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HEFT VII BIS IX.

Der Umbau des Bahnhofes in Halle a. d. Saale in den Jahren 1SS0 bis 1892,
(Mit Zeichnungen anf Blatt 20 bis 40 im Atlas.)
(Schlufs.)

IV. Hochbauten,
(Hierzu Zeichnungen auf Blatt 35 bis 40.)

a. Das Empfangsgebiiude.

Das neue Empfangsgebiiude liegt inselartiz zwischen
den Bahnsteigen. Um auf dem kiirzesten Wege zu diesen
gelangen zu kinnen und ein Ueberschreiten der Gleise zu
vermeiden, wurden die zur Abfertigung und zum Aufenthalt
der Reisenden dienenden Riume in ein etwa 3,80 m tiefer
als die Bahnsteige befindliches Untergeschols gelegt und
durch Tunnel und Treppenanlagen mit den Bahnsteigen in
Verbindung gebracht. Die Verwaltungsriiume und die Fiirsten-
zimmer liegen dagegen in der Hohe der Bahnsteige.

Von der Stadt aus gelangt man zum Empfangsgebiude
auf der unter den Gleisen hindurchgefiihrten Delitzscher
Stralse, von der sich anniihernd rechtwinklig der Vorplatz
abzweigt. Am siidlichen Ende desselben, und zwar dicht
vor dem Empfangsgebiiude sind in zwei einander gleichen
und in den Bahnkdrper hineingebauten Fliigeln Aborte fiir
Miinner und Frauen, ein Ausschank filr Kutscher, eine Poli-
zeiwachstube mit Zelle, ein Materialien- und ein Gepiick-
raum angeordnet, die allesamt vom Vorplatze aus zugiing-
lich sind,

Das eigentliche Empfangsgebiiude besteht aus fiinf Bau-
theilen, die sich fast simtlich von aufsen durch verschiedene
Hohen von einander unterscheiden. Dies sind:

1) die Eingangshalle mit den Fahrkartenschaltern, den Ge-
piickabfertigungsstellen und Personentunneln,

2) die Wartesiile,

3) der Gebiiudetheil, in dem sich die Nebenriiume zu dem
Wartesaal 1. und II Klasse, die Filrstenzimmer und die
Rilume fiir die Bediensteten des Wirths befinden,

4) das Verwaltungsgebiinde mit den Stationsbureaus und
den Dienstwohnungen des Stationsvorstehers, eines Assistenten
und des Bahnhofswirths,

5) das Kesselhaus und die Postpackkammer.

Die dem Vorplatze zugekehrte Front der Eingangs-
halle besitzt drei Eingangsthiiren von je 2,60 m Breite,
von denen die beiden seitlichen fiir gewihnlich alein im
Gebrauch sind, Die Grundform der Bingangshalle zeigt ein
Quadrat von 33 m Spannweite mit abgestumpften Ecken;
{iber letzteren erheben sich kleine Thurmbauten, von denen
die dem Vorplatze zugekehrten mit Wendeltreppen versehen
sind, die den Verkehr zwischen den Gepiickriiumen und den
Gepiickbahnsteigen vermitteln, wiihrend die beiden anderen,
hinteren Thitrme fiir Liiftungszwecke benutzt werden. Zu
beiden Seiten der Eingangshalle befinden sich die durch
Oberlicht erleuchteten Geplick - Annahme- und Ausgabestellen,
die sich in einer Linge von 25,17 m und einer Breite von
8,0 m unter den BahnkSrper erstrecken und mit je zwei
hydraulischen Gepiickaufziigen, entsprechend den dariiber-
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liegenden Gepiickbahnsteigen, versehen sind, In jedem der
beiden Riume befinden sich verschliefsbare Einbauten, in
denen die zuriickgelegten Gepiickstiicke aufbewahrt werden.
Neben diesen Gepiickstellen liegen die Abfertigungen und die
Aufenthaltsriiume fiir die Gepiicktriiger. In der Mitte der
Halle steht die in Holz ausgefithrte Fahrkartenausgabe von
11,93 m Linge und 8,38 m Breite mit sechs Fahrkarten-
schaltern, einer Annahmestelle fiir Briefe und Telegramme
und zwei Arbeitsriiumen fiir die Schalterbeamten.

Die beiderseitig abzweigenden Personentunnel haben
eine Breite von 8,0 m erhalten; an ihnen liegen die Aborte
mit den zugehdrigen Nebenrfumen und an dem westlichen
Tunnel aufserdem eine kleine Nebentreppe, die zu dem an
der Seite des Gebiiudes entlang fithrenden Gepiickbahnsteige
fithrt und die Verbindung zwischen der Eingangshalle und
dem Verwaltungsgebiinde herstellt. An der Riickseite der
Halle befinden sich je drei Zuglinge zu den Wartesilen.
Zwischen den Wartesaalzugiingen ist der Stand fiir den Buch-
hiindler und in den abgestumpften Ecken der Riickseite der
Aufbewahrungsraum fiir Handgepiick sowie ein Aufenthalts-
ort fiir die Stationsdiener angeordnet.

Zum Zwecke einer reichlichen Lichtzuftihrung ist
die Hallenarchitektur miglichst in Stiitzen aufgeltst, zwischen
denen sich schmiedeeiserne Fenster befinden, Diese Fenster
sind zur Vermeidung der Durchsicht nach den Bahnsteig-
hallen und nach dem vor der Vorderansicht entlang fithren-
den Verbindungsgange mit hellom Kathedralglas verglast.
Eine weitere Beleuchtung erfolgt durch das in der Mitte ge-
legene, 8,30 m im Geviert grofse Oberlicht. Das Dach der
Eingangshalle wird gebildet durch eine mit doppeltem Well-
blech gedeckte Walmkuppel, von deren Beschreibung hier
abgesehen wird, da sie bereits den Gegenstand eines beson-
deren Aufsatzes in der Zeitschrift filr Bauwesen gebildet hat.?)

Beziiglich der inneren Ausstattung der Eingangs-
halle sei erwiihnt, dafs der Sockel und die sechs Stiitzen
zwischen den Kuppelpfeilern aus Granit, die Plinthe und
die Vorlagen der Pfeiler aus Sandstein hergestellt sind. Die
fibrigen Wandfliichen sind in Stuckputz ausgefiihrt, der einen
hellen Oelwachsfarben-Anstrich erhalten hat. Die Umrahmun-
gen der mit der Konigskrone und dem Namenszuge W, II,
verzierten Stuckornamente der Pfeilervorlagen sowie der mit
den Emblemen des Handels, der Industrie, des Bergbaues
und der Landwirthschaft geschmiickten Filllungen der abge-
stumpften Kcken haben einen tieferen Farbenton erhalten,
gegen den sich die auf blanem Grunde angebrachten Embleme
hell abheben, Zu dem Fulsboden sind gerippte Thonfliesen
verwendet, die an den Seiten und um den Fahrkartenschal-
ter herum durch Zusammenstellung verschiedenfarbiger Plat-
ten ein reicheres Muster erhalten haben., Die FEisentheile

1) Sieh Jahrgang 1892, 8. 217.
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der Kuppel zeigen nur die einfachen Constructionsformen
ohne weitere sonstige Verkleidung; ihre Auflager verschwin-
den hinter grofsen, in Stuck ausgefiihrten Akvoterien, die
den Vorlagen der Kuppelpfeiler und den abgeschriigten
Ecken einen kriiftigen Abschluls geben, Alles Eisenwerk
ist graublau gestrichen und an den Kreuzungspunkten mit
aufgemalten Rosetten in tiefem Schwarz mit Broncelichtung
verziert. Die Wellblechdecke hat hellgrauve Tone erhalten
und ist in ithrem unteren Theile mit einer breiten, milander-
artigen Einfassung in blanen und gelbbraunen Tonen um-
riindert. Der Oberlichtkranz hat kriiftige, herabhiingende
Zinkrosetten und der senkrechte Theil dariiber einen reiche-
ren Schmuck in Zinkpressung erhalten, In der Eingangs-
halle war eine grofse Anzahl Fahrpliine unterzubringen. Da
die Wiinde hierzu nicht geniigend Raum boten, so wurden
die Pline zum Theil an besonderen, winkelrecht zur Vorder-
wand aufgestellten Tafeln befestigt.

Die kiinstliche Beleuchtung der Halle geschieht
durch vier Bogenlampen zu 9 Ampére, ferner durch zehn
Sttick an den Fahrkartenschaltern angebrachte Wandarme mit
je drei Glithlampen sowie durch eine Anzahl von Gliih-
lampen zur Beleuchtung der vorerwiihnten Fahrplantafeln,
An der dem Vorplatz zugekehrten Aufsenseite der Eingangs-
halle ist eine mit durchscheinendem Zifferblatt versehene
Uhr von 1,23 m Durchmesser angebracht; im Inneren befin-
den sich drei kleinere Uhren, und zwar je eine iiber den
beiden Zugiingen zu den Personentunneln und eine an der
Vorderseite der Fahrkartenausgabe.

Die anschliefsenden Personentunnel und Aborte
sind in ihrem unteren Theile mit weilsen, unglasirten Thon-
steinen, der durch einen Sandsteingurt abgeschlossene obere
Theil mit mattgelben Ziegelsteinen verblendet. Die Aborte
haben getrennte Zu- und Ausgiinge, um bei starkem Ver-
kehr ein Gegeneinanderlaufen zu verhiiten. Die Decken
sind genau so angeordnet, wie es die verschiedene Hohen-
lage der Gleise und Bahnsteige erforderte. Demnach treten
die Gleisitberbriickungen im Tunnel nach unten bedeuntend
gegen die in Hohe der Bahnsteige liegenden Deckentheile
vor. Die letzteren sind aus X -Eisen mit dazwischen ge-
spannten ebenen Betonplatten gebildet, auf denen unmittel-
bar der Bahnsteighelag verlegt ist. Die Unterflanschen der
eisernen Deckentriiger, die Unterziige und die Gleisbriicken
gind durch keinerlei Umkleidungen oder Scheinconstructionen
verdeckt, sondern vom Tunnel aus in der Form sichtbar,
die durch die #ufseren Verhiiltnisse geboten war. Die Eisen-
theile sind hellblau in zwei verschiedenen Ttnen, die Decken-
fliichen elfenbeinartig angestrichen. Die Auflager einzelner,
besonders in die Augen fallender Triiger sind durch aufge-
legtes schmiedeeisernes Blattwerk verziert. Die eisernen
Gleisbriticken besitzen den aus nachstehender Abb. 3 er-
sichtlichen Querschnitt, Das Gleis ist in Kiesbettung auf
Buckelplatten gelagert. Die Entwiisserung erfolgt durch die
im tiefsten Punkte der Buckelplatten befindlichen Licher
nach untergehiingten Rinnen aus Profileisen, die das Wasser
besonderen Abfallrdhren zufiihren, Diese Anordnung hat
sich indes nicht sonderlich bewithrt; einmal neigen die Ent-
wilsserungsrinnen infolge der stiindigen Erschiitterungen zu
Verschiebungen und Undichtigkeiten, aufserdem ist aber bei
starkem Regen und namentlich bei Thauwetter nach voran-
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gegangenem starkem Frost der Kies zu -wenig - durchlissig.
Infolge dessen staut sich das Wasser bis zur Oberkante der

seitlichen Haupttriiger auf und gelangt dann durch Ueber-

fliefsen in die unteren Riume. Nachtheilig wirkt in dieser
Hinsicht namentlich das Condenswasser der Dampfheizung
der {iber den Briicken haltenden Ziige, das im Winter bei
linger anhaltendem Frost nach und nach eine starke Eis-
decke auf der Kiesbettung bildet und letztere so vollstiindig
undurchliissig macht. Auch der probeweise Ersatz des Kie-
ses durch Steinschlag hatte keine befriedigende Wirkung.
Zwar wurde dadurch das Ueberlaufen iiber die Triiger ver-
mieden, dagegen flofs bei heftigzem Regen das Wasser nun
so rasch ab, dafs es von den Rinnen nicht aufgenommen
werden konnte und diese zum Ueberlaufen brachte. Bei
ihnlichen Neuanlagen wird es daher zweckmiifsiger sein,
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Abb. 3. Gleisbriicken,

die Buckelplatten mit einer Betonschicht zu bedecken, die
schwaches Gefiille nach den Auflagern erhiilt und mit As-
phalt wasserdicht abgedeckt wird. Auf den Beton wiirde
ein miglichst wasserdurchlassendes Material, am besten
Steinschlag, aufzubringen sein, dessen Zwischenriiume sich
nicht so leicht durch Zufrieren verstopfen. Aufserdem em-
pfiehlt es sich, die Haupttriiger moglichst hoch {iber die
Bettung zu filhren und fiir eine kriftig und schnell wir-
kende Wasserabfithrung hinter dem Auflager zu sorgen,

Die Minneraborte sind mit Schnabelbecken aus Por-
cellan und Bediirfnifsstiinden aus undurchsichtigem Rohglas
ausgestattet. Beleuchtet werden sie durch breite, nach den
Bahnsteigtreppen fithrende Fenster, die zur Verhiltung des
Binblicks mit Kathedralglas verglast und gegen Einstofsen
durch ein engmaschiges Gitter geschiitzt sind.

