf Diensten besetzt, von welchen
die drei dem Mittelschiff zugekehrten ununterbrochen zum Ge-
wilbe aufsteigen. Diese Pfeilerbehandlung ist gegeniiber dem
einfachen cantonirten Rundpfeiler, selbst in der in Amiens
angewandten Form, gewifs ein Fortschritt im Sinne der orga-
nischen Durchbildung, sie hatte aber schon frither in Saint
Denis (1231) und etwa gleichzeitig im Langhause des strals-
burger Minsters Anwendung gefunden, und zwar in beiden
Fillen in noch entwickelterer Form als hier. Das Triforinm
ist durchbrochen, seine Theilung stimmt zwar mit der der Fen-
ster iiberein, es ist aber als selbstindiges Geschofs behandelt.
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Das Detail folgt der in Saint Denis eingeschlagenen Richtung
auf naturalistische Behandlung der Pflanzenformen.

Eine unbefangene Wiirdigung des kilner Domes ist nicht
leicht. Gegeniiber dem Vorwurfe, dals derselbe der Originalitiit
ermangele, hat schon Schnaase, G, d. b. K. V, 8.412, ausge-
fithrt, dafs die Forderung vblliger Originalitit der mittelalter-
lichen Kunst fremd ist. Man frage sich doch, was war um
die Mitte des 13. Jahrhunderts bei Anlage einer Kathedrale
iiberhaupt noch zu erfinden. Die allen Bediirfnissen der Zeit,
disthetischen wie praktischen, entsprechende Form war gefunden,
zugleich hatte die Formbildung die hichste Vollendung erreicht,
es eriibrigte nur noch, das Facit der gesamten Entwicklung zu
ziehen. Das ist im kilner Dome geschehen, und darin beruht
seine Bedeutung. Wer diese nicht anerkennen will, der mag
auch den Parthenon aus der Zahl der Hauptwerke der Baukunst
streichen, denn die Verhiiltnisse liegen bei beiden ziemlich ihn-
lich. Allein anderseits fiihlen wir im kolner Dome doch, dafs
bei seinem Erbauer die klare und bewulste Reflexion die Wiirme
der kiinstlerischen Empfindung, die Unmittelbarkeit iiberwiegt.
Will man sich hieriiber klar werden, so vergleiche man mit
dem Dome von Koln den von Strafsburg, welcher bei weit ge-
ringerer Vollendung und mangelnder Einheitlichkeit doch in
ganz anderer Weise anspricht. Auch die Ansicht, dals der
kolner Dom die Aufgabe erfiillt habe, die Gothik dem deutschen
Geiste anzueignen, vermag ich nicht zu theilen. 8. Elisabeth
in Marburg, der Chor von Magdeburg, das Minster von Frei-
burg sind deutsch, Koln nicht, es gehort durchaus in die Reihe
der franzisischen Kathedralen. Eine andere Frage ist die, ob
er der Verbreitung des Stiles in Deutschland Vorschub geleistet
hat. Muls sie bejabt werden, so mag man angesichts der
Dome von Limburg a. L. und Miinster, des Chores von Magde-
burg u. a. fragen, ob dies fiir die deutsche Kunst ein Segen

(Aufnahme: Franz Schmitz: Der Dom in Koln.)

Schon vor Erbaunung des Hochchores von Amiens und des
kilner Domehores hatte der unbekannte Meister, welcher den
Umbau von Saint Denis leitete, das gothische System in
zwei wesentlichen Punkten weiter ausgebildet. Im urspriinglichen
Systeme von Amiens (Langhaus) ist der cantonirte Rundpfeiler
angewandt und die Riickwand des Triforinms geschlossen. Der
cantonirte Pfeiler ist eine Form, gegen welche sich in logi-
scher, wie in iisthetischer Hinsicht manches einwenden lilst,
zum mindesten muls zugegeben werden, dals die Stilentwicklung
iiber ihn hinaus dringen mufste, dafs er nur eine Durchgangs-
form zwischen dem einfachen Rundpfeiler und dem ganz nach
der Organisation der Bigen und Gewblbe gegliederten Pfeiler
ist. Zu seiner Rechtfeiﬁgung vgl. Ungewitter, goth. Constr.®
S. 178. — Alles in allem aber hatte schon die romanische
Kunst in ihren rechteckig gegliederten Pfeilern mit ein- und
vorgelegten Diensten bessere Losungen gegeben. Auf sie wird
in Saint Denis zuriickgegriffen. Die Pfeiler von Saint Denis
haben einen quadratischen Kern mit rechteckigen Vorlagen nach
drei Seiten. In die einspringenden Ecken, sowie vor die Vor-
spriinge sind Dienste gelegt, somit nach jeder Seite drei. Auf
" Seite des Mittelschiffes ist eine Gruppe von drei Diensten an-
geordnet, welche nicht durch Vorspriinge, sondern durch Aus-
kehlungen getrennt sind und ununterbrochen zum Gewilbe auf-
steigen.  Das Zweite ist die Durchbrechung der Aufsenwand
des Triforiums. Die dlsthetische Bedeutung des Triforiums ist
die, die durch die Dachneigung der Seitenschiffe bedingte todte

war.
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Mauerfliche zu beleben. Das Bestreben, die Mauerfliche mig-
lichst zu verringern, dessen stilistische Berechtigung weiterhin zu
erdrtern sein wird, fiihrte zu immer weiterer Vergrifserung der
Fenster und zuletzt dahin, dafs man auch die Aufsenwand der
Triforien in Fenster aufliste. Dies wurde dadurch ermiglicht,
dals die Dicher der Seitenschiffe eine sehr flache Neigung er-
hielten, oder dadurch, dafs jedes Joch derselben wie der Chor-
umgiinge mit einem eigenen Zeltdach versehen wurde. . Kein
Zweifel, ein solches lichtes Triforium sieht reizvoll aus, aber
es entbehrt der vollen Berechtigung, denn es stand nichts mehr
im Wege, die Fenster bis nahe an die Scheidbogen herabzu-
fithren.

Das Langhaus von Saint Denis hat eine weite und freie
Pfeilerstellung und vortreffliche Verhiltnisse. Es ist in der
Ausfithrung wie im Detail von unitbetroffener Eleganz, mafsvoll
in seinen Abmessungen, durchaus harmonisch, eines der edelsten
Werke des 13. Jahrhunderts.  (Genauere Aufnahmen fehlen.
Einzelnes bei Viollet le Due.) Auch das Langhaus des Miinsters
in Stralsburg ist an dieser Stelle zu nennen.

Hier muls die Verbreitung des Systems in den anderen Pro-
vinzen Frankreichs eine kurze Erwiihnung finden. Im stidlichen
Theil der Champagne und in Burgund nimmt die Entwicklung
einen fihnlichen Gang wie in den nordlich anstofsenden Gegenden
der Isle de France und Champagne. Grundsitzliche Unterschiede
finden wir mehr im Grundrifs als im Aufbau. Der Chorumgang
mit geschlossenem Capellenkranz bildet hier die Ausnahme, die
Werke bei welchen wir ihn finden, der Chor von Vezelay und die
Kathedrale von Troyes gehdren hinsichtlich ihrer Composition nicht
der in Rede stehenden localen Kunstrichtung an. Entweder ist
ein Chorumgang vorhanden, welcher nur im Schlufs eine Capelle
hat (Kathedrale von Auxerre — frither Sens und Langres), oder
ein solcher, bei welchem die Capellen nicht unmittelbar anein-
anderstofsen, sondern, wie bei den romanischen Kirchen, nur
an jedem zweiten Joche stehen (Semur en Auxois), oder es
wird das schon frither in Burgund verbreitete Schema eines
Hauptchores mit Nebenchoren beibehalten (Notre Dame und
Saint Bénigne in Dijon u. a.). TIm System des Aufbaues -tritt
das Streben nach moglichst leichter und freier Wirkung friihe
in den Vordergrund. Es tritt zu tage in der Wahl des Rund-
pfeilers statt des Biindelpfeilers, in der Behandlung des Trifo-
riums als verhiiltnifsmilsig hoher Siulen-Galerie (,C'est un
véritable portique élevé au-dessus des archivoltes du collatéral.*
Viollet le Due IX, 298), sowie darin, dafs im Innern vor den
Fenstern Laufgéinge angeordnet werden.

Unentwickelt finden wir das System schon in der Friihzeit
des Stiles. 8. Ayoul in Provins, ein frither Uebergangsbau,
an welchem der Rundbogen noch ausschblielslich angewandt ist.
Die Stiitzen sind sehr niedrige cantonirte Rundpfeiler, Das
hohe Triforium ist sehr zierlich behandelt. Ueber den Pfeilern
erheben sich drei Dienste. Das Gewilbe des Mittelschiffes ist
nicht zur Ausfihrung gelangt. Die Seitenschiffe haben Kreuz-
gewdlbe mit kriiftigen Rippen. (Aufnahme fehlt.)

Sainte Madeleine in Troyes -— erbaut im letzten
Drittel des 12.Jahrhunderts, der Chor im 16.Jahrhundert um-
gebaut — ist nur wenig entwickelter. Es muls urspriinglich
ein fast central angelegter Bau gewesen sein; denn das Lang-
haus, wie die Kreuzarme haben von der Vierung aus nur ein,
mit einem sechstheiligen Gewdlbe iiberspanntes Doppeljoch. —

13*
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Die niedrigen Pfeiler, wie die Bogen sind reich gegliedert,
Ueber den Scheidbtgen folgt ein hohes Triforium, dessen Bogen
von schlanken Biindelpfeilern getragen sind. Diese Pfeiler
stehen mnicht vollkommen frei, sondern sind Wandpfeiler, aus
deren unterem Theil enge Durchgiinge ausgeschnitten sind. Es
ist hier das System, welches an einigen Bauten der nordlichen
Champagne an den Winden der Seitenschiffe vorkommt, auf die
Triforien angewandt. Leider vermag ich nicht anzugeben, ob
der Lichtgaden mit einem Laufgang ausgestattet ist. (Blatt 34,
Abb. 2, nach eigener Skizze, eine genaune Aufnahme fehlt.)

Zwischen diesen Anfiingen und dem entwickelten System
fehlen mir die Zwischenstufen, '

Der Chor der Kathedrale von Auxerre ist 1215
begonnen, 1234 (?) vollendet. Er steht iiber einer ausgedehnten
Krypta aus dem 11. Jabrhundert. An die Vierung schliefsen
sich zuniichst vier Joche an. Starke Pfeiler bezeichnen den
Beginn des Schlusses, welcher noch beiderseits ein der Liingen-
achse paralleles Feld und ein halbes Zehneck umfafst. An das
Ustliche Joch des Umganges schliefst sich eine quadratische
Capelle an. Das System des Mittelschiffes hat vieles mit dem
wenig dlteren von Soissons gemein; nur im Lichtgaden tritt ein
Unterschied darin ein, dals die Schildmauern {iiber der Riick-
wand des Triforinms stehen und dafs damit Raum fiir einen
inneren Laufgang gewonnen wird. Auch an den Umfassungs-
mauern der Seitenschiffe zieht sich ein solcher hin. Letaterer
gestaltet sich besonders schin und reich im Chorschluls und
der Schlufscapelle, wo an jeder Seite statt eines drei auf schlan-
ken Biindelpfeilern ruhende Bogen angeordnet sind, eine An-
ordnung, welche ihren Grund wenigstens theilweise in der Ab-
sicht hat, filr die Gewdlbe des Umganges eine giinstige Theilung
zu gewinnen. Entsprechend dieser Theilung filhren auch drei
von - aufserordentlich schlanken Siiulen getragene Bigen nach
der Schlufscapelle. Die Construction ist eingehend besprochen
bei Viollet le Due IV, 147ff. — Der Chor von Auxerre ist
wichtig als frithes Beispiel einer auf dufserste Materialersparnils
gerichteten Kunst. Eine solche Kunstrichtung legt ein Vorwiegen
des Constructiven nahe. Hier stehen Construction und kiinst-
lerische Absicht noch in schonem Einklang. Im Chorrund er-
miglichen die schlanken, weitgestellten Siulen einen sehr freien
Einblick in das Hochschiff. ~Der Umgang erhilt durch das
Fehlen der Capellen und die langen geraden Seiten mit dem
Laufgang und den diinnen Stiitzen fiir die Zwischenrippen der
Gewdlbe seine eigenartige hohe Schinheit. (Aufnahme bei King,
I, PL 27 bis 42. System und perspectivische Skizzen sehr gut
bei Stier a.a. 0. Tafel 3 bis 5.)

In Notre Dame in Dijon, 1234 geweiht (Joanne, Itine-
raire, Jura 8. 88), ist das Constructive fiir mein Gefihl dem
Auge zu nahe geriickt. Das System ist in formaler Hinsicht
noch das des beginnenden 13. Jahrhunderts. Schlanke Rund-
pfeiler tragen die Scheidbogen, iber ihren Capitellen erheben
sich abwechselnd drei und ein sehr schlanker vollstindig frei-
stehender Dienst: zu den sechstheiligen Gewblben. Ks folgt ein
Triforium, dessen Bogen von Siulen getragen werden, dariiber
der Lichtgaden in der Hohe der Gewdlbe, Auch hier ein Lauf-
gang, welcher nicht etwa durch tiefe Schildbdgen, sondern durch
wagerechte Steinplatten dberdeckt wird. Die Anordoung der
Fenster folgt denn auch nicht der-Linie der Schildbigen, son-
dern es sind in jedem Felde drei gleich hohe Fenster ohne
Maflswerk angeordnet, wodurch die Unabhiingigkeit der beiden
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Begrenzungsflichen des Laufganges noch mehr betont wird.
Die eigenthiimliche Vorhalle kann hier nur erwihnt werden.
(Aufnahme bei King, I, Tafel 57 bis 64. Analyse der Con-
struction bei Viollet le Due, 1V, 8. 131 ff)

Eine zweite Provinz, in welcher das System Verbreitung
und eine sehr entschiedene locale Firbung erhilt, ist die Nor-
mandie. Die Besonderheiten der normannischen Gothik nehmen
ihren Ausgang von der romanischen Baukunst dieses Landes,
scheinen aber zum Theil auch durch englische Einfliisse bedingt
zu sein.  Ieh bin zur Zeit nicht in der Lage, diese Frage
nither zu untersuchen. Auch hier sind Laufgiinge in der Hohe
der Penster beliebt, ein romanisches Motiv. Der Bogen hat
hiiufig die unschne Lanzettform.  Reiche Gliederungen an
Pfeilern und Bogen sind beliebt. Die starre Ornamentirung
des romanischen Stils wirkt auch im gothischen nach. Einzelne
dieser Eigenheiten finden wir schon an den Hltesten gothischen
Bauten des Landes (Lisicux, Caen).

Ein charakteristisches Beispiel fiir den mormannischen Stil
der Mitte des 13. Jahrhunderts ist das Langhaus der Kathe-
drale von Seez Die hohen Rundpfeiler sind mit einem Dienst
besetzt, welcher ununterbrochen zum Gewdlbe aufsteigt. Die
ziemlich stumpfen Scheidbigen sind vielfach gegliedert. Das
Triforium ist reich, aber nicht ganz gliicklich gebildet; drei
Bogen, von welchen der mittlere enger ist als die seitlichen,
umschliefsen je zwei kleinere Spitzbiigen. Vor den Oberfenstern
ein schmaler Laufgang. Dem System kann eine reiche Wir-
kung nicht abgesprochen werden. Leider sind die Hohenver-
hilltnisse etwas vergriffen. (Aufnahme bei King, I, PL G5 bis
74.) Die Kathedrale von Coutances, wohl das Hauptwerk der
normannischen Gothik, habe ich nicht gesehen.

Im Siiden des Landes finden wir einzelne bedeutende
Werke, welche indes grolsentheils unvollendet geblieben sind
und eine Folge kaum gehabt haben. Die Kathedrale von
Clermont-Ferrand ist begonnen 1248 von Jean Deschamps
und erst in unseren Tagen unter Leitung von Viollet le Duc
ausgebaut worden. Auf der Entwicklungsstufe des Domes von
Koln stehend, ist sie ein wiirdiger Bau von schinen Verhiilt-
nissen.  Die etwas harte und trockene Formgebung mag auf
Rechnung des Materials (Lava) zu setzen sein. Verwandt, aber
in den Verhiiltnissen des Systems weniger gelungen, ist die
Kathedrale von Limoges, von weleher nur der Chor zur
Ausfithrung gelangt ist. Noch weiter siidlich ist der Chor
der Kathedrale von Narbonne eine grofsartige Anlage. Der
Umgang ist weit und hoch, von schinen Verhiiltnissen. Die
beabsichtigte Wirkung des Mittelschiffes lifst sich kaum beur-
theilen. Die Formgebung ist trocken und schwiichlich, friihe
und spiite Formen sind nebeneinander verwendet.

Die  kiinstlerische Entwicklung des Systems hat auf der
Stufe von Saint Denis und Strafsburg ihren Hohepunkt erreicht,
ist vielleicht in der Durchbrechung des Triforiums schon iiber
diesen hinausgegangen, abgeschlossen ist die Entwicklung damit
noch nicht, aber sie wird weiterhin mehr von logischen, als
von rein kiinstlerischen Erwiigungen geleitet.

Die Stiitzenbildung des gothischen Stiles ist von jeher be-
dingt durch die Organisation der Gewdlbe, welche durch das
System der Rippen zum Ausdruck gelangt. Sie niherte sich
derselben mehr und mehr, -allein die Belbstindigkeit, der Ge-
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gensatz beider, war bisher gewahrt geblicben. Um den Schlufs

des 13. Jahrhunderts gab man den einzelnen Gliedern der Pfeiler
von unten auf die Profile der von ihnen ausgehenden Rippen
und liefs die Capitelle weg, sodafs die Rippen als Ausstrah-
lungen der im Pfeiler gesammelten Kriifte erscheinen. Scheinbar
sehr consequent, nach meinem Gefiihl doch eine Verkennung
der organischen Function beider. Auch das Triforium wurde
zuweilen ausgelassen, wodurch das System des -Aufbaues we-
sentlich vereinfacht wurde. Allgemeine Verbreitung hat dieses
vereinfachte System in Frahkreich nicht gefunden. (Bei kleineren
Kirchen und bei Cisterzienserkirchen war es schon friiher in
Anwendung.) Einige interessante Bauten, welche ihm angehiren,
finden sich in der siidlichen Champagne und in Lothringen.

Saint Gengoul in Toul. Erbaut um die Mitte des
13. Jahrhunderts. An ein kurzes Langhaus von vier Jochen
schliefst sich ein einschiffiges Querhaus an, welches um ein
Joch iiber die Seitenschiffe vorspringt. Jenseits desselben hat
der Hauptchor noch ein Langjoch und schliefst in finf Seiten
des Achtecks, withrend die Nebenchiore als Capellen von der
Grandform eines halben iiber Eck gestellten Achtecks behandelt
sind. Es ist die Grundrifsform, welche in Saint Yved in Braisne
vorgebildet, am Rhein mehrfach Anwendung gefunden hat, z. B.
in der Katharinenkirche von Oppenheim. Die Schiffe sind durch
Rundpfeiler getrennt, welche mit vier stiirkeren und vier schwii-
cheren Diensten besetzt sind, die Capitelle sind hier noch bei-
behalten.  Die Seitenschiffe sind verhiltnilsméifsig hoch, die
Oberfenster ziemlich niedrig, zweitheilig mit Rosetten. Im Chor
hohe und weite Fenster. Alles Detail ist von trefflichster Bil-
dung, die Verhiiltnisse gut, der ganze Bau einfach, klar und
schon.  (Aufnahme bei Grilles de Beuzelin: Statistique monu-
mentale des Arrondissements de Toul et de Nancy, ziemlich
ungeniigend.  Danach die Darstellung des Systems Blatt 35,
Abb. 5.) In der Kathedralo von Toul ist nur der sehr schone
Chor aus dem 13. Jahrhundert. Die Nebenchore sind hier
rechteckig und offnen sich in zwei Geschossen nach Chor und
Querschiff.  Der Chor ist aus sieben Seiten des Zwolfecks con-
struirt.  Auch hier vortreffliches Detail.  Das Langhaus ist
aus dem 14.Jahrhundert, im System ihnlich Saint Gengoul, die
Formbehandlung trocken. Die Bauten von Toul bediirfen nitherer
Untersuchung.  Sie scheinen mir von bestimmendem Einflufs
auf einige friihe Werke der deutschen Gothik, z B. die Lieb-
frauenkirche in Trier, gewesen zu sein. Toul war Suffragan-
bisthum von Trier.

Saint Urbain in Troyes, eine Stiftung Papst Urbans 1V.
vom Jahre 1262, war im Chor und Querschiff schon um 1269
vollendet. Das Langhaus ist nur bis zur Hohe der Scheidbigen
gedichen und unvollendet geblicben. (Das Geschichtliche ein-
gehend bei Adler in der deutschen Bauzeitung 1870, S.417 ff\
und danach bei Schnaase G. d. b. K. V2 8. 108.

Das Langhaus hat nur drei Joche, das Querschiff tritt
nicht {iber die Seitenschiffe vor. Chor ohne Umgang mit Ne-
benchiren. Die Pfeiler (Grundrifs bei Viollet le Due VII, 8.172)
sind genau den von ihnen ausgehenden Bogen entsprechend
organisirt. Sie haben im Ustlichen Theil noch kleine Capitelle,
aber am westlichen Pfeiler des Langhauses werden diese auf-
gegeben.  Das System der dreischiffigen Theile (nur im Chor
ausgefithrt) baut sich in zwei Geschossen auf. Das Gesimse
fiber den Scheidbbgen liegt unter der Mitte der Gesamthdhe.
Den ganzen oberen Theil nimmt ein Fenster mit schon gebil-

detem Malswerk ein. Interessant ist die Behandlung des Chor-
schlusses. Ueber einer geschlossenen Mauer von kaum mehr
als 3m Hohe sind zwei Reihen von Fenstern iibereinander an-
gebracht. In der Hohe beider umgeben Laufgiinge den Chor.
Diese Laufgiinge sind gegen innen wie gegen aulsen mit Stab-
und Malswerk abgeschlossen; im unteren stehen die Fenster in
der dufseren Wand, im oberen in der inneren. Das Motiv ist
nicht neu, aber in so reicher Ausfilhrung frither nicht vorge-
kommen. Die Composition im ganzen zeichnet sich durch Klar-
heit und Bestimmtheit aus, im einzelnen aber herrscht ein Spiel
mit pikanten Effecten, welches mit der grofsen Klarheit der
allgemeinen Anlage in iiblem Widerspruch steht. Insbesondere
storen die doppelten, verschieden gestalteten Stab- und Mals-
werke zu beiden Seiten der Laufgiinge, welche einander iiber-
schneiden und ihre Wirkung gegenseitig vernichten, Der poetische
Reiz fehlt.

Der Kirche Saint Urbain wird ein bedeutender Einfluls
auf die deutsche Baukunst, beziehungsweise auf Erwin von Stein-
bach zugeschrieben. Wie weit diese Vermuthungen begriindet
sind, muls vorerst dahingestellt bleiben. (Aufnahme im Moniteur
des Architectes 1871. Grundrifs und Einzelheiten bei Viollet
le Due IV, 1841f)

Grofsere Verbreitung hat dieses vereinfachte System in Frank-
reich nicht gefunden; man behielt im allgemeinen auch in der
Spiitzeit das Triforium  bei. Das Hauptwerk ist Saint Ouen
in Rouen. Die Kirche ist 1318 begonnen, der Chor, auch
die Vierung ohne den Thurm und das erste Joch des Lang-
hauses waren beim Tode des Stifters 1339 vollendet. s fehlten
die Abschliisse des Querschiffes und das Langhaus, welche im
16. Jahrhundert ausgefiihrt wurden. Die Einheitlichkeit des
Planes blieb bei etwas veriinderter Formbehandlung gewahrt.
Der Raum ist hoch und schlank von herrlichen Verhiiltnissen
in der ganzen Anlage, wie in den einzelnen Theilen. Die
Pfeilerbildung ist vortrefflich, sehr schin das lichte Triforium,
dessen Theilung mit der der Fenster in Zusammenhang steht.
Das Malswerk ist im Chor noch geometrisch gezeichnet, im
Langhause flamboyant. (Aufpahme bei Pugin and le Keux,
Arch. antiqu. of Normandy.)

Verwandt aber noch etwas fortgeschrittener ist das System
von Saint Maclon in Rouen. Die Capitelle sind aufgegeben
und die Gliederungen der Pfeiler gehen unmittelbar in die Bo-
genprofile und Gewdlberippen iiber, Die vier Joche des Lang-
hauses von Saint Vulfran in Abbéville (begonnen 1488)
sind ein Beispiel der letzten Entwicklungsphase ‘des Stiles. Die
Behandlung ist malerisch und reich, aber schon sehr barock.
(Blatt 35, Abb. 6 nach eigener Skizze). Die benachbarte Kirche
von Saint Riquier (Centula) gilt fiir einen vollstindigen Neu-
bau nach 1487, sie enthiilt jedoch, namentlich im Chor, Theile
aus der Spiitzeit des 13.Jahrhunderts (unterer Theil der Pfeiler
— cantonirte Rundpfeiler — Vierungspfeiler, ostliche Seite
des Querschiffes u. a.). Der Neuban wurde unter Abt Eustache
le Quieux 1487 begonnen. Bei seinem Tode (1501) war der
Chor, das Querschiff und der untere Theil des Langhauses
ausgefiihrt, dessen oberer Theil bald darauf nach etwas ver-
findertem Plane vollendet wurde. Dies der wahrscheinliche
Verlauf der Baugeschichte. Die Behandlung ist weit malsyoller
als in Saint Vulfran und die Wirkung des weiten Raumes eine
ganz vorziigliche. Selbst in die Renaissance heriiber erhiilt sich
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das System z. B. in der 1532 bis 1642 erbauten Kirche Saint
Eustache in Paris.

Das dreitheilige System mit dem Triforinm, dem niedrigen
Zwischengeschols ist dasjenige, innerbalb dessen die Gothik ihre
Ideale am vollstiindigsten verkorpert, innerhalb dessen sie ihre
hiichste Vollendung erreicht und ihre Stilprincipien bis in das
Einzelnste durchgefiihrt hat. Es gelangt verhiltnifsmifsig spiit
zu allgemeiner Verbreitung, doch stehen die ersten bedentenden
Werke, die Kathedrale von Chartres und die Baugruppe in und
um Soissons sowohl ihrer Raumdisposition, wie ihrer Form-
behandlung noch innerhalb der Frithgothik. In Chartres wirkt
namentlich am Aeufseren die Masse als solche. Hier ein be-
deutender Versuch zur formalen Durchbildung des Strebesystems,
welcher ohne Folge blieb. In Soissons ist vor allem die Ein-
heitlichkeit des Gesamtraumes, des Mittelschiffes und der Seiten-
schiffe betont, ein Bestreben, welches im 13. Jalrhundert in
der Kathedrale von Chélons s. M. wieder aufgenommen wird.

Auf der Entwicklungsstufe, welche das System in diesen
Werken erreicht hatte, wurden grundsitzliche Neuerungen in
seiner Composition nicht mehr angestrebt, wohl aber war das-
selbe noch einer weiteren Durchbildung fihig, denn immer mnoch
war einzelnes schwankend geblieben, immer noch war fiir man-
ches die endgiltige Ldsung nicht gefunden. Diese Aufgabe
beschiiftigte die folgende Generation, welcher die beriihmtesten
Meister angehoren: Robert de Coucy, Robert de Luzarches, Thomas
und Regnault de Cormons, Eudes de Montreuil, Pierre de Monte-
reaux, Gerhard von Rile u. a. Aber die Thiitigkeit dieser Meister
ist mit der weiteren structiven und formalen Durchbildung des
Systems nicht erschopft, ihre Grifse offenbart sich am glin-
zendsten darin, dafs sie es mit neuem Geiste erfiillen. Die
Gothik des 13. Jahrhunderts ist eine andere als die des 12.,
erst sie ist das, was wir uns unter dem Worte Gothik vorstellen,
erst sie ist dem romanischen gegeniiber ein neuer Stil. In
der gothischen Kathedrale erfihrt die Idee der Basilika ihre
hichste Steigerung. Wie bei jeder Basilika ist das Raumbild
im Sinne der Liingenperspective gedacht. Die Neuerungen des
13. Jabrhunders bezwecken zuniichst eine Vergrofserung der
Abmessungen, namentlich der Hohe. Aber die gothische Ka-
thedrale ist nicht nur sehr grofs, sie erscheint noch weit grofser
als sie in Wahrheit ist, eine Tiuschung, welche, wie ich glaube,
wesentlich darin begriindet ist, dals in dem Raumbilde des
Mittelschiffes — auch wenn der Beschauer am westlichen Ende
des Langhauses steht — alle grofsen Senkrechten die Grenzen
des Sehfeldes fiiberschreiten und damit der Mafsstab fiir die
wirkliche Grofse verloren geht. Man kann sich hiervon durch
einen Vergleich der Dome von Speyer und Koln fiberzeugen,
bei annihernd gleicher Lange und Breite erscheint ersterer fast
klein, letzterer unendlich grofs. Gesteigert wird der Eindruck
der Grofse mnoch durch die aufserordentliche Leichtigkeit und
die anscheinende Kiihnheit der Construction; der Steinbau be-
schriinkt sich fast ausschliefslich auf die Gewdlbe und die
Stiitzen und diese sind so schlank gebildet als irgend moglich.
Dagegen ist die raumabschliefsende Mauer zum grofsten Theil
in Fenster aufgelost.

Gleichwohl ist ein gewisses Dimmerlicht eine nothwendige
und unerlifsliche Voraussetzung fiir die volle Ranmwirkung.
Es wird erreicht durch den Verschluls der Fenster mit farbigen
‘Glisern. Damit ist ein neuer Grundsatz fiir die Lichtfiihrung

aufgestellt, und sie gewinnt eine Bedeutung wie in keinem
anderen Baustil. Sie wirkt nicht nur bestimmend auf die Ge-
samtwirkung, welche durch das ungebrochene Tageslicht sehr
beeintriichtigt wird, sondern sie beeinflufst auch die Formgebung,
Die scharfen, tief unterschnittenen Formen der entwickelten
Gothik sind zu einem guten Theile bedingt durch das zerstreute,
vielfach gebrochene Licht, welches in den Réumen herrscht. —
Mit dem farbigen Verschluls ist die Bestimmung der Fenster
eine andere, sie sind aus einent raumdfinenden ein raumab-
schliefsendes Element geworden, damit ist auch ihre grofse
Ausdehnung stilistisch gerechtfertigt. Innenrilume, wie sie im
13. Jahrhundert angestrebt und ausgefiihrt wurden, sind ohne
einen bedeutenden Aufwand structiver Hillfsmittel nicht auszu-
fithren und diese, das Strebesystem, haben eine solche Bedeu-
tung, dafs sie die Erscheinung des Aeufseren geradezu beherr-
schen, Dieses Vorwiegen des Constructiven ist es, welches die
fisthetische Beurtheilung des Stiles so sehr erschwert. Wohl
bei keiner Erscheinung auf dem weiten Gebiete der bildenden
Kiinste ist das Urtheil ein so getheiltes, zwischen hichster
Bewunderung und unbedingter Ablehnung schwankendes als bei
der Gothik. Nun lifst sich nicht in Abrede stellen, dals in
der gothischen Kathedrale ein eigenartig erhabenes Raumbild
angestrebt wird, aber wir dirfen uns auch nicht dariiber tiu-
schen, dafs uns dasselbe nicht mehr ganz congenial, dals das
Ideal des 13. Jahrhunderts nicht mehr das unsere ist. Das
Verhiltnifs ist ein #hnliches wie bei Dantes gottlicher Komtdie.
Es wird heutzutage nur noch ganz wenige geben, welche den
Grundgedanken des Gedichts, die Weltanschauung, von welcher
dasselbe getragen ist, in vollem Umfang theilen, zudem bedarf
es ausgebreiteter Kenntnisse auf entlegenen Wissensgebieten,
um in die Idee des Gedichts einzudringen, und erst aul diesem
Umwoge ist es uns miglich, seine hohe Schionheit zu wiir-
digen, was uns an demselben unmittelbar anspricht, sind nur
Episoden.

Was an einem Litteraturwerke offen zu Tage liegt, ist an
Denkmiilern der Baukunst schwer zu erweisen, dals auch sie
der Ausflufs der jeweiligen Cultur sind, dafs sie die Weltan-
schauung ihrer Zeit widerspiegeln, ist nachgerade allgemein
bekannt, wer aber versucht, diesen Zusammenhang des niiheren
zu verfolgen, geriith leicht auf Abwege, man wird beim Allge-
meinen stehen bleiben miissen. Die himmelanstrebenden Pfeiler,
die hohen Wolbungen, die glihende Farbenpracht der Fenster
und das eigenartig geddmpfte Licht werden auf jedes empfiing-
liche und unbefangene Gemiith einen erhabenen Eindruck machen.
Aber die Grundstimmung des Innenraumes ist eine mystische,
seine Schonheit durchaus romantisch, und gerade fiir den, wel-
cher sich nicht mit dem allgemeinen Eindruck begniigt, wird
gehliefslich ein gewisser schwer niher zu bestimmender Rest
bleiben, welchen er nicht vollkommen mitzuempfinden vermag.
Doch wer von dem Gesamtraumbilde nicht voll befriedigt wird,
wird in einer Fillle hochster Schonheiten im einzelnen Ersatz
finden. Einzelbilder, Blicke von den Seitenschiffen nach dem
Hauptschiff und #hnliches, die Chorumginge, endlich die Ein-
zelformen in ihrer reichen Durchbildung werden uns immer und
immer wieder entziicken, Wohl werden gerade die letzteren
angegriffen, ja es wird behauptet, der gothische Stil besitze
tiberhaupt keine Kunstformen im Sinne der Tektonik, man wird
indes derartige Behauptungen getrost auf sich beruhen lassen
kimnen.
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Gewichtigere Einwiinde als gegen das Innere lassen sich
gegen das”Aeufsere der gothischen Kathedrale erheben. Die
Gruppirung der Massen wird durch das Strebesystem verdunkelt,
die streng logische Construction bringt einen hochphantastischen
Eindruck hervor. Das Strebesystem hat eine vollendete tekto-
nische Durchbildung nicht gefunden, ein Uebelstand haftet ihm
unldslich an, die Wolbungen, deren Sicherung ihm obliegt, sind
dem Augd des aulsenstehenden Beschauers entzogen, seine
Function ist nicht unmittelbar augenfillig.

Das Loos des Veraltens trifft jedes Erzeugnils des mensch-
lichen Geistes, daneben hat jedes eine bleibende Bedeutung, vers
schieden gestaltet sich das Verhiltnils des Bleibenden und des
Vergiinglichen in jedem einzelnen Falle. Auch die 'Gothik ist
diesem allgemeinen Loose nicht entgangen, aber unter den Grols-
thaten des schaffenden Geistes, welche noch nach Jahrhunderten
lebendig zu den Lebendigen sprechen, wird ihr stets eine der
ersten Stellen verbleiben.

Das Casernement des Garde-Schiitzen-Bataillons in Grofs-Lichterfelde bei Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 36 bis 38 im Atlas.)

Fiir das Garde-Schiitzen-Bataillon, welches bis 1884 in
der im Jahre 1767 erbauten Caserne in der Kopnickerstralse
in Berlin untergebracht war, ist in den Jahren 1881 bis 84
ein Nenbau aunf einem in Lichterfelde in der Nihe des Bahn-
hofes der Berlin-Potsdamer Eisenbahn an der Steglitzerstralse
belegenen Grundstiicke ausgefiihrt worden.  Dieses hat einen
Flichenraum von rund 6 ha 38 a. Die Gesamt-Anordnung
der neu hergestellten Anlage, welche aulser der Mannschafts-
caserne zwei Wohnhiiuser fiir verheirathete Unterofficiere, ein
Biichsenmachereigebiiude, ein kleines Lazareth, ein Exercirhaus,
einen Fahrzeugschuppen, zwei Abortgebiiude und einen Pferdestall
umfalst, ist aus dem Lageplane auf Blatt 38 ersichtlich.

Das Hauptgebiude, die Mannschaftscaserne, welche
mit ihrer Front an der Steglitzerstrafse, durch einen Vorgarten
von dieser getrennt liegt, ist durchweg unterkellert und hat
aufser dem 3,30m i 1. hohen Kellergeschols drei je 3,50 m
hohe Geschosse. Ein weiteres Geschofs ist im Mittelbau an-
geordnet, der aulserdem noch durch einen Thurm besonders
hervorgehoben wird. Wiihrend die 5 m breiten, 9m tiefén, jeo
zehn Mann aufnehmenden Mannschaftsstuben in den beiden
Lingsfligeln liegen, sind in den Querbauten die Wohnungen
fiir einen unverheiratheten Hauptmann, neun Unterofficiere und
einen Arzt, sowie die Einzelstuben fiir die unverheiratheten
Unterofficiere untergebracht.  Die Officier-Speiseanstalt befindet
gich siidwirts im Erdgeschofs des Ostlichen Querbaues. Das
Kellergeschols enthilt die grofse, mit einem Senkingschen
Wasserbad - Kochherde ausgestattete Mannschaftskochkiiche und
die zur Officier-Speiseanstalt gehdrige Kiiche, beide mit reich-
lichen Nebenriiumen versehen, ferner den Mannschafts-Speisesaal
und die Brause-Badeanstalt. Die iibrigen Gelasse sind zu
Wirthschaftszwecken und als Lagerriinme ausgenutzt. Im ober-
sten Geschosse des Mittelbaues und in einem Theile der in
gleicher Hohe belegenen Dachbiden der Lingsfligel haben die

Montirungskammern Platz gefunden, wiihrend das oberste Ge-

schols des Thurmes den Behilter fiir die Wasserversorgung des
gesamten Casernements aufnimmt.

Die beiden Wohnhiéuser fiir Verheirathete sind i.n
der Lingsachse des Hauptgebiiudes symmetrisch zu seinen beiden
Seiten angeordnet.  Sie sind ebenfalls durchweg unterkellert
und haben iiber dem i. 1. 2,66 m hohen Keller noch zwei je
3,40 m hohe Geschosse. Das westliche Gebiiude enthiilt in
jedem Geschols vier Wohnungen fiir verheirathete Unterofficiere,
im dstlichen sind im ersten Geschofs vier Wohnungen fiir ver-
heirathete Feldwebel, im Erdgeschofs die Wohnung des Caser-

(Alle Rechte vorbehalten.)
neninspectors mit einem Geschiiftszimmer, eine Wiischeniederlage
und die Wohnung eines Casernenwiirters untergebracht.

Das 35,10 m lange, 16,90 m breite Exercirhaus ist an
der siidlichen Grenze des Grundstiickes in dessen Hauptachse
errichtet. Die Biichsenmacherei liegt an der Grenzmauer
in der Nithe des westlichen Wohngehﬁndas und enthilt im Erd-
geschofs die Werkstitte mit Waffenkammer, im ersten Stock die
Wohnung des Biichsenmachers. Der' Stall fiir sechs Officier-
pferde mit den zugehirigen Nebengelassen und ein Schuppen
zur Unterbringung von 16 Feldfahrzeugen sind ebenfalls auf
der westlichen Seite des Grundstiicks an geeigneter Stelle erbaut.
Die beiden Abortgebiiude fiir Mannschaften mit je 13 Sitzen
und einem Pissoir wurden mit selbstthitiger Spiilung nach
Goodsonschem System eingerichtet.

Die vollstindig isolirte Lage des Casernements machte die
Anlage eines besonderen Lazareths nothwendig; ein solches
(iebiiude ist daher mit zwei Krankenzimmern fiir acht Betten,
einem Wiirterzimmer, einem Bad und einer Theekiiche im Ost-
lichen Theile des Grundstiicks errichtet worden. Ein schmiede-
eisernes Gitter mit zwei Thorwegen schlielst das letztere an der
Nordseite von der Steglitzerstralse ab, an den drei fibrigen Seiten
ist es von einer 2,6 m hohen, mit Sandstein abgedeckten Um-
wehrungsmauer eingeschlossen.  Die Officier -Speiseanstalt und
die Wohngebiéiude der Verheiratheten haben Giirten erhalten.

Die Architektur der Gebiude ist in einfachem miir-
kischen Backsteinbau durchgefihrt; zur Verblendung iiber dem
Granitsockel dienten sattrothe schlesische Verblendsteine. Fiir
die Abdeckung der Hauptgesimse, die Sockel und Gurtgesimse,
sowie fiir die Fensterschriigen und die Abdeckungen der Staffel-
giebel wurden braune, zum Theil auch moosgriin glasirte
Formsteine verwendet. Die steilen Flichen der Mansardendicher
am Hauptgeblinde, sowie die Satteldicher der Wohngebiude,
des Exercirhauses, der Bilchsenmacherei und des Pferdestalles
sind mit deutschem Schiefer und auf heimische Art eingedeckt,
wiithrend fiir die flacheren Theile der Mansardendicher, fiir die
Aborte und das Lazareth Holzcementbedachung, fiir den Feld-
fahrzeugschuppen ‘Papp-Eindeckung gewiihlt wurde. -

Die innere Ausgestaltung der Gebéiude ist in einfach-
ster, aber gediegenster Weise durchgefiihrt. Das Kellergeschols
und alle Flure wurden iiberwdlbt. Das Kellergeschols des
Hauptgebiiudes hat Asphaltfulsboden erhalten, mit Ausschluls
der Kiichen und der Anrichteriume, welche man ebenso wie
die Flure im Erdgeschofs und die gewdlbten Treppenabsiitze
mit einfachen Mettlacher Fliesen belegt hat. In den Geschossen
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erstrecken sich die iiber den 9 m tiefen Mannschaftsstuben zwei-
mal durch eiserne Triger unterstiitzten Balken fiber die gewslb-
ten Flure hinweg, theils um mit zur Verankerung der Mauern
benutzt zu werden, hauptsiichlich jedoch, um durch einen elasti-
schen Fufsboden in den Fluren die KErschiitterungen, welche
die Art und Weise des Verkehrs in den Casernen unvermeidlich
mit sich bringt, thunlichst vom Mauerwerk abzuhalten. Die
Flure sowie die Handwerkerstuben haben impriignirte, die Wohn-
riiume gewdhnliche kieferne Dielung erhalten. Fine dreiarmige
Granittreppe im Mittelbau und je eine zweiarmige in den Lings-
fliigeln zwischen massiven Wangen vermitteln den Verkehr.
Die Heizung der Mannschaftsstuben geschieht durch eiserne
Regulir-Fiillofen; in den Wohnzimmern der Officiere, der Offi-
cier-Speiseanstalt, sowie in den Stuben der verheiratheten Un-
terofficiere usw. sind Kacheldfen aufgestellt.

Die einseitiz eingemanerten Granittreppen der im iibrigen
in gleicher Weise wie das Hauptgebiiude durchgebildeten Wohn-
gebiiude haben schmiedeeiserne Gelinder erhalten. Das Exercir-
haus, dessen Binder in Kisen hergestellt sind, ist auch im
Innern in Backsteinrohbau durchgefiihrt und mit flachbogig
geschlossenen eisernen Fenstern versehen. Auf dem Dache wurde
ein Ubrthiirmchen ausgebaut, dessen Zifferblatt vom Exercirhofe
und von den Fenstern des Hauptgebiudes bequem sichtbar ist.
Das Lazarethgebiiude ist in der fiir Lazarethbdracken {iblichen
Weise hergerichtet.  Die Krankenzimmer haben Firstliiftung
und aufserdem eine vorzugsweise in der kilteren Jahreszeit
nutzbare Liiftungsvorrichtung, weleche mit dem Rauchabfiihrungs-
rohr der beiden Zimmerdfen in Verbindung gebracht ist.

Fiir die Wasserversorgung des Casernements ist die er-
wiihnte centrale Anlage in der Weise geschaffen, dals aus einem

in der Nihe des Mittelbaues belegenen Tiefbrunnen das Wasser
nach dem im obersten Thurmgeschofs untergebrachten schmiede-
eisernen Bebiilter gedriickt, von dort den Kiichen, dem Brause-
bade und den Aborten zugefiihrt und gleichzeitig auch zur
Spiilung der Entwisserungscaniile benutzt wird. Als Betriebs-
kraft fiir das Pumpwerk ist im Kellergeschofs eine Lehmannsche
Heifsluftmaschine zu zwei Pferdekriiften aufgestellt. Aufserdem
befinden sich noch sechs Brunnen mit Pumpen auf dem Grund-
stiick. Die unterirdische Entwisserung des Casernements ist
nach den fiir Berlin giiltigen Vorschriften ausgefiihrt und an
die Rieselfelder der Haupt-Cadettenanstalt in Lichterfelde an-
geschlossen. Die Entwiisserung des Ixercirplatzes geschieht
nach zwei Sickerbrunnen,

Finschliefslich der Bauleitung haben die Kosten des Neu-
baues 994 760 4 betragen, ferner sind 87 090 .4 Unkosten
fiir das Entwiisserungs- Anschlufsrohr und den Antheil an den
Rieselkosten entstanden. Die Erginzung der Casernen- Gerith-
schaften hat einen Aufwand von 34 976 £ erforderlich ge-
macht. Tiir die Regulirung und Befestigung der Steglitzer-
strafse sind schliefslich 76 930 % verauslagt worden, ein Be-
trag, der jedoch zum Theil, und zwar nach Malsgabe der fort-
gchreitenden Bebauung der angrenzenden Grundstiicke, von der
Ortsgemeinde zuriickerstattet wird. Der Entwurf, welchem eine
Skizze des damaligen Intendantur- und Bauraths, jetzigen
(ieheimen Bauraths Schinhals zu Grunde lag, wurde unter
Leitung des damaligen Garnisonbauninspectors Bruhn vom dam.
Regierungsbaumeister Rossteuscher aufgestellt und durch
diesen unter der verantwortlichen Leitung des dam. Garnison-
bauninspectors Verworn zur Ausfithrung gebracht.

Salonwagen Sr. Majestiit des deutschen Kaisers, Konigs von Preufsen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 39 bis 42 im Atlas.)

1. Einleitung.

Der zum Gebrauch Sr. Majestiit des deutschen Kaisers,
Konigs von Preufsen bestimmte Salonwagen wurde urspriing-
lich filr die Bediirfnisse desselben als Prinz Wilhelm ent-
worfen, wobei behufs Vermeidung der Mitfithrung weiterer
Wagen auf die Unterbringung der Herren des Gefolges und
der Dienerschaft Bedacht zu nehmen war. Deshalb erschei-
nen trotz der grofsen Liinge des Wagenkastens von 17300 mm
die neben dem Salon belegenen, fiir die Benutzung Sr. Ma-
jestiit bestimmten Nebenriiume etwas beschriinkt.

Die Umgrenzung des lichten Raumes fiir die festen
Theile des Wagens wurde auf Grund von Verhandlungen
mit den Verwaltungen der meisten europiischen Eisenbahnen
so festgestellt, dals die fast unbeschriinkte Lauffihigkeit des
auf zwei 3achsigen Drehgestellen ruhenden Wagens auf allen
wichtigeren Eisenbahnen von normaler Spurweite sicherge-
stellt ist. Die Breite des Wagenkastens betriigt 2900 mm.
Die allgemeine Anordnung der Riume ist aus der Grundrifs-
zeichnung auf Blatt 39 und 40 ersichtlich.

2, Allgemeine Anordnung des Wagens.
Die BEingangsthiiren befinden sich an den beiden Enden
des Wagens und fithren in Vorréume, welche auf 2440 mm

(Alle Rechte vorbehalten.)
iiulsere Breite eingezogen sind. Vor den Thiiren am Haupt-
eingange, d. h. am Vorraum neben dem Salon, sind be-
queme, vollkommen zusammenklappbare Treppen angebracht,
withrend die etwas steileren Treppen vor den Thilven des
Nebeneinganges am anderen Ende des Wagens nur zum
Theil beweglich angeordnet sind.

Aus dem am Haupteingange befindlichen Vorraume fithrt
eine Fligelthiir in den die ganze Breite des Wagens ein-
nehmenden Salon von 4860 mm Linge. Neben diesem,
durch eine Drehthiir verbunden, liegt das 2200 mm lange
Schlafgemach Sr. Majestiit, an welches, durch eine breite
Schiebethiir zugiinglich, der 950 mm breite, fiie Se. Majestiit

_bestimmte Nebenraum grenzt. Das Schlafgemach und der

Nebenraum gind nicht in der ganzen Breite des Wagens
durchgefithrt, vielmehr befindet sich neben ihnen, vom
Salon aus durch eine Drehthiic abgeschlossen, ein Seiten-
gang, welcher in seiner Fortsetzung die Verbindung zu den
fibrigen Riumen des Wagens herstellt.