Die beiden Wartes#le, von denen jeder 31,76 m lang
und 16,745 m breit ist, empfangen ihr Tageslicht theils
durch die in den Aufsenwiinden liegenden Fenster, theils
durch in der Decke angebrachte Oberlichte, Die Trennungs-
wand zwischen den beiden Silen ist ebenso wie die Wand
{iber den Bingangsthiiren oberhalb durch Fenster mit durch-
sichtiger Verglasung gedffnet, wodurch sich wirkungsvolle
Durchblicke nach dem benachbarten Wartesaale und der
Eingangshalle erschliefsen. Die flachbogenformig gebildete
Wellblechdecke wird von vier auf Pfeilervorlagen ruhenden
Fachwerkstriigern getragen, die gleichzeitig auch die Dach-
last aufzunehmen haben, Die Hohe dieser Triiger war
durch den Abstand der Saaldecke von dem Holzcement-
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dache gegeben. Die Dachpfetten liegen auf den Obergurten,
die Deckentriiger auf den Untergurten der Binder auf, so-
dals die letzteren unter die Saaldecke vortreten und won
innen sichtbar sind. Zwischen den Deckentriigern sind bom-
birte Wellblechkappen eingespannt, die zur Dichtung und

Verhittung von Schwitzwasserbildung einen diinnen Belag
von Koksaschenbeton erhalten haben. Den Saalbindern ist
durch verzierte geschmiedete Fillse, die die einfache Con-
structionsform nach den mit Kopfen und Gehiingen ge-
schmiickten Pfeilerendigungen {iberfilhren, sowie durch

Das Empfangsgebidude.
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Abb. 4. Gesamtanordnung.

schmiedeeiserne Rosetten und Consolen eine reichere Aus-
bildung gegeben, die durch den dunklen, mit Bronce ge-
lichteten Anstrich noch gehoben wird. Die sonstige Aus-
stattung der Wellblechdecke ist der der Eingangshalle ihn-
lich, jedoch infolge der Verwendung eines enger getheilten
Wellbleches zierlicher gehalten. Die Saalwiinde sind rings-
um mit einer 2,40 m hohen in lasirtem Kiefernholz ausge-
fithrten Tifelung bekleidet,  Die Grundfarbe des Wand-
anstriches besteht in einem stumpfen Graugriin, gegen das
sich die Architekturtheile mit den in Broncettnen angeleg-

ten decorativen Formen hell abheben. Einen reicheren
Schmuck hat der Wartesaal I. und II. Klasse durch die
beiden, an den Schmalseiten angebrachten halbkreisformigen
Friese erhalten, in denen farbig ausgemalte, plastische Schil-
der mit den Wappen benachbarter Stidte und dazwischen
verschlungenen Lorbeerzweigen auf gemustertem Goldgrunde
dargestellt sind. Die an den siidlichen Seiten angebrachten
elektrischen Uhren zeigen sich von reichen, in Holz ge-
schnitzten Umrahmungen umgeben, Zur Belehrung der Rei-
senden sind an den den Buffetsffnungen gegeniiberliegenden
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Wandfeldern die Abfahrtzeiten der Ziige und die Bahnsteige,
von denen aus sie abgehen, angeschrieben, ferner sind sowohl
zur Ueberwachung fiir die Pfortner als auch zur Sicherheit
der Reisenden zu beiden Seiten der Eingiinge Kiisten ange-
bracht, in denen verstellbare Klappen mit der Angabe der
Zugrichtungen enthalten sind. Letztere werden jedesmal
nach Abrufen des Zuges von dem Pfirtner entsprechend ein-
gestellt, So haben z. B. die links von den Eingiingen be-
findlichen Kisten die Aufschrift:

Bahnsteig I und II

+__

wEs ist abgerufen in der Richtung nach® und die Klappen
in denselben die Bezeichnung ,Berlin, Thiiringen, Sorau,
Cassel.*

Der F ufsbodqh der Siille besteht aus Eichenholzriemchen,
die in Asphalt auf einer Betonunterlage verlegt sind. Die
Mobel und die Buffettische sind aus Eichenholz; im Warte-
saal I. und II. Klasse befinden sich Stiithle mit Rohrgeflecht
und Sophas mit Pliischbezug, im Wartesaal I11. und IV. Klasse
Stithle und Biinke mit Holzsitzen. Die kiinstliche Beleuch-
tung jedes Saales erfolgt durch vier Bogenlampen zu 41/,
Ampére neben einer besonderen Beleuchtung der Buffettische
durch zwei Candelaber mit je drei Glithlichten, aulserdem
gind an den Wiinden in den einzelnen Feldern noch Glith-
lichter angeordnet.

Hinter dem Wartesaal I. und IL Klasse befindet sich
das Damenzimmer mit dazugehtivigen Aborten und einer
Waschvorrichtung, sowie daneben mit besonderem Eingang
ein Waschzimmer fiir Herren, Die Decke des aus einem
niedrigen Vorraume und einem hoher gefithrten Hauptraume
bestehenden Damenzimmers ist aus Eisentriigern gebildet,
mit dazwischen eingespannten, scheitrecht gewtlbten Kappen
aus leichten Ziegeln von 1 Stein Stirke unter Verwendung
besonderer, die Triigerflanschen hakenartig umschliefsender
Formsteine, Die hierdurch vollstindig eben hergestellte
Decke ist durch aufgetragene Stuckleisten in reicherer Weise
getheilt. Die Wiinde haben hohe Holztifelungen und Stuck-
theilungen, die nach dem Hofe fithrenden Fenster Kathedral-
glas in Bleifagsung erhalten. Das Waschzimmer umfalst
vier kleine durch Holzwiinde abgetrennte Waschrilume, von
denen jeder mit einem Waschtisch mit Porcellanplatte, einem
Tisch und Stuhl ausgestattet ist. Ein kleineres Waschzim-
mer mit zwei {hnlich eingerichteten Réumen befindet sich
auch neben dem Wartesaal III. und IV, Klasse,

Vom Wartesaal I. und II. Klasse fiihrt eine Treppe zu
einem das Krdgeschols durchschneidenden Flur, an dem die
aus einem Vor-, Empfangs- und Nebenzimmer mit den
néthigen Wasch- und Abortréumen bestehenden Fiirsten-
zimmer gelegen sind, Beleuchtet werden dieselben durch
grofse, nach dem Hofe fiihrende Fenster, die zur Vermei-
dung des Durchblicks mit bemaltem Kathedralglas verglast
sind,  Wandtifelungen, Mobel, Fenster und Thilren bestehen
hier aus Hichenholz, die auf Eisen eingewtlbten Decken
haben kriiftige, in Hartstuck ausgefithrte Kehlen mit plasti-
schem Ornament in strengeren Barockformen erhalten, deren
reiche Vergoldung zusammen mit dem sonstigen decorativen
Aufwande den Riumen ein fiirstliches Ansehen verleiht. Die
Abendbeleuchtung geschioht durch Glithlicht mittels Kronen
und Wandarme.

Die iibrigen Rilume dieses Gebiiudetheils dienen zu
Wirthschaftszwecken und als Schlafriiume fiir die Diener-
schaft des Wirthes. >

Das Verwaltungsgebiiude umfalst aulser dem Kel-
ler und Erdgeschols noch zwei Stockwerke; in dem erstéren
befinden sich RiAume fiir die Bahnwirthschaft und die Kel-
ler fiir die Dienstwohnungen der Beamten, im Erdgeschols
die Dienstrilume der Station und die Telegraphenzimmer,
im I. Stock die Wohnung des Stationsvorstehers und des
Stations- Assistenten, im II Stock die Wohnung des Wirthes
und die Schlafrilume der weiblichen Bedienung.

Der grolse Fremdenverkehr erforderte eine umfangreiche
Anlage von Wirthschaftsriiumen, die ihren Platz aufser
in den beiden letztgenannten Gebiindetheilen in den durch
Oberlicht erlenchteten Réumen unter den am Gebiiude ent-
lang fithrenden Gepiickbahnsteigen erhalten haben,  Die
Hauptkiiche, die ihr Tageslicht vom Hofe aus erhiilt, ist
miglichst nahe an den Wartesaal I. und II. Klasse herange-
legt. In Verbindung damit befinden sich eine Speisekammer
sowie die Spill- und Waschkiiche. Zu jedem Wartesaale
gehtren eine besondere Kaffeekiiche, ein Anrichteraum, ein
Bierkeller und ein kleines Geschiiftszimmer fiic den Wirth
und dessen Geschiiftsfithrer, Da zur Mittagszeit der Frem-
denverkehr besonders im Wartesaal 1. und II. Klasse sehr
grofs ist, wurde zur Erleichterung der Bedienung die Vor-
kehrung getroffen, dals die Speisen durch eine im Anrichte-
raum befindliche Oeffnung nach dem Wartesaale hindurch-
gereicht und in einem daneben befindlichen Wirmschranke
warm gestellt werden kinnen.

Der hinter dem Verwaltungsgebiiude befindliche Ge-
biiudetheil, der das Kesselhaus filr die Centralheizung
und die Postpackkammer nebst dem anstolsenden Post-
und Wirthschaftstunnel umfalst, ist zumeist unterirdisch
gelegen, sodafs die Umfassungswiinde mit Ausnahme des die
Treppeneingiinge umschliefsenden hher gefithrten mittleren
Theiles nur 1,40 m {iber dem Erdboden hervorragen. In
dem Kesselhause sind drei Flammrohrkessel mit Innenfeue-
rung anfgestellt, und zwar zwei von je 46,6 qm und einer
von 11,6 qm Heizfliche. Durch die Centralheizung werden
die Wartesiile mit den Nebenriiumen, die Fiirstenzimmer,
der Fahrkartenschalter, die Gepiick- Abfertigungsriiume in der
Eingangshalle, die Aborte und die Riiume zu beiden Seiten
des Vorplatzes geheizt, wiihrend die {ibrigen Riiume mit
Ausnahme der nicht heizbaren Eingangshalle durch Oefen
erwitrmt werden. Die Kessel sind derartig bemessen, dals
einer der grifseren den ganzen Dampf zur Heizung liefert,
Der zweite dient zur Aushiilfe, der dritte, kleinere zum Be-
triebe der Liiftung im Sommer. Die Feuergase werden
durch einen Fuchscanal nach dem im Inneren des Verwal-
tungsgebiiudes angelegten, besteigharen Schornstein geleitet.
Von den Kesseln filhrt ein Dampfrohr nach einem im Ma-
schinenraume aufgestellten Vertheiler, von dem aus die
siimtlichen Dampfleitungen abzweigen, Jede derselben dient
einer bestimmten Gruppe von HeizkOrpern und ist mittels
Ventils am Vertheiler abstellbar. Zur Regelung und giinz-
lichen Ausschaltung hat jeder Heizkorper ein besonderes
Dampf- und Condenswasserventil erhalten. Das durch die
Wiirmeabgabe niedergeschlagene Wasser wird in Rohrleitun-
gen gesammelt, und zwar ist filr jede Gruppe von Heiz-



3563 Der Umbau des Bahnhofes in Halle a. d.

kirpern ein besonderes Condensrohr vorgesehen, welches das
Wasser nach dem im Maschinenraume befindlichen Speise-
wasserbehiilter zuriickleitet, von dem aus es mittels der
Kesselspeisevorrichtungen den Dampfkesseln zur weiteren
Verdampfung zugefithrt wird. Die Liiftung der Wartesiile,
des Wasch- und Damenzimmers geschieht durch Driicken
und Sangen. Die zur Zufithrung bestimmte reine Luft wird
neben dem Kesselhause entnommen, durch Filter in der
Luftkammer vom Staube gereinigt und nach’ einem Raume
gefithrt, in dem sie im Winter durch zwei Dampfheizkorper
vorgewiirmt, im Sommer durch eine Wasserbrause abgekiihlt
wird. Von hier aus driickt ein durch eine kleine Dampf-
maschine bewegter Schraubenventilator die Luft in einen
begehbaren Canal und von diesem durch aufsteigende Zweig-
caniile in die zu liiftenden Riiume, wo sie innerhalb der
Heizktrper- Ummantelungen ausmiindet, In diesem unterm
Fulsboden liegenden, begehbaren Luftcanale, der wegen sei-
ner in das Grundwasser hineinreichenden Lage aus Beton
hergestellt ist, sind zugleich die Dampf- und Condensrohre
sowie die Entwiisserungsrohre der Kessel und der hydrau-
lischen Aufziige in leicht zugiinglicher Weise untergebracht.

Die Abluft der Wartesile wird im Winter durch ver-
schliefsbare Oeffnungen, die dight fiber dem Fulsboden an-
gebracht sind, und im Sommer durch besondere, dem auf-
gemalten Muster angepalste Schlitze in der Wellblechdecke
in die beiden seitlichen Eckthiirme und von hier durch ja-
lousieartige. Oeffnungen ins Freie gefithrt, Zur ErhOhung
der Saugwirkung sind in den Ventilationsthitrmen Dampf-
spiralen aufgestellt, die durch den abgehenden Dampf der
Maschine geheizt werden. Die Abluft der Aborte wird durch
zwei die Personentunnel durchschneidende Caniile nach den
Ventilationsthiirmen und durch besondere Blecheanile {iber
Dach gefiihrt, zu welchem Zwecke die dort befindlichen
Thurmkrénungen saugerartiz gestaltet sind,  Neben dem
Kesselhause liegt die durch seitliches Oberlicht erleuchtete
Postpackkammer, Diese ist durch den 3,50 m breiten Post-
tunnel mit dem Bahnpostamte verbunden, das zur Zeit in
dem westlich vom Neubau gelegenen alten Empfangsgebiiude
eingerichtet ist. Drei hydraulische Aufziige mit seitlichen
Treppen beftrdern die Postsachen nach den Gepiickbahnstei-
gen. Parallel mit dem vorgenannten Posttunnel liuft der
Wirthschaftstunnel, der durch Treppenanlagen mit den Per-
sonenbahnsteigen verbunden ist und den Verkehr zwischen
der Stadt, der Bahnhofswirthschaft und den Dienstwohnun-
gen vermittelt.

Die hauptsiichlich in die Erscheinung tretende Vorder-
ansicht, sowie die Seitenansichten der Eingangshalle sind
mit Ausnahme der mit gelbbraunen Ziegelsteinen verblende-
ten Thurmflichen in Sandstein ausgefithrt. Einen besonde-
ren Schmuck hat die Vorderansicht durch den ({iber dem
Hauptgesims sich erhebenden halbkreigférmigen Bogen erhal-
ten, dessen Schlufsstein mit dem preufsischen Staatswappen
auf cartouchenartigem, von Eichen- und Lorbeerzweigen ein-
gefalstem Schilde, und dessen Wolbsteine mit den Wappen-
schildern der Stiidte Berlin, Magdeburg, Leipzig, Nordhau-
sen, Halberstadt und Erfurt verziert sind. Das Wappen
der Stadt Halle ist in der Mitte der Vorderansicht, und zwar
an der iiber der Uhr befindlichen Krtnung angebracht. Die
kleinen Thurmkuppeln, die Theilungen der Eingangshallen-
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kuppel und die Oberlichtbekleidung sind aus Zink, die das
Oberlicht bekrénende kuppelartige Spitze aus Schmiedeeisen
und das gefliigelte Rad ilber dem Bogen der Vorderfront
aus Kupfer hergestellt. Vom Abschlufs der Kingangshalle
an sind die fibrigen Ansichten in einfacheren Formen unter
miilsiger Verwendung von Sandstein und profilirten Ziegel-
steinen ausgefithrt. Die Rilckseite des Verwaltungsgebiiudes
zeigt zwei verzierte Giebel an den Seitenvorbauten und einen
in der Mitte, der fiber Dach im Achteck heraustretende hohe
Dampfschornstein der Heizungsanlage ist der Ansicht ent-
gprechend gestaltet und mit einer schmiedeeisernen Krénung
versehen,

Beziiglich des beim Bau des Empfangsgebiudes ver-
wendeten Steinmaterials sei folgendes erwihnt. Das Unter-
geschofs der Vorderfront der Eingangshalle ist bis zur Vor-
hallendecke mit Seeberger Sandstein verblendet, die dariiber
liegenden Theile sowie die Seitenansichten der Eingangshalle
und der Wartesiile, ferner die im Inneren der Eingangshalle
befindlichen Pfeiler und Plinthenbekleidungen sind aus gel-
bem Nesselberger Sandstein aus den Brilchen von Wall-
brecht u. Rusch in Springe bei Hannover, die Gesimse,
Fenstereinfassungen und Giebel des Verwaltungsgebiiudes
aus dem dem Nesselberger Steine im Ton fast gleichen
Sandsteine aus dem Bruche von Pliger in Kggenstedt bei
Seehausen (Kreis Wanzleben) ausgefithrt.  Der Sockel der
Vorderansicht sowie das um das ganze Erdgeschofs herum-
gefithrte Briistungsgesims ist mit rothlichem Granit aus den
Fischbacher Granitbriichen in Schlesien bekleidet, zu dem
Sockel der Eingangshalle und den dort befindlichen sechs
mit Halbsiiulen versehenen Pfeilern ist heller Granit aus den
Briichen von Kerber in Kittlmithl bei Passau, ferner zu den
Sockelsteinen des Hofes und der Tunnel Harzer Granit ver-
wendet.  Fast stimtliche vorgenannten Werksteinarbeiten, mit
Ausnahme von reicheren, an Ort und Stelle ausgefiihrten
Bildhauerarbeiten, wurden von den Unternehmern in fertigem
Zustande ausgeliefert und mit Hilfe des Maurers versetzt,
Bei der Ausfiihrung der aus rothem Porphyr bestehenden
Fundamente, die theilweise im nassen Grunde gelegt werden
mufsten, sowie zur Herstellung besonders stark beanspruch-
ter Mauertheile und zum Vergiefsen der Werksteine wurde
Braunschweiger Puzzolan-Cement verwendet, der sich hier-
bei sehr gut bewiihrte, Die mattgelben, im Tone zu dem
Sandstein gut passenden Verblendsteine lieferte das Splauer-
werk bei Schmiedeberg. Da der Bauplatz flir den Neubau
inmitten der Verkehrsgleise lag und die Zufahrtstralse von
der Stadt her erst am Ende der Bauausfilhrung fertiz ge-
stellt wurde, so konnte das Heranschaffen der Materialien
nur mittels Bahnwagen auf einem in die Baugrube hinein-
gefithrten ~ Arbeitsgleis erfolgen.  Schwieriger wurde die
Herbeischaffung, als das Baugleis wegen Ausfithrung der
Tunnel und Bahnsteige fortgenommen war und die Materia-
lien, namentlich die grofsen Werkstiicke der oberen Theile
der Vorderansicht, von den bereits in Betrieb genommenen
Personengleisen aus entladen und von hier zur Verwendungs-
stelle geschafft werden mulsten. Trotz dieser Schwierigkei-
ten konnte die Ausfilhrung ohne nennenswerthen Unfall be-
wirkt werden.

Das an die westliche Bahnsteighalle anstofsende, durch
den Neubau frei gewordene alte Empfangsgebiiude ist
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nach der Betriebsertffnung des neuen Gebiiudes umgebaut
worden, und zwar in dem nbdrdlichen Theile zu Dienstritu-
men filr die Eisenbahn-Bauinspectiowr Cdthen-Leipzig und
filr das Betriehsamt Halle, im siidlichen Theile zu dem be-
reits oben erwiihnten Bahnpostamte. Aulserdem wird noch
ein Wartesaal 1V. Klasse fiir die aus Schlesien und Posen
alljihrlich im Frithjahr hierher kommenden und im Herbst
wieder abziehenden sogenannten Sachsengiinger eingerichtet,
der durch den in westlicher Richtung fortgesetzten Personen-
tunnel mit der Eingangshalle in Verbindung gebracht ist.
In Abb. 4 auf 8. 349/50 sind das neue und alte Empfangsge-
gebliude, und zwar letzteres in dem umgebauten Zustande,
sowie die Verbindungen zwischen beiden dargestellt,

Die dicht am Empfangsgebiiude befindlichen Gepick-
steige sind durch kleine, mit Glas eingedeckte Pult-
ditcher in der Breite der betreffenden Bahnsteige iiberdeckt,
wodurch die Schneeansammlung am Gebiiude verhiitet und
eine gute Lichtzufithrung zu den an den Seiten und unter
den Geplicksteigen gelegenen Riumen ermdglicht ist. Da
die Bahnsteighallen sich demnach nicht unmittelbar an
das Gebiiude anlehnen, so wurde auch auf eine constructive
Verbindung beider verzichtet und die Anordnung und Aus-
bildung der Hallen unabhiingig von dem Gebiiude bewirkt.
Es erforderte dies allerdings eine besonders kriiftige Aus-
bildung wund Verankerung der Siulen gegen Winddruck,
auch konnte als Material filr die Siulen aus diesem Grunde
nur Schmiedeeisen in Betracht kommen.

Auf jeder Seite des Fmpfangsgebiiudes befinden sich
zwei Hallen mit gemeinsamer mittlerer Stiitzenreihe, von
denen die dem Gebilude zuniichst liegende eine Spannweite
von 20,15 m, die andere eine solche von 18,0 m besitzt.
Siimtliche Stiitzen stehen auf den Gepiicksteigen und sind
demnach dem Personenverkehr nicht hinderlich. Der Ab-
stand der Stiitzen von einander in der Liingsrichtung der
Hallen wurde durch die Achsentheilung des Empfangsgebiiu-
des bestimmt. v betréigt in den schmalen Feldern 3,10 bis
4,48 m, in den weiten 7,00 bis 9,20 m. Die letzteren
Entfernungen erwiesen sich fiir die freitragende Liinge der
Pfetten als zu grofls. Es wurden deshalb in diesen Feldern
Zwischenbinder angeordnet, die von einem die Sidulen in
der Lingsrichtung verbindenden Blechtriiger gestiitzt werden.
Die Haupttriiger sind Vollwandbiigen, deren Schub im
Kiimpfer durch Zugstangen aufgenommen wird. Die Zwickel
zwischen Biigen und Situlen sind mit Blechconsolen ausge-
filllt. Diese vermitteln den Uebergang des Bogens in die
Siulenlinie und geben dem Hallenquerschnitt das Ansehen
eines Korbbogens. Die Stiitzen haben kastenftrmigen, nach
oben sich verjiingenden Querschnitt erhalten, damit sie so-
wohl in der Quer- als Liingsrichtung der Hallen geniigen-
den Widerstand gegen Winddruck entwickeln. Sie stehen
auf einem entsprechend kriiftigen Steinfundament, mit dem
sie durch je 4 Anker fest verbunden sind.

Abb. 5 im Text zeigt den Anschlufs der Biogen an die
mittlere Sdule im  Querschnitt und Grundrifs, Abb. 6 die
Nerankerung des Siiulenfufses, Die schwierige Aufgabe einer
in disthetischer Beziehung befriedigenden Ausbildung der
schmiedeeisernen Stiitzen ist beziiglich des Anblicks in der
Liingsrichtung der Halle wohl ziemlich gut geldst, dagegen
erscheinen die den Bahnsteigen zugewendeten Fliichen der

Séulen zu breit und zun wenig gegliedert. Auch die vor-
handene Ausrundung der Ecken zwischen Stule und Liings-
triiger mit consolartigen Blechen vermag diesen Uebelstand

Schnitt a b

Abb, 5. Anschlufs der Bégen an die mittlere Siule,

nicht genfigend zu mildern. Hs liegt in der Natur der
Sache, dafs eine derartige Eisenconstruction moglichst leicht
wirken muls; dies hiitte sich vielleicht erreichen lassen,
wenn man auf die volle
Standfihigkeit der Siule in
der Lingsrichtung der Halle
verzichtet und dafiir in
einigen Feldern je zwei be-
nachbarte Siiulen paarweise
mit Kreuzbiindern verbunden
hiitte.  Die -Stiulen konnten
dann anstatt des kastenfor-
i migen einen einfachen Quer-
" W schnitt erhalten und hiitten

so auch besser mit den Bi-
i gen zusammengestimmt,
Das mittlere Drittel des
Hallendaches ist mit siige-
formigen Oberlichtern, der
T Rest mit verzinktem Bisen-
L0 k| wellblech  eingedeckt.  Bei
Abb. 6. der Berechnung wurden in
Verankerung des Siiulenfufses, den Kémpferpunkten des Bo-
gens Gelenke angenommen
und die feste Verbindung zwischen Siiule und Bogen ver-
nachlitssigt. Hierbei ergaben sich die Bisenstiirken allerdings
etwas grofser, als es der thatsiichliche Zustand erfordert hiitte,
indes schien bei den verhilltnifsmiilsig geringen Belastungen
dieser Nachtheil nicht so bedeutend, als dafs sich die mit
bedeutenden Schwierigkeiten verbundene genaue Berechnung
gelohnt hiitte. Die Vorder- und Hinteransichten der Hallen
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gind durch besonderen, in Schmiedeeisen ausgefiihrten Schmuck
hervorgehoben, withrend das Innere und die Seitenansichten
nur die constructiven Formen zeigen.

p Die zu den Personenbahnsteigen fiihrenden Treppen,
deren Stufen zur Verhiitung des Glattwerdens aus Basalt-
lava bestehen, haben eine Breite von 3 m.

Zwischen den Treppenliufen eines Bahnsteiges befinden
gich offene, unverglaste Lichteinfallschiichte zur Beleuchtung
der Personentunnel und kleine Diensthiluschen fiir die Sta-
tionsbeamten, Auf den Bahnsteigen II und III, auf denen
der Personenverkehr am grifsten ist, sind zur Bequemlich-
keit des Publicums Aborte und kleine Erfrischungsbuden
von 3,69 m Linge und 2,60 m Breite vorgesehen; letztere
gind durch Treppen mit dem Wirthschaftstunnel in Verbin-
dung gebracht. Diese Buden sowohl als auch die vorge-
nannten Beamten-Diensthiuschen sind aus Bisenfachwerk
mit Hulserem Wellblech und innerer Brettbekleidung herge-
stellt und haben durch Verwendung von Mannstidter Zier-
eisen und schmiedeeisernen Kunstformen ein gefillliges Aus-
sehen erhalten, An beiden Enden der Bahnsteige befinden
sich Brunnen fiir Trinkwasser und in der Mitte einige
Biinke fiir die Fahrgilste. Der Belag der Gepiicksteige be-
steht aus Stampfasphalt, welcher einen gerfiuschlosen Ver-
kehr der Post- und Gepiickkarren ermdglicht, der der Perso-
nenbahnsteige aus hellen gerippten Thonfliesen, deren Flichen
durch Finlagen von dunklen Steinen gemustert sind.

Behufs Ueberfithrung der Gepiickstiicke von der einen
Seite zur anderen ist zwischen den beiden dem Gebiiude zu-
niichst gelegenen Gepiickbahnsteigen ein Verbindungsgang
hergestellt, der an der Vorderfront der Hingangshalle ent-
lang fithrt. Er ist gebildet durch eine bombirte Wellblech-
decke mit Beton und Guflsasphaltbelag, die auf gulseisernen
Siulen ruht. Die hierdurch im unteren Geschols entstehende
Halle dient als Vor- und Wartehalle und ist zum Schutz
gegen Regen mit einem 1,4 m weit vorspringenden Vordache
versehen,

Neben den bereits erwiihnten Unternehmern sollen noch
diejenigen namhaft gemacht werden, die in gréfserem Um-
fange bei dem Bau thiitiz gewesen sind, FEs sind dies von
Hallenser Meistern: der Maurermeister Steinhauf, der Zim-
mermeister Werther, der Tischlermeister Schinbrodt fiir
die Tischlerarbeiten in den Wartesiilen und fiir den Fahr-
kartenschalter, der Fabricant Lindenhahn fiir die FEisen-
constructionen zu den Decken der Wartesille, der Schlosser-
meister Miiller fiir die Kunstschmiedearbeiten, der Klemp-
nermeister Haupt file die decorativen Zinkarbeiten auf den
Thiirmen und auf der Kuppel der Eingangshalle, die Maler-
meister Zander und Runge filr die Decorationsmalereien,
die Bildhauver Keferstein u, Minicke und Semper fiir
die Stuck und Stuckputzarbeiten, G. Forberg fiir die Gas-
und Wasseranlagen, Gebriider Bethmann fiic die Anliefe-
rung der Miobel in den Wartesiilen und dem Damen-
zimmer.

Von auswiirtigen Lieferanten sind zu erwilhnen: die
Dortmunder Union fiir die Eisenconstruction der Kuppel,
Fabricant Eilers in Hannover fiir die FEisenconstructionen
der Bahnsteighallen, Fabricant Jucho in Dortmund fiir die
Ausfithrung der Gleisbriicken, die Meifsener Eisengielse-
rei fiir die Ausfithrung der eisernen Vorhalle, der Fabricant
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C. F. Weber in Leipzig fiir die Holzcementdiicher und die
Stampfasphaltarbeiten, die Glasermeister Westphal in Berlin,
Millér in Quedlinburg, Freistadtl in Hannover filr die
Kunstverglasungen, Liebold & Co. in Holzminden fiir die
Betonarbeiten, der Holzbildhauer Kuntzsch in Wernigerode
fiir die Ausstattung im Fiirstenzimmer, die Berlin-Pas-
gauner Parquetfabriken fiir den eichenen Stabboden in
Asphalt fiir die Wartesiile, der Uhrmacher Wagener in
Wiesbaden fiir die elektrischen Uhren, Siemens u. Halske
in Charlottenburg fiir die elektrische Beleuchtung, Utz-
gchneider w. Jaunez in Saargemiind fiic den Fliesenbelag,
der Fabricant Kelling in Dresden fiir die Heizung und
Ventilation, die Gebr. Demmer in Eisenach fiir die Koch-
und Spitlkticheneinrichtung, der Hoflieferant Kramme in
Berlin fiir die Beleuchtungskorper,

Die Kosten des Empfangsgebiiudes, der Vorhalle und
des Kesselhauses betragen mit Ausschluls der Tunnel, der
Bahnsteige und der Bahnsteighallen rund 800000 .4, in
welcher Summe die Kosten filr die elektrische Beleuchtung
und die innere Einrvichtung nicht mit enthalten sind, also
bei 8918 qm bebavender Grundfliiche rund 204 4 fiir das
Quadratmeter und bei rund 46700 cbm (von Fufsboden,
Untergeschofs bis Oberkante der Hauptgesimse gerechnet)
etwa 17,1 4 fiir das Cubikmeter Rauminhalt. Die Kosten
der Hallen betragen 329919 /4, mithin bei 8946 qm Grund-
fliche 36,88 A fiir das Quadratmeter.

Der Entwurf zum Empfangsgebiiude ist in dem Ministe-
rinm der Offentlichen Arbeiten aufgestellt. Die weitere Be-
arbeitung und die Ausfithrung lag in den Hiinden des dem
Kiniglichen Eisenbahn-Betriebsamte Wittenberge-Leipzig in
Magdeburg unterstellten Koniglichen Land-Bauinspectors
Peltz, dem die Koniglichen Regierungs-Baumeister Nie-
mann und Buiick und der Architekt M&hring zur Seite
standen. Die Eisenconstructionen zu den Decken der Kin-
gangshalle und der Wartesiile sind unter Leitung des Konig-
lichen Eisenbahn-Bauinspectors Koniger bearbeitet worden.
Beim Beginn der kiinstlerischen Ausstattung der Innenriiume
wurde dem Professor Jacobsthal in Charlottenburg die
Pritfung der in dem Bureau fiir den Neubau des Empfangs-
gebiludes aufgestellten Entwiirfe {ibertragen. Die Bearbeitung
und Ausfithrung der Tunnelanlagen, der Bahnsteighallen und
Bahnsteigé lag in den Hinden der Koniglichen Bauinspec-
toren Nitschmann und Kéniger. Die Bauausfithrung be-
gann im Herbst 1887 und wurde im Herbst 1890 vollendet,
sodals der Neubau am 8. October 1890 dem Verkehre {iber-
geben werden konnte.

b. Die Locomotivschuppen.