An dem Seitengange liegen zwei je 1500 mm lange
Halb-Abtheile fiir die Herren des Gefolges, ein 2100 mm
langer Voll-Abtheil fiir die Dienerschaft, ein Nebenraum
von 790 mm Linge fiir die Herren des Gefolges und ein
ebensolcher Raum von 900 mm Linge und 1000 mm Breite
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fiir die Dienerschaft. Hieran endlich schliefst sich der Vor-
raum mit dem Nebeneingange an,

Um den Uebergang von den Vorriumen aus nach ande-
ren, dhnlich gebauten Fahrzeugen zu ermdglichen, sind an
den Stirnwiinden Vorbauten angebracht.

Die Herrichtung des Ueberganges (vergl. Abb, 1) ge-
schieht in der Weise, dals in die im Untergestelle der Wa-
gen eingebauten Kisten eine Eisenplatte (Uebergangsbriicke)
eingeschoben und mit den Wagen durch Bolzen verbunden
ist. Die Beweglichkeit dieser Platte wird dadurch ermdg-
licht, dals an dem einen Ende das Loch zur Aufnahme des
Kuppelbolzens zu einem Schlitz erweitert ist.

i

Abb. 1.

Anordnung der Vorbauten mit
Uebergangsbriicke und Leder-
balgen. 1 :60,

Zum Schutze des Ueberganges gegen die Witterungs-
cinflisse wird an die Vorbauten ein dieselben vollkommen
umschliefsender, gefalteter Lederbalgen angeschraubt, welcher
des besseren Aussehens wegen im Innern mit einem anknopf-
baren Futter aus braunem Stoff versehen wird.

3. Drehgestelle.

Der Radstand der Drehgestelle (vergl. Blatt 42) betriigt
3600 mm, ihre Gesamtlinge 5250 mm. Sie sind im Gerippe
durchweg in Hisen ausgefiihrt. y

Der lothrechte Druck des Wagenkastens wird durch ein
Pfannenlager aufgenommen, dessen Auflagerflichen staffel-
formig ausgefithrt sind, um die beim Bremsen auftretenden,
betriichtlichen, wagerecht wirkenden Kriifte aufzunehmen,
welche durch die Triigheit der Masse des Wagenkastens auf
den Kuppelzapfen ausgeiibt werden.

Der Drehteller ist auf einem Holzstiick gelagert, welches
mit Hiilfe gespreizter, aus vollem Blech ausgearbeiteter Schie-
nen den Druck auf zwei kriftige, holzerne, mit Flacheisen
armirte Quertriiger iibertriigt. Diese Quertriiger tragen auf
ihren oberen Flichen kleinere Pfannen, in welche entspre-
chende, am Wagenkasten bezw. dessen Untergestell befind-
liche Zapfen eingreifen, wodurch eine nochmalige Fithrung

hervorgebracht und der Ausschlag des Drehgestelles gegen
Zoitschrift . Bauwesen. Jahrg, XLI

‘Biite, Salonwagen Sr. Majestit des deutschen Kaisers, Konigs von Preulsen. 210

den Oberkasten begrenzt wird, Eine Auflagerung findet an
diesen Punkten jedoch nicht mehr statt. Zur Begrenzung
des Ausschlages sind aufserdem die Drehgestelle am Wagen-
kasten auch noch durch kurze Ketten befestigt.

Unter den vorerwiihnten hdlzernen Quertriigern befinden
sich die Querfedersysteme, welche bei jedem Drehgestell aus
16 Federn bestehen, die zu acht elliptischen Doppelfedern
vereinigt sind. Die Linge dieser Federn, welche aus je
sechs Lagen von 90 mm Breite und 9 mm Stirke zusammen-
gesetzt sind, betiligt im gestreckten Zustande von Mitte zu
Mitte Auge 940 mm. Von diesen Federn aus wird der Druck
auf die an den Querverbindungen der Drehgestellrahmen auf-
gehiingten, verstellbaren Gehiingeschrauben und auf die Liings-
rahmen der Drehgestelle iibertragen, von wo aus derselbe
durch sechs gewdhnliche Liingsfedern auf die in den Rahmen
nach Art der freien Lenkachsen angeordneten Achsbiichsen
bezw. auf die Achsschenkel {ibergeht.

Die Liingsfedern, welche, aus neun Lagen zusammen-
gesetzt, aus Stahl von 90 mm Breite und 11 mm Stirke her-
gestellt sind, haben eine Linge von 1255 mm. "Die Auf-
hiingung derselben ist aus der Zeichnung ersichtlich. Die
Federkloben sind nach der bei der Koniglichen Eisenbahn-
Direction Magdeburg itblichen Anordnung umwendbar und
zum Auswechseln eingerichtet, damit bei Abnutzung der Rad-
reifen der Wagen in einfacher Weise auf den vorgeschriebe-
nen Bufferstand gebracht werden kann.

Die Achsbiichsen sind mit den Lingsfedern durch Keile
fest verbunden und von normaler Anordnung, ebenso die
Radsiitze, deren Reifen und Achswellen aus bestem, weichem
Tiegelgulsstahl von Fr. Krupp hergestellt sind.

Die Drehgestelle sind mit Bremsen versehen derart,
dafs in jedem Drehgestell zwei Achsen gebremst werden.
An dem einen Drehgestell ist die selbstthitige Luftdruck-
bremse nach Carpenter, an dem anderen (fiir den Verkehr
des Wagens aunf Osterreichischen Bahnen) die nicht selbst-
thiitige Linftsaugbremse nach Hardy angebracht. Erstere kann
durch die {iblichen Hebel-Apparate von drei Punkten des
Wageninnern aus, und zwar vom Nebenraum Sr. Majestiit,
von dem Seitengange neben den Halb-Abtheilen und vom
Vorraum am Seitengange aus in Thitigkeit gesetzt werden.
Die Hebelverhiiltnisse der Bremsen, die aus der Zeichnung
hervorgehen, sind so gewiihlt, dals sich gleiche Bremsdrucke
auf beiden Seiten einer Achse ergeben, Die schriige Lage
des Hardy-Bremscylinders ist behufs Erlangung eines ein-
facheren Angriffes seiner Bremszugstange gewiihlt worden.
Die probeweise Inbetriebsetzung der von der sonst iiblichen
abweichenden Anordnung hat Anstinde gegen dieselbe nicht
erkennen lassen.

4. Das Untergestell.

Das Untergestell ist zum grofsten Theil in Holz aus-
gefiihrt, um einen miglichst sanften und geriiuschlosen Gang
des Wagens zu erzielen. In die aus Pitschpineholz herge-
stellten |Hauptlingstriiger, welche durch je ein kriiftiges
Sprengewerk verstirkt sind, ist zur Erzielung einer htheren
Tragfihigkeit je ein [-Kisen eingefalzt und mit dem Holze
fest verbunden. Die Querverbindungen, Diagonalen usw. des
Untergestelles sind durchweg in Eichenholz ausgefithrt; ihre
allgemeine Anordnung ist aus Abb. 2 ersichtlich,

14
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Die Hauptlangstriiger sind nur so lang, als der Wagen- durch Schrauben befestigt sind. Durch Anbringung kriiftiger
kasten eine Breite von 2900 mm besitzt, und es sind die eiserner Winkelverbindungen und stellbarer Spannschrauben
Kastenwiinde unmittelbar auf diesen Triigern aufgesetzt. An ist dem Untergestell eine hohe Festighkeit gegeben.
der Stelle der eingezogenen Vorbauten sind zum Stiitzen der Der Wagen besitzt einen doppelten Fufsboden, welcher
Wiinde genietete Blechtriiger angebracht, welche an dem mit dem Untergestell fest verbunden ist. Bei dem untern
Haupttriiger mittels zwischengelegter, keilftrmiger Stiicke Fufshoden liegen die Bretter quer zum Wagen und sind in
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Abb. 2, Grundrifs des Untergestelles, 1: 100,

die Lings- und Quertriiger des Untergestelles eingefalzt, Hierdurch wurde zwar die Construction der Kastenwiinde be-
withrend die in der Lingsrichtung des Wagens verlegten sonders erschwert, jedoch stimmt diese im wesentlichen mit
Bretter des oberen Fulsbodens in Holzer eingepalst sind, | der bei americanischen Drehgestellwagen bezw. bei Schlaf-
welche auf den Lingstrigern und dem untern Fulshoden wagen gebriuchlichen Construction fiberein.  Die Kasten-
aufgeschraubt sind. wiinde sind in ihrer ganzen Hohe als Triiger ausgebildet, bei

Die Einzelheiten der Zug- und Stofsapparate sind nach welchen der Hauptlingstriiger den Untergurt, und das obere
den Normalien fiir die Betriebsmittel der preufsischen Staats- Rahmholz den Obergurt darstellt. Die erforderliche Festig-
bahnen ausgefiihrt, auch hat das Untergestell durchgehende keit ist durch zwischengelegte Verticalen (Stiele) und Dia-
Zugstange erhalten. Am Untergestell selbst sind noch einige gonalen (Flacheisenbiinder) erveicht. In der Gegend des Sa-
nach den Seiten zu sich Offnende Kilsten angebracht, welche lons liefs es sich jedoch wegen der schwachen Fensterpfeiler
zur Aufnahme von Ersatztheilen und Werkzeugen, Leinwand- nicht el'mﬁglichon,' selbst mit geknickten Diagonalen auszu-
plinen u. dgl. eingerichtet sind. kommen, es ist deshalb hier die Wand mit einer 5mm

starken Blechplatte bekleidet, welche mit dem Holzwerk in
sorgfiltigster Weise verschraubt ist. Die Anordnung der
Wiinde ist demnach so, wie Abb. 3 zeigt, getroffen. Die

Etwa in der Mitte des Wagens sind fiir gewthnlich Construction hat sich durchaus bewithet und  die Wiinde
nicht zu benutzende Thiiren (Noththiiren) angebracht worden. haben sich gut gehalten,

5. Construetion der Kastenwiinde.
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Abb. 3. Kastenwand am Seitengange. 1: 100.

Die Anordnung der Vorbauten, das Gerippe in der ge- | Der Theil des Daches unterhalb der erwiihnten Rinne
wolbten Seitendecke und im Dachaufsatze enthillt keine | his zum Hauptgesims ist gespachtelt und gestrichen, dor
wegentlichen Abweichungen von vorhandenen Constructionen. iibrige Theil in der sonst iiblichen Weise behandelt. Die
Die Spriegel der gewdlbten Seitendecke sind zum Theil be- Decke des Oberlichtes hat dort, wo die Wasserkiisten liegen,
hufs Erzielung der erforderlichen Festigkeit mit Fisen armirt. Oeffnungen erhalten, um leicht zu den Kiisten gelangen, sie
Das sich im Salon auf 4860 mm ohne irgend welche Quer- auch erforderlichenfalls zur Vornahme grofserer Aushessernn-
verbindungen freitragende Oberlicht ist zu seiner Verstiirkung gen nach oben herauszichen zu kdnnen. Die Oeffnungen
auf jeder Seite mit einem 5 mm starken Blech bekleidet, aus sind durch leicht entfernbare Deckel abgedeckt.
welchem die Oberlichtsffnungen ansgearheitet sind. Das Dach des Oberlichtanfbaunes triigt auf besonderen

Stiitzen eine Rohrleitung zum Benetzen einer im Sommer
anfzubringenden Leinwand zur Kithlhaltung der Riume, wie

fo.DieBodathung: solches im Abschnitt 8 nither erliiutert wird. Dem gleichen

Die Bedachung ist mit Segelleinen ausgefiihrt, welches Zwecke dient die eben dort niiher beschriebene, anf dem
in der sorgfiltigsten Weise in dicke Bleiweilsfarbe verlegt Dache des Oberlichtaufbanes aufgebrachte Sommerdecke,
worden ist. An der gewdlbten Seitendecke ist zur Abfiih- Auf dem Dache befinden sich die iiblichen Leinenhalter,
rung des Regenwassers eine Kupferrinne angebracht, welche, Dieselben sind so ausgebildet, dals sie gleichzeitiz eine in
von der Mitte aus nach den Seiten abfallend, in Rohren ent- der Liingsrichtung des Wagens angeordnete eiserne Stange
wilssert, die in den einspringenden Ecken der Vorbauten an- . tragen, an welche nach Bedarf die vorerwiihnte Leinwanid

geordnet sind, sur Kiihlhaltung der Riume und die zum Schutze des Wa-
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gens bei Aufserbetriebsetzung anzubringenden, leinenen Pline
angeschnallt werden.

7. Die Heizung und Wasserleitungen des Wagens.

Die Erwiirmung des Wagens erfolgt durch eine Warm-
wasserheizung, die im wesentlichen aus dem -eigentlichen
Heizapparat oder Ofen, dem Warmwasserbehiilter oder Ex-
pansionsgefiifs, dem den Ofen und das Expansionsgefils ver-
bindenden Steigerohr und ferner zwei, an beiden Seiten des
Wagens entlang laufenden Heizrohrsystemen nebst Heiz-
kiirpern  besteht.

Beim Entwerfen der Heizung wurde es als zweckmiilsig
crachtet, im Salon zur thunlichsten Freihaltung dieses Rau-
mes HeizkOrper nicht anzubringen, sondern ihn vollstiindig
dnrch Rohrstriinge zu heizen. Diese Rohrstriinge wurden am
Fulsboden verlegt, ebenso auch diejenigen Theile der Heiz-
rohrleitung, an welche Heizkorper angeschlossen sind (also
im Schlafgemach und in den Abtheilen usw.). Hs ergab
gich deshalb fiir den Wagen ein anderes Schema der Hei-
zung, als solches bisher zumeist, wie z. B. bei den Schlaf-
wagen, zur Ausfithrung gebracht worden ist.

Das angewendete Schema zeigt Abb., 4, withrend das
Schema fiir die Schlafwagen der Koniglichen Directionen
Magdeburg, Bromberg usw. durch Abb. 5 dargestellt ist. In
beiden Abbildungen bedeutet: @ Ofen, b Steigerohr, ¢ BEx-
pansionsgefils, d Zuleitungsrohr, ¢ Riicklaufleitungsrohr,
[ Heizktrper und g Absperrventile bezw, Hihne. Der wesent-
liche Unterschied der beiden Anordnungen besteht in der
Lage der Zuleitungsrohre. Bei Abb. 4 sind die Heizkirper
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nur an die Zuleitungsrohre, bei Abb. 5 an die Zuleitungs-
und Riicklanfrohre angeschlossen, Die Leitung nach Abb. 4
hat gegeniiber derjenigen nach Abb. 5 unter anderem auch
noch den Vortheil, dals hierbei der Uebelstand, wonach der

[ 11[;4 ]

Abb, b. Heizungsschama fiir Schlafwagen.

grofste Theil des Wassers die dem Ofen zuniichst liegenden
Heizkérper durchliuft, und die entfernteren hiufiger mangel-
haft geheizt werden, nicht zu befiirchten ist. Das Bedenken,
dals bei dem System nach Abb. 5 das Wasser in den einzel-
nen Heizkdrpern zu wenig umlaufen, und dafs deshalb nur
eine miilsige Wirkung der Heizkirper zu erwarten sein wiirde,
ist durch Versuche, die vor Ausfithrung der Heizung ange-
stellt wurden, gehoben. Den Verlauf der Heizungsrohre in
den verschiedenen Réiumen des Wagens zeigt die Abb. 6.

= R

® Absperr- und Regulirhithne.

Die ausgefithrte Heizung. hat durchaus den an sie ge-
stellten Erwartungen entsprochen. Beziiglich deren Wirkungs-
weise und Einzelheiten ist das folgende zu bemerken: Der
Ofen ist ein stehender, mit innerer Feuerung und Quer-
siedern versehener Kessel und wird mit den neben dem-
selben in einem Behiilter befindlichen Kohlen oder Koks be-
schickt. Die Regelung des Luftzutrittes kann vom Wagen
aus mittels einer neben der Heizthiir durch den Fulsboden
gehenden Stange mit Handgriff bewirkt werden. Ein anderer
neben der Heizthiir befindlicher Zug dient zum Bewegen der
fiir gewdhnlich geschlossenen Aschenklappe. Der Rost ist
behufs Reinigung leicht entfernbar gemacht. Fiir jede Seite
des Wagens sind besondere, unabhiingig von einander arbei-
tende Rohrstriinge angeordnet,

Beim Anheizen des Ofens steigt das erwiirmte Wasser
durch das Steigerohr nach dem mit Wasserstandsglas ver-
sehenen Hxpansionsgefiils, und geht von hier aus durch die
Rohrstriinge unter der Decke entlang nach den Seitenwiinden
des Wagens, wo diese Striinge als Zuleitungsrohre, welche jo
einen Absperrhahn erhalten haben, fast bis zum Fulsboden

-4 Ablafshithno,

1

o Entliiftungshiihne,

bei A Entliiftangsrihren.
Abb. 6. Darstellung der Warmwasserheizung. 1:100.

herabfallen und sodann an den Seitenwiinden entlang laufen,
In der Gegend der Noththiiren treten dieselben, um die
Oeffnung der Thiiren frei zu halten, unter den Fufsboden
herab, worauf sie sich bis zum entgegengesetzten Ende des
Wagens hinziehen, von dort als Riicklaufrohre unter, be-
ziehentlich neben den Zufithrungsrohren zuriickkehren und
endlich unter dem Fufsboden in den Ofen wieder eintreten.

Die Nebenriiume fiir die Dienerschaft und die Herren
des Gefolges werden nur durch die dort befindlichen Theile
der Leitungsrohre geheizt, dagegen sind in dem Voll- Abtheil,
in den Halb-Abtheilen, im Nebenraum Sr. Majestit unter
dem Waschtisch, im Schlafgemach Sr. Majestit unter dem
Spiegel und im Vorraum am Haupteingange in der Wand
nach dem Salon zu Rippenheizkirper an die Zuleitungsrohre
angeschlossen worden. Diese Heizkirper sind mit den letz-
teren durch je zwei Hiihne verbunden, durch deren gleich-
zeitiges Oeffnen oder Schliefsen erstere ein- oder ausge-
schaltet werden konnen. Durch Anschriften ,Warm“ und
,Kalt“ sind die beziiglichen Stellungen der Hihne gekenn-
zeichnet,

14*
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Im Salon ist, wie vorher exwiihnt, kein Heizkirper zur
Aufstellung gelangt, sondern es ist hier auf jeder Seite des
Wagens sowohl die Zu- als Riicklaufsleitung als Doppel-
strang ausgefiihrt, sodals sich auf jeder Lingsseite des Rau-
mes vier Rohrstringe iiber einander befinden. Die Rege-
lung der Wiirme geschieht hier in der Weise, dals durch
Schliefsen zweier nach dem Schlafgemach zu liegenden Hiihne
der Wasserumlauf in einem der Rohrstriinge jeder Seite ver-
hindert und so die halbe Heizfliiche im Salon aulser Thiitig-
keit gesetzt wird. An dem auch in diesem Falle noch in
Thiitigkeit verbleibenden Rohrstrange sind die Heizkorper des
Vorraumes angeschlossen.

Auf derjenigen Seite des Wagens, an welcher sich der
Seitengang befindet, erfolgt die Heizung, abgesehen von dem
fiir den Vorderraum am Haupteingange bestimmten Heiz-
korper, ausschliefslich durch Rohre.

Zur Erkennung der ‘Wiirme des Wassers im Ofen ist
auf der Decke desselben ein in das Wasser hineinreichendes
Thermometer angebracht. Durch angemessenes miilsiges
oder kriftiges Feuern, ferner auch durch Zupumpen kalten
Wassers kann die Wiirme des Heizwassers dem Bediirfnisse
entsprechend geregelt, auch durch Abstellung der in den
Zuflufsleitungen befindlichen Absperrhiihne die Heizung ganz
aufser Betrieb gesetzt werden.

Um das Zuriickbleiben der Luft an den hichsten Punk-
ten der Rohrleitung beim Fiillen der Heizung, wodurch der
Wasserumlauf beeintriichtigt und die Nutzwirkung herabge-
zogen werden wiirde, zu verhindern, sind an solchen Punk-
ten und zwar auf den HeizkOrpern Hithnchen, auf den Rohr-
leitungen aber Entliiftungsrohre aufgesetzt worden. Die Hiihn-
chen werden nur beim Fiillen der Heizung vorsichtig gedffnet
und, nachdem die Luft entwichen ist, wieder geschlossen,
Ein Oeffnen der Hithnchen wihrend des Betriebes ist nur in
grofseren Zeitabschnitten erforderlich, da sich erfahrungs-
gemills sehr wenig Luft ansammelt. Die Entliiftungsrohren
steigen durch die Wagendecke ins Freie und lassen die Luft
selbstthiitig entweichen,

In den tiefsten Punkten der Heizung sind Hithne an-
gebracht, um das Wasser aus derselben vollstiindig entfernen
zu konnen, damit das Einfrieren der Heizung und Zerfrieren
der Rohre im Winter vermieden wird. Das in der Heizan-
lage durch Verdunsten, Wasserentnahme usw. verloren ge-
gangene Wasser wird aus zwei Kaltwasserbehilltern (Vor-
rathsbehiiltern) entnommen, von denen sich der eine {iber
dem Nebenraum filr die Herren des Gefolges, der andere
fiber dem Nebenranm Sr. Majestiit befindet. Die beiden Kalt-
wasserbehiilter stehen durch eine unter der Decke des Seiten-
ganges entlang gefithrte Rohrleitung in bestiindiger Verbin-
dung. Der Wasserstand an denselben ist durch ein im Vor-
raum befindliches Wasserstandsglas kenntlich gemacht. Am
‘Wasserbehiilter iiber dem Nebenraum fiic die Herren des Ge-
folges ist ein Ueberlaufrohr angebracht,

Von den Kaltwasserbehiiltern aus kann wiihrend der
Fahrt mittels einer im Vorraum am Nebeneingange an der
Wand befestigten Pumpe Wasser in das Expansionsgefils
gefordert werden. Auch kann je nach der Stellung der
Hiihne an der Pumpe auf Bahnhéfen unmittelbar aus einem
aufserhalb des Wagens aufgestellten Gefils Wasser entweder
in die Kaltwasserbehiilter oder in das Expansionsgefils ge-

driickt,werden. Das Fiillen der Wasserbehiilter erfolgt jedoch
fiir gewOhnlich durch die auf dem Dache befindlichen Fiill-
trichter. Das Wasser der Kaltwasserbehiillter wird aufser fiir
die Heizung noch zum Spiilen der Aborte und zum Gebrauch
fiir die Wascheinrichtungen verwendet. Zu letzterem Zwecke
sind an _den Wascheinrichtungen Hiihne angebracht.

Zur Entnahme warmen Wassers aus der Heizung sind
in dem Nebenraum fiir die Dienerschaft und neben dem Ofen
zwei Hihne vorgesehen. Withrend des Sommers kann warmes
Wasser durch einen neben dem Ofen befindlichen Gaskocher
hergestellt, fiir Beschaffung grifserer Mengen aber auch die
Heizung benutzt werden, ohne dals dadurch eine uner-
wiinschte Erwiirmung der Riiume eintritt. Hs sind dann die
Absperrhithne in den Zuleitungsrohren geschlossen zu halten,
um hierdurch den Umlauf des Wassers unméglich zu machen.
Das sodann durch Anheizen des Ofens erwiirmte Wasser
steigt nur bis zum Expansionsgefils und kann von diesem
aus mittels der Warmwasserhithne in dem Nebenraum fiir
die Dienerschaft und im Vorraum entnommen werden,

Nach jeder grifseren Fahrt wird das Wasser aus den
Behiltern und Leitungen entfernt, und danach werden letz-
tere sorgfiiltiz gereinigt und ausgespiilt.

Beziiglich des Materials der Heizung mige noch erwithnt
werden, dals der Ofen aus Schmiedeeisen, die Heizkirper
aus Gulseisen, die Rohre und Wasserbehilter ans Kupfer
und die Verbindungstheile (Rohre, Muffen, Hihne usw.) aus
Rothguls gefertigt sind,

Es sind ausschlielslich Metalldichtungen angewendet
worden, welche bei den Rohren konische, in einander ge-
schobene Dichtungsfliichen erhalten haben. Bei den An-
schliissen an die Wasserbehillter usw. sind auch Linsendich-
tungen zur Ausfithrung gekommen,

8. Die Yorrichtungen zur Liiftung und Kiihlhaltung der Riume.

Die Liiftung derjenigen Riume, welche Oberlichtaufbau
besitzen, erfolgt durch Oeffnungen, welche in demselben an-
gebracht und durch Schieber regulirbar gemacht sind, Nur
im Schlafgemach sind zur Erzielung einer besonders krif-
tigen Liftung aulser den Schiebern noch Sauger auf dem
Dache angewendet worden. In einzelnen Riumen sind auch
die Laternen so eingerichtet, dafs sie beim Brennen einoe
kriiftige Liiftung hervorbringen. Die Liiftung der Vorriume
dagegen wird durch einige in den Seitenthiiren angebrachte,
mit Schieber verschliefsbare Oeffnungen bewirkt.

Behufs Kithlhaltung der Riume des Wagens im Sommer
ist das Dach des Oberlichtaufbaues mit einer sogenannten
Sonnendecke, d. h, einer auf das eigentliche Dach aufge-
brachten, weils gestrichenen Holzdecke versehen, zwischen
welcher und dem Dache sich ein Zwischenraum befindet,
den die Luft frei durchstreifen kann. Aufserdem kann iiber
das Dach der von Sr. Majestiit benutzten Rilume eine Lein-
wanddecke mittels Riemen an einer anf dem Seitendache
an den Leinenhaltern befindlichen Stange befestigt und durch
Wasser genetzt werden (vgl. Abschnitt 5). Letzteres geschieht
mittels der fiir die Heizung benutzten Pumpe, durch welche
das Wasser aus den Kaltwasserbehiiltern entnommen und in
die auf dem Dache befindliche, mit feinen Spritzlichern ver-
sehene Rohrleitung geprefst wird. Zur Kiihlung sind ferner
an der Aulsenseite des Wagens vor den Fenstern des Salons
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und Schlafgemaches Stabvorhiinge mit verstellbaren Blittern
angebracht, welche von den Riiumen des Wagens aus bewegt
werden kinnen. Fiir das Befahren von Bahnstrecken mit
unzureichendem lichten Raume sind diese Stabvorhiinge ab-
nehmbar eingerichtet.

9. Die Beleuehtungseinvichtungen.

Fiir die Beleuchtung des Wagens dient Fettgas, welches
in drei am Untergestell angebrachten Behiltern von zusam-
men 3010 Liter Inhalt mitgefiihrt wird. Zwei der Behiilter
haben je 5600 mm Linge, withrend der in der Mitte des
Wagens angeordnete kleinere Behiilter 3200 mm lang ist.
Der iulsere Durchmesser aller drei Behiilter betriigt 530 mm,
Der Gasvorrath der Behiilter reicht bei andauerndem Brennen
simtlicher Lampen fiir etwa 26 Stunden aus. Die gesamte
Beleuchtung ist von Julius Pintsch (Berlin) geliefert und
verlegt. Die Verlegung der Leitungen ist in der iiblichen
‘Weise thunlichst aufserhalb der Riume des Wagens erfolgt.
In der Hauptleitung sind zwei Absperrhithne eingeschaltet
und zwar einer unter dem Wagen dicht hinter dem Druck-
regeler, der andere im Vorraum neben dem Ofen.

Die Lampen sind sogenannte Intensivlampen, bei denen
die zur Verbrennung kommende Luft vorgewiirmt und neben
der Ersparnils an Gas ein helleres Licht entwickelt wird.
Die Lampen sind mit Doppelglocken versehen, von denen
die #dufseren zur Frzielung eines moglichst sanften Lichtes
zumeist in mattem Glase hergestellt sind. Die Lampen sind
zam Theil einflammig, zum Theil mehrflammig ausgefiihrt.
Davon befinden sich im Seitengange, in dem Vorraum am
Nebeneingange, in den Nebenriiumen fiir die Herren des
(iefolges und fiir die Dienerschaft einflammige Lampen, in
dem Schlafgemach und Nebenraum Sr. Majestit, ferner in
den Abtheilen und im Vorraum am Haupteingange drei-
flammige Lampen. Der Salon enthilt in den vier Ecken
der gewdlbten Seitendecke je eine dreiflammige und in der
Mitte eine vierflammige Lampe. Simtliche im Salon vor-
handene Lampen sind in der Decke des Oberlichtaufbaues
bezw. in der gewdlbten Seitendecke flach eingebaut, weil
durch die reiche Beleuchtung des Raumes alle Theile des-
selben belichtet werden. In den Abtheilen dagegen sind die
Lampen des Oberlichtaufbaues wegen tiefer angebracht, um
den Sitzplitzen mehr Licht zuzufthren und auch eine Be-
leuchtung der gewdlbten Seitendecke zu erzielen. Die Lampen
sind séimtlich mit reicher Verzierung versehen und vergoldet.

Die Regelung der Lichtstirke wird in folgender Weise
vorgenommen: Die in den von Sr. Majestiit benutzten Riiumen
(Salon, Schlafgemach und Nebenraum) sind gemeinsam durch
cinen im Seitengange neben dem Schlafgemach angebrachten
Hahn abstellbar, Aufserdem sind fiir die Lampen des Salons
Kleinstellvorrichtungen angebracht derart, dals man die vier
in der gewblbten Seitendecke eingebauten Lampen zugleich,
und die in der Mitte des Salons befindliche Lampe fiir sich
klein stellen kann. Die Lampen im Schlafgemach und
Nebenraum Sr. Majestiit konnen zugleich durch einen im
Schlafgemach neben dem Bett befindlichen Hahn klein ge-
stellt werden. Eine vollstiindige Abblendung der Lampe des
Schlafgemaches kann von der gleichen Stelle aus mittels
eines sich um die Lampe herumlegenden Lichtschiitzers er-
folgen. Die Regelung der Lampen der iibrigen Riinme ge-

schieht in gewthnlicher Weise durch Drehung von Knipfen.
Als Nothbelenchtung sind im Wagen Kerzenlampen vorge-
sehen,

10. Sonstige Leitungen des Wagens, elektrische Klingelanlage.

Der Wagen hat Rohre zur Dampfleitung mit Anschlufs-
stutzen nach den technischen Vereinbarungen iiber den Bau
und die Betriebseinrichtungen der Haupteisenbahnen erhalten.

In der Hardy-Bremsvorrichtung ist ein Kabel mit An-
schlulsstutzen untergebracht, um bei Einstellung des Wagens
auf Osterreichischen Bahnen die Durchfithrung der dort fiir
das Geben der Durchgangssignale gebriiuchlichen elektrischen
Leitungen zu ermiglichen,

In dem Wagen ist eine elektrische Klingelanlage mit’
drei Liuntewerken zur Ausfithrung gekommen. Die Glocken
der letzteren haben, um sie von einander unterscheiden
zu kinnen, verschiedene Tonhthen erhalten. Eins dieser
Liintewerke befindet sich an der Decke des Seitenganges,
den Halb-Abtheilen gegeniiber, das zweite im Diener- Abtheil,
das dritte im Vorraum tiber dem Ofen. Die beiden ersteren
dienen ausschlielslich dem Gebrauch Sr. Majestiit des Kaisers,
withrend das dritte Liiutewerk zur Benutzung der Herren
des Gefolges bestimmt ist.

Die Leitungen sind in {iblicher Weise durch isolirten
Kupferdraht hergestellt und verlegt. Die Contacte in den
verschiedenen Riumen sind nicht als feste, sondern als
Contactgehiinge ausgebildet worden. Diese letzteren, welche
aus verzierten, mit Seide umsponnenen Leitungsschniiren be-
stehen, tragen unten birnenformige Korper, in welche der
Druckknopf eingelassen ist. Solcher Gehiinge sind im Salon
neben dem Lehnsessel, Sopha und Schreibschrank je zwei
angeordnet, von denen das eine mit weilser, das andere mit
schwarzer Birne versehen ist. Beim Driicken auf den Knopf
eines weilsen Birnenkorpers ertint die neben den Halb-
Abtheilen befindliche Glocke, wiihrend bei Benutzung eines
schwarzen Birnenkrpers die im Diener-Abtheil angebrachte
(Gilocke in Thiitigkeit gesetzt wird.

Im Schlafgemach und Nebenraum Sr. Majestiit des
Kaisers befindet sich nur je ein schwarzer Birnenknopf; es
kann daher von diesen Ri#umen aus nur der Leibdiener
herbeigerufen werden. Um auch den Insassen der Halb-
Abtheile die Moglichkeit zum Herbeirufen ihres perstinlichen
Bediensteten zu geben, ist in jedem dieser Riiume ein Ge-
hiinge mit Birne angeorvdnet, durch welches die im Vorraum
am Ofen untergebrachte Klingel zum Tonen gebracht wer-
den kann. Ein iiber dem Ofen befestigter Holzkasten enthiilt
die aus drei Trockenelementen bestehende gemeinschaftliche
Batterie.

11. Ausstattung der Riinme.

Der Vorraum am Haupteingange. Die Ausstattung
des Vorraumes ist bis unter die Decke in Holztiifelung ge-
halten, deren Fiilllungen durch Stabwerk gebildet sind. Das
Rahmen- und Stabwerk ist in Zaba, einem rothbraunen, dem -
Mahagoni #hnlichen Holze ausgefiihrt. Die Theilung der
Wandfliichen durch Pilaster usw. ist in Nulsbaumholz be-
wirkt. Die Leisten sind in schwarzem mattirten Birnbaum-
holz hergestellt. Die Decke selbst ist mit Leinwand bespannt
und auf blavem Grunde bemalt. Die Umrahmung derselben
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wird durch Ornamente in dunklerem Blau mit Gold gebildet,
wiihrend der mittlere Theil durch ein Sternmuster ausgefiillt
ist. An der einen Btirnwand sind zwei in Hondurasholz
ausgefiihrte, zusammenklappbare Holzstithle aufgehiingt. An
der anderen, nach dem Salon zu liegenden Stirnwand befindet
sich im unteren Theil derselben ein angemessen durchgebil-
detes Heizgitter, hinter welchem, in der Wand eingebaut,
die Rippenkdrper zur Erwiirmung des Vorraumes Aufnahme
gefunden haben.

Salon. Der Salon ist, wie aus den Darstellungen auf
Blatt 39 bis 41 ersichtlich, in besonders reicher Weise aus-
gestattet. An Mobeln befinden sich in demselben ein be-
quemes Sopha, ein ausziehbarer und ein fester Polsterstuhl,
zwei  gewdhnliche  Stithle, ferner ein  kleinerer und ein
griffserer Klapptisch und ein Schreibschrank. An allen Mdbeln
sind scharfe Kanten und Ecken durchans vermieden, damit
Verletzungen durch dieselben wiithrend der Fahrt nicht her-
vorgerufen werden kinnen. Die Polsterm&bel sind mit einem
in matten Farben gehaltenem Wollstoff (Brokyne), die beiden
ans Hondurasholz gefertigten Stithle dagegen mit Leder be-
zogen. Unter dem Sopha ist ein grofser Schubkasten zur
Aufnahme von Gegenstinden angebracht. Die beiden Klapp-
tische, deren Platten einen dunkelblauen Tuchbezug erhalten
haben, sind aus dem gleichen Holz wie die Stiihle ange-
fertigt. Der Schreibschrank ist mit herabklappbarer Schreib-
platte versehen, hat mehrere verschlielshare Schubficher,
gowie andere kleinere Abtheilungen zur Aufnahme von Schreib-
gegenstiinden erhalten und ist in seinem oberen Theil mit
ciner Uhr ausgerfistet. Derselbe ist in seinem Leistenwerk
aus Hondurasholz ausgefithrt, withrend die Fiillungen in
Olivenholz und Palissanto mit reicher eingelegter Arbeit und
Schnitzwerk hergestellt sind. Die Gesamterscheinung des
Schrankes giebt das Lichtdruckblatt Nr. 41. Die beiden
Wandschriinke sind in der starken Wand zwischen Salon
und Vorraum fiber den Heizkorpern des letzteren eingebaut
und nur zur Aufnahme kleinerer Gegenstiinde bestimmt,
Ihre Thiiren haben auf einem Grunde von Olivenholz den
preulsischen und den deutschen Adler in reicher -einge-
legter Arbeit erhalten. Die zwischen den Schriinken lie-
gende Thiir ist in den gleichen Hilzern ausgefiihrt und in
ihren oberen Feldern mit Intarsien des Reichsschwertes und
Scepters ausgestattet. An den Seitenwiinden befindet sich
unmittelbar iiber dem Fufshoden die Heizung, die mit einem
Gitter in geschliffener und feuervergoldeter Bronce bekleidet
ist. Die unteren Theile der Wiinde von der Heizung his
zur Fensterbriistung wurden mit blau und gold gestreiftem
Stoffe (Brokyne) bekleidet, in welchem sich ein gréfseres,
aufsteigendes Muster hefindet.

Das Leistenwerk der Wiinde wie des ganzen Raumes,
ausschliefslich der Decke, wird durch Hondurasholz gebildet,
und ist durch reiche Schnitzereien und Vergoldungen an
den Ornamenten noch besonders belebt, Zu den Umrah-
mungen der Fiilllungen bezw. Intarsien wurde zumeist griin-
liches Palissanto und graues Ahorn verwendet, als Grund fiir
die Intarsien ist ausschlielslich Olivenholz gewiihlt. Die
Wandfliichen zwischen den Fenstern sind mit Holzbekleidungen
in eingelegter Arbeit versehen. Die Fenster sind durch flache,
geschnitzte Pilaster eingerahmt, welche letztere dariiber be-
findliche Kiisten zur Aufnahme der in broncefarbener Seide
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ausgefiihrten Springvorhiinge tragen. Die Fenster sind siimt-
lich als Doppelfenster ausgebildet, von denen die kleineren
aufziehbar und der leichteren Beweglichkeit halber mit Ge-
gengewichten ausgestattet, die grofsen mit festen, doppelten
Spiegelscheiben versehen sind.

Die iiber Fensterhthe beginnende gewdlbte Seitendecke
ist auch an den Stirnwiinden herumgefiilhrt und durch ein
aufliegendes Leistenwerk mit reicher Schnitzerei in Felder
getheilt. In den Feldern iiber den grolsen Fenstern und
iiber dem Schreibschranke sind in Silber gegossene, mit ver-
goldeten Broncerahmen versehene, aus Blatt 39 bis 41 ersicht-
liche Medaillons, welche die fiinf Hauptstrdme Deutschlands
darstellen, angebracht. Ueber den kleinen Fenstern dagegen
sind etwas kleinere, in gleichen Materialien ausgefithrte Me-
daillons mit der preufsischen Krone angeordnet, Ueber der
Thiir des Haupteingangs befindet sich, in Hondurasholz ge-
schnitzt, in reicher, muschelférmiger Umrahmung die deutsche
Kaiserkrone.

Der Oberlichtaufbau ist mit matt geschliffenen, ornamen-
tirten Fenstern versehen. Die Schieber und deren Deckungen
sind in vergoldeter Bronce ausgefiihrt. Zwischen den Ober-
lichtfenstern und den Liiftungstffnungen des Raumes sind
kleine Schilde mit dem Namenszug Sr. Majestiit oder mit der
deutschen Kaiserkrone angebracht. Die abgerundeten Ecken
des Oberlichtaufbaues, in welchem die vier dreiflammigen
Laternen eingebaut sind, haben ebenfalls Holzbekleidung mit
cingelegter Arbeit erhalten, dagegen sind die Stirnwandtheile
des Oberlichts wiederum mit Bronceornamenten ausgestattet.
Die aus einem Stiick hergestellte Decke ist durch drei grifsere,
lingliche, und zwei kleinere, mehr quadratische Felder ge-
gliedert. Der Grund der Decke besteht aus indischem Buchs-
baum, auf welchem zwischen den erwihnten Feldern in ge-
schmackvoller Umrahmung der deutsche Adler viermal eingelegt
angeordnet ist, wobei besonders schén naturgefirbte Holzer
wie Grenadilla, Palissanto, Satiné usw. zur Anwendung ge-
langt sind. Die Umrahmung der Felder ist in Nulsbaumholz
mit Bronceornamenten ausgefithrt, withrend der Grund der
Felder zum Theil aus deutschem Buchsbaum mit eingelegten
Ornamenten in hellem Honduras, zum Theil auch aus
dem schonen, elfenbeinartigen Holz der Stechpalme herge-
stellt ist,

An den Wiinden sind noch zwdlf Kerzenlampen fiir die
Nothbeleuchtung auf vergoldeten Broncearmen angeordnef.

Der Fufsboden ist mit einem grolsgemusterten Moguette-
Teppich von dunkel indigoblauem Grunde belegt, dessen
Muster auch in allen fiibrigen Riumen des Wagens Ver-
wendung gefunden hat.

Das Schlafgemach. Die Ausstattung dieses Raumes
ist auch aus Blatt 39 bis 41 ersichtlich. In demselben haben
Aufstellung gefunden: ein vollstindiges Bett mit metallenem
Gestell, ein kleiner, stoffbezogener Stuhl und ein Spiegel
zwischen den Fenstern mit davor befindlichem Klapptischchen.

An der Stirnwand nach dem Nebenraume zu (Fulsende
des Bettes) ist eine Etagére zur Aufnahme kleinerer Gegen-
stinde und an der Lingswand {iber dem Bett durch die
ganze Liinge des Raumes eine grolse Netzraufe angebracht.
Am Kopfende des Bettes ist eine abnehmbare Console als
Nachttisch angeordnet. Untfer dem Spiegel befindet sich
ein durch ein Broncegitter umkleideter Heizkirper. Die an
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der Aufgenwand iiber dem Fulsboden liegende Heizrohrleitung
ist, wie im Salon, durch ein ebensolches Gitter bekleidet.

Die Bekleidung der Wiinde bis zur Fensterbriistung ist
in Stoff mit hellblanem Grunde und griinlichen, golddurch-
schossenen Ornamenten ausgefithrt. Die Wandbekleidung bis
zum Anfang der gewdlbten Seitendecke ist im Rahmen und
Leistenwerk durch Nulsbaum, der Grund der Intarsien aus
ungarischer Maser-Ksche mit Umrahmungen aus Buchsbaum
gebildet.

Die gewbtlbte Seitendecke, ebenso die Decke des Ober-
lichtes ist mit eingelegter Arbeit auf hellem Grunde (Buchs-
baum) ausgestattet, das Oberlicht hat in derselben Weise wie
der Salon Fenster und Liiftungsschieber erhalten.

Die Seitenwandfenster sind aufser mit Springvofhihq,rcn
in broncefarbener Seide auch noch mit Schiebegardinen in
gleichem Stoffe ausgeriistet. An der Stirnwand nach dem
Salon befindet sich ein Broncearm mit zwei Kerzen als Noth-
heleuchtung.

Der Nebenraum fiir Se. Majestiit. Dieser ist vom
Schlafgemach durch eine breite Schiebethiir getrennt, sodals
bei gedffneter Thiir eine sehr bequeme Verbindung zwischen
beiden Rilumen hergestellt ist. Die Thiir ist auf beiden
Seiten gleichmilisig, in der Art der Intarsirungen des Schlaf-
gemachs ausgestattet. Die Holztéifelungen des Nebenraumes
gind in iihnlichen Holzern und in fhnlicher Weise wie die-
Jenige des Schlafgemachs ausgefithrt,

Bis zu einer Hohe von etwa 1300 mm sind die Wiinde
mit Porcellanfliesen bekleidet, welche in der Konigl. Porcellan-
manufactur in Charlottenburg zum Theil mit ornamentaler,
zaum Theil mit landschaftlicher Bemalung angefertigt sind,

Die Waschvorrichtung, iiber welcher Gliser und Wasser-
flasche Aufstellung gefunden haben, ist mit Marmorplatte und
bemaltem Porcellanbecken versehen; ein dariiber befindlicher
Hahn gestattet die Entnahme kalten Wassers. Unter dem
Waschtische, dessen seitliche Wiinde vergittert sind, befindet
sich ein Heizktrper. Die neben dem Waschtische liegende
Noththiir ist durch eine als Handtuchhalter ausgebildete
Ueberlegstange verriegelt, welche erst entfernt werden muls,
um das Thiirschlofs dffnen zu knnen,

Einige an den Wiinden fest angebrachte Spiegel, Wand-
arme fiir Kerzenbeleuchtung, Kleiderhaken usw. vervollstin-
digen die Ausstattung. An dem Fenster der Noththiir befindet
sich ein Springvorhang und eine Schiebegardine von dem
hierfiir im Schlafgemach verwendeten broncefarbenen Stoffe.

Der Seitengang. Derjenige Theil des Seitenganges,
welcher sich neben dem Schlafgemach fiir Se. Majestiit be-
findet, ist in etwas reicherer Ausstattung wie der fitbrige
Theil des Ganges gehalten. Unterhalb der Fensterbriistung
sind die Wiinde mit demselben Stoffe ausgeschlagen, welcher
im Salon zur Wandbekleidung benutzt ist, oberhalb der
Fensterbriistung dagegen bis zum Anfang des gewdlbten
Daches sind die Wiinde mit Ledertapete (Lederschnittarbeit)
bekleidet, welche auf hellem Grunde dunklere, getriebene
Ornamente, zum Theil auch figiieliche Darstellungen, niim-
lich zwei Kindergestalten, Sinnbilder des Krieges und des
Friedens, erhalten hat. Das Rahmen- und Leistenwerk dieses
Raumes, ebenso die in Stabwerk hergestellte Decke ist in
Eichenholz ausgefiihrt, welches Jahrhunderte im Wasser ge-
legen und dadurch eine tiefbraune Fidrbung erhalten hat.

Biite, Salonwagen Sr. Majestiit des deutschen Kaisers, Konigs von Preufsen.
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Durch theilweise Anbringung schwarzer Leisten und geringer
Vergoldung wird die Wirkung der Ausstattung noch gehoben,
An der Wandfliiche sind vier aus Hondurasholz gefertigte
Klappstithle angelehnt, wie solche auch im Vorranm am
Haupteingang untergebracht sind.

Der iibrige Theil des Seitenganges ist in seiner untercen
Hiilfte mit Linolenm bekleidet, wiihrend oberhalb der Fenster-
britstung bis zum Dach hellfarbige, griinliche Linerusta
(Walton) oder Patent-Relief-Tapete Verwendung gefunden hat.

Die lange, tonnenfirmig ausgebildete Decke ist in Stab-
werk aus White-wood und Nulsbaumholz hergestellt und
durch Querriegel aus dem letzteren Materiale in Felder ge-
theilt. Auch das fibrige Rahmen- und Leistenwerk des
Raumes ist in Nulshaumholz von verschiedener Firbung ge-
fertigt. Die kleineren Fenster sind beweglich, die grofsen
fest. Dieselben konnen durch Schiebegardinen bedeckt werden.

Siimtliche vom Seitengange nach den Abtheilen bezw.
dem Nebenraum Sr. Majestiit fithrenden Thiiren sind als
Schiebethiiren ausgebildet. In die Wand hineinschlagend sind
einige Klappsitze ingebracht.

Die Abtheile fiir die Herren des Gefolges. Die
Anordnung derselben ist im allgemeinen die gleiche wie die
der Halb-Abtheile in den Schlafwagen, nur sind sie etwas
linger gehalten als diese. Dieselben enthalten je einen Sitz
mit beweglicher Riickenlehne, welche letztere in der Nacht
hochgeklappt wird, um die unteren Sitze als Schlaflager be-
nutzen zu konnen. Die hochgeklappte Lehne ist in diesem
Falle zur Aufnahme von Sachen usw. wohl geeignet.

Die zwischen den Halb- Abtheilen befindliche Trennungs-
wand, an welcher kleine Klapptischchen angebracht sind,
ist mit einer Thiiv versehen. Die Wand ist zum Heraus-
nehmen eingerichtet, wodurch die beiden Abtheile zu einem
einzigen Raume vereinigt werden konnen. Die Sitze und
Riickenlehnen sind mit einem dunkel gemusterten Wollen-
stoff bezogen, welcher auch zur theilweisen Bekleidung des
unteren Theiles der Wiinde benutzt worden ist. Zu dem
Rahmen- und Leistenwerk der Wiinde sind verschiedene
Holzer, so z B. Nulsbaum-, granes Ahorn-, schwarzes Birn-
baumholz usw. verwendet. In denselben Holzern, zum Theil
auch mit Taxus-Leistenwerk und besonders veicher Aus-
stattung sind die Thiiren gehalten. Die Thiir in der Wand
zwischen den Abtheilen ist im oberen Theile mit einem
Spiegel versehen. Die gewdlbte Seitendecke hat eingelegte
Arbeit in geschmackvollem Rahmenwerk erhalten. Der Ober-
lichtautban weist gemusterte Fenster und in hellem Ahorn
ausgefithrte Lilftungsschieber auf,  Die Deckenfelder sind in
helleren Holzern, verschiedenen Ahornarten (Vogelauge) usw,,
das Leistenwerk in Nufsbaum und Taxus ausgefiihrt.

Die nach den Sitzen zu belegenen Fenster sind als
feste, die andern als bewegliche ausgebildet. Unter den
letzteven sind die HeizkSrper angeordnet, welche mit einem
durchbrochenén Kasten umgeben sind,

An sonstigen Gegenstiinden sind noch grifsere Gepiick-
netze, Nothlampen, Aschenbecher usw. angebracht. Der Stoff
der Springvorhiinge ist die {iberall im Wagen verwendete,
broncefarbene Seide.

Abtheil fiir die Diener. Die Sitze und Riicken-
lehnen sind in gleicher Weise ausgefiihrt wie diejenigen der
Halb- Abtheile, der Stoffbezug ist jedoch etwas einfacher,
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In diesem Abtheil werden auch die hochgeklappten Riicken-
lehnen in der Weise, wie solches bei den Schlafwagen
iiblich ist, als Schlaflager ‘benutzt. Die zur Herstellung
der Schlaflager bendthigten Matratzen, Keilkissen, Decken
und Wiischegegenstiinde sind, wie in den Halb-Abtheilen,
unter den Sitzen bezw. hinter den Riickenlehnen unter-
gebracht.

Die Wandflichen, welche in ihrem untern Theile mit
Stoff nach dem -Muster der Sitze bezogen sind, sind dunrch
ein Rahmen- und Leistenwerk in Nulfsbanm getheilt. In
dhnlicher Weise -ist die Decke mit Nulshaum- und Ahorn-
tifelung nach Art der Abtheile I Klasse hergestellt, die
gewdlbte Seitendecke dagegen ist in einem Stabwerk aus
‘White-wood ausgefiihrt. Die Ausbildung des Oberlichtes ist
in gleicher Weise erfolgt wie in den Halb-Abtheilen.

Die Fenster, unter denen sich ein Heizkirper befindet,
gind beide beweglich angeordnet und haben Springvorhiinge
erhalten,

An passenden Stellen sind kleinere Gepiicknetze, Noth-
lampe usw. angebracht. B

Die Nebenridume fiir die Herren des Gefolges
und fiir die Dienerschaft. In jedem dieser Riiume be-
findet sich je ein festes Porcellanwaschbecken und je ein
Abortstuhl mit Wasserspillung. Der untere Theil der Wiinde
ist mit Linolenm, der obere mit blaufarbiger bezw. griin-
licher Lincrusta bekleidet, Die Decken haben ein Stabwerk
von White-wood und Nulsbaum erhalten. Die Ridume sind
mit Spiegeln, Trinkgeriithen usw. ausgeriistet. Sowohl in
ihnen wie auch in dem Seitengange, in den Abtheilen und
in den Vorriumen sind Kleiderhalter bezw. Huthaken in
grifserer Anzahl angebracht.

Der Vorraum am Nebeneingange. Die Ausstattung
desselben ist in gleicher Weise mit Linolenm-, Lincrusta-
und Nulsbaum-Rahmen- und Leistenwerk erfolgt wie die-
jenige des sich daran schliefsenden Seitenganges. In dem
Vorraum befindet sich der Ofen mit Kohlenbehiilter, welche
Gegenstiinde einen der {ibrigen Farbenzusammenstellung ent-
sprechenden Anstrich erhalten haben, Auf dem Kohlen-
behiilter ist eine Kochvorrichtung zur Herstellung kleinerer
Mengen warmen Wassers angebracht, welche durch Fettgas
geheizt wird, An der Wand iber dem Ofen hat die Batterie
fiir die Klingelanlage und, wie oben erwihnt, die Pumpe
fiir die Warmwasserheizung Aufstellung gefunden,

Der Fulsbodenbelag der Riume ist iiberall in
gleicher Weise erfolgt. Auf den Holzboden ist zuerst eine
dicke Filzlage aufgebracht, auf dieser Linoleum. Der darauf
gelegte starke Moquette-Teppich ist in allen Riéumen des

Wagens in demselben Muster und zwar dunkel indigoblau
mit Blumen und Rankenwerk in satten Farben ausgefiihrt.

Die Metalltheile des Wageninnern, niimlich die Lam-
pen, die Schlolstheile, Beschliige der Sitze usw. sind simt-
lich vergoldet, Die Thiirgriffe und Biinder in den Haupt-
viiumen sind reich ornamentirt hergestellt, die Driicker der
iibrigen Riiume als Siibeldriicker ausgebildet.

12, Das Aeufsere des “‘hgam.

Der Wagen hat im unteren Theile einen blanen (Ultra-
marin mit Kobalt, sog. Kaiserblan), im oberen Theile einen
weilsen Anstrich erhalten, welcher durch die Lackirung ein
gelbliches, elfenbeiniihnliches Aussehen bekommen hat.  Der
Oberlichtaufban ist gran gestrichen. Der untere Theil ist
durch breite, schwarze Leisten in Felder getheilt, welche
starke, goldene Absetzungen erhalten haben. Die Leisten
des obern Theiles (Fensterumrahmungen usw.) sind mit
einem nufsbaumfarbigen Anstrich versehen. Auch dieser Theil
ist mit goldenen, jedoch schwiicheren Strichen abgesetzt. Das
steilansteigende Seitendach ist bis ur Regenrinne mit schup-
penartigem Muster in schwachen goldenen Linien versehen.

Das Untergestell und die Drehgestelle sind schwarz ge-
strichen. An den langen Haupttrigern des Untergestells
gind einfache Verzierungen in Goldstrichen angebracht, Auf
den grofsen Feldern unterhalb der Fenster des Salons und
in entsprechendem Felde am andern Ende des Wagens ist
der Reichsadler bezw. der preufsische Adler in gothischem
Schild mit der Kette des schwarzen Adlerordens angeordnet.

Der Entwurf fiir den Wagen ist auf Grund von Ver-
handlungen mit dem Konigl. Ober-Hofmarschall-Amt in der
Konigl. Eisenbahn-Direction in Magdeburg bearbeitet worden.
Die Ausfithrung ist durch die Breslauer Actien-Gesellschaft
fiir Bisenbahn-Wagenbau in Breslau bewirkt worden; nur die
innere Ausstattung der von Sr. Majestiit zu benutzenden
Riiume ist von den Hoflieferanten Ferd. Vogts & Co. in
Berlin nach Entwiirfen ausgefiihrt, welche von dieser Firma
gemeinsam mit dem Bildhauer O. Lessing in Berlin aufge-
stellt waren. Nach erfolgter Abnahme des Wagens in der
Hauptwerkstatt Potsdam und mehrfach ausgefiihrten Probe-
fahrten wurde derselbe anfangs August 1889 in Betrieb ge-
nommen und zuniichst zur Fahrt Sr. Majestiit von Wilhelms-
hafen nach Potsdam nach Riickkehr von der Nordlandfahrt
benutzt. Seit dieser Zeit ist der Wagen unausgesetzt unter
den verschiedensten klimatischen Verhiiltnissen im Betriebe
gewesen und hat sich durchans gut bewiihrt und tadellos
gehalten.

Magdeburg, im Mai 1890. Biite.

Die Haupthahnhofs-Anlagen in Frankfurt a. M.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 bis 32 im Atlas.)
(Fortsetzung.)

1. Die Giiter-, Verschub- und Werkstiitten- Bahnhife.

A. Der Giiter- und Verschubbahnhof der Staatsbahnen.
1. ‘Allgemeines,

Der Giiter- und Verschubbahnhof ist fiir den Verkehr der
preufsischen Staatsbahnen und der Main-Neckar-Bahn bestimmt,

(Alle Rechte vorbehalten.)

und nur der von der Frankfurt-Bebraer-Bahn auf die Main-
Neckar-Bahn iiber Sachsenhausen unmittelbar iibergehende Ver-
kehr wird durch den Verschubbahnhof der Main-Neckar-Bahn
in Isenburg bewiltigt. Die Lage des Verschub- und Giiter-
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bahnhofes geht aus Blatt 19 und 20 hervor, withrend Blatt 22
bis 24 die Anlage in grofserem Mafsstabe zeigt. Die hoch-
liegenden durchgehenden Geleise von Bockenheim nach Louisa,
welche einen unmittelbaren Durchgangsverkehr zwischen der
Main-Weser-Bahn und der Main-Neckar- bezw. Frankfurt-
Bebraer-Bahn ermiglichen, theilen den Bahnhof in einen west-
lichen und einen ostlichen Theil. Der westliche, von der Stadt
Frankfurt abgelegene Theil enthiilt alle fiir den Fahr- und
Verschubdienst erforderlichen Anlagen, und zwar auf den nord-
lichen und siidlichen hochliegenden Ebenen fiir jede einmiindende
Linie je zwei Ein- und Ausfahrtgeleise mit einem dazwischen-
liegenden gemeinschaftlichen Locomotivgeleis.  Stmtliche Ein-
und Ausfahrtgeleise stehen sowohl mit dem nach Westen zu
gelegenen Ablaufkopf, als auch mit den betreffenden Bahnlinien
in unmittelbarer Verbindung.

Auf der tiefer liegenden mittleren Ebene zwischen den
vorgenannten Ein- und Ausfahrtgeleisen befinden sich ostlich
die Verschubgeleise, westlich die Uebergabegeleise und endlich
die Ortsgutgeleise, d. h. diejenigen Geleise, welche die Ver-
bindung mit dem Ablaufkopf und dem ostlich der durchgehen-
den, hochliegenden Striinge gelegenen Ortsgiiterbahnhof herstellen.
Die siimtlichen Geleise der Mittelebene stehen nach Westen zu
in unmittelbarer Verbindung mit dem Ablaufkopf, wiihrend die
Uebergabegeleiso ostwiirts mit der Umladebiihne und dem Ent-
wurfe nach auch mit den Freiladegeleisen verbunden sind.

Um eine Benutzung der Verschubgeleise von zwei Seiten
zu ermdglichen, ist eine Ausmiindung derselben in einen Ostlich
gelegenen wagerechten Kopf sowie eine Verbindung mit den
Ortsgutgeleisen nach Osten hin und aunf diese Weise mit dem
Gitterschuppen und den Freiladegeleisen vorgesehen. Diese in
dem Plane auf Blatt 22 bis 24 punktirt angedeutete Anordnung
ist jedoch zuniichst nicht zur Ausfilhrung gekommen,

o Yon den Einfahrtgeleisen der Main-Weser- und Nassaui-
schen Bahn (nordliche Hochebene) ist ferner durch das zwischen
Nr. 71 und 72 liegende Geleis eine unmittelbare Verbindung
mit den Freiladegeleisen und Kohlenlagerpliitzen hergestellt.
Die Einrichtung des Verschubbahnhofes ermoglicht die Ueber-
fihrung geschlossener Ziige unmittelbar von einer Bahn zur
andern.  So dient das westlich von der Main-Weser-Bahn
zwischen Bahnhof ‘Bockenheim und Station Hellerhof liegende,
nach der Mainbriicke (siche weiter unten) fithrende Geleis dem
Uebergang von der Main-Weser- und der Homburger Bahn
auf die Frankfurt-Bebraer- und Main-Neckar-Bahn. Von der
Main-Weser- nach der Taunus-Bahn fiihrt Geleis 8 und 11
der nirdlichen Ebene des Verschubbahnhofes, wiihrend die Ver-
bindung zwischen der Frankfurt-Bebraer- und Main-Neckar-
Bahn sowie der Hessischen Ludwigsbahn durch Geleis 20 des
stidlichen Theiles des Verschubbahnhofes und das siidlich am
Ablaufkopf belegene Geleis hergestellt ist, welches letztere bei
der durch ein Stellwerk gesicherten Trennungsstation Rebstock
in die Taunusbahn einmiindet,

Der Ortsgiiterbahnhof enthiillt die Vorrichtungen fiir be-
queme Aunsladung und Verladung des Stadtgutes, auf der Siid-
seite einen gemeinsamen Giiterschuppen fiir die Behandlung des
Stickgutes und in Verbindung damit eine Zollabfertigungsstelle.
Fir Wagenladungen sind Freiladegeleise angeordnet,

Die Verbindung des Verschubbahnhofes der Staatsbahnen

mit den einzelnen Bahnlinien und dem Verschubbahnhof der
Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLI.

Hessischen Ludwigs-Bahn ist durch drei durch Stellwerke ge-
sicherte Weichenanlagen hergestellt.

Nach Ueberschreitung des Mains durch die Frankfurt-
Bebraer Linie und die Main-Neckar-Bahn je auf besonderen
Geleisen wird auf dem rechten Flulsufer zwischen dem Main
und der Gutleutstralse aus jeder Bahn mittels der Weichen S
und 9 und 6 und 7 (vgl. Abb.6) ein Giitergeleis abgezweigt:
beide Geleise werden nebeneinander liegend in den Verschub-
bahnhof eingefiilhrt und gemeinschaftlich benutzt, sodafls auf
ihnen ein regelrechter zweigeleisiger Betrieb stattfindet. An der
genannten Stelle ergiebt sich daher eine Plankreuzung der Haupt-
geleise der Main-Neckar-Bahn durch die Giitergeleise der Frank-
furt- Bebraer Linie. Nordlich der Gutleutstrafse trennen sich
wiederum aus diesen Giitergeleisen mittels der Weichen 1 und 2
die Geleise des Hafenbahnhofes ab, welche mittels einer Hebe-
vorrichtung (vgl. die Abbildungen 17 und auf Bl 26) mit den
tief liegenden Geleisen der Hafenbahn in Verbindung stehen.
Zur Sicherung des Verkehrs ist eine selbstindige Station , Main-
briicke “ eingerichtet, deren Stellwerk 4,25 m iiber Schienen-
oberkante aufgestellt ist.

Das Verbindungsgeleis zwischem dem Verschubbahnhofe
der Staatsbahnen und dem Verschubbahnhofe der Hessischen
Ludwigs-Bahn ist selbstiindig durchgefithrt. Die Verbindung
dieses Geleises (C' H in Abb. 7) mit den Gitergeleisen der
I'rankfurt-Bebraer- und Main-Neckar-Bahn sowie Bahnhot
Bockenheim durch Weiche 1 — 3 ist gleichzeitig mit der Ab-
zweigung des neben den Personengeleisen der Main- Weser-Bahn
liegenden Verbindungsgeleises zwischen dem Personen- bezw.
Werkstittenbahnhof und dem Staatsverschubbahnhof mittels
Weiche 6 bezw. 4 und 5 durch ein Weichen- und Signal-
Stellwerk der selbstindigen Station ,Hellerhof © geschiitzt. Durch
die Weichen 7 und 8 ist ein zweigeleisiger Betrieb zwischen
Bockenheim und Louisa ermiglicht.

Die Fahrordnung, die Aufstellung der Signale, die Ab-
hiingigkeit zwischen den Signalen und den Weichen fiir die
Stationen ,, Hellerhof“* und , Mainbriicke® ist aus den Abb. 6
und 7 und den zugehorigen Verschlufstafeln zu ersehen. Die
Abzweigung des Giitergeleises der Main- Weser-Bahn nach dem
Verschubbahnhofe der Staatsbahnen von dem durchgehenden
Giitergeleise Bockenheim-Mainbriicke-Louisa ist, da hier vier
Fahrtrichtungen in Betracht kommen, gleichfalls durch ein
Signal- und Weichenstellwerk gesichert.

2. Der Betrieb auf dem Hauptgiiter- und Verschub-
bahnhof.

Der Betrieb soll in nachstehend erliiuterter Weise erfolgen:
Die einlaufenden Giiterziige gelangen in den hierzu bestimmten
Geleisen zur Aufstellung, werden daselbst von der Station iiber-
nommen und mittels einer Maschine auf den Ablaufkopf gezo-
gen, von wo die Wagen durch ihre eigene Schwere in die fir
sie bestimmten Geleise ablaufen und unter Anwendung von
Bremskniippeln und Rollschuhen zum Stehen gebracht werden.
Die mit Stiickgut beladenen Wagen, und zwar sowohl die fiir
Frankfurt als auch die fir den Durchgang bestimmten, soweit
sie hier umgeladen werden sollen, gelangen zuniichst in das
zum Giiterschuppen fihrende Geleis Nr. 6. Von hier aus wer-
den sie durch eine Maschine auf den Zufiihrungsgeleisen in
thunlichste Niihe des Schuppens gebracht. Wagenladungen,
welche fir Frankfurt bestimmt sind, laufen vom Ablaufkopf in

15
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Geleis Nr. 3 ab und werden sodann mit der Maschine auf die
Ladegeleise abgefahren. — Diejenigen Stiickgutwagen und Wa-
genladungen, welche durch- oder auf Nachbarbahnen fibergehen,
ohne umgeladen zu werden, laufen vom Ablaufkopf unmittelbar
in die Uebergabegeleise (Nr. 55 bis 59), auf denen sie nach
verschiedenen Richtungen getrennt werden. Im vorderen Bahn-
hofe ist eine Geleisegruppe zum Vorordnen der Wagen bei
wachsendem Verkehre angenommen; der zugehdrige Ablaufkopf
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liegt zwischen den Uebergabegeleisen. Die Bildung der Ziige
soll nun derart vor sich gehen, dafs die am Giiterschuppen in
den Abfiihrungsgeleisen Nr, 133 bis 137 bereit stehenden, nach
Richtungen bereits geordneten Wagen mit der Maschine durch
Geleis Nr. 5 aunf den Ablaufkopf gezogen werden. Von hier
aus laufen diejenigen Stiickgutwagen, welche mit Verbandsziigen
befordert werden, in die Uebergabegeleise und werden mit den
dort bereitstehenden, von den Nachbarbahnen iibergebenen Durch-
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gangswagen in den Verschubgeleisen zu einem Verbandsstiick-
gliterzuge zusammengestellt. Diejenigen Stiickgliterwagen dage-
gen, welche zur Bildung eines Ortsstiickgiiterzuges benutzt
werden, laufen in eines der fiir die betreffende Linie bestimmten,
9 m von einander entfernten Aufstellungsgeleise Nr.7, 8, 14,
15, 238, 24 ab, welche paarweise auf eine Drehscheibe mit
Strahlengeleisen minden. Von da werden die Wagen, anstatt,
wie urspriinglich in Aussicht genommen von Pferden, mittels
Spills fiber die Drehscheibe und auf die Stumpfgeleise gezogen,
um von hier aus, nach Stationen geordnet, in das andere Geleis
der genannten Geleisepaare gebracht zu werden. Auf diese
Weise ist der Vortheil zu erreichen, dals der gesamte Betrieb
des Bahnhofes ungehindert fortgefihrt werden kann, wiihrend
der Ortsstiickgliterzug in den Strahlengeleisen geordnet wird.

Die auf den TFrei- oder Kohlen-Ladegeleisen ent- oder
beladenen Wagen werden auf den Ablaufkopf gezogen und in
den Verschubgruppen nach Richtungen getrennt. Diese Wagen
werden bei der Main-Weser- und Nassanischen Bahn zu Wa-
genladungsziigen zusammengesetzt, withrend bei der Main-
Neckar-Bahn und einigen Ziigen der Main-Weser-Bahn Wa-
genladungen und Stiickgiiterwagen zu einem Zuge verbunden
werden.

Die Verbindung der beiden hochgelegenen Ebenen des
Verschubbahnhofes mit den Aufstellgeleisen und der mittleren
Ebene mit den Verschubgeleisen sichert ein am unteren Ende
des Ablaufkopfes westlich der Kreuzung gelegenes Stellwerk.
Die beiden Stellwerke zwischen den Geleisen 39 und 40 dienen
dem eigentlichen Verschubgeschiift,
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Zur Sicherung der Einfahrtsignale und der wichtigeren
spitz befahrenen Eingangsweichen sind vier Stellwerke ausgefiihrt,
und zwar je zwei Ostlich der Kreuzung am Fufse des Ablauf-
kopfes und je eines auf dem nordlichen und siidlichen Theile
des Bahnhofes in der Niihe der Stationsgebiiude.

Ausfahrtsignale sind nicht angeordnet. Die Stellwerke
sind erweiterungsfihig angelegt. Der Betrieb ist einem selb-
stiindigen Stationsvorsteher unterstellt.

Abb. 7.

H. Wegele, Hauptbahnhof in Frankfurt a. M.
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Wie schon friiher erwiéihnt, waren bei der Planbearbeitung
anfangs fiir die Main-Weser-, Taunus- und Main-Neckar-Bahn
besondere Giiterschuppen vorgesehen. Fiir die Frankfurt-Bebraer-
Bahn waren damals keine besonderen Einrichtungen fiir erfor-
derlich gehalten worden. Die Giiterziige dieser Bahn sollten
in Sachsenhausen beginnen bezw. endigen. Die Main-Neckar-
Babn wollte, wie bisher, ihr Verschubgeschiift auf ihrem Bahn-
hofe Isenburg besorgen, sodafs die Geleise zum Ablaufen und

Station  Hellerhof*.
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Verschlulstafel zu Abb., 7. Station , Hellerhof*.
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In den \'Ltsuhlufstafeln bedeutct

-+ Verschlufs der Weichenhebel in Ruhestellung,

— Verschluls der Weichenhebel in gozogener Stollung,

I- Signal ,, Halt", Verschlufs des Signals infolge Stellung einer Weiche.

Verschieben der Wagen nur fiir die Nassauische und Main-
Weser-Bahn vorgesehen waren.

Die durch Gesetz vom 7.Mirz 1880 erfolgte Einverleibung
der Main-Weser-Bahn in die preufsische Staatsbahnverwaltung
und die am 1. April 1880 infolge der Neuordnung der letzteren
vom 24. November 1879 vor sich gegangene Vereinigung der
Taunus- (Nassauischen) und Frankfurt-Bebraer-Bahn zu einer
Verwaltung unter der Koniglichen Eisenbahn-Direction Frank-
furt a, M., sowie die 1870/80 erfolgte Verstaatlichung der Koln-
Mindener und Rheinischen Bahn haben dem s. Z. geringfiigigen
Verkehr zwischen der Nassauischen und Frankfurt-Bebraer-Bahn
oine erhhte Bedeutung verlichen, sodafs es wiinschenswerth
erschien, auch fiir die Frankfurt-Bebraer-Linie auf dem Haupt-
giiterbahnhofe Ladevorrichtungen herzustellen und die Ziige dieser

—h =gr Verschluls der Weichenhebel in abweisender Stellung.

{'# Signal , Fahet ¢ fiir durchgehondes und abzweigond

Gelois,

Linie von hier aus entstehen und hier einlaufen zu lassen.
Unter solchen Umstinden war es sowohl mit Riicksicht auf die
am Verkehr betheiligte Bevilkerung als auch zur Erreichung
einer billigen Betriebsweise zweckmiilsig, sowohl den Stiickgut-
als auch den Wagenladungsverkehr fiir alle einmiindenden Li-
nien gemeinschaftlich in je einer Anlage zu vercinigen. Die
Stiickgutanlagen sind siidlich, die Wagenladungs- Verkehrsein-
richtungen nordlich angeordnet.

Der gesamte, den Anlagen im Jahre 1883 zu Grunde
gologte Ein- und Ausgangsverkehr betrug tiglich 1118 Giiter-
wagen mit 6700000 kg Waren aller Art.!) Hiervon entfallen
1563 Wagen mit rund 296000 kg zu gleichen Theilen auf

1) Tm Mirz 1890 betrug die grifste Anzahl schon 5960 Achsen
oder rund 2080 Wagen.
15*
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Empfang und Versand, sowie 138 Wagen mit 160000 kg
auf den Umladeverkehr. Es waren somit Verladevorrichtungen
herzustellen fiir zusammen 291 Wagen.})

3. Wahl der Schuppenanordnung.

Ein sogenannter Langschuppen mit den gebriuchlichen
Breitenabmessungen schien bei dieser bedeutenden Giitermenge
von vornherein ausgeschlossen, da bei der hierfiir erforder-
lichen Schuppenlinge jede Uebersichtlichkeit verloren gegan-
gen wihre, Auch wiirden sich fiir die Beforderung des Stiick-
gutes innerhalb des Schuppens so grofse Wege ergeben haben,
dafs der Betrieb sich zu kostspielig gestaltet hitte. Unter den
verschiedenen Schuppenanordnungen erschien diejenige des Kol-
ner Giiterbahnhofes von St. Gereon am zweckmiifsigsten. Diese
mulste jedoch dem erheblich grifseren Umfange des in Frank-
furt zu bewiiltigenden Verkehrs angepafst und entsprechend
abgeiindert werden. KEs war hauptsiichlich eine zu grofse Lin-
genausdehnung zu vermeiden, um noch eine hinreichende Ueber-
sichtlichkeit sicherzustellen.  Dieser Gesichtspunkt ist durch
folgende Anordnung erreicht: Zwei Schuppen mit Drehscheiben-
anlagen nach dem Kolner Vorbilde sind unter einem rechten
Winkel miteinander derart verbunden, dafs der eine Schuppen
gleichlaufend mit den Geleisen, der andere rechtwinklich zu
denselben steht. Die Drehscheibengruppe des Kopfbaues bewirkt
keine Verlingerung, sondern nur eine Verbreiterung, die zur
Anlage von Abfiihrungsgeleisen nach den verschiedenen Rich-
tungen benutzt wird. Die Leistungsfihigkeit des Schuppens
von St. Gereon ergab im October 1881 fiir einen Stand durch-
schnittlich 13 Wagenverladungen fiir einen Tag. Zieht man
daher blofs die Wagenzahl in Betracht, so miifste der Haupt-
giiterschuppen in Frankfurt a. M. bei der jetzt zu behandelnden
Wagenzahl von etwa 300 Stiick 23 Wagenstiinde erhalten haben,
withrend 25 vorgesehen sind. Die Form des Schuppens in
Verbindung mit der Drehscheibenanordnung gestattet jedoch
cine ergiebigere Ausnutzung der abgehenden Wagen, als sie
die alten Schuppenanlagen auf den fritheren Westbahnhofen zu-
lielsen. Wihrend dort die Wagen durchschnittlich mit 2000 kg
beladen waren, werden die auf St. Gereon abgehenden mit
3150 kg beladen. Infolge dessen durfte angenommen werden,
dals anch bei einer Verkehrssteigerung die Schuppengrifse voll-
stiindig ausreichend sei, <,

In Koln kamen im October 1881 bei der behandelten
Stiickgiitermenge durchschnittlich 140 kg auf 1 qm Lagerraum
bei einer Gesamt-Lagerfliche von 3400 qm und einer Tiefe
von 24,7 m. Hier wurde eine mittlere Tiefe von 28 m als
unbedenklich zuldssig erachtet. Die sich hiernach ergebende
Schuppengrundfliche von 6900 qm wurde auf 7029 qm
(gesamte innere nutzbare Fliche abziiglich der Geleiseinfahrten)
festgesetzt. Dieselbe betrug bei den Westbahnhifen insgesamt
5800 qm und erhoht sich bei der neuen Anlage unter Hinzu-
rechnung der Biihnenfliche der Umladehalle auf 9588 qm.

Ohgleid?h das Umladegeschiift zuniichst zweckmiifsig im
Hauptschuppen zu bewirken ist, so ist doch eine Umlade-
halle vorgesehen, welche mit den beiden Schuppenarmen die
Geleiseanlagen hufeisenformig umschliefst. An dieser konnen
Verbandsziige umgeladen werden und sie kann dazu dienen, bei

1) Diese Zahl wurde schon im Mirz 1890 tiiglich in dem
Giiterschuppen ohne Mitbenutzung der Umladeballe bewiiltigt.
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einer etwa entstehenden Anhiinfung von Wagen am Schuppen
noch mehr Wagen unmmittelbar abzufertigen.

Die Breite des Kopfbaues bezw. die Lage der Umladehalle
ist so gewiihlt, dals der Verkehr in dem hufeisenformig um-
schlossenen Bahnhofstheil nicht zu beengt ist. Essind in dem-
selben zehn Zu- und Abfahrtgeleise vorgesehen, welche sich
westlich aus zwei Weichenstralsen entwickeln (vgl. Bl 22 bis
24) und innerhalb der Schuppenanlage selbst durch Drehschei-
ben verbunden sind, Die drei siidlichsten Geleise Nr. 139 bis
141 haben eine grofsere Entfernung (von 10,4 bezw. 7,60 m)
von einander erhalten, um auf ihnen gleichzeitig mit grofse-
ren zweiachsigen Wagen bis zu einer Linge von 10,30 m von
Buffer zu Buffer die erforderlichen Bewegungen insbesondere
auf den Drehscheiben ausfiihren zu kinnen. Die iibrigen Ge-
leise gind 6 m von einander entfernt. Die Drehscheiben haben
einen Durchmesser von 5,50 m erhalten, da der Achsstand der
grofsten zweiachsigen Wagen 4,6 m betriigt. Um auch drei-
achsige Wagen abfertigen zu ktnnen, ist eine grofsere Dreh-
scheibe (4) von 8 m Durchmesser im Geleis Nr. 141 zur An-
bringung der Wagen an den Schuppen und eine solche (B) im
(eleis Nr. 139 zur Abfithrung derselben vorgesehen. Um die
Mioglichkeit einer Erweiterung des Giiterschuppens sicherzustellen,
ist der Zollschuppen um G0 m von letzterem abgeriickt. Der
gewonnene Raum ist zur Herstellung einer Laderampe fiir Wa-
gen von drei und mehr Achsen benutzt, welche bei der Lage
der grofseren Drehscheiben hier zur Entladung gelangen und,
ohne die kleinen Drehscheiben zu benutzen, wieder beseitigt
werden konnen. Auch fiihren das an der Umladehalle liegende
Geleis Nr. 132, sowie die Geleise Nr. 135 und 137 geradlinig
fiber eine'Drghscheihe in den Schuppen, sodafs an vier Stellen
desselben grofse Wagen zur Entladung kommen kinnen, deren
Behandlung bei dem Betriebe mit den kleinen Drehscheiben
Schwierigkeiten bieten wiirde.

4. Der Betrieb des Hauptgiiterschuppens.

Die Zufiihrung simtlicher Wagen bis in die Nihe des
Schuppens erfolgt durch die Geleise Nr. 140 und 141 mittels
einer Maschine. Die weitere Beférderung, das Anbringen und
Abholen der Wagen nach und von den Ladestellen, sowie das
Bewegen der Drehscheiben geschieht durch Wasserdruckspille
und durch Arbeiter, denen unter Umstinden auch die Lade-
truppe zur Hilfe kommt. Das Verladegeschiift im Schuppen
ist getrennt, und zwar wird das westliche Ende des Lang-
schuppens fiir den Empfang des Stadtgutes und der iibrige
Theil, sowie der Kopfbau fiir den Versand und den Durch-
gangsverkebr benutzt. Die nach Bedarf verschiebbare Grenze
lag im Miirz 1890 bei 4 -— B im Grundrisse (Blatt 25, Abb. 1).

Die eigenthiimliche Anordnung des Schuppens und der Ge-
leise in Verbindung mit den Drehscheiben giebt die Moglich-
keit, die Ladefihigkeit des einzelnen Wagens auf das fulserste
auszunutzen, ohne dafs dadurch die gleichzeitige Beladung an-
derer Wagen behindert wird. Es kann niimlich die Beladung
eines entladenen Wagens wieder an derselben Stelle erfolgen,
zu welchem Zwecke die betreflenden im Schuppen aufgestapelten
Giiter auf Schubkarren herangebracht werden. Sollte der Wagen
nicht sofort vollstindig beladen werden konnen, so wird der-
selbe mittels der Drehscheibe auf das Stumpfgeleis vorliufig
zurlickgestellt, um sobald als thunlich zuriickgebracht und voll
beladen zu werden. Die an den Ladestellen abgefertigten Wa-
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gen werden jeder fiir sich allein und stets in der allgemeinen
Kreislaufrichtung je nach der Richtung in eines der Abfithrungs-
geleise Nr. 133 bis 137 eingestellt, deren siidlichstes- fiir leere
Wagen bestimmt ist. Die aus den Wagen zu entladenden Giiter
werden durch Schubkarren an diejenige Stelle des Hauptschup-
pens gebracht, welche durch an verstellbaren Stindern befind-
liche Aufschriften als Sammelort fiir diejenige Station (Richtung)
kenntlich gemacht ist, nach der das Gut befordert werden soll.

5. Anordnung des Schuppens im einzelnen.

Der Schuppen ist basilikenartig ausgefiihrt mit einem 16 m
weiten Mittelschiff und 8 m weiten Seitenschiffen (vgl. Abb. 8).

Abb. 8. Querschnitt des Hauptgiiterschuppens. 1 : 500,

Die Bauart ist eine verhilltnifsmiifsig leichte. Durch die Art
der Anordnung des Daches sind Rinnen und Schneesicke ver-
mieden. In dem htheren Mittelschiffe und in den beiden nie-
drigen Seitenschiffen sind durchlaufende seitliche Fensterwiinde
angeordnet, wodurch eine sehr gute Beleuchtung erreicht worden
ist. Zur Erzielung eines guten Liingsverbandes wurde zwischen
den Auflagern der Seitenhallenbinder ein Lingstriiger aunf den
Umfassungsmauern angeordnet, an welchem die Fensterrahmen
angeschraubt sind. Durch diese Anordnung konnte ein Dach-
gesims aus Mauerwerk in Wegfall kommen und es wurde eine
Durchdringung der Mauer durch die Vordachbinder vermieden.
Die Achsentheilung ist zu 8 m angenommen, wihrend der
Drehscheibenabstand vor dem Langschuppen 16m betrigt. Bei
diesen Mafsen erhalten die Grundmauern der das Dach tragen-
den Siiulen durch die einfahrenden Wagen keine unmittelbaren
Erschiifterungen. Der Schuppen ist nach der Strafsenseite durch
eine Mauer geschlossen, nach den Geleisen zu zwischen den

Vorbauten offen und nur gegen einschlagenden Regen in einer

Hohe von 4,35 m iiber der auf 96,74 liegenden Schienenober-
kante durch eine Wellblechverkleidung geschiitzt, von der offenen
Umladehalle aber durch eine Wellblechwand mit Thiire getrennt.
Zwischen den Vorbauten sind der Sicherheit halber 2,65 m iber
Schienenoberkante hohe Lattenthore (ce, in Abb. 1, Blatt 25)
angeordnet. In jeder Achse befindet sich auf der Stralsenseite
ein Schiebethor.

Alle unter Giiterbodenoberkante liegenden Mauern sind aus
Bruchsteinen mit Basaltlavaverblendung hergestellt und der
Schuppenboden sowie die Bithnen mit Sand aufgefiillt, 12 cm
stark betonirt und 2,6 cm stark asphaltirt.!) TIn jeder Achse
geht quer durch den Schuppen eine Fahrstrafse aus 6 mm star-
kem schmiedeeisernen, mit Schrauben und Dollen auf der Beton-
unterbettung befestigten Bleche (vgl. Abb. 9). Diese Quer-
strafsen sind auf beiden Langseiten des Schuppens durch je

: 1) Im Winter sind Niederschlige auf dem Asphaltfufsboden
nicht zu vermeiden gewesen. Die Giiter werden erforderlichenfalls
a.util"_ t];zlzomen Lattengittern gelagert, um sie vor Feuchtigkeit zu
schiitzen, N

eine Lingsstralse verbunden. Die Breite der Ladebiihne auf
der Strafsenseite betriigt 2 m.

Befestigung der eisernen Fahrbahnen im Hauptgiiterschuppen.

Zwischen den einzelnen in den Schuppen fithrenden Stich-
geleisen liegen die in Mauerwerk aufgefithrten, mit Holzcement
auf Monierplatten zwischen L-Eisen gedeckten Bureaugebiude,
Aufenthaltsriume fiir Beamte und Arbeiter, Aufbewahrungs-
riume, Aborte und in der Mitte des Kopfbaues eine Station fiir
die elektrische Beleuchtung. Die Fulsbiden der Bureaurfiume
bestehen aus buchenen, in Asphalt verlegten Dielen, das auf-
gehende Mauerwerk ist aus Backsteinen mit gelber Ziegelver-
blendung unter Verwendung von Werksteinen aus Sandstein fiir
Fenstereinfassungen, Abdeckungen und dergl. hergestellt. Mit
Riicksicht auf die Nihe der Stadt sind die beiden Giebel, welche
die Kopfe des Lings- und Querbaues bilden, in Mauerwerk
ausgefiihrt.

a) Das Dach des Giiterschuppens (vgl. Abb. 8). Die
Dachtriiger sowie die Stiitzen sind aus Walzeisen hergestellt
und ruben auf der Frontmauer, den eisernen Siulen und den
Mauern der Anbauten. Die Binder sind mit den letztgenannten
Mauern fest verankert, welche somit den Winddruck des Daches
aufnehmen. Die Siulen erhalten nur lothrechten Druck. Je
zwei Binder sowohl des Schuppens wie der Umladehalle (beim
Schuppen die Binder, zwischen denen die Anbauten liegen) sind
durch die Fensterwandtriiger, die ununterbrochen durchgehenden
Pfetten und die in den Dachebenen liegenden Windbinder und
durch im First angeordnete Andreaskreuze fest verbunden. In
den dazwischen liegenden Feldern gestatten die Stofse der
als Gelenktriiger ausgebildeten Pfetten sowie die beweglichen
Anschliisse der Fensterwandtriiger mit den Fensterrahmen und
der dariiber liegenden Rinne aus Zoreseisen an die Binder eine
Ausdehnung des Kisenwerkes (vgl. Blatt 25, Abb. 1 und die
Einzelheiten Punkt C) D, E, H, .J, O, 0/, R, 8, S zu Abb. 2).
Das mittlere Dach ist bei einer Neigung von 1:2,5 mit Falz-
ziegeln auf eiserner L -Lattung, die niedrigeren Seitenschiffe
mit Holzcement auf Monierplatten zwischen AL -Eisen bei einer
Dachneigung 1:20 eingedeckt, withrend auf der Stralsenseite
Wellblechvordiicher mit einer Neigung 1:8 angeordnet sind.
Von Blechdecken im Innern des Schuppens wurde wegen des
zu befiirchtenden Abtropfens von Schwitzwasser abgesehen. Die
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Fensterrahmen sind behufs grifseren Widerstandes gegen den
Rost aus Gufseisen hergestellt. Die Dichtung ist durch ein-
gelegte Gummischniire bewirkt. Der Querschnitt des Rahmens
und der Sprossen ist bei O und P in den auf Blatt 25 abge-
bildeten Einzelheiten zu Abb. 2 dargestellt,

Die 10,20 m breite und 201,56 m lange, urspriinglich
ginzlich offene, einstweilen zum Theil verschalte Umladehalle
schliefst sich an die letzte Doppelsiule des Querschuppens sym-
metrisch an. Die Binderentfernung betrigt 8 m. Das mittlere
8 m breite Dach und die beiden 4 m breiten Vordicher mit
Dachneigungen von 1 : 4,6 bezw. 1 : 8 sind mit Wellblech
75-40-1 mm eingedeckt und ruhen auf zwei 8m von einander
entfernt stehenden Siulenreihen aus Quadranteisen N.P. 71/,,
die mit den Grundmauern fest verbunden sind und den Wind-
druck auf diese iibertragen. Bei der verhiiltnifsmifsig bedeu-
tenden Breite der Umladehalle sind die iiber den Sidulen liegen-
den Fachwerkstriiger verglast und verbessern die der breiten
Vordiicher wegen sonst ungeniigende Beleuchtung. Die Ver-
glasung der Yenster der Mittel- und Seitenschiffe des Giiter-
schuppens und der Umladehalle erfolgte mit sog. rheinischem
i/, Glas dritter Wahl in einer geringsten Stirke von 1,7 mm.
Die Glastafeln wurden in Kitt von Leindl und Mennige verlegt
und mittels Drahtstifte und eichener Holzkeilchen, ohne dafls
die Scheiben in Spannung versetzt wurden, befestigt und beider-
seits gut gedichtet,

Das Vordach (vgl. Abb. 2 und die zugehirigen Einzel-
heiten auf Blatt 25). Das Wellblech des Vordaches ist bei
gleichmifsiger Belastung durch Eigengewicht, Schnee und Wind
fir eine Pfettenentfernung von 225 cm berechnet. Die Vordach-
pfetten sind als durchgehende Gelenktriiger angeordnet, und zwar
haben die beiden d#ufseren ein [ -Profil erhalten, wihrend die
innere aus einem \/-Lisen gebildet ist und gleichzeitig als
Rinne dient. Die Berechnung der Vordachbinder ist fiir Zwei
Fille erfolgt, nimlich einmal fiir den Fall der vollen Belastung
durch Schnee und Wind und dann fir den Fall, dafs das un-
belastete Vordach von einem lothrecht aufwiirts wirkenden Wind-
druck getroffen wird.

Das Dach der Seitenhallen (vgl. Blatt 25, Abb. 2 und
die Einzelheiten Punkt 4, B, C; D, Hund.J). Die Eindeckung
besteht aus Holzcement auf Monierplatten zwischen Latten aus
L -Eisen 50 -50 -6 in 350 mm Entfernung. Die Lattenstiitz-
weite ist gleich der Sparrenentfernung 1,60 m. Die Sparren
aus [-Eisen N.P. Nr.8 sind durchgehende Triiger iber vier
gleiche Felder von 2m Linge. Der Querschnittsberechnung ist
eine Belastung durch Schnee, Wind, Deckung und Eigengewicht
zu Grunde gelegt und zwar fiir Sand, Kies, Platten und Dach-
latten zusammen 320 kg/qm. Die Traufpfette (einfacher Triger
auf zwei Stiitzen von 5-1,6=8 m Spannweite, zusammengesetzt
aus einem [ -Eisen N.P. Nr.20 und einem L.-Eisen 51-.62.7)
liegt in der Ebene der Fensterwand und ist unter den Sparren-
auflagern in Entfernungen von 1,60 m durch lothrechte L-Eisen
unterstiitzt, welche der Annahme nach die Hilfte der Belastung
der Traufpfette auf den untern Fensterwandtriger iibertragen
und zur Befestigung der Fensterrahmen dienen. Das gewihlte
Profil ist fiir Belastung durch Schnee, Wind, Declmpg und das
Fenstergewicht berechnet. Mit Rilcksicht aunf die Abstiitzung
der Pfetten durch die nur schwach geneigten Sparren gegen
die fibrigen Pfetten wurde der Einfluls des senkrecht zur Fen-
sterfliche wirkenden Winddruckes vernachlissigt. Die unteren

Abschlufstriiger sind als einfache Triger auf zwei Stiitzen aus-
gefilhrt und ruhen auf der fufseren, stralsenseitigen Umfassungs-
mauer ihrer ganzen Linge nach auf der aus Zores-Kisen ge-
bildeten Vordachrinne (vgl. Punkt 4 der Einzelheiten zu Abb. 2
auf Blatt 25) und aufserdem in 1,6 m Entfernung unter den
lothrechten Stiitzen auf Auflagersteinen. Der Triiger ist aus
dem Grunde auf 8 m freitragend berechnet, weil die nur zwei
Stein starke, von weiten Oefinungen durchbrochene und in der
Mitte nur 0,72 m hohe Wand zur Aufnahme und Uebertragung
der wagerechten Kriifte nach den unter den Endauflagern be-
findlichen, lothrecht stark belasteten Pfeilern zu schwach ist.
Auf der Riickseite des Schuppens lagern die genannten Ab-
schlufstriiger ihrer ganzen Linge nach auf der Mauer der Vor-
bauten auf, oder tragen sich dazwischen ilber den Stichgeleisen
frei (vgl. Punkt.J). In den beiden ersten Fillen ist nur der
Winddruek in wagerechter Richtung in Rechnung gezogen. Die
Mittelpfetten (I n. P. 20) der Seitenhallendicher sind als dureh-
gehende Gelenktriiger mit Absteifungen gegen die Binder an-
geordnet.

Der Berechnung der Seitenhallenbinder mit Vordach-
triigern ist als ungiinstigster Umstand volle Schneebelastung
und einseitiger Winddruck zu Grunde gelegt. Auch ist die
Berechnung fiir Winddruck von unten auf das Vordach durch-
gefiihrt, wobei sich nur fiir die Beanspruchung des Obergurtes
eine Zunahme des Druckes ergab, welche jedoch die betreffende
Spannung des Binders ohne Vordach nicht iiberstieg. s ist
angenommen, dafs die Belastungen im Punkte D) (Abb. 2,
Blatt 25) auf den unteren Abschlulstriiger des Hauptdaches
iibertragen werden und hier unberiicksichtigt. bleiben, sowie dals
die in A und B auftretenden wagerechten Kriifte nur vom
festen Mauerauflager bei 4 aufgenommen werden, sodals die
Siule nur Jothrecht beansprucht wird.

Die Berechnung der Seitenhallenbinder ohne Vor-
dachtriger erfolgte auch fiir volle Schneebelastung und ein-
seitigen Winddruck unter Beriicksichtigung der bei [), auftre-
tenden wagerechten Kraft des Mitteldaches, welche durch den
Seitenhallenbinder auf das Mauerwerk der Vorbauten iibertragen
werden soll, das allein wagerechte Kriifte aufnimmt. Die gufs-
eisernen Auflager sind mit den Binderfiifsen und dem Auflager-
steine mittels Steinschrauben fest verbunden. Da die wagerechte
Kraft grofser als die zu 0,7 - 0,6 angenommene Reibung zwi-
schen Sandsteinquader und Ziegelmauerwerk ist, so soll der Rest
von einer in den Umfassungsmauern der Anbauten liegenden
Verankerung aufgenommen werden. Die Berechnung der letz-
teren erfolgte bei dem kleinsten lothrechten Auflagerdrucke.

Das Dach der Mittelhalle. Die Stiitzweite der in
einer Entfernung von 318 mm liegenden Winkellatten (40-40-6)
ist 1,60 m gleich der Sparrenentfernung, Die Sparren aus
[ -Eisen (80 :45) sind durchgehende Triger iiber drei gleiche
Felder, Die lothrecht wirkende Belastung wurde senkrecht zu
den Sparren und gleichlaufend mit ihnen zerlegt. Letzterer
Krafttheil blieb unberiicksichtigt. Mittel- und Firstpfetten sind
durchgehende Gelenktriiger von J[- bezw. X -formigem Quer-
schnitt unter Verwendung der Profile C Z. 220 -9; 80 - 12,5
und X-J. 220.8,1; 98.12,2. Die iufsere [ -Pfotte ist
ein Triger auf zwei Stiitzen in der Fensterwand, alle 1,6 m
unterstiitzt. Bei derselben Annahme der Lastvertheilung im
lothrechten Sinne, wie bei den Fensterwiinden der Seitenhallen,
konnten der auf die Fensterwand wirkende Winddruck sowie der
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wagerechte Krafttheil des Winddruckes auf die Dachfliiche ver-
nachliissigt werden, da sich diese Kriifte auf die Sparren iiber-
tragen, welche mit den durch das gewiihlte J [ -Profil auch in
dieser Richtung steifen Pfetten verbunden sind.

Die Abschlulstriger in der Fensterwandebene bei
D und D, (vgl. Abb. 2, Blatt 25), sind als einfache Triger
auf zwei Stiitzen berechnet. Der Einfluls der Reibung an den
beweglichen Sparrenauflagern bei D), durch welchen eine Ueber-
tragung der wagerechten Kriifte auf siimtliche Pfetten der Sei-
tenhalle erfolgt, wurde vernachliissigt. Bei I); konnten die

Sparren der Seitenhalle wegen des festen Auflagers des Haupt-

binders mit dem Abschlulstriiger der Fensterwand fest verschraubt
und deshalb Einwirkungen des Winddruckes im wagerechten
Sinne unberiicksichtigt bleiben, weil eine Uebertragung dieses
Winddruckes auf simtliche Pfetten der rechtsseitigen Seitenhalle
erfolgt. Da der untere Fensterwandtriiger nicht blos zur Kraft-
iibertragung, sondern auch zum Abschluls des Holzcementdaches
dient und deshalb das hohe Stehblech (vgl. die Einzelheiten zu
Abb. 2 Punkt D, Blatt 25) erhalten mulste; weil dieser Triiger
auch in wagerechtem Sinne durch die Anordnung der Winkel-
eisen widerstandsfithig zu machen war und der so bestimmte
Querschnitt auch fiir die lothrechte Belastung geniigt; weil
ferner auch der obere Fensterwandtriiger mit den iibrigen Pfetten
des Hauptdaches gleiche Hohe haben mufste und deshalb nicht
schwilcher gehalten werden konnte, so wurde davon Abstand
genommen, die beiden Fensterwandtriiger zu einem Fachwerks-
triiger zu verbinden. IEs sind jedoch in den Endfeldern der
oberen und unteren Fensterwiinde iiber den Anbauten Streben
aus Winkeleisen angeordnet.