Die alten Locomotivschuppen mulsten infolge ihrer un-
giinstigen Lage zum neuen Gleisplan fast siimtlich beseitigt
werden. Erhalten blieb nur ein rechteckiger Schuppen fiir
6 Stiinde und ein ringformiger filr 8 Stinde, beide an der
Berliner Stralse, westlich von den Hauptgleisen belegen.
Die neuen Schuppen sind: der grofse rechteckige Schuppen
fiir 41 Stiinde zwischen den Giiter-Aufstellungsgleisen und
den Personen-Hauptgleisen, die Erweiterung des oben ge-
nannten ringférmigen Schuppens um 15 Stinde, der kleine
rechteckige Schuppen filr 4 Stinde siidlich vom Emplangs-
gebiiude und der grolse Rundschuppen fiir 22 Stinde am



359 Der Umbau des Bahnhofes in Halle a. d.

Nord-Ende des Bahnhofes, Zusammen sind demnach 96 Stiinde
vorhanden,

1) Der grofse rechteckige Schuppen (Abb. 7, An-
gicht, Liingenschnitt und Grundrifs) nimmt den gréfsten Theil
der Gilterzugmaschinen, aufserdem auch die Maschinen der
Halberstiidter und der in Halle endigenden Leipziger Perso-
nenziige auf. Die Gleise im Schuppen laufen parallel; in
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ihrer Mitte ist eine mit Dampf betriebene Schiebebiihne an-
geordnet, an die auf beiden Seiten des Schuppens 2 in siid-
licher Richtung herausfithrende Gleise anschliefsen. Aufser-
dem fiithren auf der Siidseite 6, auf der Nordseite 7 Schup-
pengleise unmittelbar durch Thore ins Freie. Im Norden
gind diese Gileise mit Weichen zusammengefalst und an die
zu beiden Seiten des Schuppens entlang fithrenden Maschi-
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Abb. 7. Locomotivschuppen fiir 41 Stiinde.

nengleise angeschlossen, im Siiden miinden sie auf eine
Drehscheibe, die gleichfalls mit den erwiihnten Maschinen-
gleisen und mit der Kohlenbiihne in Verbindung steht,
(Sieh Lageplan Abb. 2 Blatt 32 bis 34.) Nordlich und siid-
lich der Schiebebiihne finden auf jedem Gleise 3 Maschinen
hintereinander Platz, ein Stand ist indessen zu Aufenthalts-
und Waschritumen ausgebaut worden, sodals die Gesamtzahl
der Stiinde 3-14—1 =41 betriigt. Jede der 6 Stand-
reihen und die Schiebebiihne sind mit einem besonderen
Satteldach fiberdeckt, das auch dulserlich den Schuppen in
7 Theile trennt. Das Dach {iber der Schiebebithne und je
das mittelste Dach von 3 Stiinden ist hther gehoben, um
eine Beleuchtung durch hohes Seitenlicht zu erzielen, Die
Schiebebithne wird durch einen uuter der Sohle liegenden
Liingscanal entwiissert. In den Schuppentheilen zu beiden
Seiten der Schiebebithne sind quer zu den Reinigungsgruben
je 2 begehbare Entwiisserungs-Caniile angeordnet, in denen

gleichzeitiz die Wasserleitung untergebracht ist. Letztere
triigt zwischen je 2 Stiinden einen Wasserpfosten, an den
die Spritzschliuche angeschraubt werden konnen. Auf diese
Weise braucht bei Verstopfung der Canille oder bei Fehlern
an der Wasserleitung niemals das Pflaster aunfgerissen zu
werden. Das Pflaster liegt in Schienenoberkante und be-
steht aus harten Klinkern, die in Cementmortel auf einer
15 em starken Schicht von Kiesbeton hochkantig verlegt
gind. Da der Anschluls des Pflasters an die Schienen er-
fahrungsmiilsig stets die Zerstdrung des Pflasters an dieser
Stelle und die Hemmung des Abflusses des von der Ma-
schine abtropfenden Wassers und Oels zur Folge hat, so
wurden zwischen Schiene und Pflaster besondere, von den
Bewegungen des Gleises unabhilngige Winkeleisen einge-
schoben, gegen die sich das Pflaster stiitzt.

Zu dem rechteckigen Schuppen gehirt eine aulserhalb
liegende kleine Schmiede, ein Holzschuppen und ein
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Abort. Die Zuginglichkeit zum Schuppen, die sonst nur
mit Ueberschreiten einer grofsen Zahl von Gleisen miglich
wiire, erfolgt durch einen 2 m weiten Tunnel, der unter
slimtlichen Personengleisen hindurchfithrt und eine bequeme
Verbindung mit den beiden an der Berliner Stralse liegenden
Schuppen und dem in der Niihe befindlichen Uebernach-
tungsgebéiude und der Betriebs- Werkstatt bildet.

Siidlich vom rechteckigen Schuppen befindet sich ein
2500 qm grofser Kohlenplatz, der mit einem Wasser-
druckkrahn und einer Kohlenbithne mit Handkrahn sowie
mit einem Netz von Schmalspurgleisen ausgeriistet ist. Die
Umziiunung des Kohlenplatzes wird durch eiserne, einbeto-
nirte X -Pfosten gebildet, zwischen denen alte, unbrauchbare
Bahnschwellen eingeschoben sind.

Die Baukosten des rechteckigen Schuppens einschliefs-
lich der Gleise im Schuppen und der Schiebebiihne, aber
ausschliefslich der auflserhalb befindlichen Anlagen betragen
260000 A oder 6200 A fiir den Stand.

2) Der am Nordende des Bahnhofes erst neuerdings er-
baute Rundschuppen besitzt im Mittelpunkt eine Dreh-
scheibe mit 22 strahlenfirmig anschlielsenden Gleisen, von
denen zwei durch Thore ins Freie fithren, Er dient zum
Unterstellen der Verschubmaschinen und einer kleineren An-
zahl von Giiterzuglocomotiven, Der Fulsboden des Schuppens
ist zwischen den Gruben in Schienenunterkante, in dem
Ringstiick zwischen den Gruben und der Drehscheibe und
auf dieser selbst in Schienenoberkante angelegt worden. Die
Entwisserung erfolgt durch einen ringfdrmigen, zwischen
den Gruben und dem Kranz der Drehscheibe angelegten
oben offenen Canal, der mit Bohlen abgedeckt und so an
jeder Stelle leicht zugiinglich ist. In dem Canal ist gleich-
zeitig die Wasserleitung untergebracht, von der Stichrohre
nach den zwischen den Stinden befindlichen Wasserpfosten
fithren. Zu dem Dach wurde eine im Jahre 1872 erbaute
eiserne Schwedlersche Kuppel von 50 m Durchmesser, die
sich iiber einem abgebrochenen Rundschuppen befunden hatte,
benutzt, Den Querschnitt des alten Daches zeigt Abb. 8.
Die steile Neigung des unteren Theils war fiir die Ein-
deckung mit Pappe sehr ungiinstig und gab zu fortwiihren-
den Undichtigkeiten Veranlassung. Auch war die Tagesbe-
leuchtung bei der tiefliegenden Traufe und dem Mangel an
Dachfenstern ungeniigend. Diese Uebelstiinde wurden, wie
Abb, 9 zeigt, durch Hoherfiihrung der Umfassungsmauern
und Einfiigen einer senkrechten Glaswand fiber dem zweiten
untersten Spannring beseitigt. Beim Begehen des alten
Daches hatten sich aulserdem stets bedenkliche Schwan-
kungen bemerkbar gemacht, die auf den zu schwachen
Querschnitt des unversteiften Mittelrings der Kuppel zuriick-
zufithren waren. Der alte Schlufsring wurde daher durch
einen neuen von kriiftigem Querschnitt ersetzt und der Ring
selbst durch 11 Zugstangen ausgesteift. Diese Aenderung
hatte guten Erfolg, da das neue Dach selbst bei stiirkeren
Stofsen fast unbeweglich bleibt. Die Aufstellung des Dach-
stuhls wurde abweichend von den bekannt gewordenen illte-
ren Verfahren in folgender Art bewirkt. In der Mitte des
Grundkreises wurde ein thurmartiges, achteckiges Holzgeriist,
dessen obere Plattform zur Aufnahme des Schlufsringes ge-
eignet war, errichtet, Zur Erzielung grifserer Standsicher-
heit wurde dieses Geriist durch vier schriig gespannte Draht-
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geile versteift. Nach Verlegen des Schlulsringes wurden
dann die einzelnen Binder nacheinander mittels eines an
einem versetzbaren Holzmast angebrachten Flaschenzugs
hochgezogen, oben am Schlufsring, sowie unten im Lager
befestigt und noch zweimal in der Mitte durch hdlzerne
Gabeln unterstiitzt. Diese Unterstiitzung, die erst nach dem
Einbau simtlicher Ringe und Streben geldst wurde, war
mit Riicksicht auf die geringe Steifigkeit der Binder erfor-
derlich. Das Vernieten und Verschrauben erfolgte zuletat
von leichten Hiingegeriisten aus. In ganz gleicher Weise
war auch das Auseinandernehmen des Daches {iber dem

alten Schuppen bewirkt worden.

Stehendes
Dberlicht 2

Abb. 9. Jetziger Querschnitt.
Abb. 8 w. 9. Querschnitte des Rundschuppens,

Neben dem Schuppen befindet sich ein zweistdckiges
Gebiinde, in dem oben eine Wohnung fiir den Vormann,
unten Aufenthalts-, Wasch- und Baderiume fiir Fiihrer
und Heizer eingerichtet sind. Ein einstbckiger Anbau ent-
hitllt eine Werkstatt zur Ausbesserung von Maschinen und
Wagen, Aufserdem ist ein Schuppen zur Aufnahme von
Brennholz und Werkstatt- Materialien vorhanden.

Der siidlich vom Schuppen befindliche Kohlenplatz
hat eine Ausdehnung von 5000 qm und ist mit einer Koh-
lenbithne und einem Handkrahn ausgeriistet.

Die Kosten des Rundschuppens mit Drehscheibe und
Gleisen im Gebiiude, aber ohne Nebenanlagen aufserhalb des
Schuppens, betragen 110000 4 oder 5000 4 fiir den Stand,
wobei zn berficksichtigen ist, dals die alte Dachcongtruction
kostenlos zur Verfiigung stand.

3) Die iibrigen Schuppen bieten in baulicher Hinsicht
nichts bemerkenswerthes. Neben dem ringfirmigen Schup-
pen II (vgl. Lageplan Abb. 2 Blatt 32 bis 34) befinden sich
die alte Werkstatt mit Dienst- und Wohngebiiude fiir den
Werkmeister sowie die neuerbaute Fettgasanstalt. Der siid-

24



363 Der Umbau des Bahnhofes in Halle

lich von diesem Gebiiude eingerichtete Kohlenhof nimmt eine
Fliiche von 3500 qm ein und ist mit einem. Wasserdruck-
krahn und einer Kohlenbithne ausgeriistet.

a. d. Saale in den Jahren 1880 bis 1892, 364

e. Die Giiterschuppen.

Von diesen Gebéinden verdienen nur der Hauptgiiter-
schuppen und der Eilgutschuppen kurze Erwithnung. Der
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Der Eilgutschuppen

siidlich von dem ringférmigen
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gleisen quer zur Gleisrich-

tung angeordnet worden, um das Umladegeschilft von einer
‘Gleisgruppe zur anderen zu erleichtern und eine gemeinsame
Annahme- und Ausgabestelle zu schaffen, Die Geschiifts-
rilume befinden sich in einem einsttckigen Anbau der nird-
lichen Lingsfront und sind durch einen unter dem Eilgut-

Eilgutschuppen. biiude besitzt zwei Stock-
werke. Im Erdgeschofs, dessen

Grundrils Abb. 12 zeigt, befinden sich ein Speise- und Aufent-
haltsraum, Kiiche, Waschraum, Baderaum mit zwei Zel-
len, Zimmer fiiv den Hauswart und vier Schlafriiume fiir

je zwei Personen., Im ersten Geschofs befinden gich nur
Schlafriume. Im ganzen sind 86 Betten vorhanden. Die
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Kosten des Gebdudes mit Einrichtung betragen 30000 .4,
sodals auf 1 qm bebaute Fliche 107 .4, auf 1 Bett 835
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Abb. 12, Uebernachtungsgebiiude.

fithrer und Schaffner) iibernachtet gegenwiirtiz in einem ge-
riiumigen ehemaligen Dienstwohngebilude, dessen zeitgemiifser
Umbau in Aussicht genommen ist.
Y. Tiefbauten.
a. Unterfihrung der Delitzscher Stralse.
Im vorderen (westlichen) Theil der Delitzscher Strafse
werden fiinf, im hinteren acht Gleise {iberfithrt, jene haben
7,7, diese 23,5 m Stiitzweite. Die Haupftriger sind Tra-
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triebsgleisen erfolgen mulste, deren Beseitigung oder Ver-
legung nicht angiingig war. Fiir jedes der beiden Widerlager
wurde zuniichst ein gezimmerter Stollen in Hohe der Funda-
mentsohle durchgetrieben und hierin das Grundgemiiuer und ein
Theil des aufgehenden Mauerwerks ohne die Verblendung
aufgefithrt. Sodann wurde der dariiber befindliche Boden bis
zum Gleis aufgeschlitzt und in diesem Schlitz der Rest des
Mauerwerks hergestellt,

b. Ueberfithrung der Berliner Stralse.

Dieses Bauwerk besteht aus 9 Oeffnungen filr je 3 Gleise
und einer Oeffnung fiir 2 Gleise. Die grofsen Oeffuungen
von je 17,10 m Weite wurden bereits vor Beginn des eigent-
lichen Umbaues hergestellt, wiihrenddessen trat dann die
kleine Oeffnung hinzu, und kiirzlich wurde infolge der Er-
weiterung des Verschubbahnhofes eine Verlingerung um
weitere 4 Oeffnungen vorgenommen. Die anf massiven Pfei-
lern ruhenden eisernen Uebarbauten bestehen bei den grolsen
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Abb. 13. Querschnitt durch den eisernen Ueberbau
zur Ueberfithrung der Delitzscher Stralse.

peztrliger mit kastenformiger Gurtung und schlaffen Schriig-
bindern. Zur Dimpfung des Geriiusches liegen die Gleise
in Kiesbettung, die sich in einem unten von Buckelplatten,
seitlich von [-Eisen begrenzten Kasten befindet. (Vgl
Abb. 13) Die Fahrbahn wird durch die Liicher der Buckel-
platten nach untergehiingten Rinneisen entwiissert. An den vier
finfsersten Haupttriigern der beiden Gleisgruppen sind auf
Consolen ruhende Fulssteige angebracht. Die Auflager der
Triiger sind auf der Stadtseite sowie zu beiden Seiten des
Vorplatzes durch Sandsteinobelisken ausgezeichnet, deren Spitze
eine Bogenlampe triigt. (Abb. 14.) Die Widerlagsmauern sind
in Bruchsteinen mit Ziegelverblendung hergestellt,  Der
Sockel ist mit Granit bekleidet, Ecken und Gesimse bestehen
aus weilsgelbem Zeitzer Sandstein.

Besondere Schwierigkeiten verursachte die Ausfiihrung
des westlichen Theils der Unterfithrung, da diese unter Be-
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Unterfithrung der Delitzscher Stralse.
Ecke am Vorplatz.

Oeffnungen aus zwei Haupttrigern mit zwischenliegendem
Stralsendamm, wihrend die Fulssteige aufserhalb dieser Triiger
auf Consolen angeordnet sind. Die Haupttriiger sind Parallel-
triiger mit kastenformigen Gurtungen, von denen der Ober-
gurt mit der Oberkante 1,15 m diiber dem Stralsenpflaster
liegt. Bei der kleinen Oeffunung von 12,6 m Spannweite wird
die Fahrbahn durch 5 darunter liegende Blechtriiger getragen.

¢. Kunstbauten der Anschlulslinien.

Die Bauwerke in den Anschlufslinien bieten nichts aufser-
gewbhnliches und sind nur insoweit beachtenswerth, als ihre
Herstellung durch den Betrieb der bestehenden Linien er-
schwert wurde. Ks wiilrde indes zu weit fithren, den Gang
der Ausfithrung bei den einzelnen Bauwerken hier zu be-
schreiben; in den meisten Fillen war es moglich, durch
mehrfache Verschiebung der Betriebsgleise den erforderlichen
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Raum fiir den Bau zu schaffen, vielfach mulsten aber auch
die Gleise abgefangen und die Baugruppen bergmiinnisch aus-
gebaut werden,

Bei siimtlichen Bauwerken hat der in der Umgegend
von Halle in grofsen Mengen vorkommende Porphyrbruchstein
seines geringen Preises halber ausgedehnte Verwendung ge-
funden. Da dieses Material nichts weniger als lagerhaft ist,
so wurden die Ansichtsflichen im Cyklopenverband ausgefiihrt
und die Miingel des Steinverbandes durch Anwendung eines
guten Murtels ausgeglichen. Da Portlandcement sich bei den
bedeutenden in Frage kommenden Massen als zu theuer er-
wies, wurden Versuche mit den billigeren Schlackencementen
angestellt und hierbei namentlich mit dem von der Braun-
schweiger Cementfabrik gelieferten Material durchaus befrie-
digende Ergebnisse erzielt. Zum Mortel wurden nur Cement
und Sand verwendet, um bei den zerstreut liegenden Bau-
stellen die Ueberwachung der Mortelbereitung nicht durch
Verwendung zu vieler Materialien zu erschweren. Ueberdies
liefs sich ein Vortheil bei Zusatz von Kalkmortel nicht nach-
weisen. Im Preise stellte sich Cementmortel 1:7 etwa gleich
mit Kalkmortel 1:2'/,. Zu den Fundamenten wurde Mortel
aus 1 Theil Cement, 6 Theilen Sand, zum aufgehenden
Mauerwerk solcher von 1 :5, zu Werksteinen Mortel von
1: 3 verwendet.

d. Entwiisserungsanlagen,

Da der Bahnhof grifstentheils im Abtrag und auf einem
undurchliissigen, mehrfach quellenférmigen Untergrunde liegt,
war besonderer Werth auf eine griindlich und kriiftig wir-
kende Entwiisserung zu legen. Das ganze Bahnplanum
wurde daher mit einem aus Haupt-, Quer- und Liingscantilen
bestehenden Canalnetz iiberzogen.

Der Hauptentwiisserungscanal wurde in der Achse
der Delitzscher Stralse angelegt, da der tiefste Punkt dieser
Stralse gleichzeitig der tiefste Punkt des ganzen Bahnhofes
ist. Der 500 m lange Canal erhielt eifSrmigen Querschnitt von
1,6 m lichter Hohe und 1,1 m Weite, die Canalsohle liegt
3,6 m unter dem tiefsten Punkt der Stralse, fillt mit Nei-
gung von 1:800 nach dem Leipziger Platz zu und miindet
dort in den stidtischen Canal der Leipziger Stralse ein. Da
dieser Canal vor Inangriffnahme der Ausschachtungsarbeiten
fiir den Vorplatz und die Delitzscher Stralse in einer durch-
schnittlichen Tiefe von 10 m unter der Erdoberfliche theil-
weise auch unter noch stehenden Gebiiuden hergestellt werden
mulste, so wurde die Ausfithrung bergmiinnisch bewirkt. An
geeigneten Stellen wurden Schiichte abgeteuft, von denen aus
nach zwei Seiten mit dem Stollen vorgegangen wurde. Als
Stiitze fiir die Schalung, wie auch spiiter fiir die Ausmaue-
rung wurden schweilseiserne Flachringe benutzt.

Von dem Hauptcanal zweigen nach beiden Seiten des
Bahnhofes Thonrohrcanitle ab, die sich auf der Nordseite bei
allmithlich abnehmender Rohrstirke bis zur Berliner Stralse,
auf der Sildseite bis zur Siidfront des Empfangsgebiiudes er-
strecken. Fiir die Entwilsserung der weiter siidlich liegenden
Bahnhofsfliiche wurde ein vorhandener gemauerter Hauptcanal
benutzt, der schlielslich in den Graben der alten Leipziger
Landstralse miindet. Die an der Berliner Stralse und nord-
lich davon liegenden Bahnhofsflichen entwiissern theils nach
dem stiidtischen Canal in der Berliner Strafse, theils in nord-
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licher Richtung nach einem bei Zweigstation Magdeburg die
Bahn kreuzenden Abflulsgraben. Die Thonrohreanile liegen
thunlichst parallel zu den Gleisen und in Abstinden von 60
bis 100 m von einander. Quer zu diesen und zu den Glei-
sen wurden Quergriiben in Abstinden von 50 m angelegt
und mit Steinen ausgepackt. Die Sohle dieser Griiben liegt
im hochsten Punkt 90 em unter 8.0, und fillt mit 1 : 100
nach dem Hauptcanal ab,

Aulser den Querrigolen sind in der Mitte eines jeden
Gleises noch Liingsgriiben angelegt. Ihr Scheitelpunkt liegt
in Planumshthe (65 cm unter 8.0.), das Gefille nach den
Quergriiben betriigt 1 : 100.

VYI. Maschinen - Anlagen,
a. Die Druckwasseranlage.

Mit Druckwasser werden betrieben:

1 Kohlenladekrahn von 1000 kg Tragkraft am rechteckigen
Locomotivschuppen,

1 desgleichen am ringfrmigen Locomotivschuppen,

4 Gepiickaufziige [iir den Bahnbetrieb von 3,8 m Hub und
1000 kg Tragkraft,

4 desgleichen filr den Postbetrieb.

Das Druckwasser wird durch 2 Zwillings-Dampfpumpen
erzeugt, von denen jede einen Kraftsammler speist. Zur Er-
sparung von Heizmaterial wurde die eine Pumpe nebst Samm-
ler in der elektrischen Lichtstation, die andere in der Fett-
gasanstalt aufgestellt. Der Dampf wird den fiir diese Anlagen
vorhandenen Kesseln entnommen. Die beiden Pumpen er-
giinzen sich in der Weise, dals die in der Fettgasanstalt bei
Tage, die in der Lichtanstalt bei Nacht arbeitet. Die Samm-
ler sind in gegenseitige Abhiingigkeit gebracht, sodals stets
beide in Wirksamkeit bleiben, gleichgiiltig, welche Pumpe
im Betrieb ist.

Die Druckleitung hat einen lichten Rohrdurchmesser von
90 mm und ist auf 60 Atmosphiiren gepriift. Der Betriebs-
druck in der Leitung betriigt 30 Atmosphiiren. Von der
Lichtanlage nach der Fettgasanstalt und den Kohlenkrithnen
fithrt eine einfache, im ganzen 1300 m lange Rohrleitung,
withrend die 300 m lange Leitung zwischen Lichtanlage und
Empfangsgebiinde zur grofseren Sicherheit gegen Betriebssti-
rungen doppelt angelegt ist. Die Dampfkessel, Pumpen,
Sammler und Druckleitungen sind von der Maschinen-Bau-
anstalt von Hoppe in Berlin, die Aufziige und Kohlenkriihne
von der Berlin-Anhaltischen Maschinen-Bauanstalt in Mar-
tinikenfelde bei Berlin geliefert.

Die Kosten der beiden Rthrenkessel ohne Untermauerung
(in der Fettgasanstalt), der beiden Zwillingsdampfpumpen und
Sammler, sowie der gesamten Rohrleitungen nebst allem Zu-
behor, jedoch ausschliefslich des Herstellens der Rohrgriiben,
betrugen 60000 %, die Kosten der 8 Gepiickaufzlige ohne
Mauerwerk 20000 # und die der 2 Kohlenkriihne (gleich-
falls ohne Mauerwerk) 6400 ..

b. Die Fettgaganstalt.

Die Fettgasanstalt erzeugt das fiir die Zugbeleuchtung
erforderliche Prefsgas, dient aber nebenbei auch zur Beleuch-
tung der Locomotivschuppen IT und III mit ungeprelstem Gas.
Mit Riicksicht auf die in der Fettgasanstalt gleichzeitig auf-
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gestellte Dampfpumpe fiir Druckwasser sind 2 Dampfkessel
von je 43 qm Heizfliche vorhanden. Aufser der Druck-
wasserpumpe versorgen sie nur noch eine Gasdruckpumpe,
gind aber fiir Aufstellung einer weiteren Gaspumpe ausrei-
chend, Die Anordnung des Grundrisses ist aus Abb. 156 zu
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Abb. 15, Fettgasanstalt.

ersehen. Das Gas wird in einem Ofen mit 4 Retorten er-
zeugt, Von den Retorten gelangt es nach dem Gasometer,
von da nach den Beleuchtungsleitungen und zur Druckpumpe.
Die Druckpumpe prelst es in einen eisernen Kessel, von dem
aus eine 1300 m lange, 16 mm im lichten weite Bleirohr-
leitung nach den in der Nithe der Entnahmestellen am Em-
pfangsgebiinde aufgestellten Behiiltern fithrt. Von da zweigen
die einzelnen Leitungen nach den Standorten der Ziige ab.
Der Druck in der Leitung betriigt 10 Atmosphiren. Die An-
stalt kann in 24 Stunden 550 cbm erzeugen.

Die Kosten der gesamten inneren Einrichtung, jedoch
mit Ausschlufs der Dampfkessel, der Gasdruckpumpe und des
Mauerwerks der Retorten, betragen rund 22000 %, die Ko-
sten der Leitungen und Fiilllstinder 8000 ..

¢, Die elektrische Lichtanlage.

Der Verschubbahnhof wird durch 26 Bogenlampen von
je 9 Ampére, der Giiterbahnhof durch 14 Bogenlampen von
je 9 Ampére, 12 Bogenlampen von 4!/, Ampére und durch
49 Glithlampen in den Verwaltungsriumen erlenchtet; der
Personenbahnhof ist mit 88 Bogenlampen von je 9 Ampére,
8 von je 6 und 8 von je 4!/, Ampére sowie mit 346 Gliih-
lampen ausgeriistet. Im ganzen sind also 78 Bogenlampen
zu 9, 8 desgleichen zu 6 und 20 zu 4/, Ampire sowie
3956 Glithlampen zu speisen. Das Maschinenhaus, dessen
Grundrifs Abb. 16 zeigt, liegt in der Nihe der Delitzscher
Strafse auf der Westseite des Bahnhofes. Es ist mit 3 Rohren-
kesseln von je 8 Atmosphiiren Dampfdruck und 64 qm Heiz-
fliche, 3 Dampfmaschinen von je 60 Pferdestiirken, 3 Dy-
nanomaschinen von je 360 Ampere Leistung bei 120 volt
Spannung und einer Accumulatorenbatterie nach Tudorschem
System mit Leistung von 750 Ampérestunden ausgeriistet.
Aufserdem befinden sich, wie unter a. erwiihnt, in dem Ma-
schinenhause noch eine Druckwasserpumpe und ein Accu-
mulator,

Auf Erweiterungsfithigkeit der Anlage ist Riicksicht ge-
nommen. Die Accumulatorenbatterie hat in erster Linie die
Aufgabe, das Brennen der in halbdunklen Réumen angebrach-
ten Glithlampen bereits in den Tagesstunden zu ermiglichen,
ohne deswegen die Msschinen anlassen zu miissen.

Die Bogenlampen hiingen bei dem Verschub- und Giter-
bahnhof 15 m hoch an Masten von hohlem Blech. Auf dem
Personenbahnhofe sind gefiilligere Masten von schweilseisernen
Rohren mit aufgesetzten gulseisernen Verzierungen von durch-
gchnittlich 9 m Hohe zur Anwendung gekommen. Die Lei-
tungen liegen fast {iberall oberirdisch und sind theils an
eisernen, theils an holzernen Gestiingen befestigt,

a Speiserohr. b Condens.- Wasser von den Maschinen.
¢ Ableitung v. d, Kesseln, d Druckrohr. e Zuflufsleit, n.d. |
Bottigen. t Schrank, g Dampfpumpen. h Fallthiir, ’
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Abb, 16. Anlage fiir elektrische
Beleuchtung.

Maschinenhaus,

Die Dampfmaschinen und Kessel sind von Wolff in Buckau,
die Dynanomaschinen, Accumulatoren, Lampen und Leitungen
von Siemens u, Halske in Charlottenburg geliefert. Die Ge-
samtkosten der Maschinen-Anlage, der Lampen und Lei-
tungen, jedoch mit Ausschluls der Gebiinde und der Unter-
mauerung der Kessel und Maschinen, betrugen rund 200000,4.

d. Das Wasserwerk.