Die grifsten Stabspannungen des Dachbinders der
Mittelhalle ergaben sich bei voller Schneelast und einseitigem
Winddruck. Da der Binder steif genug ist, um die gesamten
wagerechten Kriifte auf das eine Auflager zu ibertragen, ohne
dafs erst die Reibung im losen Auflager iiberwunden wird, so
ist angenommen, dals die wagerechten Kriifte von dem festen
Auflager bei IJ); allein aufgenommen werden. Bei der Berech-
nung des aus Quadranteisen N. P. 7,56 - 10 gebildeten Querschnittes
der Siulen sind die Futterstiicke nicht mit gerechnet, und ergab
sich eine fiinffache Knicksicherheit. Der Druck auf den Auf-
lagerstein aus Basaltlava betrigt hichstens 21,1 kg/qem.

Das Dach der Anbauten. Die Eindeckung -erfolgte
wie bei den Seitenschiffen des Giiterschuppens mit Holzcement
bei einer Stiirke der Kiesschicht von 9 em auf Monierplatten,
welche sich durch ihr verhiiltnilsmiifsig geringes Gewicht und
durch ihre glatte Oberfliche gegeniiber den urspriinglich ins
Auge gefalsten Thonplatten auszeichnen. Die Monierplatten, am
Auflager 45 mm, in der Mitte nur 20 mm stark, liegen zwischen
Dachlatten aus AL -Eisen N. P. Nr. 5, welche in Entfernungen

von 351 mm angeordnet sind. Die letzteren sind auf X-Bal-~

ken N. P. Nr. 20 befestigt und lagern in Abstiinden von 15650 mm
auf den Umfassungsmauern der Anbauten (vgl. Schnitt U7 — V'
zu Abb. 1 auf Blatt 25). Die 34 cm breiten Platten sind aunf
Schalung aus einer Mischung von ein Theil Portland-Cement
und zwei Theilen Sand hergestellt, sodafs der Sparrenentfernung
entsprechend Platten von 1,60 m Liinge entstanden. Das Draht-
geflecht besteht aus 40 mm von einander entfernten, von Latte
zu Latte reichenden, bogenfirmig geprelsten 5 mm starken Sti-
ben, welche durch ebenso starke, in 80 mm Entfernung ange-
flochtene Lingsdriihte verbunden werden. Bei der Herstellung

der Platten wurde felderweise auf der Unterschalung 10 mm
hoch Cementmirtel halbfeucht eingebracht, dann das Geflecht
eingelegt und mit demselben Mortel bedeckt, dieser festgestampft
und abgerieben. Nach einer achttigigen Erhirtungsdauer wur-
den die Unterschalungen entfernt. Auf eine durchaus ebene,
glatte Oberfliche und regelmiilsige Form der Platten wurde
besondere Sorgfalt verwendet. Als grifstes Gewicht fiir die
Decken war 60 kg/qm festgesetzt. Auf eine freitragende Liinge
von 340 mm mufsten die Platten eine gleichmiilsig vertheilte
Last von mindestens 340 kg/qm iibertragen kinnen. Die Firma
Martenstein u. Josseaux in Offenbach a. M. bewirkte die Aus-
fiihrung der Cementdecken in einer Ausdehnung ven 4200 qm
zum Preise von 2,40 . /qm.

Die Holzcementbedachung besteht aus einer Lage von
nur aus Lumpen hergestellten, mit siedendem unentilten Stein-
kohlentheer vollig durchtrinkten Rohpappen und drei Papierlagen
mit versetzten Fugen. Die Dachfliche wurde mit einer 4 em
hohen Lage. feineren, mit Lehm gemischten Sandes bedeckt uu;l
noch eine ebenso hohe Schicht aus grobem Kies aufgewalzt.
Die Kosten betragen 1,60 .4/qm, wobei zu beriicksichtigen ist,
dals Sand und Kies von der Verwaltung gestellt wurden. Die
Traufkanten und Kiesstege sind nach Schnitt I7— V7 auf Blatt 256
hergestellt und mit versetzten Oeffnungen zum Durchlassen des
Wassers versehen. Der Anschlufs an die Mauern und Schorn-
steine ist durch eine mindestens 15 c¢m breite Aufkantung er-
folgt, deren Oberkante mittels eines iibergreifenden Zinkwinkels
gehalten wird. Letzterer greift mit einem Schenkel in eine
Mauerfuge ein und ist mit Hefthaken befestigt. Die Dichtung
des Anschlusses des Holzcementdaches der Seitenschiffe an das
Mittelschiff des Giiterschuppens wurde mit Zinkblech nach dem
im Einzelnen auf Blatt 256 gezeichneten Punkt D) bewirkt. So-
wohl an der Traufe bei B, Hund A, als auch beim Anschlufs
des Holzcementdaches an den unteren Fensterwandtriiger der
Mittelhalle bei D) und I); sind in die Cementplatten trapezfor-
mige Holzleisten eingelassen, auf welche die Pappe aufgenagelt
ist (vgl. die Einzelheiten zu Abb. 2 auf Blatt 25).

Die Entwisserung der Mitteldachrinnen bei Z, Abb. 2
Blatt 25, erfolgt durch Abfallrohre, welche durch die Fenster-
wiinde nach innen und an den Séulen herabgefiihrt sind. Unten
ersetzen gulseiserne Muffenrohre die Zinkblechrohre auf eine
Hohe von 2,20 m. Die Einfalloffnungen in den Rinnen sind
mit halbkugelférmigen Sieben aus verzinktem starken Eisendraht
iiberdeckt. Zu siimtlichen Dachrinnen und Dichtungen wurde
Zinkblech Nr. 14, zu den Kehldichtungen Nr. 13, zu den Ab-
fallrohren Nr.-12 verwendet. :

b) Die Thore des Giiterschuppens. Diese Thore sind
aus Wellblech in einem aus Winkeleisen gebildeten Rahmen
hergestellt (vgl. Abb. 2, Blatt 25). Jeder Fliigel hiingt oben
mittels eines Rollenpaares auf einer Laufschiene., Die mit ein-
ander verbundenen Rollen ruhen nicht in Achslagern, sondern
sind freilaufend angeordnet. Eine Fithrung ist oben durch
mehrere auf dem oberen Thorrahmen aufgeschraubte Bicke mit
reichlich hohen Backen, unten an zwei Stellen durch an den
Thorfligeln angenietete Flacheisen in einem aus zwei [ -Eisen
gebildeten Schlitze hergestellt (vgl. Schnitt @’&d’ und Punkt M
unter den Einzelheiten zu Abb. 2, Blatt 25). Die Buffer sind
bei einigen Thoren unabhingig von der Laufschiene befestigt
worden, was sich als zweckmiilsig herausgestellt hat.
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6. Die innere Einrichtung des Giiterschuppens.

An der Stralsenseite des Schuppens sind drei Wandkrahne
und an der Geleisseite drei Drehkrahne mit Fairbairn-Ausleger
angebracht. Die Krahne haben 1250 kg Tragfihigkeit und
3750 bezw. 4000 mm Ausladung. Die Kosten fiir das Stiick
betrugen 660 bezw, 925 4. Auch die Anordnung zweier
Laufkatzen war vorgesehen, dieselben sind jedoch zuniichst nicht
zur Ausfithrung gekommen.

An der Stralsenseite sind sieben Wiegestellen mit je
einem heizbaren und mit Fenstern versehenen Wiegehiiuschen

und je einer in den Fufsboden versenkten Laufgewichtswage
von 4000 kg Tragfihigkeit mit Selbstregistrir-Vorrichtung an-
geordnet (vgl. Abb. 1, Blatt 25). Vier von diesen Wiegestellen
dienen augenblicklich zur Annahme, die anderen werden nach
Bedarf bei der Ausgabe benutzt.

An dem durch bewegliche Fligel in den Giebelfenstern
zu liiftenden westlichen IEnde des Schuppens ist eine Vor-
richtung zum Trocknen der Wagendecken angeordnet
(vgl. Abb. 4 und B unter den Einzelheiten auf Blatt 25 und
Abb. 10 im Text). Dieselbe besteht im wesentlichen aus einem

Abb. 10. Aufhiingevorrichtung zum Trocknen der Wagendecken im Hauptgiiterschuppen, 1:75.

runden Holm aus Tannenholz von der Linge der Wagendecken-
breite. Der Holm hiingt mittels zweier iiber Rollen gefiihrten
Seile an freistehenden schmiedeeisernen Bicken und kann herab-
gelassen und in die Hohe gezogen werdsn. Diese Einrichtung
ermbglicht ein gleichzeitiges Troeknen von 20 Decken ohne Hin-
derung des Verkehrs und ohne wesentliche Beschriinkung des
Schuppenraumes. In dem Westgiebel ist auch ein Thor vor-
gesehen, welches die Verbindung nach dem Zollschuppen mittels
einer auf einer Rampe befindlichen Fahrbahn herstellt.

’

7. Die Umladehalle.

Das Haupt- und das Vordach ist mit Wellblech 150.40.1
eingedeckt, welches auf den Mittelpfetten und der Firstpfette
gestofsen ist. Alle Pfetten, aufser den in die Fensterwandebene
fallenden, als einfache Triiger auf zwei Stiitzen ausgebildeten,
sind durchgehende Gelenktriger (vgl. Abb. 1 und Abb. 3 und
die zugehrigen Einzelheiten @— V" auf Blatt 25). Als innere
Pfette des Vordaches dient gleichzeitig die untere Gurtung des
Fensterwandtriigers, der hier zur Materialersparnifs als Fach-
werkstriger ausgebildet ist. Die wagerechte Rinne des Haupt-
daches, deren Dichtung an den Stbfsen Schwierigkeiten machte,
ist aus Zoreseisen gebildet und dient als Traufpfette des Well-
blechdaches. Wiirde der Obergurt des Fachwerkstriigers so hoch
liegen, dafs er das Wellblech unmittelbar unterstiitzen kann,
so wiirde eine unglinstige Uebertragung der wagerechten Kriifte
auf die Binder stattfinden und eine starke Inanspruchnahme
auf Biegung entstehen. Seitlich ist die Traufpfette des Haupt-
daches durch ein in der Dachebene liegendes Winkeleisen ver-

steift, welches in den durch Windbinder verbundenen Feldern
mit ersteren ein Hingewerk bildet.
Die Stabspannungen sind fiir drei Fille ermittelt:

1. Das Dach ist vollstindig mit Schnee belastet und einsei-
tigem Winddruck ausgesetzt; dabei wurde das linke Auflager
fest, das rechte beweglich angenommen.

2. Die linke Seite des Hauptdaches, sowie die beiden Vor-
diicher sind mit Schnee belastet, die rechte Hiilfte schneefrei,
dabei linksseitiger Winddruck.

3. Das ganze, von Schnee freie Dach wird von unten durch
einen lothrecht aufwirts mit 100 kg/qm wirkenden Winddruck
getroffen, .

Die Séulen sind mit dem Grundmauerwerk fest verankert.
Die gufseisernen Siulenkdpfe, die mit dem schmiedeeisernen
Schaft fest verbunden sind, bilden das feste bezw. lose Auflager
der Binder bei A und B (in Abb. 3, Blatt 25). Die stirkste
Beanspruchung der Siulen und ihrer Verankerung findet bei

~ cinseitigem Winddruck auf das sonst unbelastete Dach statt.

Der wagerechte Krafttheil des Winddruckes wird nun nicht allein
von der einen Siule mit dem festen Auflager aufgenommen,
sondern es wird ein Theil infolge der auf dem Gleitlager ent-
stehenden Reibung auf die Siule mit losem Auflager entfallen.
Der Rest der wagerechten Kraft bringt am Fulse der Siule ein
neben dem vorhandenen Druck wirkendes Biegungsmoment her-
vor. Ks ist ein verinderliches, aus Quadranteisen N. P.71/,
und eingelegten Blechen und Flacheisen gebildeter Sdulenquer-
schnitt angenommen. Bei der Berechnung der Ankerlinge wurde
eine 2,5fache Sicherheit gegen Aufheben zu Grunde gelegt.
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Die Befestigung des Wellbleches auf den Pfetten erfolgte
durch Hafter aus verzinktem Eisen. Die Hilfte dieser Hafter
ist mit den oberen Pfettenflanschen verschraubt.  Simtliche
Niethkipfe erhalten iiber dem Wellbleeh Unterlagsscheibchen
aus 1 mm starkem verzinktem Eisenblech.

8. Die Vieh- und Langholzrampe, die Zufuhrstrafsen
und Lagerplitze und sonstige Ausstattung des Giiter-
bahnhofes. '

Die Vieh- und Langholzrampe ist ihrer leistungsfiihi-
gen Anordnung halber erwiihnenswerth. Die drei mittleren Ge-
leise sind geradlinig tiber die Drehscheiben hinweggefiihrt, um
auf ihnen Wagen mit grofserem Radstand als 5,40 m an die
Rampe zum Beladen heranbringen za kinnen, da ein Drehen
dieser Wagen auf den kleinen Drehscheiben nicht moglich ist.
Durch ecine Verlingerung der Geleise iiber die Drehscheibe hin-

weg ist ein Ablaufen der ankommenden Wagen von den Dreh-

scheiben verhindert. Durch den zungenférmigen, nachtriiglich
ausgefiihrten Einbau ist die Rampe so breit geworden, dafs die
Hinterriider der mit vier Pferden bespannten Wagen auf der
wagerechten Ebene der Rampe noch einen Stiitzpunkt finden,
wenn die Vorderpferde vor den Bufférkammern angelangt sind.
Die Breite des Einbaues ist so bemessen, dals die Pferde be-
quem abgespannt und nach beiden Seiten auf die Rampe zu-
riickgefithrt werden konnen.  Alle fiinf Kopfladestellen der
Rampe kinnen gleichzeitig benutzt werden.

Auf den Zufuhrstralsen und Lagerplitzen sind mit
Reihenpflaster befestigt: die Vieh- und Langholzrampe, die von
der Mainzer Landstralse abzweigende Zufuhrstralse, die Stralsen
ostlich und siidlich des Giiterschuppens und die Geleisiibergiinge.
Mit Pflaster ohne regelrechten Verband sind versehen die Koh-
lenlagerplitze. Chaussirt sind die iibrigen Zufuhrstrafsen und
Freiladestralsen. Bei einer Breite bezw. Liinge der Kopffliche
von 12 bis 19 em betriigt die Stiirke des Reihenpflasters 16 em,
die Stiirke des Pflasters aus rauhen Kopfsteinen 14 em. Die
untere Fliiche der Steine sollte nicht weniger als 2/, der Kopf-
fliiche betragen. Die Packlage der Chaussirung ist 16 em stark,
die Stiirke des Kleinschlags nach Beendigung des Walzens min-
destens 10 cm.

In den Freiladegeleisen sind zwischen Langholzrampe und
Umladehalle ein Bockkrahn von 10000kg und 7500 mm
Spannweite (Preis 2700 #), ein Drehkrahn von 5000 kg
Tragfihigkeit und 4000 mm Ausladung (Preis 2875 ), ferner
norddstlich der Rampe zwei Centesimalwagen und an ver-
schiedenen Stellen Lademalse aufgestelll. Am  westlichen
Ende der Freiladegeleise ist ecine Desinfectionsanstalt an-
geordnet.  Biidlich des Locomotivschuppens von 14 Stinden ist
ein Uebernachtungsgebiiude und dstlich davon, jenseit des
Dammes der Main-Weserbahn sind einige kleinere Beamten-
Wohngebéiude ausgefithrt. Zur Sicherung gegen Feuersgefahr
sind Wasserpfosten angeordnet. Die an drei Orten des Gii-
terbahnhofes errichteten Bediirfnifsanstalten sind, um die
Mbglichkeit einer Versetzung offen zu halten, aus eisernem
Rippenwerk mit Wellblechverkleidung und Dachdeckung aus ver-
zinktem Eisenblech hergestellt. Die Entwiisserung des Giiter-
und Verschubbahnhofes erfolgt mittels Sickerschlitze und Thon-
Tohrleitungen in das stidtische Canalnetz.

Das Druckwasser zum Betrieb der bei K3 im Giiter-
schuppen (vgl. Blatt 22 bis 24 und Blatt 25) und bei K4 in
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dem Gebiude siidlich des Locomotivschuppens filr 14 Stinde
aufgestellten Maschinen fiir die elektrische Beleuchtung sowie
das Gebrauchswasser wird fiir siimtliche Bahnhofsanlagen ge-
meinsam von einem Mittelpunkt aus geliefert. Letzteren - bildet
die Ferntriebanlage (vgl. Abb. 17) mit dem Wasserthurm, welche
bei der Beschreibung des Personenbahnhofes kurz erirtert wer-
den wird.

9. Das Giiterabfertigungsgebiude,

Dieses Gebiiude besteht aus einem Erd- und einem Ober-
geschofs und ist vollstliindig unterkellert. Das Kellergeschols
liegt mit seinem Iulsboden im Seitenbau 1,30 m, im Mittelbau
1,80 m unter der Strafse und ist 2,8 bezw. 3,3m hoch. Die
Hohen des Erdgeschosses, des
ersten Obergeschosses und des
Drempels sind 4,50, 4,20 und
1,40 m. Die untersten Absiitze
der Grundmauern bestehen aus

Bruchsteinen, die #ulseren
Mauern des Kellergeschosses sind
mit einer 5 ecm breiten Luft-
schicht nach beistehender Abb. 11,
die inneren Kellermauern ganz
aus Backstein hergestellt. Das
aufgehende Mauerwerk ist, wie
das iibrige, in Schwarzkalkmirtel
aus Ziegeln mit gelber, leder-
farbiger Backsteinverblendung
ausgefithrt. Fiir die Gesimse und
die Fensterbiinke ist rother Sand-
stein verwendet, das Dach ist mit
Schiefer auf Sehalung nach deut-
scher Art eingedeckt. Siimtliche
Decken sind in feuersicherer
Baunart 28 em hoeh nach Abb. 12 aus 8 ¢m starkem Stampf-
beton (ein Theil Cement, zwei Theile Sand und sieben Theile

Abb, 11.
Schutz der Kellermauern des
Giiterabfertigungsgebiiudes
gegen aufsteigende Boden-
feuchtigkeit. 1 :50.
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Abb. 12,
Fulsbiiden und Decken im Giiterabfertigungsgebiude. 1:20,

grober Kies bezw. Schlacke) bis zu 0,95 m Weite zwischen
I-Trigern auf Schalung hergestellt. Der Materialbedarf fiir
ein Quadratmeter stellt sich anf 17 1 Cement, 331 feinen Sand,
117 1 groben Kies; dazu kommen 24,1 kg Eisen zu 0,12 #
fiir das Kilogramm, bei einem lichten Mauerabstand (Zimmer-
tiefe) von 4,583 m. Der Arbeitspreis fiir 1 qm betrug rund 1 .4.
Nach den angestellten Versuchen betriigt das Gewicht der Kies-
betondecke ausschliefslich des Eisens rund 176 kg/qm. Eine
Probebelastung der Decke, gleichmiilsig vertheilt durch Aufbrin-
gon von Cementséicken hergestellt, ergab bei 1660 kg/qm noch
keine sichtbare Veréinderung; erst bei einer Belastung von
2075 kg/qm zeigte sich ein feiner Rils, der sich jedoch nach
16
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der Entlastung wieder schlols. Die Fufsbtden sind kieferne
Riemenbdden auf kiefernen Lagerhdlzern, die Treppen massiv
aus Basaltlava, die holzernen Kniestock-Dachstiihle bestehen
aus vereinigten Hinge~ und Sprengewerken. Die Sammelheizung
ist als Niederdruckdampfheizung mit Liiftung von den Gebr.
Korting in Hannover ausgefiihrt. Die Kosten betrugen 324 .4
fiir 100 cbm, etwa 8 pCt. der Bausumme,

Die Benutzung der Riume geht aus den beigefiigten
Grundrissen Abb. 13 und 14 hervor. Augenblicklich sind 68
Beamte beschiftigt.

Abb. 13.

Giiterabfertignngsgebiiude.
1. Obergeschols,

Nordwestlicher Fliigel. Dienstwohnung des Vorstehers.
14 u, 15, Empfang - Abtheilung. 16. Vorsteher. 17 u. 18. Versand - Abtheilung.
19, Vorsteher, 5.) Kartirang. 21 n. 22. Meldeburean, 23, Materialienzimmer,
24, Declarant, 25. Instructionszimmer,

Abb, 14. Giiterabfertigungsgebiiude,

Erdgeschols,

1, Vorsteher.
b u. 6 Telegraphie.
9. Registratur u. Journal,

2. Schreiber,

3. Untersuchungen, 4. Registratur,
7. Kasse,

8. Vorsteher der Main - Neckar - Bahn,
10, Meldungen, 12 u, 18, Versand,

Die bebaute Grundfliche enthiilt im Erdgeschols 668 qm,
der Rauminhalt 8651 cbm, die Kosten betragen nach dem An-
schlage 140000 .4, nach der Ausfiihrung 137340 .4 (ohne
Bauleitung) und berechnen sich daher fiir 1 qm bebauter Grund-
fliche zu 205,56 4, fir 1cbm Rauminhalt zu 15,7 .4

10. Die Zollabfertigungsanlage (vgl. Blatt 25, Abb. 1),

Von einer zollamtlichen Abfertigungsstelle fiir Reisegepiick
und Eilgut auf dem Hauptpersonenbahnhofe wurde abgesehen.
Das Eilgut in Wagenladungen wird auf dem Giiterbahnhofe
abgefertigt und das Eilstiickgut unter Kolloverschluls mittels
Rollfuhrwerk nach dem Zollhofe am Mainkai geschafft. Die
Zollabfertigungsstelle auf dem Gilterbahnhofe liegt westlich vom
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(Hiiterschuppen und ist mit diesem durch eine Bithne verbunden.
An dem Zollschuppen ist das Abfertigungsgebiiude angebaut;
dasselbe enthiillt im Erdgeschols Dienstriiume an einem durch-
gehenden Flur, in den beiden Obergeschossen Dienstwohnungen
fiir Steuerbeamte.

Auf der Bahnseite des Schuppens sind fiir die unmittel-
baren Revisionsbeamten zwei Dienstriiume angebaut, welche nach
dem Schuppen hin behufs Beaufsichtigung der Schuppenarbeiter
mit Glaswiinden abschliefsen. An den Giebelwiinden stehen vor
den Bureaus Revisionstische, von oben durch Fenster beleuchtet.
Der Zollschuppen ist mit dem Dienstgebiiude durch eine Thiir
und mit der nach dem Hauptgiiterschuppen fiihrenden Biihne
durch ein Thor verbunden. Zwei durch Drehscheiben ver-
bundene Stichgeleise in der Mitte und je ein solches an den
Enden fithren in den Schuppen. Die 7,6 m langen Giiterwagen
konnen in demselben eingeschlossen werden. Liingere Wagen
werden fiber die Drehscheibe 4 (vgl. Blatt 25) durch das
gekriimmte Stichgeleis geschoben, auf der Verbreiterung der
Verbindungsbiihne ausgeladen und durch das Thor in den Zoll-
schuppen gebracht. Am mittleren Zungengeleis und am gegen-
iiberliegenden Thore der Stralsenseite sind feststehende Hand-
krahne von 1250 kg Tragfiihigkeit angeordnet. Die bahnseitigen
Oeffnungen und diejenigen der drei Thore an der Stralsenseite
sind mit Wellblechschiebethoren versehlossen.

Das ebenso wie beim Giiterschuppen angeordnete Grund-
mauerwerk des in Backstein mit Ziegelverblendung aufgefiihrten
Hochbaues ist aus Bruchsteinen hergestellt. Die Sockelverblen-
dung besteht aus Basaltlava und zu den Einfassungen sind
Werksteine verwendet.

Das Dach ist, um Schwitzwasser zu vermeiden, statt mit
Wellblech, mit blaugedimpften Falzziegeln, bei dem Wohnge-
bilude auf holzernen, bei den Schuppen auf eisernen Latten
eingedeckt. Die Anbauten sind zum besseren Schutz gegen
Wiirme und Kilte mit Holzcement bedacht.

Das Schuppendach (vgl. Bl 26) besteht aus zwei gleich-
laufenden, in der Mitte des Schuppens auf eisernen Siulen
rubenden Satteldichern mit breiter, zwischenliegender Zinkrinne,
Auf der Stralsenseite ist ein eisernes Wellblech-Vordach an-
geordnet, Die Pfetten sind als durchgehende Gelenktriiger aus-
Die Binderweite betrigt 7,60 m. Die Rinne zwischen
Vordach und dem Gebiiude besteht aus Zores-Eisen. An den
Liingsseiten sind durchlaufende lothrechte Fenster angebracht.
Die Anordnung und Berechnung der Dachtriiger ist ihnlich der
des Giiterschuppens erfolgt.  Im allgemeinen ist erstere aus
dem Schnitt auf BL 26 ersichtlich. Die Briistungshohe der
unteren eisernen  Fenster betriigt 1,20 m, damit der untere
Raum als Lagerraum benutzt werden kann. Der Boden ist
mit 12 em hohen, 12 bis 20 em langen, 8 em breiten, in reinem
Sandbett verlegten Kliotzen aus Buchenholz gepflastert.  Der
lose Untergrund und die mangelnde Fugendichtung hat ein
Umlegen des Pflasters erforderlich gemacht, wobei sich eine
Fugenfiilllung mit Sand als geniigend herausstellte und von der
Ausfiihrung einer Betonunterlage mit Asphaltfugendichtung Ab-
stand genommen werden konnte.

Die Beleuchtung erfolgt durch Gas, die Heizung durch
Oefen. Bei der Herstellung der ganzen Anlage wurde besonders
auf geniigende Sicherheit gegen Diebstahl und Feuersgefahr
geriicksichtigt; zu letzterem Zweck sind im Schuppen zwei Was-
serpfosten angeordnet.
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11, Der Schuppen fiir feuergefihrliche Gegenstiinde,

Dieses in ihnlicher Anordnung wie der Zollschuppen aus-
gefithrte Gebiinde hat sechs Wellblechschiebethore mit einer
Kugelaufhiingung nach Patent Weickum erhalten (vgl. Abb. 15),

Schnitt, 1:4.

Abb. 15,

Thoraufhiingung

des

Schuppens
fiir
fenergefihrliche

Gegenstiinde.
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die eine .aufserordentlich leichte Beweglichkeit der Thore ermig-
Ticht. Die 50 m lange Laderampe gestattet ein gleichzeitiges
Ent- und Beladen von sechs Wagen. Der Schuppen ist zuniichst
verpachtet, da die Menge der feuergefiihrlichen Gegenstiinde sich
anfiinglich zu gering erwies. Alle grofseren Gebiiude des Gii-
terbahnhofes sind mit Blitzableiterr versehen.
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12, Der ringformige Locomotivschuppen fiir 14 Stinde
auf dem Verschubbahnhof.

Auf der ndrdlichen und auf der siidlichen Hiilfte des Ver-
schubbahnhofes ist je ein ringformiger Schuppen fiir 14 bezw.

10 Giiterzuglocomotiven angeordnet, die auf 44 Stinde erweitert’

werden konnen. Beide Schuppen sind nach dem Muster der
auf dem Bahnhofe Sommerfeld ausgefiihrten, in dem Jahrgange
1882 8. 134 der Zeitschrift fiir Bauwesen verdffentlichten An-
lage, jedoch mit eisernen Dachfriigern, entworfen. Zwei Geleise
sind jedesmal zu einer Einfahrt verbunden. Am Umfange der
Drehscheibe von 13,06 m Durchmesser laufen je vier Schienen
so zusammen, dafs sich die beiden mittleren zu einem Schie-
nenkopf vereinigen. Die Kriimmung von 180 m Halbmesser
fingt 1,38 m vom Drehscheibenumfang entfernt an und endigt

am Anfang der Loschgrube, sodals letztere vollstindig in der

Geraden liegt.

Auf den zwei ersten Geleisen lassen sich vier Tenderma-
schinen unterbringen; mit Riicksicht hierauf sind die Rauch-
schlote angeordnet. Bei den Geleisen Nr. 3 bis 14 sind die
Rauchschornsteine nur  puf der Innenseite angebracht (vgl.

den Durchsehnitt auf Bl. 26). Die Lischgrubenlinge ist durch
die Nothwendigkeit einer Standfliche vor Kopf der Maschine be-
grenzt. Die Schienen sind innerhalb des Schuppens auf Stein-
wiirfeln aus Basaltlava mit je zwei Steinschrauben befestigt.

Die Griindung des Schuppens erfolgte auf Pfeilern und
Erdbdgen, wodurch sich die Lage der Fenster ergab. Grund-
und Sockelmauern sind in Sandbruchstein und Schwarzkalk-
mbrtel, das aufgehende Maunerwerk aus Ziegeln in Schwarzkalk-
Cementmortel mit zweifarbiger Verblendung aus Backsteinen
hergestellt. Der Sockel ist mit Schichtsteinen, die Lischgrube
mit feuerfesten Steinen verblendet und mit einer Rollschicht
abgedeckt. Tnnen ist der Schuppen geweilst. Die Heizung er-
folgt durch sieben Umlauféfen von 650 mm Durchmesser aus
der Fabrik Hohenzollern, In jeder Binderachse steht flir je
zwei Maschinen ein solcher Ofen und ein Wasserpfosten. An
den Fensterpfeilern der Aufsenwand befinden sich drei Werk-
biinke, ein Ofen und eine Schmiedeesse, sowie zwischen den
Lischgruben drei Waschbecken und ein Sandkasten. Ein Stand
ist mit vier Winden versehen. Zwischen zwei Lischgruben
dient ein mit 6 mm starkem Riffelblech iiberdeckter, 2,08 m
weiter, 1,50 m tiefer kellerartiger Raum zur Aufbewahrung von
Oel, Sand u. dgl.

Die ostliche Giebelmauer ist mit Riicksicht anf die Er-
weiterung aus Fachwerk errichtet. An dem nbrdlichen, ganz
aus Mauerwerk bestehenden Giebel sind Riiume fiir ein Magazin,
zum Aufenthalt der Fithrer, Heizer und Werkmeister angebaut.
Thiiren befinden sich in den Giebeln und in der Mitte der Um-
fassungsmauer. Die Fenster sind aus Isselburger Herdguls her-
gestellt. Auf Bl. 26 ist die allgemeine Anordnung aus dem Liings-
schnitt ersichtlich. Das doppellagige Pappdach auf gespundeter
Schalung ruht auf 93 ¢m i. 1. entfernten hdlzernen Sparren,
welche mit der durch aufgeschraubte holzerne Balken versteiften
oberen Gurtung der Netzwerkpfetten * unmittelbar verschraubt
sind (vgl. Einzelheiten Abb. € auf Blatt 25). An zwei Stellen
sind bewegliche Pfettenauflager durch Anordnung einer Bolzen-
verbindung in linglichen Ldchern vorgesehen (vgl. Abb. ®
A B0

Der zur Mitte gleichartiz geformte Dachbinder hiingt zur -
Erzielung einer grifseren, in der Mitte 4 m betragenden Trii-
gerhbhe, wie dies bereits auf dem Bahnhof der Anhaltischen
Bahn in Berlin (Hannov, Zeitschrift 1881) ausgefiihrt ist, mit
seiner unteren Gurtung unter der wagerechten Verbindungslinie
der Auflagerpunkte durch. Von der Herstellung beweglicher
Auflager der Dachbinder wurde Abstand genommen. Auf dem
First sind holzerne Laternen mit Drehfenstern angeordnet.

Die i. 1. 4,80 m hohen Thore sind aus Wellblecl, in
schmiedeeisernen Rahmen hergestellt. Die mit den Grundmauern
verankerten Thorsiiulen, mit einem aus Schnitte—d zu Abb. D
auf Blatt 25 ersichtlichen Querschnitt, werden iiber den Thoren
durch einen 750 mm hohen, durch einen wagerechten Netzwerk-
triiger versteiften, an zwei Stellen gleichfalls beweglich ange-
schlossenen Thorsturz verbunden (vgl. Punkt D u. @ auf Blatt 25).
Die Thorfliigel sind in ihrem oberen Theil mit einer Verglasung
zwischen schmiedeeisernen Sprossen versehen. Die einzelnen
Glastafeln stehen mittels 2 - 7 mm hoher, 1,5 mm starker Blei-
nuten gedichtet .iibereinander. An den lothrechten Sprossen
werden die Glastafeln aulser durch den Kittfalz noch durch

“kurze Stifte in den Sprossenstegen gehalten. Die Thorangeln

und Haken sind einer Erneuerung halber losbar eingenietet.
16*
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Die Entwisserung der Loschgruben findet nach den innen-
seitigen Kopfen derselben nach einem, die Gruben verbindenden
gemauerten, mit Riffelblech abgedeckten Canale statt, welcher
auch die Zuflulsleitung fiir die Wasserpfosten aufnimmt. In
jeder Loschgrube ist vor der Einmiindung ein Senkschacht an-
geordnet. Der Canal entwissert am Ustlichen Giebel in ein
30 em weites Thonrohr, welches an die Hauptentwiisserung des
Giiterbahnhofes anschliefst. ,

Der ungefihr 1000 qm grofse Kohlenhof ist mit einer
Bohlenwand zwischen X-Eisen eingefriedigt und enthilt eine
13,28 m lange, 2,83 m fiber 8.0. erhohte, mit einem Schwenk-
baum ausgeriistete Ladebiihne, eine Arbeiterbude aus Wellblech
sowie eine kleine Bude zum Anschreiben. '

Fiir den auf der siidlichen Seite des Verschubbahnhofes in
gleicher Anordnung ausgefilhrten Locomotivschuppen fiir 10
Stinde sollte statt einer neuen Drehscheibe eine vorhandene von
kleinerem Durchmesser (12,5656 m statt 13,06 m) zur Verwendung
kommen. Es mufsten deshalb besondere Herzstiicke von 0,51 m
Linge aus Flufsstahl geschmiedet und mit eingesetzter Stahl-
gpitze hergestellt werden (vgl. Abb.16), die bei der dem Schup-

M
T mES 9
Hi tiick , aus Flufsstahl geschmiedet.

Abb, 16, Herzstiick zum Anschlufs der Strahlengeleise an die
Drehseheibe des Locomotivschuppens fiir 10 Stiinde. 1 : 20,

pengrundrisse zu Grunde gelegten Geleiseanordnung das fehlende
Ringstiick ersetzen und an welche sich die auf holzernen Quer-
schwellen befestigten Strahlengeleise anschliefsen,

13. Berechnungsgrundlagen,

Fiir die Berechnung der Diicher der Hochbauten des Gii-
terbahnhofes wurden folgende Belastungen zu Grunde gelegt:

a) Schneelast von 75 kg auf 1qm der wagerechten Grund-
fliiche.

b) Winddruck von 120 kg auf 1 qm in einer Richtung um
10 gegen die Wagerechte geneigt und gleichzeitig mit der
Schneelast wirkend.

Fiir die angenommenen Belastungsfille sind die Knoten-
punktlasten und die Auflagerdriicke ermittelt, sodann auf zeich-
nerischem Wege die grofsten Stabspannungen, Letztere wurden
in einer Liste zusammengestellt mit den Querschnitten, der
Beanspruchung, dem kleinsten Trigheitsmoment, der theoreti-
schen und der bei Feststellung der Knicksicherheit in Rechnung

gezogenen Linge, der Knicksicherheit, dem Nietdurchmesser,
dem Querschnitt und der Zahl, Beanspruchung und dem Loch-
leibungsdruck der Niete.

Zur Berechnung der Knicksicherheit » wurde die Formel

fiir an beiden Enden lose Stibe benutzt, worin P die Belastung,
! die theoretische Linge in Centimetern, & den Elasticitits-
modul = 2000000 fir Schmiedeeisen und ./ das Trigheits-
moment bedeutet. Da ein theilweises Einklemmen der Stabenden
angenommen werden kann, so ist /= 0,75 der theoretischen
Linge angenommen, falls diese kleiner als 2m ist. Betriigt
gie jedoch mehr, so ist fiir / die Entfernung zwischen den End-
nieten eingefithrt. Die zulidssige Beanspruchung ist im allge-
meinen zu 1000 kg/qm angenommen.

Am Schlusse dieser Mittheilung sind die wichtigsten An-
gaben iiber die Nutzeinheiten, Grundflichen, Gewichte, Kosten
der Diicher und der Gebiiude und die Einheitspreise des Eisens
in einer Liste fiir die wichtigeren Hochbauten des Personen-
und Giiterbahnhofes zusammengestellt.

Die Kosten des Giiter- und Verschubbahnhofes zusammen
belaufen sich auf rund 5762500 %, wobei die Kosten der
Anschlufsdimme an die hochliegenden Giitergeleise Bockenheim-
Mainbriicke, der Maschinen-, Beleuchtungs- und Wasserversor-
gungs-Einrichtungen, sowie die besonderen Bauleitungskosten
mit eingerechnet sind. Von der genannten Summe entfallen

\1420000 6 anf den Erwerb des 80,34 ha umfassenden
Geliindes.

14. Die Giiterwagen-Hebevorrichtung,

Die Hebeanlage besteht aus zwei von einander unabhiingi-
gen, unmittelbar wirkenden Wasserdruck - Hebeyorrichtungen,
deren Lageplan aus Abb. 17 und deren Einrichtung im all-

1:2000 fir die Breiten
1:5000 flr die Liingen

Abb, 17.
Lageplan der Giiterwagen - Hebevorrichtung und der Ferntriebanlage.

1 und 2 Personengeleise der Frankfurt - Bebraer Bahn,
8 und 4 Personengeleise der Main - Neckar - Bahn,
6 und 6 Giitergeleise nach dem Verschubbahnhof und nach Bockenheim.
a Wassorthurm, b, ¢, @ Kesselhaus und Schornstein, g Maschinenhaus,
T Brilckenw us,  h Stationsgebiiude. | Stellwerksgebiiude,
k Locomotivschuppen. | Wasserstation, m Brunnen,

gemeinen aus den Abbildungen auf Bl 26 ersichtlich ist. Das
zum Betriebe erforderliche Druckwasser liefert die in der Niihe
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der Station Mainbriicke angeordnete Ferntriebanlage. In einem
gulseisernen Cylinder, welcher sich auf eine bis zum gewach-
senen Boden herabgefilhrte cylindrische Mauerung stiitzt, bewegt
sich der Hebekolben. Derselbe triigt mittels Kugelgelenkes die
aus Blechtriigern bestehende Hebebiihne, welche in lothrechten
Fachwerkstriigern mittels gulsstihlerner Gleitschuhe senkrecht
gefiihrt wird.

Bei der Berechnung der Querschnitte ist die ungiinstigste
excentrische Belastung der Hebebithne zu Grunde gelegt. Die
Biihne besteht aus vier Lingstriigern, von denen die beiden
finfseren die Gleitbacken tragen, die beiden mittleren aber, auf
denen die Fahrschienen liegen, nicht ununterbrochen durchge-
fiithrt sind, sondern gegen zwei Quertriiger stolsen, zwischen
welchen das auf dem Hebekolben ruhende Kugellager befestigt
ist. Die Endabschliisse der Biihne werden durch kriiftige Blech-
triiger gebildet; die Abdeckung ist ein Belag aus Riffelblech,
- die beiden i{ufseren Fiihrungstriiger sind trapezformig, die mitt-
leren als Paralleltriiger ausgebildet. Auf den letzteren steht
ein durch eine besondere Briicke zugiinglich gemachtes Wiirter-
haus, Von hier aus erfogt die Steuerung mittels entlasteter
Kolben, die durch Schraubenspindel und Handrad bewegt wer-
den. Beide Hebecylinder und die drei Filhrungen stiitzen sich
auf einen gemeinsamen, aus starken Trigern hergestellten Rah-
men, der mit dem Grundmauerwerk verankert ist.

Die Iuttermauer hat Bogenaussparungen erhalten; die
durchfallende Dammbischung ist mit einer 15 cm starken, 2 em
hoch mit Cement abgeglichenen Betonschicht befestigt. Das
Mauerwerk mufste anf Brunnen gegriindet werden. Die Grund-
mauern der Fliigelmanern sind dagegen nicht bis auf den tiefer
liegenden Kies herabgefiihrt, sondern auf den gewachsenen Bo-
den gesetzt.

Damit die Biithnen nicht mit zu grolser Geschwindigkeit
in ihren fufsersten Lagen ankommen, sind besondere Drossel-
ventile angeordnet, welche selbstthiitiz vor dem . Hubende soweit
geschlossen werden, dals ein zur Aufzehrung der lebendigen
Kraft ausreichender Wasserwiderstand erzengt wird. Aulserdem
sind noch Buffer angebracht. Zur Verhiitung des Herabstiirzens
eines Wagens sind selbstthiitig wirkende Schranken in Verbin-
dung mit Bremsschuhen vorgesehen.

Die Hebevorrichtungen sind fir jo 18t Nutzlast und eine
Wasserpressung von 75 Atm. hergestellt. Als grifster Radstand
der zu befordernden Wagen ist 5,5 m festgesetzt. Die Dauer
eines Hubes ist bei einer ganzen Hubhthe von 5,6 m zu 30
Secunden angenommen, entsprechend einer durchschnittlichen
Geschwindigkeit von 0,20 m, Fiir die gesamte Hubdauer sind
sechs Minuten zu rechmen. Mit beiden Hebevorrichtungen zu-
sammen kionnen daher in der Stunde 20 Wagen beftrdert
werden,

Zur Zu- und Abfithrung der mit der Hafenbahn befir-
derten Wagen dient vor jeder Hebevorrichtung eine Wagendreh-
scheibe von 5,6 m Durchmesser,

Die Kosten der Hebethurmanlage belaufen sich insgesamt
auf 71168 .4, wovon 37068 .4 auf das Mauerwerk und die
Erdarbeiten entfallen.

B. Die Werkstittenanlage der Staatsbahn fiir Personenwagen- und
Locomotiven - Aushesserung.

Dieser Werkstittenbahnhof ist mit der Locomotivschuppen-
anlage anf dem Gelinde erbaut worden, welches im Osten von

den hochliegenden Giitergeleisen der Main-Neckar- und Frank-
furt-Bebraer-Bahn, im Norden durch die Hessische Ludwigs-
Bahn, im Siden und Westen von der Taunus-Bahn -einge-
schlossen wird (vgl. Blatt 19 und 20). Zugiinglich ist die
Werkstiitte vom Personenbahnhofe aus fiir alle Bahnen mit
Ausnahme der Hessischen Ludwigs-Bahn.

Durch Abzweigung eines dritten Geleises bei Station Hel-
lerhof aus den durchgehenden Striingen von Bockenheim nach
der Mainbriicke neben den Personengeleisen der Main-Weser-
Bahn nach dem Personenbahnhofe hin (vgl. Abb. 7) ist eine
unmittelbare Verbindung zwischen dem Werkstiittenbahnhofe und
dem Verschubbahnhofe der Staatsbahnen erreicht. Hierdurch
ist es moglich, Kohlen, Werkstattsmaterialien und der Ausbesse-
rung bediirftige Maschinen und Fahrzeuge iiberfiihren zu kinnen,
ohne die Haupt-Personengeleise zu beriihren.

Mit Riicksicht auf die Grifse des verfligharen Geliindes
und um nicht die freie Bewegung durch Ein- und Abfuhr von
(viiterwagen zu hindern, ist von einer Ausdehnung der Anlage
auf die Giiterwagen-Ausbesserung Abstand genommen worden.
Fiir diesen Zweck ist vielmehr siidlich vom Verschubbahnhof
eine hesondere Anlage geschaffen worden.

Die Zu- und Abfuhr der Wagen findet auf den siidlichen
Geleisen Nr. IV und V (vgl. Blatt 22 bis 24), die der Locomo-
tiven auf dem nordlichen Nr, VI statt. Auf letzteren werden
auch die Materialien herangebracht.

Das Werkstittengebiiude ist unter Beriicksichtigung einer
spiteren Erweiterung in die miglichste Nihe des mach Westen
zu gleichfalls erweiterungsfiihigen Locomotivschuppens geriickt
und mit diesem durch Geleis Nr. VII in unmittelbare Verbin-
dung gebracht. Dadurch ist es mdiglich, kalte Locomotiven
durch eine geheizte Maschine unmittelbar nach der Werkstitte
zu bringen.

Die iibrigen, simtlich erweiterungsfihig angeordneten Ge-
bilude sind ihrem Zwecke entsprechend um das Hauptgebiiude
vertheilt und durch Geleisanlagen mit diesem und untereinander
in Verbindung gebracht. Die erforderlichen Geleise zum Auf-
stellen von 30 Wagen, zum Ausbessern von 20 bis 25 Wagen
im Freien, sowie Lagerplitze fiir Altmaterialien sind vorgesehen,

Die 551 ar umfassende Werkstiittenanlage ist durch eine
Umziiunung bezw. durch Drahtziige abgeschlossen, Der Eingang
findet zwischen dem Magazine und dem Verwaltungsgebiiude statt
und steht unter fortwithrender Aufsicht eines Pfirtners. Die
Strafsen-Zufahrt findet auf der Nordseite mittels einer mif
1:40 steigenden Rampe von der hochliegenden Strafse neben
den Giitergeleisen von Bockenheim nach der Mainbriicke statt.
Fiir den Personenverkehr ist neben den Unterfihrungen von
Geleis Nr. I und II ein hbesonderer Durchgang angeordnet.

Die Entwiisserung der Bahnhofsanlage erfolgt nach dem
das Gelinde kreuzenden stidtischen Hauptcanale, die Wasser-
versorgung durch die Hauptniederdruck-Main- Wasserleitung.

Die Hochbauten des Werkstiittenbahnhofes und deren
Einrichtung.

Das eigentliche Werkstiittengebiinde wird durch zwei Schiebe-
bithnen, welche die Heranschaffung der Wagen und Locomotiven
vermitteln, in drei Riume getheilt. Der mittlere enthilt die
Dreherei und die Personenwagen-Ausbesserung, der westliche die
Tischlerei, die Sattlerei, die Vor- und die Feinlackirerei, der
pstliche die Locomotiv-Aushesserung. Achsenhdfe sind zu beiden
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Seiten des Gebdudes angelegt. Auf der Ostseite werden die
Achsen durch einen Geleiskarren befordert; auf der Westseite
gind die Geleise durch eine Wagenschiebebiithne mit Handbetrieb
verbunden. Die Locomotiv-Werkstatt enthilt neun Geleise zu
je zwei Stinden fiir Locomotiven nnd Tender. Hiervon werden
zwei Geleise als Ein- und Ausfahrtgeleise zur Aufstellung von
Fahrzeugen nicht benutzt.

Die Wagenwerkstatt enthdlt 16 BStinde, die Tischlerei
einen Stand, die Sattlerei zwei, die Vorlackirerei vier, die
Lackirerei sechs Stiinde. Die drei letztgenannten Abtheilungen
sind zur Vermeidung des Staubes und zur Ermiglichung einer
gleichmifsigeren Heizung durch bis an das Dach reichende, mit
Laufthtiren versehene Wellblechwiinde abgeschlossen. Die Geleis-
einfahrten sind durch Rolljalousieen geschlossen.

Die Bewegung der beiden Schiebebiihnen erfolgt durch
Bockwinden. Die Antriebmaschine fiir die Dreherei- Werkzeug-
maschinen ist bei ) (vgl. Blatt 22 bis 24) angebracht. Die-
selbe ist eine Verbund-Wanddampfmaschine mit Dampfnieder-
schlag von 60 Pferdekriften und steht in unmittelbarer Ver-
bindung mit der Haupttriebwelle. Die Deckenvorgelege sind
mittels Lagerbicke an beliebigen Stellen an eiserne, auf guls-
eisernen Siulen ruhende Triger angeklammert. Die Werkstitte
enthiilt die erforderlichen Werkzeugmaschinen fiir Metall- und
Holzbearbeitung, Drehbinke, Bohr-, Schraubenschneid-, Hobel-
und Schabe-, Stofs- und Abschleifmaschinen, Sigen und Frais-
maschinen.