Die Versorgung des Bahnhofes mit Wasser bewirkte
bisher das stiidtische Wasserwerk. Da dieses Wasser indes
einen ziemlich hohen Gehalt an Kesselsteinbildnern, nament-
lich Gips, besitzt, aulserdem auch der Preis von 12 Pf. fiir
1 cbm bei dem grofsen Verbrauche von tiglich etwa 1200 cbm
erheblich ins Gewicht fiel, war die Eisenbahnverwaltung be-
reits seit lingerer Zeit auf die Errichtung eines eigenen
Wasserwerks bedacht. Nach ausgedehnten Voruntersuchungen
gelang es, ein geeignetes “Wasser an einer zwischen der
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Sorauer und Berliner Bahn, etwa 5 km norddstlich vom Bahn-
hof gelegenen Stelle in einer 12 m unter der Oberfliche an-
stehenden, durchschnittlich 8 m miichtigen Kiesschicht anzu-
bohren. Die unterirdische Ausdehnung der Kiesschicht erwies
sich nach einem sachverstiindigen Gutachten des Oberberg-
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Grundrils.
Abb, 17, Pumpstation Peilsen.

amts als geniigend grofs, um den Bedarf des Bahnhofes
davnernd zu decken; auch wurde durch Bohrungen festgestellt,
dals im weiteren Umkreise keine Kohle vorhanden war, deren
Abbaun die Frgiebigkeit des Brunnens hiitte beeintriichtigen
kinnen. Der Gehalt an Kesselsteinbildnern in einem Liter
Wasser betrug nach mehrfachen chemischen Analysen nur
etwa 0,3 g gegenitber 0,6 g des stiidtischen Wassers. Aulser-
dem stellte sich der fiir die Kesselwandungen nachtheilige

Gehalt an Kochsalz bei dem erbohrten Wasser anf 0,05 g
gegeniiber, 0,13 g des stiidtischen Wassers. An dem Fundorte
wurde zuniichst ein 4 m im lichten weiter Brunnen bis auf
14 m unter Bodenoberfliche abgeteuft und die Ergiebigkeit
noch durch Einbohren von sechs 20 mm weiten, schweils-
eisernen Rihren bis auf 4,56 m unter die Brunnensohle ge-
steigert. Nachdem dann durch monatelanges Probepumpen
die gleichmiilsige Beschaffenheit des Wassers und die gleich-
bleibende Ergiebigkeit des Brunnens festgestellt war, konnte
mit dem Bau der Pumpstation begonnen werden.

Abb. 17 zeigt den Liingenschnitt und Grundrifs des
Pumpwerks. Die beiden Pumpen, von denen jede eine ILei-
stungsfithigkeit von 100 cbm in der Stunde besitzt, befinden
gich in einem mneben dem Brunnen hngelegten gemauerten
Schachte von 8,56 m Tiefe. Von da fithren die Saugrohre
durch einen Verbidungscanal in den Brunnen. Die Saughthe
betriigt bei tiefstem Wasserstande 6 m. Jede Pumpe wird
durch eine obenstehende Dampfmaschine getrieben, fiir die
der ndthige Dampf in zwei ROhrenkesseln von je 43 qm
Heizfliche erzeugt wird. Die Pumpen pressen das Wasser
in einen gemeinschaftlichen Windkessel, von dem die Leitung
nach dem Bahnhofe abzweigt. Diese Leitung ist 3,8 km lang
und 225 mm im Lichten weit; sie fithrt nach einem an der
Berliner Strafse stehenden Wasserthurme mit zwei Behiiltern
von zusammen 240 cbm Inhalt.

Die Dampfkessel und Pumpen sind von der Hoppeschen
Maschinen- Bauanstalt in Berlin, die Leitungsrohre von der
Koniglichen Hiitte in Gleiwitz geliefert.

Die Kosten betrugen fiir:

Vorarbeiten einschliefslich Brunnen 50000 .4
die Maschinenanlage ohne Gebiiude 40000
das Maschinenhaus S B L ORI
ein Wohngebiiude fiir den Kesselwiirter . 5500
fiir die 3800 m lange, 225 mm weite Rohr-

JadChiipp ol poepauy quitgaan sl miegliogor
fiir den Wasserthurm auf Bahnhof Halle 36000

Pflasterungen, Erdarbeiten, Telephonan-

lage, 8w, TUUE SelymislinR ey g 8500

zusammen 210 000 4.

Geschichte der Kunst im Gebiet der Provinz Posen.

Von Hermann Ehrenberg,

(Fortsetzung.)

1I.
Das sechszehnte Jahrhundert.

I. Die italienische Renaissance.

So zahlreiche gothische Bauten wir in Polen noch finden
und so gewils sich einzelne von ihnen mit fhnlichen Denk-
miilern in den benachbarten Provinzen des Deutschen Reiches
sehr wohl messen kinnen, so war hier doch die Gothik bei
weitem nicht in dem Mafse mit dem nationalen Denken und
Empfinden verkniipft wie in Deutschland. Der Grund lag
darin, dafs sie im wesentlichen nur seitens der kirch-
lichen Organe und seitens der eingewanderten deutschen
Biirger gepflegt worden war; tiefer in das Volk eingedrungen

(Alle Rechte vorbehalten.)

war sie nicht. Es ist darum kein Wunder, dafls, als von
einem andern Lande, von Italien her eine neue Kunst, ein
neuer Stil ausging, derselbe hier viel leichter Eingang und
Aufnahme fand als in Deutschland. Und hierzu trat noch
ein anderer Umstand. Wir hatten gesehen, dals deutsche
Cultur withrend des Mittelalters auf allen Gebieten und in
jeder Weise Polen beeinflulst hatte und in diesem TLande
herrschend geworden war. Als nun das polnische Reich im
Laufe des 15. Jahrhunderts, und nicht zum wenigsten durch
die siegreiche Niederwerfung des Deutschordens gewaltig er-
starkt war, machte sich am polnischen Hofe eine — oben
schon angedeutete — nationale Reaction gegen das Deutsch-
thum wahrnehmbar; man wandte sich mehr und mehr von
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deutscher Sitte und deutscher Kunst ab, und zwar in dem
Malse, als die Beziehungen zu Italien sich festigten und
erweiterten und dadurch dieses Land einen Ersatz in kiinst-
lerischer und wissenschaftlicher Hinsicht bieten konnte,

Die ersten machhaltigeren Beriihrungen zwischen Polen
und Italien begannen auf den grofsen Concilien zu Constanz
und zu Basel im Anfang des 15. Jahrhunderts.!) Von be-
deutendem Einfluls war dann weiter der Umstand, dafs ein
hervorragender italienischer Humanist, Filippo Buonacorsi,
auch Kallimachus genannt,?) an den polnischen Konigshof
gelangte und hier eine umfassende Thiitigkeit entfaltete. Und
den endgiltigen Sieg trug dann schliefslich die italienische
Cultur davon, als eine Mailiinder Prinzessin, die Tochter des
Herzogs Johann Galeazzo, aus dem beriilhmten Geschlecht der
Sforza, als Gemahlin Sigismunds I. den polnischen Konigs-
thron bestieg. Nach der Versicherung eines polnischen Ge-
schichtschreibers hat keine andere Frauengestalt der polnischen
Geschichte sich dem Volke so tief eingepriigt als diese
Italienerin, die durch ihren ungemein festen Charakter und
ihre grofse Willenskraft in der mannigfachsten Weise in die
Geschicke ihrer neuen Heimath eingriff. Vor allem belebte
gich durch sie der Zuzug italienischer Kiinstler, Hs ist be-
kannt, einen wie grolsen Ueberschuls an solchen Italien da-
mals besals und wie es nothwendig davon an andere Linder
abgeben mulste;®) man erstaunt aber doch, wenn man sich
vergegenwiirtigt,!) wie bedeutend die Schaar wirklich nam-
hafter Kiinstler war, die sich damals aus Welschland gen
Polen wandte. Ich erwithne hier nur Jacopo Caraglio,®) Gian
Maria Padovano genannt il Mosca, und Bartolomeo Ridolfi.
Hierdurch und durch den oben geschilderten Gegensatz er-
kliirt es sich, dafs die italienische Renaissance in Polen nicht,
wie in Deutschland, mit der Gothik sich vermiihlte, sondern
rein und unveriindert hierher iibertragen wurde. An Stelle
der bis jetzt gepflegten deutschen Gothik trat, wenn auch
anfangs beide Stromungen neben einander herliefen, einfach
die italienische Renaissance; und wie jene vornehmlich von
Deutschen gepflegt und geiibt wurde, so diese vorzugsweise
von Italienern.®)

1) [Szuf"ski, odrodzenie i reformacya w Polsce. Krakau 1881.]
Lowenfeld, Lukasz Gornicki, Breslau 1884, Tiir die engen Be-
ziehungen zwischen Polen und Italien im 15. Jahrhundert (Kasimir
1].1mib M%dici} vgl. auch Ciampi, bibliografia critica. Florenz 1834,

2) Vgl diber ihn und den Einflufs, den er und mit ihm der
Humanismus auf den polnischen Hof gewann, die vortrefflichen
Darlegungen bei Zeilsberg, die polnische Geschichtschreibung des
g{it?wlaltars. Leipzig 1873. 8. 349 ff. Ciampi I. 8. 26 ff. und IIL

R ]

3) So arbeitete Aristoteles Fioravanti aus Bologna 1479 und
wohl auch schon vorher in Moskau, vom Grofsfirst Iwan III. zur
Ueberwachung und Leitung aller Bauten und Befestigungen dorthin
berufen. Ciampi, Bibliografia critica. 1I. Florenz 1839. 8, 140, 203
u. 202 sowie 275 ff. — Auch in Schweden bauten spiiter italienische
Architekten verschiedeno kinigliche Paliste. Ciampi IIL 8. 124, —
Vgl. iiber die Ueberschwemmung Deutschlands mit Italienern u. a.
Gurlitt, Geschichte des Barockstils. III. S. 124,

4) Vgl. namentlich den lehrreichen und ungemein werthvollen
Aufsatz Sokolowskis, Repertorium fiir Kunstwissenschaft. Berlin
und Stuttgart 1885. Bd. VIIL. 8. 411 ff. — Die Italiener hatten in
Krakau ihre eigene Capelle. Ciampi I. 157. — Zahlreiche Namen
von italienischen Architekten, die in Polen thiitig waren, im Juliheft
1880 des Anzeigers der Akad. d. Wiss, in Kraﬁau und bei Ciampi
u. a. IL 244 1.

5) Vgl iber ihn auch Ciampi II. 245 ff,

6) Sokolowski tuber die Wandlungen, welche der italienische
Stil in Polen erfibrt, Anzeiger der Akademie der Wissenschaften,
Krakau 1889 Mirz. 8. X. — Von den Italienern, welche fiir Stephan
Bathory thiitig waren, nenne ich u. a. den Militiir-Ingenieur Simone

Die neue kiinstlerische Bewegung schlug ihre Wellen
vom polnischen Konigshofe bald hiniiber in die Provinzen.
Die geistlichen und weltlichen Grofsen waren es, welche,
mit dem Hofe in enger Beziehung, nicht blofs die Neigung,
sondern auch die Mittel hatten, sie zu leiten und zu fordern.
Ein frisches Streben nach Bildung erfiillte damals die vor-
nehmen polnischen Kreise.”) Nicéht unbetriichtlich darf die
Zahl derjenigen genannt werden, welche in jenen Jahrzehnten
aus der sarmatischen Heimath nach dem Siiden zogen, um
dort in Padua,®) Bologna®) oder Rom ihre Kenntnisse zu er-
weitern und zu vertiefen und sich fiir die hochsten geist-
lichen und weltlichen Aemter ihres Staates vorzubereiten.!?)
Andere wieder fiihrten die immer enger sich gestaltenden
Verhiiltnisse zwischen Italien und Polen nach dem befreun-
deten Lande: waren es Verhandlungen kirchenpolitischer
Natur, waren es Hrbschaftsregelungen, waren es geschiift-
liche Ankniipfungen oder was nur immer, in jedem Falle
mulste die reiche und michtige Cultur Italiens gewaltig auf
die leicht erregbaren und empfinglichen Sthne des polnischen
Reiches einwirken. So sehen wir nicht blofs andere Aeufse-
rungen und Bethiitigungen des italienischen Culturlebens bald
und leicht sich auf Polen iibertragen, sondern vor allem und
in erster Linie die Kunst der Renaissance dieses Land {iber-
ziehen. Die Ruhmessucht, die so bedeutungsvoll fiir die Ent-
wicklung des neuen kiinstlerischen Schaffens in Italien ge-
worden war, entsprach auch einem innersten Charakterzug
des edeln Sarmaten,'') dem das Herz geschwollen war ob
der ungeahnten KErstarkung seines Staates und insbesondere
ob der glinzenden Erfolge, die er ilber den miichtigen waffen-
geiibten Orden der Deutschritter wie {iber die halbwilden
Schaaren der Ostlichen Nachbarn errungen hatte. Und hier

Genga aus Urbino und den Bildhauer Santi Guei aus Florenz, Ciampi
I 116—129 und 11. 248. — Zum Schlufs unserer Periode gestaltete
der Grofskanzler Zamojski, der lange in Italien geweilt hatte und
sogar zum Rector in Padua erwiihlt worden war, seine Heimaths-
stadt Zamo&é in bedeutungsvoller Weise um. Er baute ihre Hiiuser
fast ganz neu auf, von Stein und nicht von Holz, er schmiickte sie
mit Offentlichen Gebiiuden und stattete sie mit einer Akademie aus.
Es waren Italiener, deren er sich hierbei bediente; ich verweise hier
auf den Bericht des piipstlichen Nuntius, des Bischofs von Massa an
den Cardinal Savello vom 23. April 1573, in welchem er von dem in
Zamo&é thiitigen venezianischen Architekten Bernardo Morando be-
richtet. Theiner, annales ecclesiastici 111 8, 731, Voll Bewunderung
schilderte 1506 Vanozzi, der Secretir des Cardinal-Legaten Gattano,
den Eindruck, welchen Zamo&é auf ihn machte. Ciampi 111 112
vgl. auch ebd. 130 ff,

7) Einen besonders fiir deutsche Leser beachtenswerthen Auf-
satz fiber Geschichte des Humanismus und der Renaissance in Polen
hat Antoniewicz in der Augsburger Allgemeinen Zaltung 1886 Nr, 327
bis 320 verdffentlicht; er behandelt namentlich Andreas Patricius
Nidecki, den Einflufs der Italiener und die Beziechungen zu Niirn-
berg, betrachtet jedoch die damaligen Dinge doch vielleicht in etwas
zu rosigem Lichte.

8) Vgl. u. a. [den Aufsatz von Windakiewicz im Jahrgang 1891
des Przeglad polski.|

0) Bereits 1439 finden wir Georg Stock, einen Cleriker aus der
Posener Dibcese, in Bologna. Friedlinder et Malagola, acta nationis
(Germanicae universitatis Bononiensis. Berlin 1887. 8. 186.