Aufser den schon genannten Schiebebiihnen dienen zum
Bewegen der Fahrzeuge und deren Theile eine Wagendreh-
scheibe, eine fahrbare Locomotivachsen-Versenkwinde, Dreh-
und Laufkrahne und Achsendrehscheiben.

Fiir die Einzelbelenchtung der Arbeitsstellen dient Fett-
gas, Aufserdem sind je 14 Bogenlampen von 6 bezw. 4,6 Amp.
in Thitigkeit.

Die Beheizung wird durch Dampfleitungen in Canilen
bezw. iiber dem Boden liegende Rippenrohre bewirkt, welche
theils vom Dampfkessel, theils vom Abdampf der grofsen Dampf-
maschine gespeist werden:

- Bis Sockeloberkante ist das Mauerwerk, wie bei allen
Hochbauten des Werkstittenbahnhofes, in Bruchsteinen ausge-
fiihrt uwnd mit rtheinischer Basaltlava verkleidet. Ueber dem
Sockel bestehen die Umfassungsmauern der Werkstitte, der
Schmiede und des Magazingebiiudes aus Ziegeln mit Pfilzer
Sand - Schichtstein - Verblendung.  Zu den Abdeckungen, der
Fenster- und Thoreinfassungen ist Sandstein, zu den Dach-
und Deckentrligern, mit Ausnahme des zu Wohnzweeken be-
stimmten Verwaltungsgebdudes FEisen verwendet. Dieses Ge-
biiude hat Ziegelverblendung erhalten.

Die Grundmauern des Werkstittengebiiudes einschliefslich
“der Arbeitsgruben sind in Pfeiler und Bogen aufgelost. Den
Fufsboden in der Locomotiv-Werkstatt bildet ein Cementestrich
auf Beton, den der iibrigen Riume 5 em starke holzerne Dielen
auf Unterlaghtlzern. Dem zerstorenden Einflufs der Durch-
biegungen der auf den einzelnen Steinwiirfeln aufgelagerten
Schienen auf dem Cementfulshoden ist durch eine durchgehende
Unterstiitzung der Schienen vorgebeugt. Die Wiinde sind glatt
geputzt und mit Kalkfarbe gestrichen. Die Fensterrahmen in
den Umfassungsmauern bestehen aus Herdgufs, die Drehthore
aus Wellbleeh in Walzeisenrahmen, mit Verglasung im oberen
Theile.

Das Werkstittendach ist mit Falzziegeln auf eiserner
Lattung eingedeckt. Nur das Dach des westlichen Raumes
iiber der Lackirerei ist verschalt. Fs wird jedoch beabsichtigt.
die Verschalung zur Einschriinkung des Wiirmeverlustes und

_ Zugwindes auf die ganze Dachfliche auszudehnen. Die Schiebe-

biilhnen sind mit Satteldichern, die drei Werkstittenriiume mit
Diichern nach der Anordnung Boileau iiberdeckt. Letztere er-
zielt durch die Verglasung der senkrechten Dachflichen eine
aulserordentlich gute Beleuchtungswirkung. Die Gesamtanord-
nung des Daches ist nahezu dieselbe, wie bei dem benachbarten
Locomotivschuppen fiir 62 Stinde, und wird bei diesem noch
eingehender zur Darstellung gelangen.

Die Schmiede liegt nirdlich vom Werkstittengebiude,
mit diesem durch Achsenforderungsgeleise verbunden, und ent-
hillt die eigentliche Schmiede mit sieben Doppelfenern und
einem einfachen Teuer, einen Federglithofen, zwei Dampfhiim-
mer, eine Schere, eine Federprobir- und eine Lochmaschine.
Der Rauch je dreier Feuer wird durch einen Schornstein abge-
fihrt, Daran reiht sich unter dem gleichen Dache das Kessel-
hans, welches zwei Kessel mit je zwei Cornwallrohren mit
Galloway-Rohren-Versteifung enthiilt. Daselbst befindet sich bei
D, (vgl. Blatt 22 bis 24) eine kleine eincylindrige Wanddampf-
maschine ohne Dampfniederschlag zum Betriebe des Ventilators
zum Anblasen; zum Betriebe der Lochmaschine, der Siederohr-
Reinigungs- und Schweilsmaschinen, sowie der Wasserdruck-
Riderpresse. Neben dem Kesselhause befinden sich der Kohlen-
raum, in welchen ein Kohlengeleis fithrt, die Riume fiir die
Siederohr-Reinigungs-(Abkratz-) maschine und die Reiferei. Der
vstliche Theil des Gebdudes, mit Modellkammer und Magazin
im Obergeschols, enthiilt unten die Kupferschmiede mit Klemp-
nerei und Gelbgielserei.

Der Fuflsboden der Schmiede ist als Lehmestrich her-
gestellt, der Boden des Kesselhauses hat Thonplatten erhalten.
Das Dach der Schmiede ist mit Falzziegeln aunf eiserner Lat-
tung eingedeckt. Ueber der eigentlichen Schmiede ist die An-
ordnung der Dachtriiger nach Boileau gewiihlt, wihrend die
Dicher der beiden andern Riiume von Polonceautriigern getragen
werden.

Das ganz unterkellerte Verwaltungsgebiude enthilt im
Erdgeschofls Schreibstuben, im Obergeschols die Wohnung des
Werkstittenvorstandes, Das Dach ist mit Schiefer auf Schalung
eingedeckt.

Das Betriebsmagazin, welches z. Z. hauptsiichlich als
Woerkstiittenmagazin henutzt wird, bietet im {iberwdlbten Keller-
geschofs Riume fiir Brenn-, Putz- und Schmiertl. HEs sind
zwei Oelbehilter vorhanden, aus denen der tégliche Bedarf in
einen Behiilter im Erdgeschols gepumpt wird. In letzterem be-
finden sich zwei Magazine und die Bureaus. Ein Handaufzug
befordert die Gegenstiinde in das Obergeschofs, dessen Fufsboden
aus Cementgufs auf Sandbeton hergestellt ist; letzterer ruht
auf dem Wellblech der eisernen Decke. Das Dach ist mit
Zinkpfannen auf Schalung eingedeckt.

Bei der Ausfiihrung wurden bezahlt fiir

1 cbm Basaltlava, bearbeitet, . . . . . . 80.4,
1cbm Sandschichtstein, desgl, . . . . . . bBb.#,
1 Tausend Hintermauerungsziegel . . . . . 21 4,

1 cbm aufgehendes Ziegelmauerwerk auszufiihren 4 4,
1 qm Verblendung der Aufsenflichen mit Schicht-
steinen herzustellen . . . . . . . . 14
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Die gesamten Kosten des Werkstittenbahnhofes betragen
rund 1300 000 4, wovon 88189 4 auf den Grunderwerb
und rund 373 000 .4 auf die innere und Maschinen-Einrich-
tung entfallen. In letzterer Summe sind Gas- und Wasser-
leitung, sowie die elektrische Beleuchtung eingeschlossen, jedoch
nicht die Druckwasseranlage. Im {ibrigen wird auf die schon
erwiihnte, am Schlusse dieser Mittheilungen folgende Zusammen-
stellung der Einheitskosten der bedeutenderen Hochbauten ver-
wiesen.

C. Die Werkstittenanlage fiir Giiterwagen-Ausbesserung.

Die Lage des Werkstittenbahnhofes fiir Giiterwagen-Aus-
besserung siidlich des Verschubbahnhofes der Staatsbahnen ist
aus dem Uebersichtsplan Blatt 19 und 20 ersichtlich, Mit dem
stiidtischen Stralsennetz ist durch einen auf der Siidseite ange-
legten, 7m breiten, unter den hochliegenden Giitergeleisen der
Frankfurt-Bebraer und Main-Neckar-Bahn unterfiihrten Zufuhr-
weg eine Verbindung hergestellt. Die allgemeine Anordnung
“der Anlage geht aus Blatt 22 bis 24 hervor. Dieselbe umfalst
die eigentliche Werkstittenanlage, die Anlage fir die Materia-
lienverwaltung, aus einem Magazin und Lagerplitzen fiir Be-
triebs- und Werkstittenmaterialien bestehend, dann die Neben-
anlagen, wie das Bureaugebiiude, Pfortnerhaus mit Arbeiter-
speisesaal und die Abortsgebiiude. Beamtenwohngebiinde sind
vorliufig nicht zur Ausfithrung gekommen,

Eine Erweiterungsfiihigkeit ist iiberall vorgesehen. Der
Raum und namentlich die Breitenverhiiltnisse des zu bebauenden
Gelindes bedingten die gewithlte Anordnung des Wagen-Aus-
besserungsgebiiudes im engen Zusammenhange mit der Schmiede.
Die verschiedenen Anlagen sind durch ein ausgedehntes, vor-
linfig jedoch eingeschriinktes Geleisenetz untereinander in Ver-
bindung gebracht. Dasselbe schliefst westlich an die Ueber-
gabegeleise der Hessischen Ludwigs-Bahn an und steht in
unmittelbarer Verbindung mit den Verschub- bezw. Auszieh-
geleisen des Staatsgiiterbahnhofes. Die nordliche Geleisegruppe
fiir Ausbesserungen von rund 200 Wagen im Freien ist iiber-
gichtlich, - Die Anordnung der zugehirigen Anfangsweiche, welche
nach Westen zu ein geniigend langes Ausziehgeleis frei liifst,
macht ein ungehindertes, von den Giitergeleisen unabhiingiges
Ordnen der zum Ausbessern bestimmten Wagen je nach den
vorzunehmenden Arbeiten durch die Verschubmaschine miglich.
Magazin, Holzschuppen und Petrolenmkeller sind durch ein be-
sonderes, von den Werkstittengeleisen unabhiingiges Geleis zu-
giinglich. Die Benutzung der Geleise ist auf Blatt 22 bis 24
zu ersehen.

Von dem eigentlichen Werkstittengebiiude ist zuniichst nur
eine Hilfte fir 84 Stinde ausgefihrt. Der Wagenschuppen
ist durch eine unversenkte Schiebebiihne in zwei Riume getheilt,
deren grofserer, nordwestlicher, die Dreherei, und deren siidlicher
die Tischlerei enthiilt, Die Werkbiinke der Schlosser sind lings
den Wiinden aufgestellt. Die Entfernung der inneren Wand-
fliiche von der Mitte des niichsten Geleises betriigt 4 m und
wiebt mithin reichlichen Arbeitsraum.

Die Dreherei mit den Rilderdrehbiinken, der Achsendreh-

bank und der Riderpresse ist im Werkstittengebiiude unmittelbar
neben der Schmiede angeordnet, um eine giinstige Befdrderung
der mit neuen Radreifen zu versehenden oder abzudrehenden
Achsen zu haben. Um die Rildersiitze auf die einzelnen Biinke

zu bringen, ist ein zweiriidriger fahrbarer Drehkraln angeordnet,
von dem aus sowohl die ganze Bankreihe als auch ein normal-
spuriges Achsenzufuhrgeleis bestrichen werden kann, Das letztere
dient gleichzeitig zur Aufstellung einer grifseren Anzahl von
fertig gedrehten und noch zu bearbeitenden Radsitzen, und es
kann dasselbe von dem auf dem westlichen Hofraum liegenden
Achsenhof und von der Schmiede aus, in welcher sich das
Bandagenfeuer befindet, iiber eine Drehscheibe beschickt werden.
Die fertigen Achsen kinnen mittels der angeordneten Schleife
der Drebscheibe und der Verbindungsgeleise unmittelbar nach
dem Achsenhofe und von diesem nach den Arbeitsstellen ge-
schafft werden.

Die Antriebmaschine ist eine Verbund- Wanddampfmaschine
von 50 Pferdekriften mit 100 Umdrehungen in der Minute,
mit gekripfter Kurbelwelld und zwei kleinen Schwungriidern.
Dieselbe ist mit einem Verstiirkungspfeiler der westlichen Um-
fassungsmauer verankert, an der Stelle, wo die siidliche Mauer
der Schmiede anstdfst. Die Triebwelle ist unmittelbar mit der
Kurbelwelle der Maschine gekuppelt. Fiir die Aufhiingung der
Vorgelege fiir die einzelnen Werkzeugmaschinen ist ein beson-
deres, aus Walzeisentriigern bestehendes Gestell angeordnet, an
welchem gleichzeitig die obere Fithrungsschiene des Achsenkrahns
befestigt ist. _

Der Betrieb der Schiebebiihne soll durch elektrische Ueber-
tragung erfolgen und zwar durch zwei in der Mitte der Schiebe-
bithnengeleise in Holzeaniilen gelagerte, mit der Lichtmaschine
verbundene biegsame Kabel. Durch zwei Beriihrungsrollen wird
die Leitung mit der auf der Schiebebiihne befindlichen Secundir-
Dynamomaschine hergestellt. Letztere ist zum Vor- und Riick-
wiirtslaufen eingerichtet und es wird die Bewegung durch Schunecke
und Schneckenrad mittels einfacher Rideriibersetzung unmittel-
bar auf die Laufradwellen der Schiebebiihne iibertragen.

Die Heizung erfolgt durch Oefen aus Rippenheizkdrpern
(System Hainholz) durch Abdampf; bei grifserem Dampfverbrauch
wird frischer Kesseldampf mithenutzt.

Die Grundmauern der Werkstittengebiude sind aus Bruch-
steinen in Schwarzkalkmortel hergestellt. Das aufgehende Mauer-
werk der simtlichen Hochbauten ist in Ziegelrohbau mit Aus-
schlufs von Formsteinen ausgefilhrt. Nur zu den Giebelab-
deckungen und zu den Fensterbiinken, zum Theil auch zu den
Gesimsen, ist Sandstein verwandt worden.

Der Fulsboden in dem Werkstittengebiiude wird im allge-
meinen mit Cementguls auf Beton befestigt; nur in der Dreherei
und an den Werkbiinken wird der Boden mit Holz gepflastert.
Die Schienen sind auf Betonwiirfeln mit Steinschrauben befestigt.
Die Arbeitsgruben haben eine Tiefe von 0,85m. Die Geleise-
entfernung im Schuppen betriigt 5,5 m. Die Wiinde sind mit
glattem Putz versehen und geweilst.

Das schmiedeeiserne Gerippe der zweifliigeligen, mit Laufthiire
versehenen Thore ist mit verzinktem Wellblech (100 - 40 - 1 mm)
bekleidet. Auch hier ist zu den Fensterrahmen Herdguls ge-
wiihlt worden.

Das Dach des Werkstiittengebiiudes ist nach dem Vorbilde
degjenigen der Werkstitte zu Leinhausen (vgl. Zeitschrift des
Hannov, Arch.- und Ing.-Vereins Jahrgang 1879) ausgefiihrt.
Der rund 80 - 90m grofse Raum ist mit sechs Satteldiichern
von je 15 m Spannweite und mit gleichlaufenden, von Siiden
nach Norden gerichteten Firstlinien iiberdeckt (vgl. Abb. 18
und 19).
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Die in 3,67 m Entfernung angeordneten Binder ruhen auf
Unterziigen und diese auf festen gulseisernen Siulen. Die Bin-
der und Unterzige sind auf den Umfassungsmauern mittels
Rollenlagern aufgelagert.

Das Kesselhaus, zwischen den beiden Werkstattgebinden
freistehend angeordnet, enthilt zwei Locomotivkessel, von denen
der eine fiir den Nothfall dient. Platz fiir einen dritten ist
vorhanden. Der Schornstein ist seitwiirts des Kesselhauses so

T

Bchmiede.

aufgestellt, dafs die Heizgase in den Ziigen auch bei Inbetrieb~
nahme zweier Kessel stets nach einer Richtung sich bewegen.
Die Schmiede enhilt sechs Doppelfeuer, ein Rundfeuer
und ein Unterwindfener. Die Federschmiede ist in die nord-
westliche Ecke gelegt. In der siidostlichen Ecke ist ein dop-
peltes Bandagenfeuner und ein Lufthammer angeordnet. Zur
Erzeugung des Windes fiir simtliche Feuer dient ein Fliigel-
ventilator. Das in der Stidwestecke befindliche Magazin erspart

Werkstatt,

Siidansicht.

+HillHeder Giebelansicht

Abb. 18. Giiterwagen- Ausbesserungs- Werkstatt. 1 :400.
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vorliufig ein besonderes Gebiinde. Die Schmiede hat ein Sattel-
dach mit Wellblecheindeckung auf Polonceau-Trigern mit fiinf
Liiftungsaufsitzen aber ohne Oberlichter erhalten. Die Zufiih-
rung der Materialien und Kohlen zur Schmiede und zu dem in
der westlichen Mauer des Kesselhauses eingemauerten schmiede-
eisernen Kohlenbunker von 40 cbm Inhalt, sowie die Heran-
schaffung von Radreifen zu dem in der Ustlichen Ecke des
Hofraumes liegenden Bandagenlagerplatz wird durch ein nor-
malspuriges Geleis ermoglicht, welches mittels einer Drehscheibe
mit dem siidlichen Hauptzufuhrgeleis verbunden ist. Westlich
vom Kesselhause ist fiir eine spiiter etwa ndthig werdende Gelb-
giefserei ein Platz bestimmt, welcher zunichst als Lagerplatz
filr Abfille u. dgl. dient.

Die allgemeine Beleuchtung der Werkstitte und der Schmiede
wird durch elektrische Bogenlampen, die Einzelbeleuchtung durch
Gliithlampen bewirkt. Wasserpfosten gegen Feuersgefahr, Wasch-
becken mit Zapfhiihnen fiir die Arbeiter, sowie Aborte in ge-
nfigender Anzahl sind vorgesehen,

Querschnitt, i

Abb. 19. Giiterwagen - Aushesserungs - Werkstatt. 1 :400.

Auf der Siidseite liegt das Magazin- und Verwaltungs-
gebiiude; letzteres enthiilt im Erdgeschofs die Dienstriiume, im
Obergeschofs vorliufig die Wohnung eines Werkstittenvorstehers.
Das Magazin besteht aus einem zweigeschossigen Theil mit den
Empfang- und Versandriiumen im Erdgeschofs; der iibrige Raum
ist eingeschossig und enthilt das KEisenlager. In dem fiber-
wilbten Keller des Gebiiudes sind drei Oelcisternen untergebracht.
Die Zwischendecke besteht aus Stampfbeton zwischen eisernen
Triigern; das Falzziegeldach ruht auf Polonceau-Trigern. Die
Ladebiihne hat ein Wellblechvordach erhalten.

Der fiir den dritten Theil der Arbeiter berechnete Speise-
saal ist wegen der erwiinschten Nihe des Werkstittengebiiundes
und wegen der besseren Aufsicht an das Pfortnerhaus angebaut.
In letzterem ist auch eine Wirmkiiche vorgesehen.

Der Holzschuppen hat mach der Strafse zu eine gemauerte
Wand, ist nach drei Seiten offen und in diesen durch Latten-
gitter abgeschlossen.
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Die Entwiisserung der ganzen Anlage miindet jenseit der
10 m breiten Unterfiihrung des Zufuhrweges in den stidtischen
Canal. Das Gebrauchswasser liefert die gemeinschaftliche Nie-
derdruck-Mainwasserleitung.

Die ganze Anlage ist durch einen Bretterzaun eingefrie-
digt. Fiir die Ausfiihrung der Giiterwagen-Ausbesserungs-
Werkstatt sind besondere Mittel in der Hohe von 1500000 %
bewilligt. Hiervon entfallen auf den Grunderwerb des 12,4 ha
umfassenden Gelindes 235600 4, auf das Werkstiittengebiiude,
die Schmiede und das Kesselhaus 367 000 %, auf die Maschi-
nen-Einrichtung ausschliefslich der Beleuchtung 190000 /4.

Die Fertigstellung der ganzen Anlage it noch im Laufe
des Jahres 1890'erfolgt.

D. Der Giiter- und Verschubbahnhof der Hessischen Ludwigs- Eisenbahn.")

Die Lage dieses Bahnhofes geht aus dem Uebersichtsplan
auf Blatt 19 und 20 hervor. Der Verschubbahnhof ist wie bei
den Staatsbahnen vor dem Ortsgiiterbahnhof angeordnet. Die
ganze Ausdehnung der Anlage betriigt ungefibr 2,56 km und
umfalst einen Flichenraum von 21,7 ha.

Wiihrend der Personenbahnhof der Hessischen Ludwigs-
Bahn bis auf den Oberbau gemeinschaftlich mit den Anlagen
fiir die Staatsbahnen hergestellt ist, wurde der zugehorige Giiter-
und Verschubbahnhof von der Ludwigs-Bahn auf deren alleinige
Kosten ausgefiihrt. Die Benutzung und Verwaltung beider
Anlagen ist, abgesehen vom Empfangsgebiude, welches von
allen Bahnen gemeinschaftlich benutzt wird, durchaus selb-
stiindig.

1. Der Verschubbahnhof.
(Vgl. Blatt 22 bis 24.)

Bei der neuen Mainbriicke bei Niederrad (Niiheres hieriiber
erfolgt bei der Beschreibung des Personbahnhofes) zweigt auf
dem rechten Flulsufer ein besonderes Giitergeleis aus der Linie
nach Mainz und Mannheim ab. Dieses iiberschreitet mittels
Ueberfithrungen die stiidtische Verbindungsbahn, sowie die Lahn-
Bahn nach Limburg, ist dann unter der Taunus-Bahn hindurch-
gefiihrt und miindet schliefslich in den Verschubbahnhof ein.

Iir die Lahn-Bahn nach Limburg ist ebenfalls ein be-
sonderes Giitergeleis zur Ausfiihrung gebracht, welches, gemein-
schaftlich mit dem vorgenannten Geleise unter der Taunus-Bahn
durchgefithrt, in den Verschubbahnhof einliuft. Von hier aus
verzweigen sich die beiden Giitergeleise in die Verschubgeleise,
von denen auch das Verbindungsgeleis nach dem Giiterbahnhof
der Staatsbahnen abzweigt.

Wiihrend bis jetzt nur 9 Verschub-, Aufstell- und Ueber-
gabegeleise zur Ausfithrung gekommen, sind im ganzen 15 Ge-
leise vorgesehen, und zwar sidostlich der die Zufahrtgeleise
mit dem Verbindungsgeleis nach dem Staatsgiiterbahnhofe ver-
bindenden Weichenstrafse 6 Aufstellgeleise in einer nutzbaren
Linge von 380 bis 520 m, nordlich davon 7 Verschub-
geleise, nordwestlich davon 3 Uebergabegeleise in einer nutz-
baren Linge von 250 bis 370 m, Simtliche Geleise stehen nach
Westen zu mit einem Ausziehgeleis in einem Gefiille von 1: 150
in Verbindung.

Der Betrieb erfolgt mittels Locomotiven unter Benutzung
des Ablaufkopfes. Die ankommenden Gilterziige fahren in den

1) Bearbeitet auf Grund von Mittheilungen der Special-Di-
rection der Hessischen Ludwigs- Bahn.
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Verschubbahnhof ein. Die fiir Frankfurt bestimmten Ziige bezw.
die einzelnen Wagen werden mit der Maschine in den Orts-
giiterbahnhof gebracht, ebenso die fiir den Staatsgiiterbahnhof
bestimmten Wagen. Umgekehrt werden die beladenen Wagen
aus dem Giiterbahnhof abgeholt.

Am ostlichen Ende des Verschubbahnhofes ist ein Locomo-
tivschuppen fiir 28 Stinde mit einer Drehscheibe von 12,5 m
Durchmesser und einem Kohlenlager angeordnet. ~ Im Norden
sind :an ein mit den Verschubgeleisen verbundenes Abzweig-
geleis  mittels Drehscheiben Fabrikgeleise angeschlossen; in
fibnlicher Weise ist dies auch im Giiterbahnhofe geschehen.

2. Der Giiterbahnhof.

Die allgemeine Anordnung geht aus Blatt 22 bis 24 hervor.
Durch die unmittelbare Verbindung mit den Personengeleisen
ist eine einfache Uebergabe der Eilgutwagen ermiglicht. Die
beiden vom Verschubbahnhof kommenden Ortsgiitergeleise ent-
wickeln - sich westlich der Unterfiihrung unter den Personen-
geleisen der Main-Weser-Bahn in drei Gruppen. Die siidliche
und mittlere Gruppe besteht aus je drei, die ndrdliche aus zwei
Geleisen.  Die #ufseren Geleise der beiden siidlichen Gruppen
sind Ein- und Ausladegeleise, das jeweilige mittlere Geleis
jeder Gruppe dient zum Zu- und Abfilhren der Wagen und
ist mit den Hufseren Geleisen durch Weichen und Drehscheiben
verbunden.,

Die gepflasterte Hauptzufuhrstrafse geht von der Mainzer-
Landstrafse (zugleich mit der Hafenstrafse) nach Siiden aus.
Von ihr zweigen, nach Westen zu, den Ausladegeleisen entlang,
vier Zufuhrstrafsen ab, welche bis auf die Stredke von der
Hauptzufuhrstralse bis zum Ende der Giiterhalle chaussirt sind.
Zwischen der siidlichen Zufuhrstrafse und dem siidlichen Geleise
befinden sich das Giiterabfertigungsgebiude, die Giterhalle und
die Verladerampe.

Am westlichen Ende des Giiterbahnhofes sind die drei
siidlichen Zufuhrstrafsen wieder zusammen und dem Damm der
Main- Weser-Bahn entlang nach der Mainzer-Landstrafse ge-
fibrt. Durch eine Rampe ist die Zu- und Abfuhr auch nach
der ndrdlich des Personenbahnhofes hinziehenden Poststralse
ermiglicht. Im nordlichen Theile des Giiterbahnhofes sind zur
Verpachtung geeignete Lagerplitze, auf der einen Seite von
einem Geleise, auf der andern von einer Zufuhrstralse begrenzt,
angeordnet.  Ein Petroleumlager mit sechs Abtheilungen und
56 qm Lagerfliche ist am westlichen Ende des Giiterbahnhofes
ausgefithrt.  Nordlich vom Locomotivschuppen sind Wohngebiiude
filr einen Theil der Wiirter und des Zugpersonals erbaut, ebenso
ist fiir Aufenthaltsriltume fiir Arbeiter Sorge getragen. Brunnen,
Aborte und Wiegevorrichtungen sind hinreichend vorgesehen.
Die Rohrleitungen zur Entwiisserung der Zufuhrstrafsen und
Gebliude miinden in die stidtische Canalisation. Die Ver-
sorgung mit Gebrauchswasser erfolgt aus der Niederdruck-
Mainwasserleitung der Staatsbahnverwaltung. Von letzterer wird
auch durch die Hauptstelle £, im Eilgutschuppen der Staats-
bahnen der erforderliche Strom fiir die elektrische Beleuchtung
mit Bogenlampen geliefert, deren Anordnung aus Blatt 22 bis
24 hervorgeht.

3. Die wichtigeren Hochbauten,

Das: Giiterabfertigungsgebiinde hat ein Erdgeschols
und zwei Obergeschosse, von denen das erstere die Dienstriiume,

17
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die beiden anderen Beamtenwohnungen enthalten. Die Herstellung
dieses Gebiiudes, wie aller anderen Wohngebiinde erfolgte in Back-
steinrohbau, unter Verwendung von rothem Sandstein fiir Fen-
sterbiinke, Abdeckungen und Auflagersteine. Das Schieferdach
rubt auf holzernem Dachstuhle. Das Quadratmeter der 14,5 .23 m
grofsen bebauten Grundfliche hat 167 4 gekostet.

Die Giiterhalle besteht aus zwei durch eine Brandmauer
getrennten Theilen, Der 15 m breite Theil ist 146 m, der
10,6 m breite kiirzere 31,6 m lang. Die nutzbare Boden-
fliiche betrligt 2536 qm.

Die Dachiriiger sind aus Schmiedeeisen hergestellt, Auf
der ganzen Linge des Firstes ist eine Lingsverbindung und in
allen Feldern zwischen zwei Bindern ein Windverband angeord-
net. Die FEindeckung besteht aus Falzziegeln, Die massive
Ladebiihne ist 1 m breit. Die Wellblechschiebethore laufen mit
Rollen auf einer im Boden befestigten Schiene, Die Rahmen
der 1m fiber der Biihne angeordneten Fenster sind aus Schmiede-
cisen hergestellt. Der nicht unterkellerte Boden besteht aus
starken tannenen Dielen auf untergelegten Lagerholzern. Die
Ladebiihnen gind mit Steinplatten abgedeckt. Die Anordnung
geht aus der beigefiigten Abb. 20 hervor. Das Quadratmeter
bebauter Grundfliche stellt sich auf 42 4.

1 Entfernung der Binder 4,6 m.

Abb, 20. Giiterschuppen der Hessischen Ludwigs-Bahn, = 1:225.

Der Locomotivschuppen fiir 28 Stinde, 6337 m grofs,
ist gleichfalls in Backsteinrohbau ausgefihrt. Sieben Geleise
filhren in den Schuppen und jedes enthilt zwei 30 m lange Lisch-
gruben. Letztere sind 0,70 bis 0,85 m tief, 1,20 m breit und
mit Backsteinen ausgerollt. Die Schienen liegen auf holzernen,

auf Mauern ruhenden Langschwellen. Die Geleise gehen durch
den Schuppen hindurch und sind ©stlich durch eine Schiebe-
biilhne verbunden. Die Thore sind aus Tannenholz hergestellt,
die Fenster mit eichenen Rahmen tiefliegend angeordnet.

Der ganze Raum wird dureh vier Satteldiicher iiberdeckt,
die durch drei Sdulenreihen unterstiitzt sind. Auf der ganzen
Linge der vier Firste sind Dachreiter zur Abfihrung des Rau-
ches angebracht. Das Dach ist mit Falzziegeln und unterhalb
der Dachreiter mit Glas eingedeckt. In dem Schuppen sind
eine kleine Werkstitte, ein Magazin, sowie Fiillkrahne vor-
gesehen. Die Kosten eines Quadratmeters bebauter Grundfliche
belaufen sich auf ungefihr 44,5 4. Abb. 21 zeigt einen Quer-
schnitt durch den Schuppen.

Abb, 21, Locomotivschuppen der Hessischen Ludwigs-Bahn,
Querschnitt 1 :300.

Das ostlich des Locomotivschuppens liegende dreistdckige
Gebiiude enthiilt im Erdgeschols eine Werkstitte und Dienst-
riume, im {ibrigen Uebernachtungsriiume fiir das Locomotivper-
sonal und Beamtenwohnungen, sowie einen Hochwasserbehiilter
zur Speisung von Fiillkrahnen zur Aushiilfe, Das Quadratmeter
bebauter Grundfliche hat 121 .4 gekostet.

Fir den 21,7 ha umfassenden Giiter- und Verschubbahn-
hof haben die Kosten zusammen betragen:

a) fir Grunderwerb : 514,4 H [ar,
b) fir die Bauausfilhrung einschlielslich

der Baufihrung und der Zinsen des

Baucapitals . 1 13564 4 /ar.

(Fortsetzung folgt.)

Versuche ﬁbei- den Schiffszug auf Caniilen durch Maschinenkraft vom Ufer aus.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 43 und 44 im Atlas.)

Die Frage ,Wie ist heziiglich der Beftrderungszeit ein
gesicherter Betrieb auf Canillen zu ermdglichen?“ war es,
deren Losung durch Versuche am Oder-Spree-Canal erstrebt
werden sollte, fiir welche die Staatsregierung im dies-
jihrigen FEtat Mittel hatte bereit stellen lasgen. Vorweg
mufs bemerkt werden, dafs iiber die auf dem Schiffe selbst
zu seiner Fortbewegung anzubringende Maschinenkraft, wie
beim Ketten- und freien Schleppschiffshetriebe und bei Fracht-
schiffen mit selbstindiger Maschine, bereits Erfahrungen ge-
nug vorlagen, wogegen es bisher an ausreichenden Erfahrun-
gen dariiber fehlte, ob es nicht zweckmiilsiger sein wiirde,
diese Krifte vom Lande aus auf die Schiffe wirken zu lassen.

(Alle Rechto vorbehalten.)

Ein sicheres Urtheil hieriiber konnte nur an der Hand prak-
tischer Versuche gewonnen werden. Von dem Krgebnils
golcher Versuche mulste aber auch die Gestaltung der ein-
zelnen Canalbauwerke bei neu anzulegenden Canillen und
namentlich auch bei dem in der Ausfithrung begriffenen
Dortmund-Ems-Canal, der mit bisher vorhandenen Wasser-
stralsen nicht in Verbindung steht und daher in seiner gan-
zen Entwicklung durchaus selbstiindig zu behandeln sein
wird, sowie ferner auch die Bauart der Schiffe und insbeson-
dere die Frage abhiingig gemacht werden, ob vielleicht der
Grofsbetrieb auf diesem Canal und anderen, #hnliche Ver-
hilltnisse aufweisenden Wasserstrafsen durch den Staat selbst
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in die Hand genommen oder geeigneten Unternehmern iiber-
tragen oder ganz frei gegeben werden sollte. Da der Dort-
mund-Ems-Canal ganz @ihnliche Abmessungen aufweist wie
der Oder-Spree-Canal und eine Strecke des letzteren, zwi-
schen dem Seddinsee und Fiirstenwalde, bereits im Betriebe
sich befand, so wurde hoheren Orts angeordnet, Versuche
auf dieser Canalstrecke anzustellen.

Die Versuche haben sich nun auf zwei verschiedene
Arten des Betriebes erstreckt, niimlich einmal auf diejenige
mit einem Seil ohne Ende, welches an den Ufern des Canals
durch Maschinenkraft in Bewegung gesetzt wird und den
Schiffen Gelegenheit giebt, sich anzuhiingen und fortziehen
zu lassen, und sodann auf diejenige mit einer kleinen Loco-
motive, weluhe‘, auf Schienen am Ufer entlang laufend, die
Schiffe nnmittelbar zieht. :

Die erste Art ist auf der Strecke zwischen der Werns-
dorfer Schlense und der Neuzittauer Canalbriicke auf 4.5 km
Linge zur Anwendung gekommen, wiihrend der Versuch mit
Locomotiven auf der mit besonders kurzen und stark wech-
selnden Kriimmungen versehenen Strecke zwischen Brauns-
dorf und Spreenhagen in 3 km Geleisliinge ausgefiihrt wurde.
Die Anlage mit Seilbetrieb ist vom 30. Mai bis einschliefslich
den 1. November 1890 in Betrieb gehalten, wiihrend der
Locomotivbetrieb sich auf die Zeit vom 13. Juni bis 18, Oc-
tober 1890 erstreckte,

1. Die Anlage mit Seilbetrieb,

Hierbei wurde die ganze Strecke von 4,5 km Liinge bei-
derseits mit einem Drahtseil versehen, welches sich iiber Rollen
forthewegte, die auf holzernen Pfahljochen befestigt waren,
Zur Bewegung des Seils wurden an der Wernsdorfer Schleuse
zwei Locomobilen 4 und B, Bl.43 u. 44, Abb. 1 u. 2, von zu-
sammen 28 indic. Pferdekriiften aufgestellt. Diese iibermit-
teln ihre Kraft auf eine gemeinsame Betriebswelle @, die
mit einer Lohmannschen Reibungskupplung & versehen ist,
welche es ermdglicht, auch nur mit einer Locomobile unter
Ausschaltung der anderen arbeiten zu kénnen, Von dieser
Welle aus wird durch ein Zahnrad ¢ die Uebertragung auf
eine zweite Welle d vermittelt, auf der eine zweirillige An-
triebscheibe e fiir das Seil sitzt. Vor dieser Welle ist eine
dritte, f, und zwar geneigt gegen die Wagerechte gelagert,
sodals die darauf befindliche Leitscheibe g die spiralftr-
mige Aufwicklung auf die Antriebscheibe ermiglicht. Die
beiden letzt erwiihnten Scheiben haben Ledereinlagen erhalten
(Abb. 6 u. 7). Diese drei Wellen liegen auf einem gemein-
samen Fundament und sind unter einander durch eine ge-
meinschaftliche Grundplatte verbunden. Die niiheren Einzel-
heiten derselben zeigen die Abbildungen 3 bis 7.

Das Betriebsseil hat der Rechnung gemiils einen ur-
spriinglichen Durchmesser von 19 mm erhalten und besteht
aus 294 verzinkten Tiegelgulsstahldriihten von je 0,65 mm
Durchmesser. Das Seil ist aus 6 Hauptlitzen, deren jede
einzelne 7 Hinzellitzen zu je 7 Driihten enthiilt, zusammen-
gesetzt. Die Linge des Seils betrigt im ganzen 9300 m
mit einem Gesamtgewicht von 8750kg, es hat daher ein
Gewicht von rund 0,94 kg auf 1m Linge. Bei den ange-
stellten Zerreifsungsproben ergaben sich im einzelnen Draht
197 kg, in den kleinen und grofsen Litzen 160 kg, im gan-
zen Seil 151 kg Bruchfestigkeit auf das qmm. Die einzelnen

Unterstiitzungsbicke fiir die das Seil tragenden Leitscheiben,
die im allgemeinen in Entfernungen von 100m angeordnet
wurden, gind durch zwei eingerammte, mit einander durch
Zangen verbundene und gegen seitlichen Zug durch einge-
legte Anker gesicherte Pfihle hergestellt, Zwischen diesen
liuft auf einer festen Welle zwischen Stellringen die Leit-
scheibe von 600 mm innerem Durchmesser auf Messingbuchsen.
Die Scheiben selbst sind dem franzsischen Muster gemiils
mit Ausklinkungen zum Ausschlupfen des Anhiingeseils ver-
sehen, und zwar sind an jeder Seite vier gegen -einander
verstellte Ausklinkungen angebracht, von denen die einen
130 mm, die andern 90 mm Ausschnittbreite haben (Abb. 10).
Die Ausklinkungen sind zu beiden Seiten der Scheiben an-
geordnet, einmal, um bei den verschiedenen Abmessungen
derselben ein Urtheil ilber die zweckentsprechendste Weite
gewinnen zu kinnen, zum ahdern, um bei einem Verschleils
derselben (d. h. bei Abschneiden der Seitenflansche durch
das Seil) die Scheibe selbst umdrehen und wieder verwenden
zu konnen. Dieser Verschleils tritt namentlich an denjenigen
Stellen auf, an denen die Fithrung des Seils nicht genau in
der Geraden erfolgt ist. Die nitheren Anordnungen sind aus
den Abbildungen 8 bis 12 ersichtlich.

Zu bemerken ist hierbei, dals theils diese Stiitzen gegen
den Seilzug schriig gestellt sind, theils bei den geradeste-
henden Jochen nur die eingelegten Wellen gegen den
Seilzug geneigt angebracht wurden. Bei den Versuchen
hat sich erwiesen, dals am besten diejenigen Scheiben liefen,
die zwischen senkrechten Pfidhlen durch schriig gelagerte
Wellen getragen wurden.

Die Befestigung der Bicke durch Erdanker erwies sich
durchweg als nicht erforderlich. Ebenso waren die urspriing-
lich angenommenen Vorsteckbolzen oberhalb der Leitscheiben,
die das Herauslaufen des Seils aus den Scheiben verhindern
sollten, fiberfliissig und wurden entfernt, besonders da nicht
gelten die Treidelleine zwischen diesem Vorsteckbolzen und
dem Radflansch zerschnitten wurde, wenn sie nicht gerade
in eine Klinke eingefallen war. — Bei einer Neuanlage, bei
der auf grifsere Schiffswiderstinde zu rechnen ist, als sie
withrend des Betriebes auf hiesiger Versuchsstrecke auftraten,
und damit die Gefahr des Herauswerfens des Drahtseiles aus
der Leitrille wiichst, diiefte eine zweckentsprechende kleine
Rollenconstruction, durch welche die Leitrille giinzlich ge-
schlossen wird, nicht zu vermeiden sein. Es muls dann
aber der Radflansch wegen des oben beregten Uebelstandes mit
einer grofsen Zahl kleiner Ausschnitte versehen sein, — Auf
den dem Canal zugekehrten Pfihlen sind nachtriiglich kleine
Leithdlzer angebracht, um das Anbindeseil {iber diese Pfihle
gehrig hinwegzufithven (Abb. 11 bei a). .

Die Schmierung der Scheiben erfolgte durch dickfliis-
siges Mineralsl, das nach je vier Wochen durch eine Oeffnung,
die mit einer Schmierschraube verschlossen war, in den inne-
ren Hohlraum der Nabe gegeben wurde, Zum besseren Hal-
ten der Schmiere war in den Hohlraum Putzwolle eingebracht.
Diese Art der Schmierung hat sich durchaus bewiihrt,

Die Tragegeriiste waren in Entfernung von 2m von
der Canalkante aufgestellt, sodals der ganze Treidelpfad un-
gehindert filr den gewdhnlichen Schiffahrtbetrieb frei blieb,
Die Mitte der Scheibenachse lag auf 3,2 m iiber dem
Leinpfad.

i
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Die Winkelstationen zur Ueberwindung der Kritmmun-
gen in der Canallinie waren urspriinglich nach franzisischem
Muster hergestellt aus wagerecht liegenden Scheiben von
1000 mm innerem Durchmesser, welche sich auf einem senk-
recht hiingenden Bolzen in einer Metallbuchse bewegten und
ebenfalls Ausschlupfeinklinkungen hatten.  Die Befestigung
derselben erfolgte versuchsweise an einem wagerecht liegen-
den Holze, das durch holzerne Zangen an seinem Endpunkte
mit dem Tragepfahl verbunden war. Gegen seitliche Schwan-
kungen wurden diese Bocke bei den ausspringenden Winkeln
durch hélzerne Steifen, bei den einspringenden durch sehmiede-
eiserne Erdanker gesichert. Bei der Inbetriebnahme- dieser
Stationen erwies es sich als erforderlich, unmittelbar vor
denselben, und zwar nach dem Auflanf des Seils hin, eine
gewOhnliche Tragescheibe in der dem zu f{iberwindenden
Winkel entsprechenden Lage aufzustellen. Aus den Abbil-
dungen 14 bis 19 ist dies ersichtlich. Die Uebelstinde,
die sich beim Betriebe mit solchen Winkelstationen ergaben
und die darin bestanden, dals in kiirzester Frist ein Ab-
gchleifen des anf dem Hiingebolzen laufenden Metallfutters
erfolgte, sowie dafls bei den einspringenden Winkeln es hiiu-
figer vorkam, dals die Treidelleine mit in die Leitrille ge-
zogen und aufgewickelt wurde, lielsen es angebracht er-
scheinen, auf eine anderweitige Lisung dieser Anordnung zu
denken, Die Versuche mit pendelnd aufgehiingten Leitrollen,
welche abweichend von der franzisischen Anordnung als
Sehirmrollen ansgefithrt und an einem alleinstehenden, schrig
gestellten Pfahle befestigt waren, ergaben, dals derartige
Rollen an und fiir sich schon zur Ueberwindung eines Win-
kels bis zu 4 Grad geniigen, bei grofseren Biegungen es
dagegen erforderlich wird, zwei solcher Rollen anzuordnen,
deren Flichen mit einander den erforderlichen Winkel bilden,
und deren eine um das Mafs des Rollendurchmessers tiefer
liegt als die anderen. Die Anordnung von Winkelstationen
letzterer Art hat sich durchaus bewilhrt; es empfiehlt sich
nur, um das Seil nicht einer zu grofsen Beanspruchung bei
einer solchen Anordnung auszusetzen, die Rollendurchmesser
entsprechend der hiochst zuliissigen Biegungsbeanspruchung
des Seils zu vergrifsern. Die Versuche mit diesen Schirm-
rollen haben im {ibrigen noch ergeben, dafs es auch vortheil-
haft sein wird, die siimtlichen Leitscheiben — auch die in
gerader Canallinie liegenden — als Pendelscheiben anzu-
ordnen, da hierdurch jede Beanspruchung der Flansche in
Fortfall kommt. Die Abbildungen 20 bis 27 zeigen die eben be-
sprochenen Anordnungen im ganzen und ihre KEinzelheiten
in grofeerem Malsstabe.

Was nun die Entfernung der Leitscheiben von einander
«anbelangt, so erwies es sich beim Betriebe als nothwendig,
die sich in nichster Nihe der Betriebsmaschine unter dem
ablaufenden Seil befindenden Scheiben enger zu stellen, und
zwar mulste die urspriinglich auf 100 m angenommene Ent-
fernung bis auf 60 m bei der hier zur Anwendung gebrach-
ten Spannung des Seils verringert werden. Versuche mit
weiter als 100 m auseinander gesetzten Tragscheiben er-
wiesen sich als nicht empfehlenswerth,

Um dem Seile beim Betricbe die erforderliche Spannung
zu geben, wurde eine Spannvorrichtung, wie sie in Abbil-
dungen 1 u. 2 dargestellt ist, in niichster Niihe der Maschine
angeordnet. Dieselbe bestand aus einem verschiebbaren Ge-

riist, fhnlich den bei dem Bergwerksbetriebe angewendeten,
welches aber zwei Leitscheiben triigt und hinter denselben
mit einem auf einer schriigen Ebene gleitenden Spannwagen A
versehen ist.

Der Spannwagen frigt in seiner Mitte eine der Geriist-
neigung entsprechend liegende Leitscheibe und bewegt sich
mittels vier Riider auf Kisenbahnschienen auf einer nach
45 Grad geneigten Ebene. Der Wagen ist mit Belastung-
gewichten versehen und fibt auf das Seil eine Spannung von
550 kg oder 5,7 kg auf das qmm Seilquerschnitt aus. Das
Seil liuft von der niichsten Tragscheibe nach der Ma-
schine hin, auf die Antriebscheibe, von dort aus nach halber
Umwickelung nach der davor liegenden Leitscheibe, sodann
wieder zuriick nach der zweiten Rille der Antriebscheibe
und von hier nach dem Spannbock, geht dann fiiber die erste
Tragscheibe auf demselben, umspannt die auf dem Wagen
befindliche schriig liegende Scheibe und setzt dann iiber die
zweite Tragscheibe auf dem Spannbock nach der anderen
Canalseite itber. Eine urspriinglich mit dem Spannwagen in
Verbindung gebrachte hydraulische Bremse, welche die beim
An- und Abhiingen von Schiffen etwa entstehenden zu grolsen
Seilschwankungen aufheben sollte, erwies sich beim Betriebe
als nicht erforderlich, da die Schwankungen sich nur ganz
allmithlich und kaum merkbar bis zu dem Spannwagen hin
libertrugen.  Abbildungen 1 u. 2 geben auch diese Anord-
nungen,

Das Drahtseil war urspriinglich 19 mm stark, hat aber
seinen Durchmesser theilweise durch Verringern des Dralles
und durch Zusammenpressen der Seele bis auf 17 mm ver-
ringert. Die gesamte dadurch hervorgerufene Liingenaus-
dehnung des Beils betrug etwa 200 m.

Zum Anhiingen der Schiffe waren urspriinglich anf das
Seil, und zwar in Entfernungen von je 400 m, Seilschltsser
von Maurice Levy angebracht, deren beide Endtheile auf das
Seil mittels Lothmetall aufgegossen waren, withrend in der
Mitte sich ein drehbarer Ring mit Anhiingetse befand, an
welcher die Treidelleine und die Ausriickleine mit einem
Schlofs nach Abb. 28 befestigt war. Dabei ergab sich schon
nach ganz kurzer Zeit des Betrigbes, dals die Schiffer von
der Anwendung der Befestigungsschltsser mit Ausriickleinen
vollstiindig absahen, es vielmehr vorzogen, ihre Treidelleine
ohne all und jede Vorrichtung durch die Anhiingetse durch-
zuziehen und mit zwei Schliigen in sich fest zu machen.
Neben dem herunterhiingenden Ende der Leine ging dann
der Bootsmann und konnte so durch Anziehen dieses Endes
ohne weiteres die Leine losen und das Schiff abhiingen.

Die beweglichen Theile des Levyschen Seilschlosses
wurden aber bereits auch in kurzer Frist unbeweglich, d. h.
gie verloren ihre Drehfihigkeit auf dem Seile, und verur-
sachten so ein Aufwickeln und Abreilsen der Treidelleine.
Es stellte sich niimlich heraus, dals das Seil nicht allein
ganz bedeutende Umdrehungen um seine eigene Achse macht,
sondern dafs auch diese Umdrehungeun vollstindig gesetzlos
sich vollziechen, wenigstens dafs es bisher nicht gelungen
ist, ein Gesetz dieser Bewegung festzustellen. Es wurde
7 B. beobachtet, dafs an einer Stelle das Drahtseil eine Um-
drehung um sich selbst auf etwa 10m Linge vollfithrte,
dann aber, ohne sichtbare Ursache, ohne Drehung weiter lief
und sich dann plotzlich wieder auf 3 bis 4 m Linge einmal
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nm seine Achse drehte. Ebenso regellos warven die Drehungen
bald nach rechts, bald nach links, wenngleich im allgemeinen
die Drehung nach links vorherrschte, weil das Seil links
geschlagen war.  Ein Ende versuchsweise eingeschaltetes,
rechts geschlagenes Drahtseil wurde nach zwei Tagen voll-
stiindig aufgedreht und mufste ausgeschaltet werden.

Wenngleich durch das spiralférmige Umlaufen der zwei-
rilligen Antriebscheibe und der davor gelagerten Leitscheibe
Torsion in das Zugseil gelangt, als deren Folge Drehungen
des Seils um seine Liingsachse eintreten miissen, so ist es
immerhin unerklirlich, wie bei dem endlosen Seile ein
Wechsel in der Drehrichtung — bald hier bald dort — so-
wie abwechselnd ein stirkeres und schwiicheres Drehen ein-
treten kann. Die hier gemachte Beobachtung beziiglich der
Seildrehung ist auch von Levy in Frankreich bereits bemerkt,
indem er beispielsweise in seinem Bericht bei der in Man-
chester stattgehabten Binnenschiffahrt- Versammlung sagt, dals
das Seil nach Durchlaufen von gewissen Winkeln seine Be-
wegung wechselt und sich nach der anderen Seite ohne
festzustellendes Gesetz dreht.

Sonach mulfste von einer weiteren Anwendung dieser
Anhiingevorrichtung Abstand genommen werden. Statt deren
wurden verschiedene, diesseits im allgemeinen nach zwei
Arten gefertigte Anhiingevorrichtungen in das Seil einge-
schaltet, bei denen eine Unterbrechung des Seils derartig
vorgesehen war, dals jede dieser Anhingevorrichtungen mit-
tels Kortiimscher Schlisser in das Seil eingeschaltet wurde,

Die iltere dieser Vorrichtungen (Abb. 29) besteht in
einer Oese @, auf deren cylindrische Fortsetzung ein dreh-
barer Ring & mit zwei Zapfen dd geschoben ist, welche
letztere den Schiikel ¢ zum Einhéingen der Treidelleine tragen.
Hinter diesen um die Liingenachse drehbaren Ring ist eine
Messingscheibe s aufgeschoben und die mit Gewinde ver-
sehene Verlingerung der Oese ¢ durch eine mit innerem
Gewinde versehene Oese ¢ geschlossen. Fin durchgezogener
Niet verhindert das Aufdrehen. Die Hinschaltung in das
Seil geschieht, wie schon erwithnt, durch Kortiimsches Seil-
schlols mit Keilbefestigung. — Aber auch diese Vorrichtung
bewiihrte sich noch nicht. , Es kamen auch hier noch Auf-

wicklungen der Treidelleinen vor.

. Nach weiteren Versuchen und gestiitzt auf die Erfah-
rungen, die durch das Festlaufen der Schiikel e auf den
Zapfen d beim Uebergehen iiber die Leitscheiben sich er-
gaben, wurde nunmehr die Anordnung nach Abb, 30 ge-
troffen., Auf einem kurzen, an jedem Ende mit einer Boh-
rung versehenen Bolzen sitzt ein Drehstiick 5, welches einen
um die Querachse ¢ drehbaren Schiikel triigt, durch den die
Treidelleine gezogen wird. Das Drehstiick 4 legt sich mit-
tels zweier Messingscheiben gegen einen Aunlauf des Bol-
zens @ und wird nach vorn durch einen Stift ¢ gehalten,
Sonach ist das Stiick & um die Liingenachse, der Schiikel nm
die Querachse ¢ drehbar und der Treidelleine somit die Mog-
lichkeit gegeben, jede riiumliche Lage einzunehmen,

Der erste Versuch mit diesen Schltssern erwies sich,
da dieselben nur eine Messingscheibe hatten und auch ihre
Form etwas langgestreckt war, noch als unzureichend, indem
Briiche in den Oesen vorkamen. Nach Hinlage von zwei
Messingscheiben und Verkiirzung des eigentlichen Schlosses
wurden diese Briiche zwar bedeutend seltener, aber es kann
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doch nicht behauptet werden, dafs auch diese Schlisser ganz
tadellos gearbeitet haben. Dagegen kamen Umwicklungen
der Treidelleine um das Seil gehr viel weniger vor, als der
Versuch gemacht wurde, ein gewisses Gewicht an die dreh-
baren Oesen zu befestigen, um damit ein besseres - Drehen
derselben herbeizufiihren. Es wurden zu diesem Zwecke in
die Oesen Drahtseilenden von 2m Liinge, an einem Ende
mit einem Haken, an dem andern mit einer Schleife ver-
sehen, eingehiingt, und an diese erst an dem Schleifenende
die Treidelleine befestigt.

Das Aufwickeln der Leinen wurde bei auch nur einiger-
malsen geschicktem Handhaben durch die Schiffer jetzt fast
ganz vermieden, doch traten noch ab und zu Briiche und
zwar meistentheils in den Gelenken der Kortiimschen Seil-
schlosser ein. Um diese zu vermeiden, wird es bei end-
giiltigen Ausfiihrungen erforderlich werden, diese Verhin-
dungstiicke zu verstivken und die Durchmesser sowohl der
Antrieb- wie der Winkelscheiben angemessen zu vergrifsern.
Ein Versuch, in den vorbezeichneten Schlissern dem Dreh-
gtiicke eine leichtere Beweglichkeit zu geben dadurch, dals
man es mit kleinen Stahlkugeln versah, mifslang ginzlich;
die zwischen Bolzen und Drehstiick in einer Rille laufenden
Kugeln wurden schon durch den geringsten gegen das Schlols
gewehten Staub so unbeweglich, dafs ein Festklemmen des
Drehstiickes auf dem Bolzen und damit Unbrauchbarwerden
des ganzen Schlosses eintrat.

In der letzten Betriebszeit sind auch noch Versuche
mit den von Levy vorgeschlagenen Reitern gemacht worden.
Es kam zuerst die in Abb. 31 niiher angegebene Art zur
Ausfithrung. Dieselbe bestand aus einer auf dem Seil be-
festigten Hiilse, gegen die sich eine aus Messing gegossene
geschlitzte Scheibe legt, iiber welche weg die Treidelleine
gezogen wird. Die Treidelleine wird durch zwei an den .
Seiten des Reiters angegossene Oesen am Herausspringen
verhindert. Dieser Reiter wurde jedoch durch den seitlichen
Zug mnach vorn auf das Zugseil iibergekippt und binnen
kiirzester Frist verbraucht. Sobald die Abnutzung durch das
schriige Aufkippen etwas stark geworden war, drehte er sich
auch mit dem Seile, und es fanden auch hier Aufwicklungen
bezw, Zerstdrungen der Treidelleine statt.

Eine andere Art Reiter, wie sie in Abb, 32 dar-
gestellt ist, unterschied sich von der zuerst beschriebenen
dadurch, dafs, um das erwithnte Umkippen zu vermeiden,
an dem hinterem Ende eine muffenartige Verlingerung an-
gebracht war, welche {iber die auf dem Drahtseile befestigto
Hiilse tibergriff. Durch diese Umiinderung wurde zwar jener
Uebelstand vermieden, dagegen trat nun ein Festklemmen
zwischen Muffe und Hiilse ein, dessen Folge wiederum das
Aufwickeln der Treidelleine war. Es diirfte daher auch diese
Anordnung der Reiter hinter derjenigen der zuletzt beschrie-
benen Schldsser zuriickstehen.

Die Ergebnisse der im vorstehenden ertrterten Versuche
der Schiffshewegung durch ein Seil ohne Ende lassen sich
nunmehr' wie folgt zusammenfassen:

1. Die Schirmscheiben verdienen auch als Tragescheiben
auf gerader Canalstrecke den Vorzug vor den gewbhnlichen
Scheiben, da bei jenen das Hiingenbleiben der Treidelleine
an dem Tragegeriist villig ausgeschlossen ist. Ihr Durch-
messer kann jedoch bis auf 500 mm herabgesetzt werden.
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2. Kleinere Brechungen in der Canallinie und zwar bis
zu einem Winkel von 3 bis 4 Grad sind durch pendelnd
aufgehiingte Schirmrollen zu {iberwinden.

3. Fir die Ueberwindung grofserer Winkel empfiehlt es
gich, die in Abb. 26 u. 27 dargestellte Anordnung mittels
zweier Schirmrollen zur Anwendung zu bringen. Die Durch-
messer der Rollen sind hier, um eine zu starke Biegung des
Seils und gleichzeitig eine zu starke Inanspruchnahme der
Schldsser auf Biegung zu verhindern, entsprechend zu ver-
grifsern.

4. Die Laufrillen in den Scheiben sind durchweg mit
elastischem Material, entweder Holz oder Hirnleder, auszu-
fiittern.

6. Die einzelnen Stéirkenmafse der Rollen konnen verrin-
gert werden.

6. Die Entfernungen der einzelnen Tragerollen von ein-
ander milssen beim ablaufenden Seile bis auf etwa 600 m
von der Betriebsmaschine gerechnet von 60m an allmihlich
bis zu 100 m wachsend angeordnet werden. Die fibrigen
Stiitzen sind in Entfernungen von 100 m zu stellen.

7. Die Entfernung der Achsenmitte von der Leinpfadkrone
ist auf 3,2 m festzusetzen. Bei dieser Hohe wird das Seil bei
einer Spannung von 5,7 kg auf das qmm in der Mitte zwischen
zwei Stiitzen eine Durchhiingung gegen die Gerade von 2m
haben, sodafs dasselbe 1,5m von dem Erdboden an seiner
tiefsten Stelle entfernt und damit zur Befestigung der Schiffe
leicht erreichbar ist.

8. Die Anordnung der Betriebsmaschine muls gegen die
bei den Versuchen gewiihlte dahin abgeiindert werden, dals
einmal der Antriebscheibe "sowie der Leitscheibe grifsere
Durchmesser gegeben werden, zum andern eine auf wage-
rechter Bahn von der Maschine durch hydraulischen Druck
mit Flaschenzug-Uebersetzung unmittelbar betriebene Spann-
vorrichtung angeordnet wird,

9. Die Seele des zu verwendenden Drahtseiles mufs aus
bestem Manillahanf gefertigt werden, um dem Zusammen-
pressen und somit der Verlingerung des Zugseiles miglichst
zu steuern.

10. Die Stidrke des Seiles wird fiir die in Betracht kom-
menden Fille geniigen, es diirfte jedoch zu erwiigen sein, ob
nicht der Vortheil, den ein schweres Seil darbietet, das durch
gein hoheres Gewicht gezwungen ist, beim An- und Ab-
hiingen der Schiffe sich ruhiger zu verhalten, also weniger
Wellenbewegungen zu machen, es rithlich erscheinen lifst,
den Durchmesser des Seiles zu verstirken. '

11. Die zuletzt bei den Versuchen angewendeten Seil-
schltsser mit Kortlimscher Keilbefestigung diirften — mit
der Abinderung, dals die Glieder dieser Keilbefestigung etwas
ptirker und aus bestem Stahl zu arbeiten sind — als die
vorliufig bestbewiihrten empfohlen werden kénnen.

12. Die Zwischenschaltung eines schwerwiegenden Seil-
stiickes zwischen der Oese am Schlofs und der Treidelleine
wird ebenfalls nicht zu umgehen sein und konnte in der
frither beschriebenen Art ausgefithrt werden,

13. Als empfehlenswertheste Geschwindigkeit kann 0,8 m
in der Secunde — d. h. rund 3 km in einer Stunde — an-
gegeben werden, Diese Geschwindigkeit wird nicht allein
dem Bedfirfnisse villig genfigen, sondern auch das Anhiingen

der Schiffe wiihrend der Seilbewegung ohne Schwierigkeit
bewerkstelligen lassen.

14. Fiir die Festsetzung der zur Bewegung erforderlichen
Kraft ist durch oftere Messung mit einem Zugkraftmesser
erwiesen, dals die Dubuat u, Barlowsche Formel fiir den
Schiffswiderstand in Candilen bis zu 1 m Geschwindigkeit in
der Secunde zutrifft. Diese Formel lautet:

A2 V2
P=140 AT
und in ihr ist: 140 ein Erfahrungswerth nach d’Aubuisson,
P = Schiffswiderstand in kg,
A = grofster eingetauchter Schiffsquerschnitt in qm,
V' = Geschwindigkeit in m in der Secunde,
(' = Wasserquerschnitt des Canales in qm.

Aufserdem mufs fiir das leer laufende Seil 0,5 pCt. der
tibergeleiteten Kraft fiir jede Scheibe in Ansatz gebracht
werden. Dies ergiebt rund und fiir die Rechnung geniigend
auf das km Seil eine halbe Pferdekraft. Diese Annahme
stimmt auch mit derjenigen, welche in Frankreich bei den
dortigen Versuchen zur Geltung gekommen ist, fiberein.

Durch die besprochene Anlage, welche in der vorn
angegebenen Zeit von 155 Tagen an 110 Tagen gelaufen
ist, sind befordert worden: 648 leere, 438 beladene Schiffe,
also im ganzen 1086 Schiffe, mit 46898t Ladung.

Die Anlagekosten der Strecke einschliefslich Beschaffung
der Locomobilen haben rund 53 500 4 betragen, die Be-
triebskosten fiir Kohlen, Schmiere und Unterhaltung withrend
der genannten Aetriebszeit betrugen 2045,63 A

Schlofsbriiche, die, wie erwiihnt, Ofter vorkommen,
haben stets nur zur Beseitigung einen Zeitaufwand von 11/,
Stunden erfordert.

2. Die Anlage mit Locomotivhetrieb.

Zur Ausfithrung der Versuche fiir Schiffszug mittels
einer Locomotive schien sich die gewiihlte Strecke, wie schon
vorn erwihnt, besonders zu eignen, weil in ilr Kriimmungen
mit kleinen Halbmessern bald in der Concaven, bald in der
Convexen auf einander folgen, und hier somit am leichtesten
zu ersehen war, welche Binfliisse sich auf die Schiffe, das
Seil, die Schienen und die Locomotive bemerkbar machen
wiirden.

Um die Anschaffungkosten einer Locomotive zu ver-
meiden, wurde eine solche entlichen. Dieselbe hatte 900 mm
Spurweite, ein Dienstgewicht von 6500 kg und rund 1000 kg
Zugkraft. Schienen und Schwellen wurden beschafft, und
zwar Kruppsche Stahlschienen von 89 mm Hohe, 70 mm
Fufsbreite und 38 mm Kopfbreite; das Meter Geleis wog
32,89 keg. Die Schwellen wurden in 800 mm Abstand von
Mitte zu Mitte verlegt. Aufserdem wurde das Geleis unter
einer Briicke hindurch gefithrt, um auch fiir diesen Fall die
nithige Erfahrung besonders in Bezug auf die Steuerfihig-
keit der Schiffe zu sammeln. Das Geleis wurde auf dem
nur oberfliichlich geebneten Leinpfade verlegt und in den
meisten Fillen nur mit dem vorhandenen Sandboden unter-
stopft. Die grofsten Steigungen, welche die Locomotive zu
{iberwinden hatte, waren auf 1:100 festgesetat, withrend
der kleinste Kriimmunghalbmesser bei der Unterfithrung unfer
der erwlihnten Briicke aus technischen Griinden nicht iiber
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206 m ausgedehnt werden konnte. Die kleinsten Kriimmung-
halbmesser in der Canalstrecke selbst betrngen 550 m.

Die vor der Anstellung der Versuche stattgehabten Er-
mittlungen dariiber, dals in Frankreich von der Anwendung
von Locomotiven ginzlich abgesehen worden war, ergaben,
dafs die starken Abnutzungen des gehenden Werkes der
Maschine wohl die Hauptursache gewesen seien. Es mulste
daher zunidichst daran gedacht werden, die Maschine selbst
gegen den schriigen Zug des Schleppseiles villlig zu schiitzen.
Deshalb wurde ein eigener Zugwagen angeordnet, der hinter
der Locomotive, mit dieser nur durch Kupplung verbunden,
herlief, und auf welchem der Angriffspunkt des Zugseiles
angebracht war. Ferner ergab die Erwigung, auch diesen
Wagen gegen Abnutzung mdiglichst zu sichern, dals es er-
forderlich sei, den Angriffspunkt des Schleppseiles miglichst
nahe dem Schwerpunkte des Wagens anzubringen. Es wurde
daher ein Wagen von 700 mm Hohe iiber Schienenoberkante
mit versenkt gelagerten Achsen, wie er in Abbildung 33 bis
35 dargestelt ist, zur Ausfithrung gebracht. Die Liinge des
Wagens von aufsen zu aufsen betriigt 3,280m, die Breite
1,314 m. Der Angriffspunkt fiir das Schleppseil lag in der
Mitte des Wagens, und zwar 800 mm iiber Schienen-Ober-
kante, also nur 100 mm iiber der Oberkante des Wagens. —
Die Siiule, durch welche dieser Angriff auf den Wagen mit-
tels zweier in der Lingenachse des Wagens liegenden U-Eisen
nach dem Zughaken fibertragen wurde, trug an ihrem oberen
Ende eine Seiltrommel, auf welche das Zugseil beim Leer-
fahren der Locomotive sich aufwickelt. Der Innenraum des
Wagens war mit Eisenbarren soweit ausgefiillt, dals ein Ge-
samtgewicht desselben von 6500 kg — gleich dem Gewicht
der Locomotive — erreicht wurde. Das Zugseil war rund
100m lang und 15mm im Durchmesser stark. Die An-
lage, welche 90 Tage hindurch im Betrieb war, hat keinen
Unfall irgend einer Art zu verzeichnen, welcher der Be-
forderungsweise zur Last zu legen wiire,

Es wurden im ganzen in diesen Tagen beftrdert 946
Schiffe, und zwar 375 leere, 571 beladene, mit zusammen
57488 Tonnen Inhalt,

Dabei kam es vor, dals zwei Fahrten mit je einem
Schleppzuge von 7, vier mit einem solchen von 6, fiinfzehn
mit einem solchen von 5 Schiffen als hichste Leistungen ge-
macht wurden. Auch bei den grofsen Ziigen wurde eine
Geschwindigkeit von 1,8m in der Secunde erveicht. Selbst
bei dieser Geschwindigkeit, mit der im Durchschnitt withrend
der ganzen Betriebszeit gefahren worden ist, haben sich
merkbare Abnutzungen weder an den Schienen noch an den
Radreifen des Zugwagens gezeigt, ebensowenig konnte ein
Wandern des Geleises wasserwiirts wahrgenommen werden,
Auch hat nie irgend eine Neigung des Zugwagens, infolge
des seitlichen Zuges umzukippen, bemerkt werden konnen,
selbst nicht bei dem Durchfahren der Kriimmung unter der
Briicke, die doch nur 256 m Halbmesser hatte. Es kann somit
den getroffenen Anordnungen wohl das Zeugnils gegeben
werden, dafs sie den gestellten Bedingungen entsprochen
haben,

Fir die Gestaltung der fiir davernde Benutzung be-
stimmten Ausfiihrungen diirften jedoch folgende Abéinderungen
sich als empfehlenswerth herausstellen:

1. Die Spurweite ist von 900 mm auf 1000 mm zu erweitern,

2. Beim Durchfahren der Briicken ist der kleinste Kriim-
mungshalbmesser nicht unter 50 m zu withlen.

3. Da bei der unter keinen Umstiinden zu iiberschreiten-
den Fahrgeschwindigkeit von 1,56 bis 2 m die Zahl der Dampf-
schliige in der Secunde nicht so grofs ist, dals eine aus-
reichende Anfachung des Feuers und damit geniigende Dampf-
entwicklung erreicht wird, so werden bei der Construction
dieser Schlepplocomotiven die Pleuelstangen nicht unmittel-
bar an die Triebriider angreifen diirfen, sondern es werden
vielmehr Zahn- oder Reibriéider auf einer Blindachse einzu-
schalten und von dieser die Bewegung auf die Triebriider-
zu iibertragen sein. Es wird sich empfehlen, diese Ueber-
tragung vielleicht in der Art auszufithren, dafs bei einer
Geschwindigkeit der Schiffe von 1,6 m die Kolbengeschwindig-
keit noch immer 0,9m in der Secunde betriigt, mithin fiir
die Dampfentwicklung geniigend bleibt. Die fiir 1200 kg
Zugkraft gebaute Locomotive diirfte nach den hier gemachten
Erfahrungen auch wohl fiic Bewegung der grilsten Canal-
schiffe ausreichen. Bei genauem Durchconstruiren wird sich
vielleicht aufser einer Verringerung des Gewichtes noch eine
zweckmiilsigere Lage der Cylinder sowie eine niedrigere Lage
der Kesselmitte erreichen lassen.

4. Ob eine Abinderung des Zugwagens rathsam wiire,
etwa in der Art, dafs der Angriffspunkt des Seiles noch
nither dem Schwerpunkte des Wagens durch seine Verlegung
in das Innere desselben geriickt wird, diirfte erst bei nithe-
rem Durcharbeiten der Wagenconstruction entschieden werden
konnen, da durch diese Anordnung ein ziemlich bedeutender
Raum im Wagen, der jetzt zur Aufnahme der Belastung-
gewichte diente, fiir diesen Zweck verloren geht.

5. Bei der Versuchsstrecke, die sich nur auf einer Seite
des Canals entlang zog, war es erforderlich, Schleppweichen
an den Enden der Strecke einzulegen, um dadurch ein Um-
setzen des Zugwagens und das Schleppen der Fahrzeuge
nach beiden Richtungen hin zu ermdglichen. Diese Anord-
nung wird bei endgiiltigen Anlagen selbstredend in Fortfall
kommen kinnen, und hierfiir ein fortwiihrendes Kreisen der
Locomotiven mit Schleppwagen einzufiihven sein. — Wo
die Schleusen, welche die einzelnen Haltungen abschliefsen,
niher als 30 km aneinander liegen, diirfte es vortheilhaft
gein, die Locomotive iiber die .zwise.henlieg'enden Schleusen
seitwiirts fortzufithren und eine Ueberfithrung iiber den Canal
sowie ein Riickwiirtsfahren erst bei derjenigen Schleuse zu
bewirken, die etwa in der oben angegebenen Normalent-
fernung belegen ist.

Hiernach wiiren alsdann in 60 km Entfernung von
einander Kohlen- und Wasserstationen anzulegen, und die
Leistungfihigkeit der Locomotiven hiernach zu regeln, d. h.
die Locomotiven dahin auszuriisten, dals sie fiir 60 km Fahrt
ausreichenden Bedarf an Wasser und Brennmaterial mit sich
fiilhren kinnen, Sind die einzelnen Canalhaltungen linger
als 60km, so diirfte es immerhin in Erwiigung zu ziehen
sein, ob dieselben nicht durch passend dazwischen angelegte
Wasser- und Kohlenstationen zu unterbrechen seien. Die
Bestimmung daritber, in welcher Entfernung die Ziige hinter
einander zu folgen haben, wird einmal von der Grilse des
Verkehrs, zum andern aber auch bei nahe neben einander
liegenden Schleusen von der zur Durchschleusung erforder-
lichen Zeit abhiingig zu machen sein. Hieraus ergiebt sich,

.
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dafs der Zeitraum des Ablassens zwischen je zwei Ziigen
stets mindestens so grols sein muls, dals die einen Zug
nach der Schleuse fithrende Locomotive beim Umfahren der
Schleuse im unteren Vorhafen derselben stets wieder einen
zum Schleppen bereitstehenden Zug vorfindet.

6. Beim Bilden der Schleppziige ist darauf zu achten
dafs stets die schwerstbeladenen Schiffe an die Spitze des
Zuges gestellt werden.

7. Es ist darauf zu halten, dals der Locomotivfiithrer
stets imstande ist, beim Anfahren den ganzen Schleppzug

“zu f{ibersehen, d.h. die Anfahrtstrecke ist thunlichst in die -

Gerade zu legen.

8. Aus demselben Grunde diirfte es wiinschenswerth
erscheinen, nur eine gréfste Anhiingung von vier Schiffen
an einen Zug zu gestatten.

9. Als empfehlenswertheste Geschwindigkeit kann 1,8 m
in der Secunde, d.h. rund 7 km in der Stunde, angegeben
werden. Die gemachten Beobachtungen haben erwiesen, dals
Uferbefestigungen in der Art, wie sie beim Oder-Spree-
Canal durch Spreutlagen mit Kalksteinbegrusung angeordnet
sind, bei dieser Geschwindigkeit keinerlei nachtheilige Be-
einflussung erleiden.

10, Auch hier gilt die schon frither erwihnte Formel
fiir den Schiffswiderstand in Caniilen von d’Aubuisson und
Barlow, nur ist bei der oben angegebenen Geschwindigkeit
statt 140 der Erfahrungswerth 250 einzusetzen, um die zur
Bewegung der Schiffsziige erforderliche Kraft zu berechnen.
Das Zutreffen dieser Formel ist durch hiiufig wiederholte
Versuche mit einem Kraftmesser erwiesen. Bei Anwendung
dieser Erfahrungswerthe von 250 sind jedoch die Wider-
stiinde in der Locomotive und im Zugwagen nicht mit be-
riicksichtigt.

A. Dittrich, Einflufs der Stromregulirung auf Hochwiisser und Kisgiinge in der oberen Oder.
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Die Anlagekosten dieser Strecke ausschliefslich Beschaf-
fung der Locomotive sowie ausschlielslich der bei Neuanlagen
nicht in Betracht kommenden Unterfiilhrung der Baln unter
der Briicke und der Leinpfadseinebnung haben betragen
37 455,39 ; die Betriebskosten einschlielslich Leihgeld fiir
die Locomotive, Bedienung, Kohlen usw, betrugen 6428,93 .4

Was nun den Vergleich beider Arten der Befor-
derung anbetrifft, so darf wohl ohne Zweifel — von den
Kosten vorerst abgesehen, da diese fiir die verhiiltnifsmiilsig
kurze Versuchszeit und bei dem geringen Verkehr lediglich
als unbedeutender Anhalt fiir Ueberschlagsrechnungen dienen
kitnnen — der Beftrderung der Schiffe durch Locomotiven
zuniichst der Vorzug gegeben werden und zwar einmal wegen
der nach der bisherigen Entwicklung der Einrichtungen un-
streitig grofseren Betriebssicherheit, zum anderen wegen der
grifseren Schnelligkeit der Beftrderung.  Beim  Drahtseil-
betriebe lifst sich eine hohere Geschwindigkeit als 0,8 bis
1m in der Secunde, weil das Anhiingen und Anfahren
wesentlich schwieriger wird, nicht gut erveichen. Eine Be-
vorzugung des Betriebes mit Drahtseil ohne Ende diivfte
hiernach nur da eintreten, wo die einzelnen Schleusen niher
als 3 bis 4 km an einander liegen. Schliefslich kann nicht
unbeachtet bleiben, dafs zu Zeiten, wo der Schiffahrtver-
kehr ein geringer ist, diesem die Zahl der in Betrieb zu
stellenden Locomotiven in jedem Falle angepalst werden
kann, wiihrend beim Drahtseilbetriebe — gleichviel ob ge-
ringer oder starker Verkehr vorhanden ist — immer die
gleiche todte Last bewegt werden muls, wodurch selbst-
redend die Betriebskosten nachtheilig beeinflulst werden.

Fiirstenwalde, im November 1890, Mohr,

Einflufs der Stromregulirung auf den Verlauf der Hochwiisser und Eisgiinge in der

oberen Oder.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 45 im Atlas.)

In der Oder oberhalb .Breslau befinden sich vier feste
Wehranlagen, und zwar bei Cosel, Oppeln, Brieg und Ohlau:
Die Abflufsverhiiltnisse bei Cosel sind neuerdings durch die
Anlage eines mit einem Nadelwehr verbundenen Umflutheanals
vollstindig veriindert und anderweitiz geregelt, sodals Uebel-
stinde bei Hochwasser wohl' kaum mnoch hervortreten werden.
Bei Oppeln bildet ein Seitenarm der Oder, die Winske, einen
natiirlichen Umfluthcanal ohne Wehranlage, durch welche auch
der Schiffsverkehr geht, withrend bei Brieg und Ohlau bei sehr
hohen Wasserstiinden eine Ueberfluthung des rechtsseitigen Ufers,
bezw. des Sommerdeiches stattfindet. Die iiber die Vorlinder
abflie/senden Wassermassen vereinigen sich spiter wieder mit
dem Hauptstrome,

In den Abflulsverhiiltnissen bei den drei letztgenannten
Wehren sind in denkbarer Zeit keine wesentlichen Verdinderun-
gen vorgenommen worden, sodals eine Vergleichung der Wasser-
stinde an diesen Stauwerken, welche durch amtliche Pegel-
beobachtungen seit mnahezu 70 Jahren festgestellt sind, ein
Bild giebt, in weleher Weise sich letatere vor und nach der

(Alle Rechte vorbehalten.)

auf Grund einer im December 1859 dem Landtage vorgelegten
Denksehrift vom Jahre 1860 an systematisch durchgefithrten
Regulirung gestaltet haben.

Diese Untersuchung verdient eine um so grofsere Beach-
tung, als in neuerer Zeit von Uferanliegern gerade dariiber
vielfach Klagen erhoben worden sind, dafs infolge der Reguli-
rung der Oder und der Nebenflisse die Wassermassen schneller
den Stauanlagen zugefiihrt wiirden und daher oberhalb einen
schidlichen Aufstau verursachten, wihrend fir die Vergrofserung
des Abflufsquerschnittes nicht Sorge getragen worden sei.

Namentlich ist dieser Gegenstand im verflossenen Jahre in
den beiden Hilusern des Landtages, besonders im Herrenhause,
vielfach erdrtert worden, und es ist die Ansicht hierbei hervor-
gotreten, dafs die Vorfluthverhiltnisse der Oder durch die Re-
gulirung im allgemeinen zwar verbessert seien, jedoch nur bis
zur nichsten Stauanlage. Dort  hiitten die grofseren Wasser-
massen keinen genfigenden Abflufs und schiidigten daher mehr
wie frither die Deiche und Niederungen (5. Sitzung des Herren-
hauses vom 20. Mirz 1800, Drucksachen 8. 50),
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Es ist ferner behauptet worden, dals die Ueberschwemmun-
gen in den letzten Jahren sich in . erschreckender Weise ver-
mehrt und solche oberhalb der Brieger Wehre in den Jahren
1888 und 1889 je vier bis fiinfmal stattgefunden hiitten, sowie
namentlich auch, dafs Ausuferungswasserstinde von 3,8 m B.U.P.
ofter vorkiimen und linger andauerten, wodurch die Niederungen
mehr geschiidigt wiirden, als dieses frither vor der Roguiirung
der Oder der Fall gewesen sei. An allen diesen Uebelstinden
sollen die Buhnen und die Strombauverwaltung die Schuld
tragen.

Um in iiberzeugender Weise den Werth derartiger Be-
bauptungen fir jedermann klar zu legen, ist es nothwendig,
die Wasserstands-Verhiiltnisse, wie sie durch die amtlichen Pe-
gelbeobachtungen festgestellt sind, bildlich darzustellen, damit
auch dem Laien die Moglichkeit geboten wird, sich selbst ein
Urtheil fiber die Berechtigung der hervorgetretenen Klagen und
den Einfluls der Regulirung auf die Vorfluthverhiiltnisse des
Oderstromes zu bilden, indem fiir viele die blofse Zusammen-
stellung der beziiglichen umfangreichen Zahlenreihen ein klares
Bild nicht gewiihrt, Es sind daher zu diesem Zwecke im nach-
folgenden diejenigen Hochwasserstiinde, bei welchen die Oder
aus den Ufern’ tritt, von den Pegeln in Krappitz, Oppeln, Brieg
und Ohlan sowohl tabellarisch zusammengestellt, als auch auf
Bl. 45 bildlich aufgetragen, und zwar fir die ganze Zeit, in
welcher amtliche Pegelbeobachtungen fiberhaupt stattgefunden
haben bis einschliefslich 1890.

Die Tabellen enthalten zuniichst die Anzahl der Ausufe-
rungswasserstiinde und die Dauer jedes einzelnen Hochwassers,
wie auch der Hochwiisser in jedem Jahre, und schliefslich die
erreichte Gesamthihe dieser Wasserstiinde. Letztere wird durch
Zusammenzihlen aller derjenigen Wasserhthen am Pegel erhal-
ten, welche in einem Jahre die Ausuferungshthe iitberschritten
haben,

Unter der Ueberschrift , Bemerkungen® sind &io Angaben
dariiber enthalten, wie oft in einem 10jihrigen Zeitraume Som-
merhochwasser (vom Mai bis October) stattgefunden haben,

Die Zahlenangaben in den einzelnen Monaten geben die
Dauer der Hochwiisser iiber der Ausuferungshdhe in Tagen an,

Schliefslich sind zur besseren Uebersicht die 10jihrigen
Ergebnisse mit den Gesamtergebnissen zusammengestellt.

Durch eine Zusammenstellung der Wasserstinde der Oder
in den Jahren 1820 bis 1887 (siehe Zeitschr. f. Bauw. Jahrg.
1890, 8.271 bis 274) ist bereits nachgewiesen, dals das Mittel
aus allen hichsten Jahreswasserstiinden der ersten Hilfte vor
der Regulirung an simtlichen 13 Pegeln der Oder hoher ist,
als aus der zweiten Hiilfte, woraus unzweifelhaft hervorgeht,
dafs eine wesentliche Besserung in dem Wasserabflusse nach
der Regulirung eingetreten ist.

Aber auch die Anzahl und die Dauer der Hochwiis-
ser haben abgenommen, und zwar nicht nur in dem freien
Oderlaufe, sondern auch an den Stauwerken, worauf es in vor-
liegendem Falle hauptsiichlich ankommt. Ein Blick auf die bei-
gefiigten bildlichen Darstellungen (Blatt 45) liefert sofort den
Beweis daftir. Die auf Grund der nachstehenden Zahlenangaben
berechneten Mittel aus allen Jahren sind punktirt eingezeichnet,
withrend die Mittel aus den Jahren vor und nach der Reguli-
rung mit Strichen markirt sind. Daraus ergiebt sich die That-

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XLI

sache, dals die Hochwasser an den Pegeln zu Krappitz, Oppeln,
Brieg und Ohlau vor der Regulirung bis 1860

. 3 - 23,6 19,1

e b RO bezw. 19,2’  bezw. 22
(die oberen Zahlen beziehen sich in den beiden letzten Anga-
ben auf den Ober- die unteren auf den Unterpegel) gedauert
haben, withrend die beztiglichen Mittel nach der Regulirung
von 1861/90

Tage

80,0 - 139

nur 9,7; 4,7; bezw. 12,3’ beaw. 10 Ty

ergeben,

Noch giinstigere Ergebnisse liefern die Mittel aus den
erreichten jihrlichen Gesamtwasserhthen. Wilhrend dieselben
in dem ersten Zeitabschnitt bis 1860 an den genannten Pegeln

9,58 7,6
3 Dezw. 13,10; bezw. 17,3 5

11;

betragen, erreichten sie nach der Regulirung im Mittel

7,73 3,8
— —— m.

6; 238; ———03
B 1 bezw. 7,32 . bezw. 6,75

Lin schlagenderer Beweis fiir die Thatsache, dafs auch an
den Stauwerken in der Oder, namentlich oberhalb Brieg, durch
die Regulirung die allergiinstigsten Ergebnisse mit Bezug auf
Dauer wie Hohe der Hochwasserstinde erzielt worden sind, kann
wohl kaum geliefert werden. Auch dem Laien ist es bequem
gemacht, sich davon durch einen Blick auf die bildliche Dar-
stellung der fraglichen Ergebnisse zu {iberzeugen, welcher ihn
zu der Erkenntnifs fithren mufs, dafs die erhobenen Vorwiirfe
und Klagen nicht gerechtfertigt sind.

Ebenso verhdlt es sich mit der Anzahl der Ausuferungs-
hochwasserstiinde; auch diese ist in den letzten 30 Jahren seit
der Regulirung geringer als in den 30 Jahren vor derselben.
Es sind von denselben z. B. an den Brieger Pegeln beobachtet:

: 116 am Oberp. 102
A0 - 103 am Unterp.’ 1561/00, nep bezw. 71

Namentlich ist aber auch eine Verminderung der fiir die
Landwirthschaft schidlichen Sommerhochwiisser (Mai bis October)
zu erweisen. Wiihrend z. B. an demselben Pegel keine Som-
merhochwasser in den Jahren 1831/60 nur in 9 (Oberpegel)
bezw. 10 (Unterpegel) Jahren eingetreten sind, kommen solche
in dem zweiten Zeitraum von 1861/90 in 10 bezw. 14 Jahren
{iberhaupt nicht vor.

Ferner ist aus den Tabellen ersichtlich, dafs die Sommer-
hochwasser stets nur kurze Zeit andauern und dafs solche iiber
zehn Tage nach der Regulirung zu den Seltenheiten gehiren.

Was nun den Verlauf der Eisgiinge anbetrifft, die nach
der Meinung der Deichanwohner infolge der Buhnenbauten im
Strome besonders nachtheilig beeinflulst sein sollen, so kann
auch dieser Ansicht nicht beigetreten werden. Wenn auch fiber
den Bisstand, die Eisversetzungen und den ganzen Verlauf der
Bisgiinge erst seit neuerer Zeit genane Unterlagen beschaflt
werden, so lilst sich doch mit ziemlicher Sicherheit ein Schluls
iiber diese Vorgiinge aus den Zahlenzusammenstellungen iber
die Anzahl und die Dauer der Hochwasser in den Monaten
Februar, Mirz und April ziehen, da in denselben die Eisginge
stattfinden.

18
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*

Zusammenstellung

der Anzahl, Dauer und Gesamththe der jihrlichen Hochwasserstinde am Pegel, bei welchen der Oderstrom aus den Ufern tritt,

Anzahl| Dauer

Beobachtungs- 'y - " g E ; Bemerkungen.
jahr E E plg - a E .-§ S g " ](isr‘ Ceaamthdho Tis sind in nebenbezeichnetem Zeitraum
E E 315 E E E z (?? g S g 0c ‘l'”‘:%" g zu verzeichnen:
% ngo
Bemerkung: Die Zahlen geben die Dauer in Tagen an.
A. Am Pegel in Krappitz bei 3,8m am Pegel und dariiber.
1835 — | = —|==]=]=]|=]=|=|=]| = — — 2mal keine Hochwiisser,
36 o e G il et TR o Ly iy et S e Y o — — 1mal 1bis2 5
37 SRS EE L i (e 1 L R B and, B ) TR [TRRTER 1091 | 2mal 8 s
38 — =10 =|=|=]=|=|=]|=|=]|— 1 10 11,72 1 mal 6 .
39 — | 2| 4]—| 5| 2]—| 8|—]—|—| 6 6 22 13,16 Keine Sommerhochwiisser in 3 Jahren
40 2| — | —|— 2 2l—=|—=|—=|=|=|—= 3 6 3,60 (Mai bis October).
zusammen LT FYSs = 1= 1= |"= | 1 |18 49 39,39 (nur 6 Jahre.)
1841 L . ¢ 1|—|—]|—]| 8| —=|—]|—]|—|— 4 8 4,92 1mal keine Hochwiisser.
42 - |- == === |—|=1—=|=|—=] = — - Imal 1bis2 5
43 2| 4| —|—|— bl 1| —|—]— 1 1 6 14 11,42 1mal 3 4§
44 - | — 21 6 7 2] 38 1 71— 7| — 8 35 24,06 3mal 4bisd »
45 —|—| 4117 2| 1] B| —|—]|—|—|— b 32 30,84 4mal 6 u. mehr
46 41 1| 3|l 2| —|—=]|—=|B|=]|—|—|— il 15 11,52 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren.
47 - 11— 2(—=118] 8 1 6| 8 1] — 8 85 40,12
48 el e T O el ey ey Ly el B 9 2,80
49 1 3 21 6| —|—]|— 3| —1—|— b 6 19 14,18
50 — | 8| =]=]|=]=]—=|=|=]—=|~ ] — 1 6 3,70
zZusammen 4 7 0 Lok 3 4| b 4 .18 JR~ | 3 21 46 173 143,66
1851 — | =] =]=|=]=]=I|—=| B|=|—=] 9 2 14 17,52 1mal keine Hochwiisser.
52 - lj—|—|—=|=]=|~-=|=|—|—=|= 1 1 0,08 Gmal 1bis2 =
b3 — == 8 |=|=]|6|=|=]=|—|—- 2 15 16,34 2mal 4bish 5
b4 = 2Tl =T—[ =19 12 =1T=1T=1{ 1 b 30 33,00 1mal 6 5
b5 1{— 112l 1] 4| —=|—=| 8| —=|=|—|— ] 21 22,04 Keine Bommerhochwiisser in 4 Jahren,
I e — — — — — ——— — — — —
8 ol T T T femd Daempim e b | P Lad s
58 i sttt it Prae e bhee | — |59 1 0,38
59 SEOR) (o (S o gl | v e (et b ey i SO, 1 0,18
60 4| —| 610 1| —] B 2| =]—|—]|— 6 27 11,90 .
zZusammen 212141 8| 2|—=18 4t 3)=1 =] S|'24 | 1IN 102,38
1861 e B 1 e T e ] e [ e [ [Ny 2 /fi 2,72 3mal keine Hochwiisser.
62 dedigh o W W TR L A A L L L 3 354 | 5mal 1bis2 3
63 L) (S RS [ (SN WSS L [P (PR |PURER SR e P — — 2mal 4bish n
g; —| 6| =] 3|—=|—]—|—=| 2]=] 1]|— 4 lé 2,72 Keine Sommerhochwiisser in 8 Jahren.
— | = =J12|=|=]=]|=|=]=]|=]|= 1 1 9,28
66 T T |y g e o i | ) R e el s i
67 B i—d i b oo i [imifm = = | =122 4 1,10
68 1( 8| 8l1|—|—l—|—|—=]—|—|— 4 13 6,96
69 LR sedoliiioe) Visdbegwigl T [ — o
70 w'l| sodfnbdionll 28 b bdieds ¥~ biosioirr b |1~ Jivuik 5 2.30
ZUSAmMmen 216 2} 8| = 1})—f| =4 2}=1|1]|~—~] 15 5b 28,62
1871 et L RSB R B Sl [ | = 4 13 7,10 4mal 1bis2 Hochwiissor,
72 2| — 1|— | —|—]—| 4 2| — | — | — 4 9 4,60 Z2mal 3
73 — | =] 8]—=1] 1] 2]=|==i| =f==i]im | — 3 8 2,08 4mal 4bish 4
74 — =] 8|=| 2|—=]=|=|=}=|=-]|—= ] b 2,08 Keine Sommerhochwiisser in 3 Jahren.
7 8 Josiittiossd 10iloas] asil wonl b e | — 1 = howBusiingd 12,55
76 —( 9|10l 1| —|—]—|—=|[=]l=]|—=|—] 8 | 2 13,90
77 S IS TN . 0 (TN R, | o [y 7 477
78 —_ | - 2l— |- |=-]—=|=|=]=|—]|— 1 2 0,86
79 2l 4|—=]| 1| 4| 4| —=|—=]|—=]—=|—|— b 2b 19,08
80 2 1 5| — 4| —]|—112|=]—|—|— ] 24 16,76
Zusammen 4| 4| 71 4| 6| 2]—| 83| 1|—|—|—] 80 |127 83,73
1881 R i e s e T e g e e o] s 1 b 2,76 1mal keine Hochwiisser.
82 — | === =|=|—] 7| —=1—1 4] 2 3 13 5,90 mal 1bis2 .
83 =y sl Bool danhassprrr i gulb 1 Nl | — 4 13 8,28 3mal 8 3
84 SRR o S [P P [ 71 | ) ([ (PRGN U 1 5 4,08 2mal 4bish "
85 — | === 8| =] 2| —|—]—|—| 1 3 11 6,61 1 mal 6 n .
86 — = "8 =] 2|=|=|=|=|=|- 3 12 14,96 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren,
87 == =l=|=|=|=|=|=]|=1=|=| — — — d
88 — | —|18]—|—] 1]|—| 6| 8] 2| —|— 5 25 13,95
89 — =1 4110 —=|~=] 1] 2|=12|1]|— 6 20 9,22
90 - | = | =)= |=|—=]|—|—| 3]—=]| 3]|— 2 (&} 3.16
zusammen |— (— | 4| 2( 1| 4| 8| 4| 3] 2| 8| 2] 28 | 110 68,92
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Anzahl| Dauer
Beobachtungs- _§ 2 E E : Bemerkungen,
jahr 5 E 5 = st E" E. % g g I ]:l 0; Gesauphidhe Es sind in nebenbezeichnetem Zeitraum
= = ochwiisser zu verzeichnen:
Slela|= (2|22 |5]|8]|5|2|a | Tago m
-
B. Am Unterpegel in Oppeln bei 3,8m am Pegel und dariiber.
1821 'l —=|=—=}|—]|—]| 4} 1| —=|—=]|—=|=]— 3 6 3,79 3mal keine Hochwiisser,
29 — === == | =E=]= | 4+=lT — —— — 4mal 1bis2 9
23 S PN B el | QL R B e € D 8 4 0,48 3mal 3 i
924 o o ] e R g T o PR O O R By e g S — — Keine Sommerhochwiisser in 5 Jahren,
26 ==l —=]=|==l—=|=|=|=]|=]=] — —_ >t
26 —|—=—=]1 2| 68| =|]—|—=|=]|=|=]|— 2 8 5.96
27 — =] B8]=|=|=]—=|=|—=]—=|=] 2 2 8 3,50
28 -_l-=1=| =t }— D)= —=|— 1 b 2,43
20 — = =1 2| 8| =] = =]|=] =] — 3 10 6,04
30 — | — 11|10 | —=| =] —|— 2| — | — | — 3 23 14,67
zusammen 1l=1:31 82| 8] L|—| 2l=|=]1| 15 64 36,77
1831 == =]=]—=|=1=] 1] 2]—]|—-|—= 2 8 8,60 I mal keine Hochwiisser.
32 mioliml] i | Il— | — == |+ | — 1 1 0,26 7mal 1bis2 -
33 — 1= bp—= | =] — | =] 8] —=|—]— 3 15 11,74 1 mal 3
34 Bl —|=]=|=|=]—=|=|=]|=|=]|—= 1 8 2,97 1mal 4bisb »
35 mrdormilemoli=nd | = | === 2] =] — - — Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahren,
36 —l 4l == == | === ] (1 4 1,09
37 bl |t B 1| —]—|—|=]—=|—| = I F 3,45
38 T e ) e [ IO @ |9 —_ = = | = 1 10 5,94
39 — =1 1]~ | #=t=1"2t==1+=1"21"0 8 2,92
40 1| (Pl Coslid | BRes - P ] 8 1 24 Te 2 0.26
zZusammen AR T S S B 21 31— 8] 21—|— 1 18 G2 36,53
1841 Sl besoy R ol bR o L L T o R S o i £ ST 8 16 8,64 1mal keine Hochwiisser.
42 — | - f e ] ) _OHL | FEL b S et S = g 2mal 1bis2 "
43 | 3 |lesihalndied Il— | =] =)= |=|— 3 b 2,42 Hmal 3
44 —_ — 1] 5| —] 1| — ] B)—| 4| — 5 16 488 2mal 4bish »
45 — | =] 3] 6|=|—=)6|=]—=]—|—=]|= 3 15 10,50 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren.
40 21— | — 1| —|—=]— =] —=|=]— 3 i} 1.40
47 — | 2| —=]—|—=]11] 8| — 1] 6| — 1| — b 22 15,62
48 — === 1|=]=|=|=]=|+| = 1 s R I &
49 — | 8 |l=]—-|=]l=f=] 2|1 =]41] 5 3 9 3,60
50 — Nl —]=|=|—=d=|=}=1=] =] = 1 11 4,14
zZusammen S8 2 2 252 4 RNSIaeE ¥ T2 100 51,33
1851 T S e SR ) |y —| =] 8] 2 9 7,94 3mal keine Hochwiisser.
b2 = | = |=tmf= | =]=|— = | == = | = — 4mal 1bis2 &
53 — | == 8= =8| —=|=]=|—=]— 2 10 8,22 1mal 3
54 — Ly Bl=|=—=|—)1 2|11l |—=]|—=|—|— 4 19 15,32 2mal 4bish -
55 sl TR = Sl | "9 b | = | F i 118 | Tog 20,06 | Keine Sommerhochywiisser in 5 Jahren.
56 8| 2| ==l == |—=|=]|=|+=|—] 2] 10 3,82 :
57 — | === | = b= [T = | e -
58 U 0 R e B Sl T ) [0 o AT el ) e 0 O = e
] — === === | == == 1 1 0,72
60 3| — 2| 4| =T8T 2=l 5 14 4,22
Zusammen BRI R T2 | T = 8T [P — = %9 19 89 58,30
1861 ST = e ) 2] | — [=1=] =] 2 3 0-,96 3mal keine Hochwiisser.
G2 — | 2| =]l=l=|l=l=|—|—|=|=1= 1 2 1,24 Gmal 1bis2 -
63 — | = | SR AL | o e | = | = =T — — - 1 mal 3 -
G4 — | Al P JRREC | —Ra | = s | | Jei] 1 1 0,02 Keine Sommerhochwiisser in 9 Jahren.
65 Wriopdud i d | LS | L Bl S|t =1 [ 9 3,06
GG — |l === || =]~ ]| === | +=] =] — - .-
67 — l| —|—|=|=]=|=|=]—-|+| = 1 1 0,20
68 9 (900581 —] | —Fpi- | —[HLS ] 1S ] e | 18y 9,02
69 === [= =2 = = ]| = =
70 —|—] 2| —|—| -} =] — | —|—|—|— 1 2 0,30
zZusammen 1174 ] 2] & —f|" Pyt — P | 2% 36 235 d 39 15,70
1871 e e e ! (EE R RS B N (IS [ R 2 4 2,72 3mal keine Hochwiisser.
79 Bol o= [F84 | Blaqmdy | —0:d< |- 1 | [t | e st 2 ] 1,66 S5mal 1bis2 -
73 —| = Pesimiftam) | == | = (=] | R —] — - - 1mal ]
74 s dosdiimdaaied [l | (e b | ] - - 1 mal 4bisb ,.
75 1= UL |98 || = | = (=] = = 3 10 3,06 Keine Sommerhochwisser in 5 Jahren.
706 _— 0GB = | | = | =l | | i 2 7.34
77 - from | od ] iR | (Bt fag bl g 3 1,52
8 — | === === ===+ =] — — —
79 el el el 3| B | — |f= | = | = — 2 11 5,14
80 | 4| 8] —=|—=l|—=]~— 83| —|—|—|— -4 15 12,40
zusammen G143 |8 |91 A 0]==1°8 i — | === 16 57 33,84