10) Vgl z B. Dalton, Johann von Lasko, — Einen wie grolsen
Waerth die Polen darauf legten, vom Ausland zu lernen, erhellt u. a.
daraus, dafs in den pacta conventa bei der Wahl Heinrichs Valois
festgesetzt wurde, dafs hundert junge polnische Edelleute auf seine
Kosten im Auslande sich ausbilden sollten, Ebenso wurde bei der
Wall des Erzherzogs Maximilian bestimint, dafs er Lehrer aus Italien
und Deutschland an die Krakauer Akademie bringen solle. Ciampi
I. 80 f. und IL 188,

11) Vgl. Zeilsberg, die polnische Geschichtsschreibung 8, 345 f.
Schon bei Lebzeiten setzten sich z. B. Erzbischof Nicolaus Dzierz-

wski 1653, Johann Kokaliewski, Kanoniker von Gnesen 15564 und
icolaus Zydowski, Bischof von Natura, 1560 selbst Grabdenkmiiler.
Polkowski 8. 163. 162 und 133. — Vgl. auch oben 8. 249/50.
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wie dort sind es daher die Grabdenkmiiler, an welchen sich
die neue Kunstpflege vornehmlich dufsert. Das Bediirfnifs
nach Kirchen war in der voraufgegangenen Periode in Polen,
gleich wie in Deutschland, im wesentlichen befriedigt, auf
lingere Zeit hinaus war der Bau von Gotteshiiusern nicht
mehr dringend und ndthig, aber in der Ausschmiickung der
bestehenden liels sich noch viel leisten. Kriegesstiirme und
Briinde haben in den folgenden Jahrhunderten arg den pol-
nischen Kirchen mitgespielt, vielfach hat sich ihre #ulsere
und innere KFrscheinung verschlechtert, aber als die Zeug-
nisse einer besseren Zeit haben sich unveriindert auf unsere
Tage die priichtigen Denkmiiler erhalten, die damals aus Erz
und Marmor in iiberaus zahlreichen Kirchen des Landes er-
richtet wurden.

Der erste, welcher nachweislich den neuen Stil in die
Giebiete der Provinz Posen einfithrte, war der Erzhischof
Johann Laski von Gnesen. Aus einem der vornehmsten Ge-
schlechter entsprossen, dem Polen wviel zu verdanken hatte,
stand er auf der vollen Hohe der Bildung seiner Zeit und
hatte in seinem bewegten Leben, wiihrend dessen er sich
um das Vaterland auf das hiochste verdient machte, auch
Italien gut kennen gelernt.!) Wir diirfen als sicher annehmen,
dals er von der Schinheit der dortigen Kunst, die ja gerade
damals sich zur hichsten Bliithe entfaltet hatte und am
piipstlichen Hofe selbst die eifrigste Forderung erfuhr, miichtig
ergriffen wurde und dafs er unter diesem Eindruck beschlofs,
wenigstens einen Abglanz der hier gesehenen Pracht auf seine
Heimath zu f{ibertragen. Schon der Umstand, dals Papst
Clemens VII. ihm ein von Leo X. hochgeschiitztes, meister-
haft gearbeitetes Marmorbild der Mutter Gottes schenkte,?)
zeigt uns, dals Laski ein Freund italienischer Kunst war.
Wir sind aber auch in der Lage, eine unmittelbare Neigung
und Bethiitigung nachweisen zu kdnnen, und erhalten damit
zugleich einen nicht unwichtigen nitheren Aufschluls {iber
die Art, wie sich der Renaissance-Stil von Italien aus nord-
wiirts verbreitet hat. Wir wissen urkundlich, dals er einen
Plan, den er spiter in Gnesen zur Ausfithrung brachte und
bei welchem er kiinstlerischen Schmuck verwendete, bereits
in Rom verfolgte und hier die vorbereitenden Schritte zu
seiner Verwirklichung that. Er erlangte néimlich unter dem
27, Juli 1515 vom Papst die Erlaubnils, geheiligte Erde nach
Gnesen fiiberfithren und mit ihr den Friedhof der dortigen
Metropolitankirche bestrenen zu diirfen.®) Dals und wie er
von der Erlaubnifs Gebrauch gemacht hat, werden wir weiter
unten bei der Schilderung des von ihm auf dem Kirchhof
errichteten Marmordenkmals sehen. Einen wesentlichen Ein-
flufs auf ihn und auf die Durchfithrung seiner kunstférdernden
Pline scheint aber der ungarische Cardinal-Erzbischof aus-
geilbt zu haben. Laski hatte im Jahr 1515 als Gesandter
Polens vor Papst und Cardinalscolleg so ausgezeichnet ge-
sprochen, dafs man manchen Cardinal, besonders den von
Gran, Thomas Bakocz, weinen sah.!) Vielleicht dals dieser
Umstand beide Miinner einander nither gefithrt hat, jedenfalls

1) Er war 1494 in Rom, 1497 in Flandern, 1500/1 in Rom und
1513—1515 in Venedig, Rom usw. Vgl Zuil’ulwrg, Johannes Laski
und sein Testament. gWilm 1874 (Bonderabdruck aus den Wiener
Sitzungsbariuhten, phil.~hist. KI. Bd.77. 8.519 ff.). 8.7 und 23 f.

) Zeifsberg a. a. 0. 8. 87. Dalton, Johann von Lasko. 8. 30

3) Theiner, Vetera mon. Pol. I1. 364,

4) Zoilsberg 8. 24.

bemerken wir sie gemeinschaftlich politisch arbeiten.’) Und
bei der Heimreise im Herbst 1515 besuchte Laski Gran,%)
offenbar durch Thomas veranlalst. Hier in der ungarischen
Metropole mufs damals ein glanzvolles Leben geherrscht haben.
Thomas scheint ein prachtliebender Herr gewesen zu sein,
mit nicht weniger als 300 Rittern war er nach Rom ge-
kommen. Wir wissen anderweit, dals Ungarn und Sieben-
bilrgen frithzeitig sich der neuen Kunstbewegung angeschlossen
hatten, die von Italien ausstrbmte, und sich italienischer
Kiinstler bedienten, und wir finden nun damals einen Floren-
tiner Bildhauer dort thiitig, der unmittelbar danach auch in
Gmnesen uns begegnet. Es unterliegt mir keinem Zweifel,
dals Laski in Ungarn,”) sei es nun unmittelbar oder nur
mittelbar, die Bekanntschaft dieses Meisters, Giovanni mit
Namen, gemacht hat, und jedenfalls durch seinen dortigen
Aufenthalt veranlafst worden ist, ihm Auftriige zu ertheilen.

Aus Meny® in Ungarn, unweit von Grolswardein (Nagy-
viirad) erhalten wir die erste bisher bekannt gewordene Spur
des Giovanni Fiorentino. An der dortigen zum Theil noch
gothischen Kirche weist das westliche, aus rothem Marmor
gearbeitete Portal Florentiner Motive der entwickelten Friih-
renaissance auf; laut Inschrift ist es im Jahre 1514 von
Stephan Deshazy errvichtet.®) Weitere Renaissance-Reste aus
rothem Marmor von denselben Formen, niimlich ein Bruch-
stiick eines Altars und ein Sacramentshiiuschen finden sich
im Sanctuarium. Fin dazu gehdriger Taufbrunnen dagegen,
der gleichfalls hier stand, wird jetzt im Ipolyischen (bischof-
lichen) Museum in Grolswardein aufbewahrt,’) und dieser
giebt uns durch seine Inschriften vollen Aufschlufs. Sie
lauten:  Johannes Fiorentinus me fecit* (aufsen, am obersten
Rand) und darunter: ,Hoe opus Stephanus Deshazy de Menyew
alias Jayczensis nunc archiepiscopatus Strigoniensis et pre-
positus Waradiensis fecit fieri anno Domini 1515.4 Biner der
obersten Beamten des Erzbischofs Thomas Bakocz von Gran
hat also in den Jahren 1514 und 1515 seine heimathliche
Kirche von einem Florentiner Kiinstler, Namens Johannes,
kiinstlerisch umgestalten und ausschmiicken lassen.!%) Die-
selbe Inschrift aber: Johannes Florentinus me fecit finden
wir wieder auf dem in den gleichen Formen gehaltenen
Denkmal, das der Freund des Thomas Bakoez, Johann Laski,
gich bald danach auf dem frisch geweihten Friedhof des
Gnesener Domes hat errichten lassen. Ueber die Identitiit

5) Zeilsberg 8. 25 f.

G) Zeilsherg 8. 806.

7) Kurze ﬁamarkungen iiber die ungarisch - polnischen Be-
ziehungen zu Anfang des 16. Jahrhunderts auch Sprawozdania ko-
misyi 1V. 3. 8. LXV.

8) Vgl. Bunyitay Vineze, Sziligymegye kozépkori miiemlékei
Mittelalterliche Denkmiiler im Sziligyer Comitat). Budapest 1887.
. 20 ff, — Ich spreche auch bei dieser Gelegenheit dem Beamten des

Ungarischen Nationalmuseums, Herrn Dr. SBchonherr Gyula, der mit
grofstor Liebenswiirdigkeit mir die Kenntnifs der ungarischen Littoratur
vermittelt hat, meinen verbindlichsten Dank aus. — Die Inschriften
sind bei Bunyitay buchstiiblich mitgetheilt.

9) A.a.0.8.81f. Der Deckel des Taufbeckens fehlt, das Ganze
ist sehr beschiidigt. Die Héhe betriigt 105 em (bei Bunyitay 995!),
die obere Breite 63, die untere 46. A, a. 0, 8, 32 eine Abbildung
des Taufbrunnens.

10) Bunyitay, a.a. 0. 8, 35, macht die sehr beachtenswerthe Mit-
theilung, dals in Grolwardein der Bischof Sigmund Thurzé (1506
bis 1512) sehr viel gebaut habe, und zwar im Renaissancestil; das
boweise sein im Wardeiner Schlofs gefundenes Grabdenkmal, das in
Material und Arbeit eine sehr grofse Aehnlichkeit mit den Werken
von Meny® aufweise; es sei also miglich, dafs Déshdzy, der ja auch
Dompropst von Wardein war, den Kiinstler von Wardein nach Menyi
fiir die dortigen Arbeiten berufen habe.
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des Bildhauers diirfte demnach kein Zweifel bestehen. Wir
erfahren aber zum Ueberflufs auch noch, dals Laski sich
sechs Marmordenkmiiler in Gran bestellt hat, In seinem
sogenannten Testament, welches er 1495 angelegt hat mit
der zum grofsen Theil auch durchgefithrten Absicht, in ihm
Jahr fitr Jahr seinen Vermdgensstand aufzustellen, spricht er
wiederholt von diesen Denkmillern, Nachdem er anfinglich
festgesetzt hat, er mdchte einst im Dom beigesetzt werden,?!)
dndert er im Jahr 15616 nach der Heimkehr diese Bestimmung
zu Gunsten des Friedhofs ab, fiir welechen er, wie wir oben
gesehen haben, sich geweihte Erde in Rom erwirkt hatte.
Den Grabstein moge ihm sein Nachfolger nach Belieben
getzen; zur Ehrung der geweihten Stiitte und entsprechend
der hohen Bedeutung derselben solle aber iiber dem Stein
gich ein sidulengetragener Baldachin erheben.?) Unter den
Aufzeichnungen des Jahres 1517 finden wir dann plitzlich
die Nachricht, dals Laski sechs marmorne Grabdenkmiiler in
Gran?®) in Auftrag gegeben und zum grofsen Theil auch
gchon bezahlt habe;*) im einzelnen werden allerdings nur fiinf
aufgefiihrt, und zwar fiir den Bischof Krzeslaw von Leslau

( 1508), Erzbischof Andreas Roza Boryszewski, seinen Bru-

der Andreas Laski, einen Krakauer Bischof und sich selbst.
Im Jahre 1523 klagt er, dals das filr seinen Wohlthiiter
Krzeslaw noch nicht fertig sei;®) von seinem eigenen Grab-
mal berichtet er dagegen, dafs es an der bezeichneten Stelle
trotz erfolgten Widerspruchs aufgefithrt sei.®)

Thatséichlich erhalten finden wir folgende Denkmiiler,
die wir dem Giovanni Fiorentino zuschreiben miissen. Zu-
niichst das des Erzbischofs Johann Laski selber; nur die
Steinplatte selbst?) steht noch, und zwar ungefihr auf dem
urspriinglichen Fleck, anf dem nordlich des Domes befind-
lichen Rasenplatz, der einst von Laski zum Friedhof geweiht
worden war; er habe ihn, so verkiindet die Inschrift, mit
heiliger Erde bestreuen lassen und setze hier die Urne fiir
seine Asche nieder — er stirbt endlich 1531%, Ferner
im Dom folgende Platten: 1) fiir den 1473 verstorbenen Krz-
bischof Johann Gruszezynski im nordlichen Theile des Chor-
umgangs (gegeniiber der Bronceplatte fiir Jakob von Sienno);
2) fiir den 1510 verstorbenen Erzbischof Andreas Roza
Boryszewski im stidlichen Theile des Chorumgangs; 3) fiir
den 1512 verstorbenen Bruder des Krzbischofs, den Dom-
herrn Andreas Laski, Custos von Gnesen, auf dem Fulsboden
zwischen Mittel- und nordlichem Seiten-Schiff in der Niihe

1) Zeilsberg, a. a. 0. 8, 128, 132 {. 141 {.

2) Ebd. 8. 155 f. — Vgl. ferner ebd. 150 und 164.

3) Der bei Gran vorkommende Marmorstein mufs damals sehr
beliebt gewesen sein, denn auch Severin Bonar liefs ihn 15625, und
zwar fiir das Krakauner Konigsschlofs, kommen, Popiel, czynnofei
nrt?'stycxne na dworze Zygmunta 1. Sprawozdania komisyi 1. 70.
Vgl. auch den kurzen Hinweis Sprawozdania komisyi IV, 3, 8, LXV,

4) Zeifsberg 8. 169,

5) Ebd. 8. 180 ff. Es sollte in Wloclawek (Leslan) errichtet
werden.

6) Ebd. 8. 182 und 188,

7) Sie ist jetzt in den quadratischen Unterbau eines Ziegel-
Obelisken quer eingemauert, Die Inschrift ist leider an einer der
wichtigsten Stellen zerstirt, indem die letzten Ziffern der Jahreszahl
fehlen und nur: Johannes Florentinus me fecit MD ... erhalten ist.
Polkowski, a. a. 0.8, 139 giebt zwar MDXXXVI an, doch michte
ich diese Angabe als nur auf Vermuthung beruhend betrachten. s
ist nichts seltenes, dafs Grabdenkmiler bei Lebzeiten der Betreffenden
angefertigt werden und die Inschrift erst spiiter eingefiigt wird. Die
Gediichtnifsworte fiir Laski selbst sind von Polkowski ungenau wieder-
gegeben, statt: terrarum mufs es torram, statt loci loco heilsen.