18*
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Bechschtungh E § . E _'é Anzahl| Dauer Bemerkungen.
BBl |E|TE der Gesamthihe T2 atnd lin nabat Kandhbotom Zal:
jahr 5 E E o = |z E; e Bl 2 1 Hoohbasser s sind in nebenbezeichnetem Zeitraum
g 218|558 E 213 § B R 2 1 zu verzeichnen:
1881 S AR S | PR PR L e ) [k S | R L S B 1 2 0,60 1mal keine Hochwiisser,
82 — e | i RN IN e o R P a0 | gl 1 2 0,16 7mal 1bis?2 ~
83 —|—|=]=|—| 83| 3| =|=|=|—|- 2 6 1,80 2mal 3 ,,
84 — === l—] 8} = | =] =)= | =] = 1 3 1,50 Keine Sommerhochwiisser in 3 Jahren.
85 TR L L ok R R I e o M N S T T 3 1,44
86 el S R | S e g 8 6,90
87 — RSN | == =T =] = L] =7 = —_ ol §
88 L 78 | — 1o PRt e L LT 8 3,64
89 o et ] 8- 81l Y8 B Bl = | ] 2T L B 7 9,82
90 ) O P P R e L T R, e 5 1,06
zusammen |— | — | 4] 2| 1| 2] 1 31:2]— 1 1 il 44 19,32
C. Am Oberpegel in Brieg bei 5,34 m am Pegel und dariiber.
1824 — | === 1] 1]=|=]|=]—=]| =] — 2 2 — 1mal keine Hochwiisser,
25 S PR (T W e SRV B I SN S e 4| 3mal 1bis2 p
26 —|—=|—=18]| 9 3l— | —|—=|—|=|- 3 15 4,94 Jmal 8 »
27 —_— - 4= || == =|=|-|—=] 2 2 G 1,26 Keine Sommerhochwasser in 3 Jahren.
28 stlomet] 4=l S41 o1 < Pl 344 e 9 3,09
20 il =] 2 8| Wi Dt pi] B o A (8- 6,04
30 — | — |4 17 | — | =] = | =|=]|=|=|— 2 31 10,44
zusammen |— (— | 2| 8| 83| 4| 1| — | 1]—|—| 1| 15 77 25,77 (nur 7 Jahre.)
1831 —|=]=|=|=|=] 1|10 9]—]| 2] — 4 22 7,64 1mal keine Hochwiisser.
32 o d ittt st b va'l e | e i Tt rils i b 2 0,26 Hmal 1bis?2 &
33 — |- =10 —=|=]|=|—|18]|—=|— 9 3 32 10,28 2mal 3 9
34 Bl 1| —|—=|—|—=]—|—|—]=|—=]—= 2 15 6,20 1mal 4bish £
35 —_— |- =] == == || === =] — — — 1 mal 6 i
36 —|=|==|=|=]=—]|=|=|—|—]| 8 1 3 0,18 Keine Bommerhochwiisser in 4 Jahren,
37 | o e AT | ol o | el el 2 21 5,60
38 el el T el ] o ) B Rl e R e 473
38 = =160 8 84 el Bl 41 BN L8| 28 6,00
40 il e Al il e = B ] R RS e N o || ] - PN R} 144
zZusammen s | 28 -, Wl 5 [ | vl L 1 8.1.23 1145 42,42
1841 2|l =] 4]—| =]~ 8|—=|—]—|—]|—] 8 9 0,86 1mal 1bis2 Hochwiisser.
42 peigrdacl] seliUlao B0 MEEL |l U 2] BE| - 1 1 - 2mal 3 -
43 Bell Tl S i T8 = | s W 4 6 31 12,11 1mal 4bish 9
44 — | —| 8B|18| 6| 4] 4| 4| 8] — |12 | — 8 64 24,25 6mal 6 u. mehr
45 — |~ 8|22 6| 1|11 | —|—]—|—1| 4 6 47 20,21 Keine Sommerhochwiisser in 1 Jahre.
46 1111219110} — | —| — 6| —|—|—1|— b 58 22,86
47 e 21— 8| —|17}) b 3 5116 | 4| — 8 ili} 20,20
48 S TAsE =19 = | S S ot T8 1l 4,28
49 3 4 2111 2| —|— 4 | — | — | — 9 7 35 17,20
50 — | 24 2] 4| —|—]|—|—|—] 38 2 1 6 36 18,78
zusammen & || <G 6| 41416 1 292 ) 41 58 350 149,75
1851 - 2|l —]|=—=|=|=|—|—=|12] — A El 33 17,78 2mal 1bis2 Hochwiisser.
52 £1 8] =1 CLll sl = (=1 < | 41 =Fargiy 284 |3mal 3 3
53 —_ | = —=]11 | — 51|12 | — | —]— | — | — 3 28 13,88 2mal 4bish %
54 - 2| 6}—|[—| 3|15 |14 | —]—| 8| 7 7 bb 29,90 3mal 6 u, mehr
%3] 91— |[24]110| 6| B~ |11 | —] 2| = | — 7 68 35,64 Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahren.
hb 8| B|l—]—I|—|—-|—|—|=]=|=|-= 2 11 2,74
57 o ko AR ] wd] =B we | el & T4Y |8 1 0,04
58 —_ | - 6l— | — | —]— 8 1| — | — 2 4 17 6,48
59 —_ - 31 83| —|—]—|—|—-|-]| - 1 3 7 1,93
60 0| — 9119 4| —j112|111|—=]—=|—=|— 6 G4 26,04
Zusammen S et i+ i M L L R I e I O ] 136,27
1861 —| 8| 2)—|—=|W]|—|—|—|—|—]|— 3 20 5,04 7mal 1bis2 Hochwiisser.
62 —ontre s ol ol el 2 -t =t i -572 6 436 Imal, 3
63 l|l—|=]=|=|=]=|=|=]~=|=|- 1 1 0,16 2mal 4bish o
64 —| 4| =] B|=|[—]—=| 1| 21|—=|—|— 4 12 4,24 Keine Sommerhochwilsser in 7 Jahren.
65 — =Y |= == 1| == | =] 2 15 9,68
66 — =] 1]|=|=]=]=|=|=]=|=]|- 1 1 0,10
67 - 4| —F & | =] = | = =] — | = | =~ 2 8 3,36
68 8177 | BRI AN Tt e e L -1 28 13.80
69 — | = 1] == === === - 1 1 0,04
70 — | = 8] —=| === =] =]=| =] — 1 3 1,42
Zusammen 2| 5| 65| 4(—| 1|—| 2| 1|—|—|—]| 20 |109 42,10
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AuzahlJ D
Beobachtungs- 4 g 2 E E auer Bemerkungen.
jahr 5 E *H 5 §° ;g: 'g E g Hoo:;rﬁsmr Gesamthohe | p ging in uehenbezqiolllmetem Zeitraum
E = 5 3. é 2 E A 2 2 . 15 zu verzeichnen:
1871 — | 8| 6] 83|—|—]—]| B|—=]—|—]|— 4 19 6,78 Imal 1bis2 Hochwiisser,
72 2| — 3| —|—=|—=]—]| O 2]=—]|—|— 4 12 2,64 2mal 3 &
73 — | — 71— 1 3|l—|—|—1—|—|— 3 11 1,48 Hmal 4bish =
74 — = 3] 8| 68| —=]—=|—=|—=]—|—|— 3 12 1,96 2mal 6 u. mehr
75 4| — | 4116 | — | =)= |—|—]—=]|—| 6 4 20 12,26 Keine Sommerhochwasser in 2 Jahren.
76 21 D37 1.-8 1| —]—|=|=-—]1—|—] 2 6 o6 19,61
77 — | =] 6]—| 8| =]—|—=|=]—=]|—|— 2 14 4,08
78 1 1 31 4| —|—|—|— —_| - | — 4 9 1,88
79 3| 8|—1 411|117 )| —|—=|=]—]|—|— b 43 15,80
80 4| 3| 9] — 9| 2|— | 4| —]|—|— | — 6 41 17,26
Zusammen 6| 6] 9] 6| 6| 84— | B|I"1]—=I|—| 2] 4 246 83,65
1881 — =] == == === | =] = 1 7 4,22 1mal 1bis2 Hochwiisser.
82 —_ ==l =b= | =l =|B—=]|—=]| 5| 8] 3] 2 1056 |3mal 3
83 8| —|=2f—=4=| o] Bl2]l=|~|=] 5| & 14,12 | 4mal 4bis5
84 — | Bl 2|l=|l=| 6]l—=|—=|=]—=|—-|—= 3 13 3,48 2mal 6 u. mehr
85 — | === 8| =] 8|—=|—=] 1]—]| 4 4 16 7,02 Keine Sommerhochwiisser in 1 Jahre,
86 2| — TNl | —| b= —|—=]=]|—|— 4 26 14.564
87 —|={ 6] 1] A== F=1=lF2+] '38-1-% 3,24
88 2 19]18|—=| 1|~ sfe] Bl +=4~1 2 | 58 1952
89 —. 8118118 | - | —=f==| 4 hs—] 267 St b 6ol 0e 21,36
90 4 ~1—| 1] s§=|—fas]—| 5]~ 5 |"u8 8.10
zusammen | 4| 2| 6| 4| 3| 5] 2| 4| 3| 3] 8| 2| 41 | 272 | 106,16
D. Am Unterpegel in Brieg bei 3,8m am Pegel und dariiber,
1824 ok i e (R T B - SO RS B RS S BT W 6 1,07 1mal keine Hochwiisser.
2% — | = | = =l | A = e RN S il & — —_— 1mal 1bis2 3
26 — —|4|10( ?2]1|—|=]—]|—|— 4 22 16,92 1 mal 3
27 1| — (2| = | === |—=[|=]—|— 3 8 25 18,44 3mal 4bish
28 3| —| 1] 1|—| 2] 1 8| 2| — | — 7 18 10,99 lmal 6 u. mehr
29 — | —| 8111 | T |10 — | BV —]—= | — 5 33 23,67 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren,
30 vy g L P [ M e P e [ 43
ZUsamMMmen 21— | 41 6| 4| 41 2] 1| 2] 2| —1 1] 27 '| 155 113,99 (nur 7 Jahre.)
1831 - | =] =]1—]|—=|—] 8|]10] 9] — 1| — 4 23 16,69 2mal keine Hochwiisser.
32 — = =]=|=] 2|=|=|—=1=|—==]— 1 2 0,37 3mal 1bis2 "
33 — l1|]—]11 — = | —|1]—|—| 6 4 a3 23,80 2mal 3
34 1| 1| —=]—=|=|—=]—=|=|—]—=]|=|—== 2 13 12,06 2mal 4bish
35 —|—=]==|=|=-|—-|—-|—=|=|—|=| = —_ - 1mal 6 u. mehr .
36 —_— =] === === =]=|=|—=] — —- — Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahren,
37 — 1[{—]16| 4| —=]|—|—=]|=]—|—]|— 3 21 11,12
38 s | et a8l il i | -1 =1 | £ "2 |18 12,76
39 —| 1] 6] 2| 4| 4]—| 8|—|—=[|—| B 7 24 13,65
40 4| —|—|=1 1| 2|—|—=]|=]—=|—=|— 3 7 2,84
zusammen 21 4BRT8a3 | 3402 | 2 sy =] (1t 2] 25 |ase 03,29
1841 4| 5| 4|—|—]—]| 2|—|—=])—|—]— 4 15 5,86 1 mal keine Hochwiisser.
49 S T e R L B VR R TR RO k= 8 LS (g — — 2mal 3 W
43 1 b|—]—|—]| 51 2|—|—]— 2| 2 6 17 10,38 3mal 4bisb %
44 — | —| 4] 6| 5| 4] 2| 2 71— | 8| — 8 38 19,23 4mal 6 u. mehr
45 —|—=]3|2| 5| 1|11 |—|—=]|]—|—]|— b 42 20,06 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren,
46 b 83| 7] 4| —|—=]—| 8|—=]|—|— b 22 9,31
47 — 21— 1| —|12] 4| —| B]|12| 4| — 7 40 17,14
48 =4 8180 =1 2] 28| =ht=]l%]| %4 =] 8 } 21 4,18
49 2| 8| 21 6|—=|—]|—=| 2|—=]|—=|—|10 6 25 19,28
50 — 2] 1] 8|l=|—=l=|=|=]=]|—|— 3 28 28.88
zZusammen g1 910 77.6] &| #4638 =] 45f (3] 2{ ‘47 }@88 143,32
1851 — =] =]—=|=|=]—=|—=1 5 4|10 3 19 18,44 1mal keine Hochwiisser,
52 LR Sliishad| = f— | = | =1=1F1 +=4 3 4 1,28 | 4mal 1his2 i
53 — =] =|0|—=|[—=] 6| =|— — | = 2 16 13,60 2mal 3 #
b4 - 8] 6)—|—|—] 8|12|—]|—]|—| O b 35 20,74 1mal 4bish 2
bb b|—|26] 4| 6) 4|—| B|—|—|—|— 6 48 44,83 2mal 6 u. mehr
56 8| 6| —=|—|=|—|=|=|=|=|=|—- 2 8 2,21 Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahren.
57 _— e == | =] ] e e | | | =] == b o
58 —_ =] 8= | = == ] Bl=]=]|=]— 2 ] 1,564
50 G N 1Y) I | R e I R T 1 T [ 2 4 0,18
60 66— | bJ12]| 8 4 6| —|—|—|— 6 39 21,99
zZusammen 41 84 51 0 & u)=8] 4 |0g]-es po| 2f 81 § 970 133,76




283 A. Dittrich, Einfluls der Stromregulirung auf Hochwiisser und Eisgiinge in der oberen Oder. 284

Anzahl .
Beobachtungs- { E 1 .§ E Dauer Bemerkungen.
jahr 5 E g - R g fils a g -é § % Hoc‘lix:fasser Gesamthhe | pg g in nebenbezeichnetem Zeitraum
R EAEERERR e dE AT 2 {00 i
1861 B === 7 — === - 2 10 1,09 3mal keine Hochwiisser.
62 —| 4= == | == | =]=]=|—=|—= 1 4 4,94 Gmal 1his2 X
63 — | === | === === =] — — — 1mal 4 e
64 — |8t = ) Bigi— | Sl | — ] =] =] — 2 G 2,04 Keine Sommerhochwiisser in 9 Jahren,
65 pwiipossatneml WA | S5 | - fiml o | | =41 3§ a1l 8,76
66 — === = |=}=|=|=]|=|=|=] = - —
67 =g rol 4] s | L o T R R 8 5 1,50
68 T ) S I i e T Y 10,91
69 — = =]=|=|=}=|=|=]—= —| — — e
70 — 4| — | 2| =04 | — p—] = || = 1 4 1,46
zusammen 1{ 6] 2] 4|— | 1}—|—|=|]—|=]|—1] 18 64 31,60
1871 il o) Buf= | =] —| 1[— el 4 15 7,90 4mal 1bis2 Hochwiisser,
72 1| — | 1]=|=|—=]=]| 8|—=]|—]|—|— 8 5 1,44 3mal 3 i
73 — === =]| 1= =|=]=|=|— 1 1 0,14 2mal 4bisH o
74 — =] Bl—=| 1| —]—|—|—=]—=|—=|— 2 4 0,92 l1mal 6 u. mehr
75 3|l —=|=j8|=|—=}—|—|—=]|—|—]| 2 3 17 10,52 Keine Sommerhochwiisser in 3 Jahren,
76 — | 9118 8| —=|—]—|—|—=]|—=|—]|— 3 28 19,56
77 —_ | - 1]l—]| 4| —]—|— — | -] - 2 b 348
78 —_— | - 21— | —| — — — — 1 2 0,06
79 1| 4| —|—| B|M4]—|—|—]—= — 4 24 14,60
80 2 1 B|— 9 1} — |14 | —]— G 35 20,84
susammen | 4| 4| 7| 3| 4| s} =| sl=|=[=]| 1] 20 | 136 \ 80,36
1881 —|=]l 6l=|—=]|=]—]=1|=|=|=|-= 1 ] 4,08 4mal 1bis2 Hochwiisser,
82 — -] =]1—| 4| —=]—| b 2 3 11 5,08 4mal 3 4
83 bl —|—]—|— " 4| —|—=]=1=|—= 3 16 13,02 I'mal 4bish .
84 B B I BUE o e B (2 i A R 4 2.:82 1mal 6 :
85 — === T =] === 2 2 9 6,44 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren.
86 — | =) Bl—=| 4|—|—=|=|=|=]—= 3 19 15,30
87 — | = bl=|==]=]| === | =] — 1 ] 0,82
88 — | — 1194 10 1l—| 4| 4] 83| —| — G 41 23,64
80 — | =B f—=|—=]—| 8}—]|10]| 8|— b 42 24,84
H0 2| —]—]= 2l—=1—=1 7]l=1| 4| —= 4 15 0,80
zusammen e B e e T 0 107,54 o
E. Am Oberpegel in Ohlau bei 520m am Pegel und dariiber.
1824 = [l s (Bl [ Bl ] =B | =] = 1 1 - 1mal keine Hochwiisser.
25 o isahiboly B a1 O S e e — — 2mal 1bis2 5
26 =] 29| B —=|—=|=]—|—=|— 3 14 4,62 2mal 3
27 G A Y e e £ R OVIG TSR TN TN IR B SR 2,85 2mal 4bish 2
28 ll—| === 23| =110)=|+=]|— 4 11 3,60 Keine Bommerhochwiisser in 8 Jahren,
29 - p 4 21 B | wilst fafe] 1l bt B [218 6,77
30 — | — | B|12 | = | =)= —=|=] 2| —=]|—= 3 20 12
susammen | 1| —| 2| 4| 2] 8] 1 ‘ 1 ‘ 1l 2]~ 1f 18 | 80 2064 | (nur 7 Jahre.)
1831 - 1 1| = | — 12| 8] =1 18| — G 29 8,11 Hmal 1bis2 Hochwiisser.
32 — | === =]| 8}=|—=|=]=|—=|—= 1 2 0,55 3mal 3
33 —_—| — 9 —=| =)= —|18]—=]|—=|16 3 36 14,99 2mal 6 u. mehr
3 9| 2|=)=|—=|—=)=|=|=]=]|—]|— 2 21 11,74 Keine Sommerhochwiisser in 8 Jahren,
35 Lol st i= | =)= | — b | = | = | — 1 1 0,16
36 G ) Ty (N L G T R o O R T 7 0,26
37 R T o T R T KT M ) (R W e e T Y 7,79
38 LA WS | e N QAT PR R SN (S I R SR et 6,54
30 —~| 2kl el 1 sdoe | apsils | tof @l 2104 12,58
40 6] —|—]—| 8| 8)—|—|=]=+]|+=|— 3 10 2,56
zusammen 3| 3| 4| 4| 83| 4= 2|1"2]—| 2| 3] 30 (181 65,28
1841 31-8|14]— 1| =4 6|—=|=]—=|=|— H 27 7.62 I mal keine Hochwiisser.
42 = | —=|=l=| = | == | ==+ |=|=] — — — Imal 1bis2 &
43 L] B8|i—] == | Bli2]| —p=]=1{ 2] 8 6 19 8,18 1 mal 3 g
44 — |~ 0818 (0 |- 402 | B pe7 | — | 8| — 8 49 16,80 dmal 4bish o
45 — | el 2020058 | 2407 | — P = | = | — b 33 15,62 4mal 6 w mehr
46 B ieoselmdoll obh i | =124 | = Be] £ | 4=} = b 21 5,06 Keine Sommerhochwiisser in 3 Jahren,
47 — 1] —]1 2|=|11] 4 1 6|12 | 8| — 8 40 18,72
48 — | B b= |=|=d—=| === |+~ 2 10 1,80
49 3| 3| 1] 8] ¥|=|~]| 8)p~|=|—|12] 7 a1 13,60
H0 — | 20| 2] 4| 4| =4 | — pee] | 4] — 3 35 20,82
Zusamimen &1 717 6| & 44860 8 vR] A8 240 {265 108,22




285 A. Dittrich, Einflufs der Stromregulirung auf Hochwiisser und Hisgiinge in der oberen Oder. 286
iy
o Anzahl| Dauer
Boobsckitangd? » E ey E I | ) Bemerkungen.
A0 g E 8 o o g E -§ E g Hocﬂt\’:ﬁssm Gesamthihe Es sind in nebenbezeichnetem Zeitraum
2 g b= B : © zu verzeichnen:
AR 8|53 |28 |2|&]8(=2]4 Tage n e 3
1851 = = | =2 =B —=| B 11 3 21 11,64 1mal keine Hochwiisser.
52 == T r R R R | [N Y G O R ) i 2 3 0,58 HSmal 1bis2 .
53 e il Qa1 ER | = | |[Bssa]| 48 — 2 14 5,42 1 mal 3 A
54 — | 3| 6—f|—|—]| 4|12|—]|—|—| 8 5 33 18,68 I mal 4bish =
55 6. syl rgufireal] st |5 (nse |~ f=d 64 40 18,98 2mal 6 u. mehr
56 116 )=]—=|—]=—|—|=|—|—|— 2 6 1,10 Keine Sommerhochwiissex in 4 Jahren,
57 - = =1 = =N Sheet I Tar] B e e -
I P fe Dt Pt S | e endl i e + 2. 7 1,20
59 o | o gl medboblec ghae bsilee] 1a | 3 1 3 0,44
60 9| — 7114 3| —110| 9 | —=|—= | — | — 6 52 19,38
zZusammen 8.1 S 10 4] & 19,81 4 |ML|=y A5 29 29 | 179 77,42
" 1861 BRI S | il s piae]) = | =] =] = | =~ | | 48] 21 348 | 2mal keine Hochwiisser.
G2 Sl fem T e RS |at s T () [T e | 1 3 2,60 OHmal 1bis2 .
63 e s i L g T EEEI LT LR ) o T (L [ IR RE, - — 1 mal 3
64 — 1 4| =1 T —ll === d]—=]—=]— 3 12 248 2mal 4bish ,,
65 — | —]—|11| =] —=]—=|—=|=|=|=|— 1 11 6,66 Keine Sommerhochwiisser in 8 Jahren.
66 — | = [ I == === 4 S 1 1 1 —
67 TN o B ot R, (O R ) ¢ S T, T 6 1,08
68 21 g 1010~ | 1= |—=|=1=|+T=1 ¢ | 2 7.82
69 S§ (Vo iy Suile] (N U AP (U | R R e 2
70 — |- 1| =] =|=]=|—=| === - 1 1 0,38
zusammen 2| 6| 4] 4| =l V= |—|T]—=|—|—] 17 80 24,50
1871 — | 7] 8] 2| —|— 2|l —|—|—]— 4 17 6,26 1mal 1bis2 Hochwiisser.
72 — | = 8]|—|—=|—]— 3 1| — | — | — 3 7 1,18 4mal 3 =
73 el et — 1 1L 2|l =|—=|=]—]|=1]— 3 s 0,92 3mal 4bish "
75 bl LS Taln 21 S | —lae | -5 ] 41— 3 6 1,34 2mal 6 »
7% 4| — | =] Udsfostd | ol U Sdl il | Rt g Big 19 8,10 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren.
{ =l O IRR] “Balg 21 Sl R LN Sl T 2 b 33 9,78
7 — 411 =1 21— 1l —]—=|=1— b 29 6,54
7 ~ | B lIio i e = £~ Papls 1,24
79 21 6| —] 2|12|17} 1| —=|—=}—|—|— 6 39 8,76
80 1| 2| 3|]— |11 | 3}|—=|18|—]—|—|— G 36 17,66
Zusammen L (e s 1 1 4| 1| 4| 1) —|— | 2] 41 | 206 61,78
1881 O (S O 1 [T | e RN ) NS OO S S L 1 b 2,14 4mal 1his2 Hochwiisser,
82 8| —|—]—]|—|—]—]| B8|—]—| 4] 1 3 8 1,54 4 mal 3 -
83 S5 2 s e o [l T e ¢ o (5 ST M | 3 14 4,58 2mal 4bish .
84 — =} =] =] 3] =] =] =]=|—]|— 1 3 1,18 Keine Sommerhochwiisser in 2 Jahren.
85 R TR L TN IR W) e ) (e | LSy S SO [P B | 2 9 2,68
B T SN R LT B e e 8,20
87 o e Bt i i G, LS MR G I (B S8 N S 2 o
88 — | —|16] 4| — | —|]|— 1| 4] 2| —]— 5 26 3,16
80 = T 18T ] =R =S AT A St L ks 9 2,99
00 — | —|—=]=|—=| 1] == 7]|—=| 4| — 3 12 2,42
zZusammen l1|]—| 5] 8 | 1 \ 445591 | B e (Bl Bak 27 78% | 102 28,12
F. Am Unterpegel in Ohlau bei 3,60m am Pegel und dariiber.
1824 =t ey a8 e Bile A5l =— | =il == = | ik — 3 6 2,20 1mal keine Hochwiisser.
25 B T R ISy B ER 07 (HES| Sit Jo LB 9T 1 3mal 3 %
26 — | — | =1 4] 11 bl—|—|—]|—|—|— 3 20 18,94 2mal 4bisd »
27 —|—=l12]=|—] 1]=|—|—|—|—| 4 3 27 20,64 1mal 6 u, mehr
28 6 31 2} 2|— ]| 2] 2|—| 9| 8|]—| 3 90 31 17,90 Keine Sommerhochwiisser in 1 Jahre.
29 —|—1 383]18| 8(11})—| 2| —=]|—]|—|— ] 37 20,20
30 — | — 116127 2| —]—|—| 2] 2| —|— b 49 46,82
zZusammen 1 1 4| 5| 4| 611 1 2| 2a{—1| 2| 28 | 170 135,70 (nur 7 Jahre.)
1831 s 2 1) 1|—|—]6]11]|12]—]| 2| — 7 30 26,31 1mal keine Hochwiisser,
32 [l e =t 8iias | — |o | =4 o] — 1 3 1,02 4mal 1bis2
33 = fi & TS =] — IR Y 8] il §sd 3662 |2mal 3 .
34 B 2|—=]—|—=|—]=|=]|=]=]|—|— 2 20 18,83 1mal 4bish A
35 G P =il =i | 2=) =i = | = Jii—= — — 2mal 6 u. mehr
36 - | = 8= |=|=]=|=-|—=]—-] 1] 1 3 b 0,29 Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahren.
87 S s S PR LT R T b S L L Sl Y e g e e 2 21 17,89
a8 T PR T il B Ry (e P e PO SR IS I 16,58
39 —| 4| 6] 8| 7| B)l—| 2]|—]—|—| 4] 7 31 20,95
40 i, e I L IR o B iy [ [N [T [ 8 5,54
zZusamimen 2 Wl Al &8 "8 -2 2l—1 2] 8] 30 |10 144,03




287 A. Dittrich, Einfluls der Stromregulirung auf Hochwiisser und Eisgiinge in der oberen Oder. 288
Beobachtungs- E 3‘: i E _§ Anzahll Diner ; Bemerkungen.
Elg| 8|8 der Gosamthihe Gl . :
Jjahr g 2 E ’E‘ 3 (8|3 g" £ 8 g g Hoohwihsser Es sind in n:};a:l;:::;gﬂl:ﬁm Zeitraum
B Al = | S5 |d|d]|c |2 Tage m
1841 QI a8l 25| d et | —HLIB | — | 2] =5 | =1l = 4 30 21,21 1mal keine Hochwiisser.
42 —| = | === == | = |i=] =] = =] — —-— — 1mal 1bis2 5
43 1.1, 6| &= —mineid]| BER2 | — -] —5| B 2 6 18 15,72 1mal 3 4
44 | == | CASOnib | 42X | 2 |E7 | §7H — 8 36 23,36 3mal 4bish ¥
45 | e QBB G| 149 | — || = | [ — 5 39 30,84 4mal 6 u. mehr
46 Dris8uhubi] o~ | —] =] 2 |o—|=] <+ | — b 24 9,00 Keine SBommerhochwiisser in 2 Jahren.
47 —| 8| —] 1|—l]11] 4| —]| 6]12] 4| — 7 41 33,06
48 — b| 4] — 1| —f—=|=|=]—=|-=|— 3 10 4,66
49 2| 8 1| 6|—|—}—| 8|—|—|— |13 6 28 24,69
50 | B|—|—|—=]|—]—=|—|—=]—=|=—]|— 2 37 35.10
zZusammen O @ 463 4D . 88 | “ElEB | 78 |e58 |18 BE 28] 146~ | 268 197,64
1851 — | === =]—|— j 4|10 3 20 18,36 1mal keine Hochwilsser,
52 — | 2| — — === === - 1 2 0,88 Hmal 1bis2 s
63 — | =110 |—]|—] Bl—=|—=]—=|=]— 2 18 17,22 1 mal 3 »
4 - 3| "]|—|—|—J10[18| —]|—|— D 1] 38 34,42 1mal 4bish %
65 6|—|23)10| 6| 4] — 3 — | == 6 b2 48,04 2mal 6 o
56 bl 8| —=]—|—|—]—|— — | == 2 13 7,82 Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahven,
57 —_ | = - — === =]— -] — — —-
58 SRR eSS R T R e T T I 5 3,24
59 — | =] 2] — | ==l |} — 1 2 0,40
60 7| =] B8] 13 | 4 —48 | § lis-i]l =i .|~ G 46 51,84
zZusammen 5 B BT R R S T e S s 1 R i [ 162,22
1861 —| 8| =]—= =] =|=]=]|—=]|—= 2 16 4,92 3mal keine Hochwiisser.
62 — | 4| === — —_——] =] - | — 1 4 6,10 Gmal 1bis?2 -
63 — | — —_— | =i = - — == =] — — - 1 mal 4 -
64 — | & =] 8| =] ==~ —|=]=| =]~ 2 7 3,34 Keine Sommerhochwiisser in 9 Jahren
65 — | = | =] 12 | —{| —ifid=]| = |2ail =] i 1 12 11,76
66 = | =] =)= | =i == | = == ]| *=f =] == - .
67 — | 8 2| — | —l—=|—=|=]—|—1|—= 2 b 2,26
68 712101 2l =T=1=—"1T=1T=1=1="71= 4 26 14,14
69 —_— === === === =| = — —_ —_—
70 5, g | = S T = Y o R 4 3.24
Zusammen Lo B dabor-1l Lk | < le=1= &l =118 ‘ 74 45,76
1871 = 24 2] =}~ [y + 4 | 14 6,98 | 5mal 1bis2 Hochwilsser.
72 2t—| 1}—|—|—]—1| 8 —_| -] - 3~ I 74 1,22 Fmal 3 -
73 — === |=] L]=|=]=]=|=1= 1 1 0,04 2mal 4bish 5
74 —|—| 2]=|—=]|=]=|—= — | =] = 1 2 0,62 Keine Sommerhochwiisser in 4 Jahren,
75 8l=|—110| | A& S8y o1 L+ 31 g | ¢ 8,02
76 — | 7|1 1| === = =] =] ] — 3 23 17,92
77 el s i | W] ol s | = [orr | —d 0| —q X 4 3,24
78 == — == —=1=1=1=1+1T= 1 . 2 0,62
79 — | 8l—=1—1] 98|10]— —l—| -] = 3 16 8,40
80 21 6] B8]l—| 4| —]|— — | === b 30 22,72
Zusammen 8.4 Al Bl B R S —|l—|—1 1] 2 [ 112 70,68
1881 — = 6l=|—|—=)l=|=]|=]=]=]- 1 6 4,14 4mal 1bis2 Hochwiisser.
82 - === —=]=] 8| —=]|—| 4| 1 8 8 3,02 4 mal 3 »
83 Vi=T=1="2l s8] ={%1=|4+1=1'3 9 11,10 1 mal 4bish 2
84 —1=1=1—1=il 8= |—=|=—1=|+"1— 1 3 2,16 1 mal 6 ,.
85 — |l —=]l=]—] 6|]=]=|—=|=]=1—=1 2 2 8 4,44 Keing Sommerhochwiisser in 2 Jahren,
86 S W R e N L L3 L) R OE R W A 17,82
87 = |~ |l =alrel| =k ae1] ~ [05¢ | = + =1 A 1 0,02
88 — | =116} 2| =| =] — 1| 2] 2= |— ] 23 14,04
89 — 1({14] 9| — | —]— 2| —1 6| 2| — G 33 19,86
90 lj—|—=]|—=|—| =]~ | — b|— h | — 3 11 0,42
zusammen | 2| 1| 5] 3 1| 8] 1| 3 ‘ 21 -3 ‘ 8- 21 28 | 115 86,02
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Wiederholung
und Zusammenstellung nach den 10jihrigen Perioden.
Anzahl der Hochwiisser Anzahl der Jahre, in welchen eintraten:
Dauer
Beob- wl |xls 3 3 : yuils e keine 2 .
. 2 R G b el er keine | 1bis2 | 3 | 4bisb | oo | Sommer- | Gesamthohe.
achtungsjahr E E 8= A E’E —‘g g R Hochwiisser : hoch-
B : : B z anzen| iiss
e EEE E B & Hockvisser i
A, Am P'egel in Krappitz bei 3,80 m.
1836 bis40 | 1| 1| 2] 1] 3| 8]—| 1]—]|—|—] 1 13 49 2 1 2 — 1 3 39,39 (6 Jahre)
1841 bis50 | 4| 7| 6| 5| 3| 4] 5 4| 2| 1| 3] 2] 46 173 1 1 1 3 4 2 g
1861 bis 60 | 2| 2| 4| 3| 2(—| 3| 4| 1|—|—| 3] 24 111 1 6 - 2 1 4 102,38
1861 bis70 | 2| 5| 2| 3|—| 1|—|—| 1|—]| 1|— 15 55 3 b — 2 — 8 28,62
1871 bis80 | 4| 4| 7| 4| 5| 2]—| 3| 1|—|—|—] 30 127 — B ’ 2 4 — 3 83,73
1881 bis 90 |—|—| 4] 2| 1| 4] 3| 4] 3] 2| 3| 2| 28 110 N 3 2 1 2 68,92
zusammen |13 [10/25 [18)14]14[ 11]16] 8] 8| 7] 8| 156 625 8 | 20 | 8 [ a8 | 2. [ 22 466,60
B. Unterpegel in Oppeln bei 3,80 m.
1821 bis30 | 1|—| 3] 3 2| 2| 1|—| 2|—|—| 1] 15 64 0 o T 5 36,77 (7 Jahre)
1831 bis40 | 2| 2| 2| 2| 2| 3]—| 2| 2]|—|—| 1] 18 62 1 7 1 1 —_ 4 36,63
1841 bis 50 !} 3| b| 2| 2| 2| 2] 4| 2( 2] 1] 1| 1] 27 100 1 2 ] 5 2 — 2 51,33
1851 bis60 | 2| 2| 3| 2 1|—| 3| 3| 1|—|—| 2] 19 89 3 4 1 2 - 5 58,30
1861 bis 70 | 1| 4| 2] 2—| 1| —|—|—|—|—|— 10 30 3 6 1 - - 9 15,70
1871 bis80 | 3| 3| 3] 1| 2| 1| —| 3|—|—|—|—| 16 57 3 5 1 1 - 5 33,84
1881 bis90 |—|[—| 4] 2[ 1] 2] 1| 8| 2]—| 1] 1 17 4t 1 7 2 - — 3 19,32
zusammen |12 (16/19 | 14]10{11] 9[13] o] 1] 2| 6f 122 455 15 | 85 | 14 o s 33 251,7
C. Oberpegel in Brieg bei 5,34 m.
1824 bis 30 |— || 2] 8| 8| 4] 1|—| I|—=|—| 1] 15 7 1 8itya:l - - 3 25,77 (7 Jahre)
1831 bis40 | 2| 1/ 2] 3/ 3| 3] 1| 2{ 2|—| 1| 8] 23 145 1 i) 2 1 1 4 4242
1841 bis60 1 4| 6( 7| 6| 4] 4] 5| 4| 2| 2 5| 4] 53 350 — | 2 1 6 1 140,75
1851 bis60 | 4| 4 5| 5| 2| 3] 3 4] 2] 1] 2| 5] 40 . 206 — 2 3 2 3 -+ 136,27
1861 bhis 70 | 2| 5] 5] 4|—| 1]—| 2| 1|—|—|—] 20 109 — 7 1 2 — 7 42,10
1871 bis80 | 6| 5| 9] 6| 6] 3]—| 8| 1|—|—| 2] 41 246 - 1 2 5 2 2 83,65
1881 bis 90 | 4| 2| 6] 4| 3| 6| 2| 4| 3] 3| 3| 2] 41 272 - | 1 3 4 2 1 106,16
zusammen [122 123136 31/21/23] 12110]12] 6[11]17] 233 1494 2 | 2 | 16| 15| 14°] 2 586,12
D. Unterpegel in Brieg bei 3,80 m.
1824 bis80 | 2|—| 4] 5| 4] 4] 2| 1] 2] 2|—| 1] 27 155 1 1 1 3 1 2 113,99 (7 Jahre)
1831 bis40 | 2| 4| 2] 8 3] 3] 1/ 2[ 2]—| 1] 2] 25 139 2 3 2 2 1 4 93,20
1841 bis50 | 4| 7| 7| 6| 8| 4] 5 3| 2| 1| 8 2] 47 238 1 - 2 3 4 2 143,32
1851 bis 60 | 41 3| 5| 5| 2| 1] 3| 4| 1|]—| 1] 2] 31 179 1 4 2 1 2 4 133,76
1861 bis 70 | 1| 5| 2| 4|—| 1| —|—|—|—|—(—] 13 64 3 6 — 1 - 9 31,60
1871 bis80 | 4| 4] 7] 8| 4| 3] —| 3[—|—|—] 1 20 136 — 4 3 2 1 3 80,36
1881 bis90 | 2(—| 6] 8/ 1/ 5] 1| 3 2| 2| 3| 2] 29 168 — 4 R 1 1 2 107,54
zusammen |19 233220/17/21 [ 12]16] 9] 5| 8[10] 201 1079 8 | 22| 14| 18] 10] 2 703,86
E. Oberpegel in Ohlau bei 5,20 m,
1824 bis 30 | 1|—| 2] 4| 2| 3] 1] 1] 1] 2]—| 1 18 80 e IR R il e — 3 20,64 (7 Jahre)
1831 bis40 | 3| 3| 4] 4| 3| 4]—| 2| 2|]—| 2 3] 30 181 — b 3 | — 2 3 65,28
1841 bis50 } 4| 7| 7| 6| 4| 4] 6| 8| 2] 1| 3 2] 49 265 1 1 O 4 3 108,22
1851 bis60 | 3| 3| 5| 4] 2| 1] 3| 4] 1]—| 1] 2] 29 179 1 b 1 1 2 4 77,42
1861 bis 70 | 2| 5| 4] 4|—| 1| —|—| 1|—|—|—] 17 80 2 b 1 2 - 8 24,50
1871 bis80 | 3| 6| 8] 6| 6 4| 1| 4| 1|—|—| 2| 41 2006 —-— 1 4 3 2 2 61,78
1881 bis90 | 1|—| 5] 3| 1| 4] 1{ 8| 2] 2| 3| 2] 27 102 — 4 TRy et — 2 28,12
zusammen || 17 2435 | 311821 [ 12]1710 5] oli2] 211 1093 5| 28| 16| 18] 10] 2 394,96
F. Unterpegel in Ohlau bei 3,50 m. -
1824bis 30 | 1| 1] 4] 5| 4] 6] 1| 1| 2] 2|—| 2] 28 170 1 — 3 2 1 1 135,70 (7 Jahre)
1831 bis 40 | 2| 4| 4] 4| 8/ 3] 1| 2 2|—| 2| 3] 30 180 1 4 2 1 2 4 144,03
1841 bis50 | B| 7| 6] b| 3| 4] 5| 3 2] 1/ 3| 2] 46 268 1 1 1 3 4 2 197,64
1851 bis60 | 3| 3| 5] 3| 2/ 1] 3| 4 1]—| 1| 2] 28 196 1 b 1 1 2 4 162,22
1861 bis70 | 1| 5| 2| 4(—| 1| —|—|—|—|—|—] 13 74 3 6 - 1 — 9 45,76
. 1871 bis80 | 3| 4| 6] 3| 3| 2|—| 3—|—|—| 1] ‘25 112 — b 3 2 — 4 70,68
1881 bis90 | 2| 1| 5] 8] 1| 3] 1/ 8] 2] 2/ 3/ 2] 28 115 — 4 S e | 1 2 86,02
zusammen |17 [25(32[ 2716119 | 11]16] o] 5 9l12] 108 1115 7 |2 | 14| 1] 0] o 841,95
Bei dem Vergleiche dieser Wintermonate in den beiden mit einer Dauer von 105 bezw. 250 bezw. 292 Tagen, ferner
Zeitriumen von 1831/60 und von 1861/90 sind laut Tabelle 1861/90:
beobachtet 1831/60: L. am Unterpegel in Oppeln 21 Hochwasser,
1. am Unterpegel in Oppeln 22 Hochwasser, v = » Brieg 33 -
s : , Brieg 42 » B 2 , Ohlau 33 8
3. Ohlau 41 mit einer Dauer von nur 74 bezw. 209 bezw. 182 Tagen.
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Wenn nun hiernach sowohl die Anzahl als auch die Dauer
dieser fiir die Eisbewegungen malsgebenden Wasserstinde ge-
ringere geworden sind, als vor der Regulirung, so kann daraus
mit Recht gefolgert werden, dafs frither die Eisversetzungen
ofter vorgekommen und linger angebalten und mithin gefihr-
licher gewesen sind, als jetzt. Kurz, in allen Beziehungen
sind als Folge der Stromregulirung giinstigere Zustinde nach-
zuweisen.

Trotz des in der Zeit vor Ausfithrung der Stromregulirung
langsameren Zuflusses aus den Niederschlagsgebieten und den
Nebenfliissen der Oder und der theilweisen Zuriickhaltung der
Niederschlige in ausgedehnten Seen und Wiildern, welche jetat
viellach verschwunden und fiir die Landwirthschaft in hoherem
Mafse nutzbar gemacht worden sind, treten in den fritheren
Jahren hiufigere und gefihrlichere Anschwellungen des Stromes
ein als jetzt, wie dieses die Tabellen zeigen.

Brieg, im Januar 1891.

Es ftritt ferner jetzt als erschwerender Umstand die That-
sache hinzu, dafs durch umfangreiche Eindeichungen in neuerer
Zeit die Ausbreitung des Hochwassers vielfach eingeschriinkt
wird. Ohne die Regulirung wiirde daher die Landwirthschaft
durch die in ihrem Nutzen und lediglich von ihr vorgenommenen
Bodenverbesserungen und Eindeichungen von den mannigfachsten
Schiiden in viel hoherem Malse heimgesucht werden, als jetzt.
Nur der Regulirung ist es zu verdanken, dals trotz dieser und
vieler anderer Verbesserungen der Lindereien durch Entwiisse-
rung usw. eine giinstige Vorfluth fiir die Abfilhrung des Hoch-
wassers vorhanden ist.

Im iibrigen wird auf die vorstehenden Tabellen Bezug
genommen, welehe noch manche bemerkenswerthe Ergebnisse
zeigen, und nicht nur fiir die Forderung der Schiffahrt, sondern
namentlich auch fiir die der Landwirthschaft den grofsen Nutzen
der Stromregulirungen deutlich erkennen lassen.

A. Dittrich.

Die Verwendung von Holz zu Pflasterungen.

Die Aufgabe, die der Ingenieur bei Befestigung von
Stralsenfahrbahnen zu erfilllen hat, besteht darin, diese so
zu gestalten, dals sie nicht nur unmittelbar nach ihrer
Vollendung eine ebene Oberfliche aufweisen, sondern mag
auf ihnen der Verkehr noch so gewaltig, ihre Abnutzung
noch so stark sein, jene Eigenschaft moglichst lange be-
wahren.  Solche Forderung ist nicht allein des besseren
Aussehens wegen zu erheben, sondern auch, weil nur eine
so ausgestattete Stralse dem Verkehr den denkbar geringsten
Widerstand entgegensetzt, nur sie eine vollkommene Ent-
wilsserung gestattet und die Biirgschaft fiir thunlichst lange
Dauer bei geringster Aufwendung filr Unterhaltung bietet.

Soll das eingangs gedachte Ziel bei Stralsen erreicht
werden, deren Decke aus parallelepipedisch gestalteten, im
Verbande versetzten Korpern besteht, so ist vor allem daranf
zi halten, dals letztere sowohl in sich, als auch unter ein-
ander miglichst gleichartig zusammengesetzt, in ihrer Masse
homogen sind.

Von den Stoffen, welche bei der Stralsenbefestigung
beregter Art Verwendung zu finden pflegen, verdienen andere
als natiirliches Gestein und Holz, von denen das erstere seit
Menschen Gedenken gleichen Zwecken gedient hat, letateres
dagegen in der angegebenen Form kaum auf eine lingere
Gebranchszeit, als ein halbes Jahrhundert zuriickzublicken
vermag, nicht der Erwiihnung; denn der Versuch, das
Eisen in Form prismatischer Korper zur Befestigung von
Fahrdiimmen zu verwenden, ist noch zu jungen Datums,
um ein aunch nur annihernd begriindetes Urtheil dariiber
filllen zu komnen, und der Gebrauch kiinstlicher Steine, wie
Klinker und Schlackensteine, hat fiir die Befestigung von
Stralsen verkehrsreicherer Stidte, welche bei den folgenden
Erorterungen in erster Linie ins Auge gefalst sind, in
Dentschland wenigstens wohl nur in sehr vereinzelten Fiillen
Platz gegriffen und darf daher hier fiiglich aufser Betracht
gelassen werden.

Priift man die beiden zur Wahl gestellten Baustoffe
auf die Moglichkeit hin, sie in grifseren Mengen derart zu

(Allo Rechte vorbehalten.)

beschaffen, dals die aus ihnen gefertigten Einzelkorper mig-
lichste Gleichart in Bezug auf natiirliche Zusammensetzung
und Verhalten den auf sie einwirkenden Kriiften gegeniiber
aufweisen, so wird die Behauptung schwerlich eines Be-
weises bediirfen, dals kaum ein anderes Baumaterial in
gleicher Weise wie das natiirliche Gestein die gestellten An-
forderungen befriedigt; denn an ungezihlten Stellen unseres
Erdballes stehen ungemessene Mengen fast gleichartig ge-
bildeter Gesteine zur Verfilgung, sodals es bei hinreichender
Vorsicht stets gelingen wird, filr jede noch so umfangreiche
Bauausfithrung den Bedarf an genfigend homogenen Pflaster-
steinen zu decken.

In offenbarstem Gegensatz zu dem natiirlichen Gestein
in Bezug auf die ihm gleichsam angeborene Eigenschaft der
(ileichart steht das Holz. Fast mdchte man geneigt sein,
es als die BEingebung einer iibermiithigen Laune anzusehen,
die den Unternehmungsgeist des Menschen dazu verfiihrt
hat, das Holz in Form prismatischer Korper zur Befestigung
von verkehrsreichen Stralsen zu verwenden, so sehr wider-
spricht das Wesen des Holzes den Anforderungen, welche
an dasselbe in seiner Kigenschaft als Pflastermaterial zu
stellen sind; denn unter den zu letzterem Zwecke benutzten
Baustoffen ist wohl keiner ausfindig zu machen, der, wenn
nicht in pmfassendster Weise Vorkehrungen dagegen getroffen
werden, so wenig wie das Holz geeignet ist, unter den An-
griffen des Verkehres auch nur einigermalsen gleichmiilsig
sich abzunutzen. Haben wir es bei dem Gestein mit un-
organischen Gebilden zu thun, so betreten wir mit dem
Holze das Gebiet der organischen Natur, Stehen bei jenem
gleichartiz zusammengesetzte Mengen in grofster Fiille zu
Gebote, welche durch ungeheure Erdumwillzungen wie mift
einem CGrusse und aus einem gewaltigen Schmelzofen hervor-
gebracht oder Jahrtausende hindurch unter riesenhaftem Drucke
zu dicht gelagerten Schichten zusammengeprelst sind, so fiihrt
uns der Baum in das Reich der Einzelwesen ein. Wie bei
allen diesen, so ist auch beim Geschlecht der Biiume, selbst
bei ein und derselben Unterart, kaum eines der Individuen
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dlem anderen gleich in Gestalt, Kraft, Gesundheit und Dichte
seines Gewebes. Wechseln die genannten Dinge doch nicht
allein nach Malsgabe des Alters und der klimatischen Ver-
hilltnisse, sondern nach Standort und Boden, dem der Baum
entsprossen. Und hiermit nicht genug, vermigen Krankheit
und verschiedenartigste Zufiille das Gedeihen der Pflanze zu
untergraben und die Giite ihres Holzes zu beeintriichtigen.
Aber selbst bei dem einzelnen vollig reifen und gesunden
Baume kann von einer durchgiingigen Gleichartigkeit seines
Holzes nicht die Rede sein. Ks ist bekannt und bedarf nur
der Andeutung, wie die Dichtigkeit des Holzes vom Kern
nach dem fufseren Umfange zu abnimmt und dafls in dieser
Beziehung ebenfalls erhebliche Unterschiede bestehen zwischen
Holz, das dem Wurzelende, der Mitte und dem Zopfende
ein und desselben Stammes entnommen ist.

Unter solchen Umstinden wird es begreiflich, wenn
selbst bei nicht allzu ausgedehnten Pflasterungen es mit er-
heblichen Schwierigkeiten und nur unter Anwendung sorg-
filltigster Auswahl zu ermdglichen ist, Klotze zu beschaften,
welche eine anniéihernd gleiche Dichte ihres Gewebes und
somit auch nahezu gleiche Widerstandsfihigkeit besitzen.
Es liegt daher die Vermuthung nahe, es seien die Mils-
erfolge, welche die Holzpflasterungen vielfach aufzuweisen
haben, namentlich die schnell eingetretenen Zerstérungen
der Holzdecken, zum grifsten Theil darauf zuriickzufithren,
dals bei der Auswahl des Holzes nicht mit der gehirigen
Sorgfalt verfahren ist. Eine solche Wahrnehmung mufs aber

um so mehr befremden, als die Holzpflasterungen fast aus- -

nahmslos von den Bauverwaltungen der grofseren Stiidte
beziehungsweise unter deren Aufsicht hergestellt sind, und
die peinliche Gewissenhaftigkeit, mit welcher jene andere
Pflasterungsarbeiten, namentlich aber die Auswahl der Pflaster-
steine zu betreiben pflegen, hinlinglich und iiberall be-
kannt ist. ;
Zum Verstiindnifs dieser auffallenden FErscheinung sei
es gestattet, einen kurzen Riickblick auf das bisher bei
Vergebung der Holzpflasterungen iibliche Verfahven zu werfen.
Als jene Verwaltungen in den siebenziger Jahren und

spiiter noch zu dem erneuten Versuche schritten, das Holz®

als Strafsenbefestigungsstoff zu verwenden, folgten sie wohl
kaum und nur mit ganz geringen Ausnahmen der Ueber-
zeugung, hiermit eine wesentliche Verbesserung auf dem
(tebiete der Strafsenbaukunst in das Leben einzufithren; sie
wurden zu diesem Schritte vielmehr durch die lebhaften
Wiinsche der Einwohner gedriingt, sowie durch die nicht
ermildenden Angebote von Unternehmern, die alle Hebel
ansetzten, um ihrer Ware, der in anderen Zweigen des Bau-
wesens durch das Eisen ein lebhafter Wetthewerb geschaffen
wurde, ein neues Absatzgebiet zu erobern. Dem gegeniiber
konnte man sich, mifstrauisch gemacht durch Mittheilungen
aus den Stiidten der Nordamerikanischen Union sowie durch
ilble Erfahrungen, welche bei fritheren Versuchen in Europa
gelbst gesammelt waren, der Einsicht nicht verschlielsen,
dals man in Bezug auf die Dauerhaftigkeit dieser neuen
Pflasterungsart und ihrver Unterhaltungskosten in villiger
Unkenntnifs sich befand. In dieser hiilflosen Lage griff man
zu einem Mittel, das bei einer dhnlichen Verlegenheit, niim-
lich dem Asphaltpflaster gegeniiber, sich bewiihrt hatte, und
verpflichtete die Unternehmer der Holzpflasterungen, auch
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deren Unterhaltung gegen einen bestimmten Preis fitr das
Jahr und Quadratmeter auf eine bestimmte Reihe von Jahren
mit zu iibernehmen. Gelang es hierdurch auch, die Un-
sicherheit, welche in Bezug auf die Unterhaltung und deren
Kosten obwaltete, zu bannen, so lag darin doch gleichzeitig
eine Art von Verzicht auf eine ins einzelne gehende Beauf-
sichtigung der Arbeiten wund Lieferungen, wie sie sonst
iiblich ist, obwohl, wie wir in der Folge sehen werden,
gerade die Eigenschaften des Holzes bei seiner Verwendung
als Pflastermaterial im Gegentheil die sorgfilltigste Aufsicht
verlangen. Freilich darf man dabei nicht vergessen, dals
eine solche, wenn die Pflasterung durch Unternehmer be-
wirkt wird, hilufiz selbst beim besten Willen nicht durch-
zufithren ist, da das meist erst unmittelbar vor seiner
Verwendung geschnittene und oftmals durch das Impriigni-
rungsmittel bis zur Unkenntlichkeit gefirbte Holz in der
Regel dem Baubeamten erst auf der Baustelle selbst zu Ge-
sicht kommt und sich dort auch weder Raum noch Zeit
findet, in eine ordnungsmiilsige Sichtung der Klitze einzu-
treten.

Man darf ferner nicht unbeachtet lassen, dals bei weitem
die Mehrheit der damals den Holzpflasterungen sich wid-
menden Unternehmer bis dahin dem Stralsenbau giinzlich
fern gestanden hatten und ihnen daher die dafiir erforder-
lichen Kenntnisse in gleichem Malse fehlten. Es kann auf
solche Weise auch nicht Wunder nehmen, wenn diese, das
Wesen der Sache nicht erfassend, mit ihren Beobachtungen
an der Oberfliche blieben und jenes in allerhand Neben-
dingen finden zu sollen glaubten, wie in Form der Klitze,
in Weite der Fugen, in Art und Weise der Fugenstellung,
in Bekiesung der Pflasteroberfliche und dergleichen mehr,
und wenn sie schliefslich auf Grund solcher in zweiter oder
gar in dritter Linie stehenden Binzelheiten fiir sich die Er-
findung von Systemen und den Schutz der Gesetze in An-
spruch nahmen. Dabei mochte es noch hingehen, wenn es
so gelang, ldstize Mitbewerber aus dem Felde zu schlagen;
schlimmer war es dagegen, dals durch derartige wissentliche
oder unwissentliche Verschleierungen nicht nur die grofse
Menge, sondern vielfach auch berufene Techniker in die
Trre geleitet wurden.

Das Verdienst, Ordnung und Klarheit in dieses Wirrsal
gebracht zu haben, gebithrt den Ingenieuren der Stadt Paris,
welche durch eingehende Beobachtungen und ausgedehnte
Versuche den Beweis erbracht haben, dafs in der That die
Erhaltung einer Holzpflasterung der Hauptsache nach von
einer sorgfiltiz geleiteten Auswahl des dazu verwendeten
Holzes .abhiingt. Die bei diesen Untersuchungen gesammelten
Erfahrungen sind in einem sehr lesenswerthen und wahr-
haft mustergiiltigen Berichte niedergelegt, der, von dem
Leiter der Arbeiten, dem Ingénieur des Ponts et Chaussées
Laurent, unter dem Titel  Travaux de Pavage en Bois en
Regie. Compte rendue des Opérations® Paris 1888 ver-
Offentlicht, indessen leider nicht kiuflich zu beziehen ist
und dem die meisten der folgenden Mittheilungen iiber die
Pariser Ausfithrungen entnommen sind.

Bekanntlich wurden in Paris seit dem Jahre 1881 Holz-
pflasterungen in sehr erheblichem Umfange und zwar durch
vier verschiedene Geselschaften, von denmen jede, wie dies
auch anderwiirts geschehen, vorgab, die Arbeiten nach eige-
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nem System und besonderen Kunstgriffen zu bewirken, zur
Ausfithrung gebracht. Um diesem Unwesen zu steuern und
so fiir die Zukunft freie Hand zu haben, hatte die Bau-
verwaltung der Stadt im Jahve 1884 bei Vergebung griifserer
Arbeiten zuniichst Verzichtleistung auf die angeblich im Be-
sitz der Unternehmer befindlichen Fabrikationsgeheimnisse,
die iibrigens jedermann bekannt waren, verlangt und durch-
gesetzt. Im Jahre 1886 entschlofs sie sich, einer Anregung
des bekanntlich stark socialistisch gefiirbten Conseil Municipal
folgend, die Ausfithrung der Holzpflasterungen selbst in die
Hand zu nehmen, und zwar nicht nur die Arbeit des
Pflasterns durch eigene Arbeiter bewirken zu lassen, viel-
mehr sollte auch das Schneiden des Holzes und die Tm-
priignirung desselben in stiidtischen Werkstiitten, unter Auf-
gicht der stidtischen Ingenieure durch Arbeiter, ohne die
Vermittlung irgend welcher Unternehmer vor sich gehen.
Der erste und wichtigste Gegenstand der ganzen Unter-
hehmung war die Beschaffung geeigneten Holzes in geniigen-
der Menge. Zuniichst entschied man sich dahin, bei diesem
Versuche schwedisches Fichtenholz, pinus silvestris, gewthn-
lich Rothtanne, auch Gothland-Kiefer genannt, zu verwenden,
da man bei den in Paris bislang ausgefiihrten Holzpflaste-
rungen ebenso wie in London mit dieser Holzart vielfach
zufriedenstellende  Erfahrungen gemacht hatte. Auf Grund
sehr bestimmt gefalster Lieferungsbedingungen — es war

unter anderem die mittlere Entfernung der Jahresringe auf

1,6 mm festgesetzt und das Vorhandensein jeglichen Splint-
holzes ausgeschlossen — wurden fiinf als leistungsfiihig be-
kannte Handlungshiiuser aufgefordert, fiir die Beschaffung
deg erforderlichen Holzes — etwa 17000 qm — Angebote
zu machen. Drei derselben lehnten von vornherein jede
Betheiligung ab, withrend die beiden anderen so hohe Preis-
forderungen etellten, dals hieraus die Absicht, sich auf an-
gemessene Weise einem gehr fragwiirdigen Geschiifte zu ent-
ziehen, unschwer zu erkennen war. Ein Versuch, durch
freihiindigen Ankauf in einem der franzosischen Hifen oder
in Paris selbst einen Theil des Bedarfes zu decken, schlug
ebenfalls fehl. Endlich gelang es, mit einem franzisischen
Unternehmer ein Abkommen zu treffen, in welchem von allen
in den fritheren Bedingungen enthaltenen Einzelbestimmungen
Abstand genommen und lediglich festgesetzt war, dafls der
mit der Abnahme des Holzes beauftragte Beamte das Recht
besitzen solle, alle zu dem vorliegenden Zwecke ihm nicht
geeignet erscheinenden Bohlen zurfickzuweisen. Der Erfolg
war, dals von dem angelieferten Holze wegen eines Uebermalses
von Splint nahezu die Hilfte zuriickgewiesen werden mufste.

Nicht besser erging es mit der von einem schwedischen
Hause f{ibernommenen Lieferung; der zur Entgegennahme des
Holzes nach Schweden entsendete Ingenieur vermochte nur
30 pCt. der ihm angebotenen Ware als probemilsig anzu-
erkennen, und um einer Unterbrechung der Pflasterungen
wegen Holzmangels vorzubeugen, sah die Verwaltung sich
gezwungen, einerseits ihrem Beamten eine grofsere Milde bei
der Abnahme anzuempfehlen, anderseits dem Unternehmer
fir Lieferung einer besseren Ware einen Preiszuschlag zu
gewithren, Bei einem weiteren Auftrage, fiir welchen von
vornherein  hthere Preise zugestanden worden waren, hob
sich die Menge des abnahmefihigen Holzes auf etwa zwei
Drittel des angeliefertén.

Aus diesen Vorgiingen ging klar hervor, dals die markt-
giingige Ware des schwedischen Holzes — Bohlen von 8 cm
Stirke und 22 bis 28 em Breite — die Anforderungen, welche
die franzdsischen Ingenieure anfiinglich an dasselbe stellen
zu miissen geglaubt hatten, nicht zu erfiillen vermochte;

“das Holz war weder durchweg scharfkantig geschnitten, noch

giinzlich frei von Waldkanten und schidlichen Aesten, ganz
besonders aber war es nicht zu ermoglichen, nur Bohlen
aus Kernholz zu erhalten. Wollte man daher nicht giinzlich
auf die Ausfithrung eines homogenen Holzpflasters verzichten,
oder aber durch Beschaffung reinen Kernholzes den Preis
solchen Pflasters nicht ungebiihrlich in die Hohe schrauben,
so mufste man sich zu einer Sichtung und Sortirung des
beschafften Holzes entschliefsen. Diese Arbeit wurde bei
den mit der Bandsiige geschnittenen Kltzen unmittelbar
nach dem Schneiden, bei den mit der Kreissiige gefertigten
nach der Impriignirung bewirkt. Nachdem etwa 5 bis 8 pCt.
der Klotze wegen des Vorkommens doppelter Aeste vorweg
ausgeschlossen waren, stellte sich als Ergebnils hierbei her-
aus, dals die Menge der lediglich Kernholz enthaltenden
Kltze aus den verschiedenen Lieferungen sich auf etwa
20 bis 23 pCt. der Gesamtmasse bezifferte, withrend 33 bis
65 pOt., im Durchnitt etwa 49 pCt. aus Splintholz bestan-
den; der Rest von 14 bis 46 pCt, oder im Durchschnitt
30 pOt. setzte sich aus Klotzen zusammen, welche neben
Kernholz mehr oder weniger Splint erkennen liefsen.

Auf solche Weise gelangte man zu Klotzen von drei
verschiedenen Werthen, und zwar Klotze erster Wahl ohne
Splint, Klotze zweiter Wahl mit Zulassung von Splint und
Klotze dritter Wahl, 'Splint ohne Kernholz, Entsprechend
diesen drei Giiteverhiiltnisgsen verfuhr man bei Verwendung
der Klbtze so, dals man zur Herstellung der Decke in solchen
Hauptverkehrsstrafsen, welche eine besonders starke Ab-
nutzung voraussehen liefsen, nur vollig splintfreies Holz ver-
wendete; fiir Strafsen von mittlerer Bedeutung wiihlte man
das Holz mittlerer Giite, withrend in solchen Stralsen, die
von einem stetigen oder durchgehenden Verkehr iiberhaupt
nicht beriihrt werden, die mindestwerthigen Klotze verlegt
wurden, Dals auch innerhalb der drei grofsen Giite-Ab-
theilungen noch feinere Unterschiede bei Verwendung von
Holz verschiedenen Werthes in Stralsen von abweichender
Stiirke des Verkehres gemacht wurden, mag hier nur ange-
deutet werden. Ebenso soll auf das Verfahren, welches bei
der Impriignirung der Klbtze und bei der Pflasterung selbst
eingeschlagen wurde, nicht nither eingegangen und nur der
Umstand erwiéihnt werden, dafs man beim Versetzen der ein-
zelnen Klotze eine nochmalige, letzte Priifung und Sichtung
derselben eintreten liefs, indem man die im Tagelohn be-
schiiftigten Arbeiter — und nur an solche wird und kann
man ein derartiges Verlangen mit FErfolg stellen — anwies,
jeden als untauglich erkannten oder nicht in die zur Ver-
wendung  bestimmte Klasse gehdrigen Klotz von der Ver-
legung auszuschliefsen,

‘Wenn es den Ingenieuren der Stadt Paris zweifellos
gelungen ist, durch gewissenhafteste und bis ins Hinzelne
gehende Auswahl des zu jeder Pflasterung geeigneten Holzes
Pflasterungen herzustellen, welche eine gleichmiifsige Ab-
nutzung und mit dieser einen verhiiltnifsmifsig langen Be-
stand in Aussicht stellen, so wird man ihnen die vollste
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Anerkennung hierfiilr nicht versagen. Zu untersuchen bleibt
es trotzdem, ob der fiber die widerstrebenden Eigenschaften
des Holzes davon getragene Sieg, ob die darauf verwendeten
Miithen und Kosten in einem entsprechenden Verhiiltnisse
stehen zu dem Erreichten, und ferner, ob es nach den dort
gemachten Erfahrungen riithlich erscheint, der Verwendung
des Holzpflasters auch anderen Ortes grilsere Verbreitung
zu geben, als es bisher geschehen. Dies wird indes in mehr
als einer Beziehung noch zu bezweifeln sein. Zuniichst scheint
aus den in Paris beobachteten Vorgiingen ohne weiteres her-
vorzugehen, dals die sorgfiltige Ueberwachung der Liefe-
rungen und Leistungen, wie sie dort bei Ausfithrung in
Regie gehandhabt werden konnte, auf dem Wege, welcher
bei Vergebung Offentlicher Arbeit bei uns und auch sonst
fast iiberall {iblich ist, d. h. durch Gffentliche oder beschriinkte
Ausschreibung und Vergebung an den Mindestfordernden,
kaum oder doch nur unter erheblichen Erschwernissen und
Aufwendung unverhiiltnifsmiifsiz hoher Kosten zu erreichen
sein wird, anderseits wird, abgesehen von der grundsiitz-
lich zu entscheidenden Frage, ob und wie weit es sich
empfiehlt, bei Bauarbeiten auf die Mitwirkung von Unter-
nehmern zu verzichten, die Ausfithrung im eignen Betriebe
mit der Anlage von Schneidewerken und Impriignirungsan-
stalten doch nur solchen Wirthschaftsverbiinden zu ermig-
lichen sein, welche iiber gleiche oder fihnliche Mittel und ein
80 zahlreiches?) Beamtenheer gebieten, wie die Stadt Paris.

Von grofserer und weitgreifenderer Bedeutung als die
eben beriihrten Punkte wird die Beantwortung der Frage
sein: ‘Wie hoch belaufen sich die Kosten der Holzpflaste-
rungen, und wie grols ist ihre Dauer gegeniiber Pflaste-
rungen anderer Art? Was den letzteren Gegenstand anbe-
trifft, so hat bereits im Anfang der achtziger Jahre der be-
kannte Ingenieur des nicht mehr bestehenden Metropolitan
Board of Works, Bazalgette in London, auf Befragen einer
dorthin entsendeten Commission der Stadt Paris sich dahin
aunsgesprochen, dals nach seinen in der englischen Haupt-
stadt gesammelten Erfahrungen die Dauer einer Holzpflaste-
riung in sehr verkehrsreichen Stralsen auf 4 bis 5 Jahre, in
Stralsen mit geringerem Verkehr auf 5 bis 7 und in Stralsen
mit schwachem Verkehr auf 8 bis 10 Jahre anzunehmen sei.

Nach der vom Director der dffentlichen Wege und Pro-
menaden der Stadt Paris, Ingenieur en Chef M. Allard, im
Jahre 1889 verdffentlichten ,Note sur lentretien des Voies
publiques de Paris“ betriigt die Abnutzung des Holzpflasters
in Paris auf Grund vorgenommener Ortlicher Ermittlungen je
nach dem in den betreffenden Strafsen vorhandenen Verkehr
jihrlich zwischen 1 und 17 mm oder durchschnittlich 9 mm.
Nach der Ansicht des genannten Verfassers bedarf eine Stralse,
deren Klstze durch den Verkehr von ihrer urspriinglich
15 em betragenden Hohe bis auf 8 oder 7em abgenutzt
sind, einer Erneuerung ihrer Decke; hiernach hilt er einen
Ersatz des Holzbelages durchschnittlich in Zeitriitumen von
je 8 Jahren fiir erforderlich. Dieser Ansicht scheint auch
Laurent beizupflichten, der aber sehr bezeichnend und vor-

1) Nach einem vom Dirvector der éffentlichen Wege und Pro-
menaden im Jahre 1880 verdffentlichten Bericht waren aufser ihm
allein in diesem Zweige der Verwaltung 500 Beamte angestellt, von
denen 309 lediglich mit Bau und Unterhaltung der 6ffentlichen Wege
betraut waren,

sichtig hinzufiigt: die Erfahrung habe gelehrt, dals selbst
die verkehrsreichsten Stralsen ihren Untergang nicht durch
Abnutzung an sich, sondern vielmehr durch ungleichmiifsige
Abnutzung finden; in weit grifserem Mafse sei dies in
Stralsen mit miifsigem oder sehr geringem Verkehr der Fall
und in den letzteren werde eintretende Fiulnils den Ersatz
der Holzdecke erforderlich machen, bevor die Verringerung
der Stirke von 15 auf 8cm eingetreten sei.

Wer die Beliistigung kennt, welche Pflasterung und
Sperrung von wichtigen Stralsenziigen in volksreichen Stidten
fiir die Anwohner, den Geschiifts- und den Wagenverkehr
erzeugt, der wird es gerechtfertigt finden, wenn die mit
dem Bau und der Unterhaltung der Stralsen betrauten Be-
horden danach streben, jene Stérungen thunlichst dadurch
zu vermindern, dals sie fiir Pflasterungen sorgen, welche
miglichst selten eine vollstiindige Erneuerung ihrer Deck-
schicht beanspruchen, und hierin steht das Steinpflaster, und
nach den hier in Berlin gemachten Erfahrungen auch das
Stampf- Asphaltpflaster dem Holzpflaster bei weitem voran;
denn wenn selbst die nach allen Regeln der Kunst herge-
stellten Holzpflasterungen in Paris durchschnittlich in 8 Jah-
ren eine Erneuerung ihrer Decke erheischen, so mag dem
goegenilber angefiihrt werden, dals hier in Berlin bei den
geit dem Jahre 1876, also seit 14 Jahren mit bestem Stein-
oder Asphaltpflaster befestigten Stralsen noch in keinem Falle
bisher wegen allzu grofser Abnutzung des Pflastermateriales
eine villige Erneuerung desselben als nothwendig sich her-
ausgestellt hat.

Die letzte und bei Ausfithrung Iiﬂ‘entl.iche.ar Arbeiten
hiiufig die entscheidende Frage ist die Kostenfrage. Dieselbe
wird in besonderem Mafse ins Gewicht fallen, wenn, wie
es bei Pflasterungen nicht selten der Fall ist, jene nicht
allein durch ihren Umfang besonders grofse Aufwendung zu

- ihrer Neuanlage bediirfen, sondern auch Jahr ein, Jahr aus

fir ihre Unterhaltung bedeutende Mittel in Anspruch neh-
men, aulserdem aber in verhiiltnilsmiifsig kurzen Zeitriumen
eine giinzliche Erneuerung in bestimmte Aussicht stellen.
Bei solchen Anlagen wird es in erster Linie Pflicht sein,
vorher eingehend zu priifen, ob und in wie weit die voraus-
sichtlich entstehenden Kosten in angemessenem Verhiiltnisse
zu dem Krreichbaren sich befinden,

Nach dem bereits erwiihnten Allardschen Bericht schwan-
ken die Kosten des in den Jahren 1881 bis 1887 von Unter-
nehmern in Paris ausgefithrten Holzpflasters etwa zwischen
74,9 bis 93,6 Franken fiiv das Quadratmeter und einen Zeit-
raum von 18 Jahren, withrend dessen die Unternehmer fiir
die Unterhaltung aufzukommen haben, betragen durchschnitt-
lich etwa 88,74 Fr. oder 71 4

Erwiigt man dagegen, dals die im Jahre 1881 bewirkte
Herstellung des Holzpflasters in der hiesigen Friedrichstralse
und die Unterhaltung desselben auf einen Zeitabschnitt von
19 Jahren nur einen Kostenaufwand von 27,76 4, d. h.
noch bei weitem nicht die Hilfte des in Paris zu gleichem
Ziwecke verwendeten Geldes erforderlich gemacht hat, so
wird man nicht erstaunt sein diirfen, wenn, wie in letzter
Zeit vielfach zu lesen war, die Pariser Holzpflasterungen
sich vor den hiesigen durch gleichmiifsigere Abnutzung, und
somit durch ein besseres Aussehen vortheilhaft auszeichnen,
wobei dann immer noch zu priffen sein diirfte, ob diese
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Vorziige durch den gemachten Mehraufwand wirklich aus-
geglichen werden. :

In den vorangegebenen Preisen der Pariser Holzpflaste-
rungen ist jedoch noch der Unternehmergewinn enthalten,
und die Verzinsung?!) des Anlagecapitals, Die in eignem Be-
triebe ausgefithrten Arbeiten mufsten sich demnach weit billiger
stellen.. Laurent ebenso wie Allard geben die Kosten fiir das
in solcher Arbeitsweise hergestellte Holzpflaster einschliefslich
Tilgung der fiir das Schneidewerk und die Imprignirungs-
anstalt gemachten Ausgaben auf 18,50 Fr. = 14,80 # fiir
das Quadratmeter an. Hierzu treten die Kosten fiir die
Unterhaltung, welche nach Allard unter der Vorraussetzung,
dals eine BErneuerung der Holzdecke in Zeitldufen von je
8 Jahren durchschnittlich erforderlich sein wird, sich auf
1,95 bis 2,05 oder im Durchschnitt fiir das Jahr und Qua-
dratmeter auf 2,0 Fr. berechnen. Fiir einen Zeitraum von
18 Jahren ergiebt das einen Betrag von 54,6 Fr. oder
43,6 4. Nimmt man an, dafs die Herstellung eines in
gleicher Giite ausgefiihrten Holzpflasters beispielsweise in
Berlin zu demselben Preise zu ermdglichen ist, wie im Paris,
so werden diesem die Kosten derjenigen Pflasterungen gegen-
iiberzustellen sein, welche sich nach den hier gesammelten
Erfahrungen bewiihrt und die Zufriedenheit der Einwohner
zui erwerben gewulst haben, das aus natiirlichem Asphalt-
gestein  hergestellte Stampf- Asphaltpflaster und das Pflaster
aus rechtwinklig bearbeiteten Bruchsteinen auf abgewalzter
Schotterunterbettung.

Die Kosten des ersteren beziffern sich fiir eine Zeit von
19 beziehungsweise 20 Jahren auf 22,50 4. Die Mittel,
welche fiir Herstellung und Hrhaltung des Steinpflasters fiir
einen annihernd gleichen Zeitabschnitt aufzubringen sein
werden, sind mit Sicherheit nicht anzugeben, weil {iber die
durchschnittliche Dauer eines solchen Pflasters, fiir Berlin
wenigstens, bestimmte Angaben noch nicht zu Gebote stehen.
Legt man jedoch einer hieriiber aufzustellenden Berechnung
die Annahme zu Grunde, dafs die Erneunerung der Steindecke
durchschnittlich nach 25 Jahren zu erfolgen haben werde,
g0 ergiebt sich als Aufwendung fiir das Quadratmeter Stein-
pflaster withrend eines Zeitraumes von 20 Jahren ein Ge-
samtbetrag von etwa 35 %, ohne hierbei in Beriicksichtigung
gezogen zu haben, dals der Werth der zu beseitigenden
Steine immerhin noch 2 bis 3 4 betragen diurfte.

Dem Steinpflaster aber in grofserem Umfange zu ent-
sagen, als es bisher geschehen, wird, wenigstens wie heute
die Verhiiltnisse hier in Berlin, und auch vielfach ander-
wiirts in Deutschland liegen, wohl schwerlich durchzufithren
gein, selbst wenn der Preis dafiir ein noch hoherer wiire,
als der oben berechnete. Hs wird daher das Holzpflaster
thatstichlich nur mit dem Asphaltpflaster in Vergleich zu
stellen sein. Der Preis fiir das letztere betriigt aber, wie
vorher gezeigt, nur 22,50 # fiir das Quadratmeter in etwa
19 Jahren einschliefslich Unternehmergewinn, wihrend ohne
diesen das Holzpflaster schon einen Aufwand von 43,6 4
fiir einen um ein Jahr kiirzeren Zeitabschnitt erforderlich
macht. Das Asphaltpflaster ist demnach mindestens um die

1) Die Unternehmer erhielten den Betrag fiir die Neuherstel-
lung nicht in eiper Summe nach Fertigstellung des Pflasters, sondern
in jihrlichen, auf 16 Jahre vertheilten Ratenzahlungen. Der noch
nicht zur Auszahlung gelangte Restbetrag wurde ihnen verzinst.

Hilfte wohlfeiler als das aus Holz ausgefiihrte, und gewiihrt
aufserdem den Vortheil, dafls seine durchschnittliche Lebens-
dauer, so weit es sich bisher beurtheilen lilst, eine fast
doppelt so ausgedehnte ist, wie die des Holzpflasters. Diesen
Vorziigen gegeniiber wird selbst ein Pflaster, welches in so
sorgliiltiger Weise hergestellt wird, wie das Pariser, Miihe
haben, sich seinen Weg zu grifserer Verbreitung zu bahnen,
und man wird es verstehen, wenn die Verwaltungen grifse-
rer (Gemeinwesen trotz einiger recht werthvoller Eigenschaften
des Holzpflasters vorliufig noch Bedenken tragen, dieses im
grifseren Malsstabe bei der Befestigung ihver Strafsen an-
zuwenden, und es in der Regel auf Fille beschrinken, in
denen das Asphaltpflaster seine Dienste versagt.

In den vorstehenden Ausfiihrungen ist mehrfach auf die
Bedeutung hingewiesen worden, die der Gleichart des Ma-
terials fiir die Erhaltung einer Pflasterung beizumessen ist;
verkehrt wiire es aber, daraus zu schliefsen, dals beispiels-
weise jede geniigend harte und homogen gebildete Gesteins-
art in gleicher Weise zur Verwendung fiir Pflasterzwecke
geeignet sei.

Die Abnutzung eines Pflasters, solange dasselbe noch
eine ebne Oberfliche besitzt, geht in zweifacher Weise vor
sich, Durch die zwischen den Ridern der Fuhrwerke und
der Deckschicht hervorgerufene Reibung, welche in @hnlicher
Weise wirkt wie ein Schleifstein auf den zu schiirfenden
Gegenstand, wird der Pfiasterkdrper auf seiner Kopffliche
im Grolsen und Ganzen parallel zu letzterer abgeschliffen;
daneben geht eine zweite zerstirende Wirkung, die durch
das Schlagen, Stemmen und Stofsen des Hufbeschlages der
Zugthiere verursacht wird, mnd zuniichst die Ecken und
Kanten des Pflasterkfrpers angreift. Ist z. B. ein zur Pflaste-
rung verwendetes Gestein sehr hart, sodals die Abnutzung
durch Reibung an demselben nur in sehr geringem Malse
sich fithlbar macht, dabei aber glasig, sprode und grobkirnig,
so wird der zerstbrende Einfluls des Hufbeschlages in um
so kilrzerer Zeit und in um so hoherem Grade bemerkbar
werden. Die Steine runden sich an ihren Kanten ab, und
die mit solchen Steinen befestigte Strafse nimmt, namentlich
wenn jene, wie jetzt fiiblich, nur geringe Breite besitzen,
in nicht allzulanger Frist die Form eines Kniippeldammes
an, Bei derartigen Stralsen tritt dann noch eine dritte Art
der Abnutzung ein durch das regelmiifsig sich wiederholende
Fallen der bewegten Last von der Kuppe des Steines in die
zwischen je zwei benachbarten Steinen befindliche Vertiefung.
Dafs ferner auf Wegen solcher Gestalt die Kraft der Zug-
thiere in erhthtem Mafse in Anspruch genommen, die Bewe-
gung auf denselben fiir das Fuhrwerk nachtheilig und fiir
die Insassen unleidlich wird und das widerliche Getdse sich
bis zur Unertriiglichkeit steigert, bedarf keiner eingehende-
ren Schilderung, und ist Grund genug, dals man vielfach,
besonders in England, der Verwendung weicherer Gesteins-
arten, bei denen keine der erst erwiihnten Abnutzungsweisen
die anderen fiberholt, den Vorzug giebt.

Die eben besprochene Erscheinung beschriinkt sich jedoch
nicht auf das Steinpflaster allein. Nach den in Berlin ge-
gammelten Erfahrungen giebt sie sich auch beim Holzpflaster
in sehr merkbarer Weise zu erkennen. HKinem nur einiger-
mafsen geschulten Auge wird es selbst bei nur oberfliich-
licher Betrachtung nicht entgehen, wie die hierselbst vor-
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handenen Holzpflasterungen in Bezug auf ihre Abnutzung
sich in zwei wesentlich von einander verschiedene Gruppen
theilen lassen. Das wesentliche Kennzeichen der einen Art
sind unregelmiilsig iiber die Fliche vertheilte Vertiefungen
kleineren oder grilseren Umfanges, deren Begrenzung von
den das Pflaster durchquerenden Fugen durchaus unabhiingig
ist; solche Pflasterungen bestehen ohne Ausnahme aus weiche-
ven Holzarten, wie deutsche Kiefer, schwedische Fichte,
americanische Cypresse, Pitch- oder Yellow-pine usw. Der
Grund der zu Tage tretenden Zerstirung muls nach dem
Vorausgegangenen der Hauptsache nach in der nicht sorg-
filltig genug bewirkten Auswahl der Klitze gesucht werden.

Bei der zweiten Gruppe ist die durch den Verkehr
verursachte Zerstorung in jeder einzelnen Klotzreihe gleich-
miifsig  wahrnehmbar. Sie vernichtet, von den Querfugen
ausgehend, zuniichst die scharfgeschnittenen Liingskanten der
Klotzoberflichen und rundet weitergehend die Kopfe ab, so-
dals solches Pflaster in kurzer Zeit eine siigenftrmige Ge-
stalt oder, wie oben gesagt, die eines Kniippeldammes an-
nimmt. Bei Stralsen, welche ein derartiges Aeulsere zur
Schau tragen, ist durchweg impriignirtes Buchenholz zur
Verwendung gelangt.

Um dem eben geschilderten Uebelstande vorzubeugen, ist
man dazu geschritten, den Fugen zwischen den einzelnen
Klotzreihen thunlichst geringe Breite zu geben. Das Er-
gebnils hat indessen nicht den Erwartungen entsprochen, da
~auch hier die Abrundung der Klitze nach verhiiltnifsmiilsig
sehr kurzem Bestande in auffallender Weise sich kundgab.

Der Grund der gedachten Erscheinung darf ohne Zweifel in
der grofsen mit Sprodigkeit gepaarten Hirte des Buchen-
holzes gefunden werden. Da jedoch das Holz aulserordent-
lich saftreich ist und es infolge dessen bei seiner Ver-
wendung zu Pflasterzwecken der Gefahr der Fiulnils in
hohem Malse ausgesetzt ist, so miissen ihm die wiissrigen
Bestandtheile vorher auf kiinstliche Weise entzogen und
unter Druck die Fiiulnifs verhiitenden mineralischen Lsungen
in die Capillargiinge des Gewebes eingetrieben werden. Bei
letzterem Vorgange wurde bis in die jiingste Zeit der Druck
vielfach bis auf 7 Atmosphiiren gebracht. Ob durch die
Entziehung des Saftes die natiirliche Spridigkeit des Stoffes
nicht noch gesteigert und durch die Stiirke des Druckes der
Zusammenhang des Gewebes nicht gestdrt wird, ist nicht
leicht zu entscheiden; als ausgeschlossen diirften jedoch der-
artige Einfliisse keineswegs zu erachten sein, und es michte
sich im Interesse einer weiteren Verwendung des Buchen-
holzes zur Stralsenbefestigung wohl lohnen, dahingehende -
Untersuchungen anzustellen.

Soweit indessen die Ergebnisse der in Berlin ausge-
fiihrten Versuchspflasterungen gezeigt haben, ist es bisher
nicht gelungen, das Buchenholz zu einem fiir die Befestigung
verkehrsreicher Strafsen besonders geeigneten Baustoff zn
gestalten, auch wird sich kaum die Behauptung aufrecht
erhalten lassen, dals es in dieser Anwendung vor den
weicheren Holzarten irgend ins Gewicht fallende Vorziige
verdient.

Gottheiner.

Die Bewiisserung holliindischer Niederungen mit dem Hochwasser des Rheins.

Seit Jahrzehnten und linger haben die preufsischen Was-
serbaubeamten es sich angelegen sein lasaau: das hollindische
Wasserbauwesen an Ort und Stelle kennen zu lernen und filr
die heimische Wasserbautechnik nutzbar zu machen. Technische
Zeitschriften und ausgefithrte Wasserbauwerke liefern hiexfiir
zahlreiche Beweise. Wenn es daher erfreulich sein muls, dafs
hervorragende hollindische Wasserbautechniker nach dem Zeug-
nifs des Herrn Finanzministers Miquel (Sitzung des preulsischen
Abgeordneten-Hauses vom 19. Januar 1891) der persdnlichen
Befiihigung der preulsischen Wasserbaubeamten ein uneinge-
schriinktes Lob zu Theil werden lassen, so giebt’ die Selbst-
vertheidigung gegen die Zweifler im eigenen Vaterlande wohl
auch die Berechtigung, darauf aufmerksam zu machen, dals
auch die in Preufsen und Deutschland aunsgefiihrten Wasserbau-
werke in neuerer Zeit von hollindischen Ingenieuren vielfach
besichtigt und als mustergiiltig beschrieben werden. Es ist zu
hoffen, dafs aus der gegenseitigen Bekanntschaft und Anerken-
nung fiir beide Theile in fortwiihrender Wechselwirkung immer
neue Frilchte erwachsen werden. :

Neuerdings haben die hollindischen Ingenieure van Hasselt
und de Koning die Bewiisserungsanlagen Deutschlands besichtigt
(Bevloeingen in Noord- en Midden-Europa. Nymwegen Thieme),
um daraus fiir den Entwurf einer Bewiisserung der zwischen
Lek und Waal, Arnheim und Nymwegen gelegenen, etwa 7500 ha
grofsen Over-Betuwe ihre Lehren zu ziehen, und es diirfte
unsere Aufgabe sein, diese Lehren wiederum unserseits kennen

zu lernen, umsomehr als auch in Preufsen die Einleitung des
Winterhochwassers in bedeichte Flulsmarschen der Gegenstand
lebhafter Erbrterungen und auszufithrender Versuche ist.

Die genannten Ingenieure haben in der Provinz Hannover
die Bewiisserungen von Syke-Thedinghausen, Leeste-Brinkum,
Miiden, Uetzen, Wienhausen, Rosdorf und Niedernjesa, in der
Provinz Posen die Bromberg-Labischiner Bewiisserung, in West-
falen die Bokerheide, in Nassau die Siegenschen Kunstwiesen,
in Baden und im Elsals verschiedene kleinere Bewiisserungs-
anlagen und in Belgien die Bewiisserung der Campine besich-
tigt und beschrieben und sind im Laufe ihrer Reise zu dem
Ergebnils gekommen, dals diese Anlagen fiir den ihnen iiber-
tragenen Entwurf einen mehr als ausreichenden Stoff liefern,
sodals sie von einer Besichtigung der oberitalienischen und siid-
franzbsischen Bewiisserungen umsomehr absehen konnten, als
dieselben wesentlich andere klimatische Verhilltnisse zur Be-
dingung haben. ’

Nach einer eingehenden Beschreibung der genannten An-
lagen kommen sie zu folgenden Ergebnissen: Vorbedingung fiir
Jede Bewiisserung und insbesondere fiir diejenige der Flulsmar-
schen ist eine villig sichere Entwisserung. Es ist dafiir zu
sorgen, dals das durch die Bewiisserung erzeugte Futter mig-
lichst durch die anséssigen kleinen Besitzer zur Erhthung ihres
eigenen Viehstandes benutzt und nicht dyrch auswirtige Ge-
schiiftsleute nach fernen Gegenden verkauft wird. Gewdhnlich
mufs die Bewiisserung mittels grofser, aber nur kurze Zeit zu-
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gefiihrter Wassermengen erfolgen. Dagegen ist bei der Stau-
berieselung die lingere Zeit andauernde Zufiihrung von kleinen
Wassermengen mbglich.

Die gesetzlichen Bestimmungen iiber das Anrecht auf Be-
wilsserungswasser, sowie {iber Bewiisserungsgenossenschaften sind
in Holland deshalb sehr dirftig [Art. 676 und 677 des Biirger-
lichen Gesetzbuches, Art. 190 und 191 des Grundgesetzes von
1887, sowie die Gesetze vom 9.Oct. 1841 und 12. Juli 1855],
weil planmiifsige Bewiisserungen daselbst bis jetzt iiberhaupt
nicht eingerichtet sind. Wihrend die franzdsischen Syndicat-
genossenschaften (Gesetz vom 21.Juni 1865) den Beitrittzwang
gegen widerstrebende Besitzer nur zum Zweck der Entwiisserung
ausiiben diirfen, besitzen die deutschen Wassergenossenschaften
dies Recht auch zu Zwecken der Bewisserung. Fiir holliindische
Verhiiltnisse wird den Bestimmungen der deutschen Gesetze der
Vorzug gegeben.

Holland ermangelt eines Gesetzes iiber die Zusammenlegung
von Grundstficken im Interesse der landwirthschaftlichen Nutzung,
desgleichen der niederen technischen Schulen, in welchen wie in
Siegen, Offenburg u. a. die Damm-, Wege-, Bahn- und Wiesen-
meister ausgebildet werden.

Es empfiehlt sich die Einrichtung von Unterverbiinden,
welche den inneren Ausbau der Flichen und die Herstellung
der Seitencaniile zu besorgen haben. Der grofsen Hauptgenos-
senschaft ist nur die Herstellung des Hauptcanals aufzulegen.
Schwierigkeiten fiir eine den Zwecken der Bewiisserung ent-
sprechende Abgrenzung der Unterverbiinde bereitet das Vorhan-
densein der Dorfpolder mit ihren unregelmiilsigen Grenzen,

Statt der bis jetzt in Holland allgemein iiblichen Bewei-
dung der Grundstiicke wird die Stallfiitterung [oder Drahtziiune
D. Verf.| eingefiihrt werden miissen, um die Bewiisserungsanlagen
vor dem Vieh zu schiitzen. Auch wird, was den hollindischen
Bauern nur schwer beigebracht werden kann, die Ausfiihrung
von landwirthschaftlichen Folgeeinrichtungen, Ansaat, kiinstlicher
Diingung usw. nithig werden.

Die Ansicht, dafs schwerer Lehmboden sich zur Bewiisse-
rung nicht eignet, wird durch die Ertrige der vom Hochwasser
iiberstromten Aufsenlindereien der hollindischen Strome wider-
legt. Auch in Leeste-Brinkum und Volksen ergeben die schweren
Biden bessere Ertriige als die leichten. TUm aber die Bildung
einer fiir die Entwisserung hinderlichen Kruste auf der Ober-
fliche des schweren Lehmbodens zu verhindern, empfiehlt es
sich, denselben entweder zu drainiren oder etwa alle zehn Jahre
umzupfliigen und einige Jahre mit Sommerfriichten zu bebauen.

Als System der Bewiisserung wird bei dem geringen Ge-
fillle der hollindischen Marschen natiirlich nicht der Hangbau,
sondern der Rilickenbau zu wihlen sein. Falls die Kosten des-
selben sich jedoch zu hoch stellen, ist vorliufig eine Staubewiisse-
rung einzurichten, die aber nicht nur Dimme, sondern auch

Entwiisserungsgriiben nithig macht. Diese Staubewlisserung ist
alsdann so einzurichten, dafls sie spiiter in Riickenbauten um-
gelindert werden kann,

Die Sommerbewiisserung allein, die sich iibrigens sowohl
bei der Staubewiisserung wie bei dem Riickenban leicht durch-
fihren lifst, ist nicht imstande, ohne gleichzeitige Diingung
erhebliche Ertrige zu liefern. Die Durchfithrung der Winter-
bewiisserung erscheint nicht unméglich, wenn man daran nicht
zu grofse Anspriiche stellt. Nimmt man an, dals wihrend der
drei Wintermonate im ganzen eine Wasserschicht von 1 m Hihe
zugefithrt werden mufs, nm damit eine diingende Wirkung zu
erreichen, so ergiebt dies fiir das Hektar und die Secunde
etwa 1,3 Liter. Die Zufiihrung dieser Wassermenge wird iiberall
mittels eines langen Zuleitungscanals moglich sein [hiiufig sogar
eine dftere Erneuerung derselben nach erfolgter Ablagerung
des Schlicks]. TFiir die Abfiihrung derselben ist aber ebenso
ein sehr langer Ableitungscanal erforderlich, damit die kiinst-
liche Wasserhebung durch Maschinen nur fiir einen kleinen
Theil der Wassermenge und ausnahmsweise zu erfolgen braucht,
Die jihrlichen Beitragskosten, welche sich in Syke-Theding-
hausen auf 26 %, in Milden-Nienhtfen auf 61 .4 und in der
Bokerheide auf 20 bis 42 .4 fiir 1 ha stellen, sind fiir hollin-
dische Anschauungen aufserordentlich hoch. Dennoch werden
sich diese Kosten auch fiir die Over-Betuwe voraussichtlich nicht
ermiifsigen lassen. Um aber hieriiber sichere Auskunft zu er-
langen, mufs der Entwurf nicht nur im allgemeinen, sondern
unbedingt in allen Einzelheiten ausgearbeitet werden. Desglei-
chen mufs die voraussichtliche Ertragssteigerung jedes einzelnen
Grundstiicks durch landwirthschaftliche Sachverstiindige abge-
schiitzt werden.

Bevor fiir das ganze 7500 ha grofse Gebiet der Over-
Betuwe mit der Ausfilhrung von Bewiisserungsanlagen vorge-
gangen wird, empfiehlt sich die Herstellung eines kleinen Ver-
suchspolders mit ausreichender Vorfluth, um die diingende Wir-

, kung des Wassers auf den Boden festzustellen. Nach Versuchen

von 1885 betrigt der mittlere Schlickgehalt des Rheinwassers
372 Decigramm in 1 cbm Wasser, also wiirden 10 000 cbm
Wasser 372 kg oder !/; bis !/, cbm Schlick auf 1 ha ablagern
Wenn die vorstehenden Sitze fiir die deuntschen Wasserbau-
beamten keine Neuigkeiten enthalten, sondern vielmehr die in
technischen Zeitschriften (vgl. u. a. Centralblatt der Bauverwal-
tung 1883, §.213), Entwiirfen und ausgefiihrten Anlagen nie-
dergelegten Grundsiitze nur bestitigen, so ist dies ein Beweis
dafiir, dals es auch nach Ansicht der hollindischen Wasserbau-
techniker behufs Durchfiihrung einer geordneten Wassernutzung
nicht erforderlich ist, auf den seither technischerseits betretenen
Wegen umzukehren, sondern dieselben lediglich in stetigem
Fortschritt weiter auszubauen. Danckwerts.

Halle a.8., Buchdruckerei des Waisenhansos,
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