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XLIIL

des Adalbertdenkmals,®) An diesen dreien habe ich, wohl weil
sie fest eingemauert sind und eine genaue Untersuchung
nicht zulassen, eine Inschrift mit dem Namen des Verfertigers
oder etwas derartiges nicht gefunden. Aber wenn jemals
aus der Aehnlichkeit von Kunstwerken ein Schlufs auf einen
gemeinsamen Urheber zu ziehen gerechtfertigt war, so ist
es hier der Fall; ich bin fest iberzeugt, dafls jeder aufmerk-
samere Beobachter mir zustimmen wird, dafs die bezeich-
neten Platten stimtlich auf den Giovanni von Florenz zuriick-
zufithren sind,") selbst wenn wir nicht zum Ueberflufs die
unmittelbare Bestiitigung fiir zwei von ihuen in dem Laski-
schen Testament besitfsen. In den Einzelheiten weichen
gie naturgemiils ven einander ab; aber die Gesamt-Anord-
nung ist doch stets die gleiche, Die Todten abzubilden, ver-
bot sich zum Theil dadurch, dafs sie schon geraume Zeit
unter der Erde ruhten. Der Kiinstler beschriinkte sich daher
auf Wappen, Abzeichen der Wiirde und Inschrift; den obern
Theil nimmt das Wappen ein, umgeben von einem reichen
Frucht- und Blitterkranz, fiiberragt von einem Bischofstab
oder dergl. und umflattert von Biindern, withrend der untere
Theil die kurz und knapp gefalste Inschrift bringt. In der
Zeichnung und im Entwurf verriith sich kein allzugrofser
Schwung und Phantasie-Reichthum; aber der Meister zeigt
die volle Beherrschung der schiinen, edeln, vollen Zierformen
italienischer Renaissance ausgepriigten Florentinischen Ge-
priiges, nur dals man vielleicht sagen kann, dals der rothe
ndrdliche Marmor, der fiir die Platten verwendet ist, zu
kriiftig und massig fiir die leichten Formen erscheint.

Auch nach dem Tode seines Gonners scheint Giovanni
filr Gnesen gearbeitet zu haben; denn filr dessen Nachfolger,
den 1535 gestorbenen KErzbischof Matthias Drzewicki findet
gich im Dom, und zwar an der nordlichen Seite des Chor-
umganges eine Grabplatte von rothem Marmor vor,%) die den
oben geschilderten éihnlich ist: in einem reichen Lorbeerkranz
das Wappen, in den vier Ecken aulserhalb des Kranzes
gleichfalls jo ein Wappen, dazwischen Biinder, oben die In-
schrift. — Ich nenne endlich noch den Stein fiir den Dom-
herrn Brasmus Mieliniski (1 1574) im Osten des Domes an
der Riickwand des Chores; hier ist die Inschrifttafel in der
Mitte angebracht, withrend die vier Ecken vier reiche Kriinze
mit je einem Wappen einnehmen,

Wir erhalten somit das Krgebnifs, dals es einer der
hochsten Prillaten und der angeschensten Staatsmilnner des
Landes, der Sprofs einer der edelsten Familien gewesen ist,
welcher der neunen Kunstweise in dem Gebiet der heutigen
Provinz Posen die Bahn gebrochen hat.!!) Kurz erwiihnen
will ich, dafls er auch in dem Stammsitz seines Geschlechts,
in Lasko (6 Meilen von Petrikau) die Kirche, z Th., von
italienischen Baumeistern in Krakau, um- und ausbauen liels,!?)

8) Vgl des niiheren iiber die Steine Polkowski 8. 137 ff. und
145 ff.  Der letztgenannte Stein ist leider ziemlich stark abgelaufen.

9) Zu dieser Annahme war ich gelangt, bevor ich die gleiche
Ansicht bei Polkowski, 8. 149, fand, der indes nicht nither auf die
Sache eingeht, sie vielmehr nur fliichtig streift.

10) Polkowski 8. 154 ff.

11) Er machte kostbare Einkiiufe in Italien. Zeilsberg a. a. O.
8. 168. Dem Gnesener Dom stiftete er zahlreiche werthvolle Klei-
der usw., von denen zwei als italienisch bezeichnet werden, auch
Kelche u. ii. Zeilsberg 8. 192 ff.

12) Vgl Dalton, Johann von Lasko, 8. 30. Auch die oben er-
wiihnte Marmorstatue schenkte er der heimathlichen Kirche.
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in Lowicz einen grolsen Theil des Schlosses auffiihrte,!) in
Gmnesen die Stanislauskirche baute?) und ebendaselbst am
Dom Ausbesserungsarbeiten vornehmen liefs.%) Nither daranf
einzugehen, wiirde theilweise iiber den Rahmen dieser Ab-
handlung hinausfiithren; vor allem aber liegen mir genauere
Nachrichten nicht vor,

Mit den Laskis wetteiferten in Abstammung, Bildung,
Wiirden und Besitz die Gorkas,!) welche dicht bei Posen
begiitert waren und uns oben schon mehrfach beschiiftigt
haben. Auch sie fanden bald Gefallen an der neuen Kunst-
weise, wenn sie auch deutsche Arbeit, wie wir gesehen
haben, darilber nicht verachten lernten. Graf Lucas Gorka,
Castellan von Posen und Generalstarost von Grolspolen, der
1512 in Ungarn und 1515 in Wien gewesen war und 1518
dem Konige Bona Sforza aus Italien zugefiithrt, also gleich-
wie Johann Laski die Welt gesehen hatte,% zierte sein Schlols
in Samter mit einem miichtigen Kamin, welcher der Orts-
iiberlieferung zufolge in unserm Jahrhundert (angeblich vor
18 Jahren) nach dem vorhin erwiihnten Thurm iiberfithrt
worden ist und dort im obersten Geschols weniger Beachtung
findet, als er verdient. Die steinerne Umrahmung, etwa 11/,
bis 2 Meter lang und %/, bis 1 Meter hoch,% ist in reichem
Renaissance-Stil gemeifselt; Ritter halten die Wappen des
Stifters (f.odzia) und seiner Gemahlin (Naleez). Wir bekommen
hierdurch und durch die Inschrift eine ziemlich sichere Da-
tirung. 1538 schied Lucas Gorka nach dem Tode seiner
Frau ans den oben bezeichneten Stellungen, um den Leslauer
Bischofsstuhl zu besteigen; der Kamin muls also vorher ge-
fertigt sein. Leider ist er stark fibertiincht, sodals sich
ein sicheres Urtheil fiber seine kiinstlerische Bedeutung nicht
leicht gewinnen lilst.?)

Seinem Sohne Andreas, der gleichfalls als Gesandter
thiitig gewesen war, und dessen Kunstverstiindnifs und Be-
deutung ich schon oben berithrt habe, verdanken wir das
niichste sicher datirbare Renaissance-Denkmal im Gebiet der
Provinz Posen, niimlich die Arbeiten an seinem Palast in
der Wasserstralse in Posen. Von der reichen bildnerischen
Ausschmiickung, durch welche dieses miichtige Gebiiude aus-
gezeichnet war, hat sich leider nur wenig erhalten. Nach-
forschungen, die ich nach dem Verbleib der vor mehreren
Jahrzehnten noch vorhanden gewesenen reichen Renaissance-
Umrahmung des Thilreingangs in der Wasserstralse anstellte,
blieben ergebnilslos. Die Umfassungsmauern des gewaltigen
Hauses sind z Th. noch die alten, und auch im Innern mag
gich bei genauerer technischer Durchsuchung manches be-
merkenswerthe noch finden; hier interessirt uns nur die
cannelirte Siiule in dem Hofe, der im 16. Jahrhundert offenbar
einen freundlicheren Anblick gewiihrte als jetzt, und das
Portal, das von der Klosterstralse in den Hof fithrt; dasselbe

1) Niesiecki, herbarz polski. Leipzig 1841. VI. 8. 209. — Ab-
bildung des Schlosses bei Pufendorf, Von den Thaten Karl Gustavs,
Konigs in Schweden, Nr. 10,

2) Niesiecki a. a. 0., sowie Zeilsberg a. a. 0. 8. 182 und 188,

3) Zeilsherg 8. 88, 140. 161 (1517, Item eocclesie Gneznensi
teneor florenos 100 residuos a calice aureo, qui est conversus pro
fabrica turris ecclesiae plumbo tectae) und 187 f.

4)2Wi§ ggioh ];ie R;:mn.ke iobt recht de%liﬁk dpf:la %rbé‘.hgg;n
von 15662, abgedrue zyhski, Wspomnienia Wielko i8S ]

5) Niosiooki. horbars polski. Leipzig 1889, IV. 8. 203 1,

G) Genauere Malse konnte ich nicht bekommen.

7) Fiir bedeutend michte ich die Leistung nicht halten.

zeigt reiches Renaigsance - Ornament mit der Jahreszahl
1548.5)

Einen besseren Begriff, als von der Art dieses Baues,
kinnen wir uns von dem Schlofs Goluchow machen, welches
die Leszezynskis um die Mitte des 16. Jahrhunderts auf-
fithrten,?) wenngleich auch hier die spiiteren Zuthaten fiber-
wiegen, Perstnlich habe ich diesen einstigen Sitz des be-
riihmten Geschlechts, das uns spiiter noch einmal beschiiftigen
wird, nicht aufsuchen kinnen; doch scheint mir aus der Ab-
bildung in Raczynskis Atlas,!'%) so schlecht sie ist, hervor-
zugehen, dals sich nach dem Hofe zu eine zweistckige rund-
bogige Siulengalerie italienischen Charakters Gffnet. s
erscheint der weitere Schluls nicht ungerechtfertigt, dals hier
ein Schlolsbau aufgefiihrt oder doch beabsichtigt war, wie
er vornehmer und bedeutender fiir eine landsiissige Edel-
mannsfamilie nicht gedacht werden kann und wie er sich
dem vom Krakauer Hofe gegebenen Vorbilde wiirdig anschlofs.

Ganz iiberwiegend aber bethiitigt sich, wie ich schon
einleitend bemerkte, die Renaissance in den Grabdenkmiilern,!1)
Hier liegen uns ausgezeichnete Werke vor. Ich hebe hervor
im Gnesener Dom das wundervolle Denkmal fir den 1537
verstorbenen Frzbischof Andreas Krzycki, auf welchem der
Entschlafene liegend dargestellt ist, von einer schinen Ma-
donna mit Engeln beschirmt und begriilst,'?) und das Denk-
mal, das Erzbischof Nicolaus Dziersgowski sich selbst bei
Lebzeiten 1554 errichtet hat, und das gleichfalls in reiz-
voller Weise durch Madonna und Engel belebt ist;!%) ferner
im Posener Dom den fiir den 1553 gestorbenen Bischof
Benedikt Izdbienski gearbeiteten Grabstein, der uns nicht blofs
durch seine schinen an Venedig erinnernden Ornamente auf-
fillt, sondern auch durch seine Inschrift interessirt, die ihn
— ein seltener Fall — als das Werk eines Landeseingebornen,
des Johannes Michalowicz aus Urzedowo (Palatinat Lublin)
erscheinen lilst,'4) sowie die Platte mit der Figur des Bischofs
Andreas Czarnkowski (f 1562), der sich zu Lebzeiten eifrig
mit der Anlage von Gebiiuden und Giirten beschiiftigt haben
goll.1®) Tch erwiihne weiter das grolse Monument, welches
Janussius Koscielecki, Palatin von Sieradz und Generalstarost
von Grolspolen, in der schon einmal erwithnten Kirche von
Kodcielecz bei Inowrazlaw fiir seinen Vater und sich selbst

8) Vgl. die Aufzeichnung vom Friihjahr 1551 in A. Warschauer,
Chronik der Stadtschreiber von Posen: Andreas comes a Gorea
.+ . qui domum suam nmEInm et splendidam de integro aedificiis
exornarat. Zeitschrift der hist. Ges. f. d. Prov. Posen II. 403.

09) In einer Thir findet sich die Jahreszahl 1557. Vgl. die
Schilderung SokoTowskis im Przeglad polski 1886. Heft 11. 8, 197
bis 220. Auszug in der Posener Zeitung 1887. Februar 4 und 5.

10) Wspomnienia Wielkopolski. Tafel 30 und 31,

11) Zahlreiche Grabmals-Inschriften aus Polen in: Starowolski,
Monumenta Sarmatarum. Krakau, 1655.

12) Polkowski 8. 156 ff. mit photographischer Abbildung. Vgl
das Denkmal, welches Bischof Andreas Krzycki von Krakau 1553
seiner Mutter, der Schwester des Erzbischofs, errichten liefs, abge-
bildet Sprawozdania komisyi 1V. 3. 8. LXVII (vgl. ebd. IV, 4. 8. KCIEIG).

13) Polkowski 8. 163 ft., der 1553 angiebt, gleichfalls mit photo-
graphischer  Abbildung. Vﬂ; die Bemerkungen von Xuszczkiewioz
iber dies Denkmal und iiber Giovanni Maria Padovano, Sprawoz-
dania komisyi 1V. 3. 8. LX,

14) Die Angabe in Katedra Poznanska. Posen 1886. 8. 42, dals
der Kiinstler aus Wien stamme, ist nach einer Mittheilung des
Herrn Reg-iemnﬁlbaumoiaturs Kohte irrig; die Inschrift lautet viel-
mehr: Johannes Michalowicz Vrzedovien. fecit. Ein Johannes Micha-
lowicz aus Urzedowo erlangte 1570 das Meisterrecht in der Krakauer
Ma : gprawozdania komisyi V. 8. 4. Anm, 8.

15) Lukaszewicz II. 212 und 46.
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im Jahr 15569 errichtete;!) der miichtige Aufbau enthiilt zwei
rundbogige Nischen iibereinander; in der einen der Vater,
in- der andern der Sohn, beide in voller Riistung liegend.
Ganz #dhnlich ist das Denkmal, welches Andreas Opalinski,
Marschall des Konigreichs Polen und Geheralstarost von Grofs-
polen, dem Andenken seines Vaters Matthias (1 1541) und
seiner Mutter Hedwig Lubranska (+ 1559) in der Kostener
Pfarrkivche (an der Nordwand des Mittelschiffes des Chores)
gewidmet hat; es ist aus Sandstein gefertigt mit Einsiitzen
von rothbraunem Marmor; in der oberen von zwei Rund-
bogennischen, die auf jeder Seite von einer Siule flankirt
werden, ruht der Vater, in der unteren die Mutter, beide
in ganzer Figur. Derselben Art ist ein Aufban in der
Klosterkirche zu Lubin filr den Abt Andreas Chrzonowski
( 16587) und seinen Bruder, den Edeln Stanislaus Chrzo-
nowski (1 1585).

s wiirde sicherlich ermiiden, wollte ich weiter die
zahlreichen Erzeugnisse der geschilderten Kunstgattung ein-
zeln vorfithren. Ich habe solche moch gefunden in den
Kathedralen wvon Gnesen und Posen, in den Pfarr- bezw.
Klosterkirchen von Punitz, Kosten, Lubin, Kurnik, Schroda,
Samter und in der Garnisonkirche zu Posen.?) Dieselben ent-
stammen der 2. Hillfte des 16. und dem 17. Jahrhundert und
weisen schon sehr bald und dann immer fortschreitend
Zeichen kiinstlerischen Verfalles auf. Die Kiinstler sinken
immer mehr zu Handwerkern herab und nur eine Perstinlich-
keit unter ihnen vermag uns noch ein niiheres Interesse ab-
zugewinnen. Hs ist Geronimo Canavesi aus Mailand, der
fiir den Posener Dom zwei in gewisser Weise bedeutend zu
nennende Grabdenkmiiler ausfithrte. Der Verfall ist auch
hier ganz augenscheinlich, in der Modellirung der Figuren, wie
in der Ornamentirung tritt er nur allzudeutlich zu Tage; aber
Entwurf und Auffassung gehen doch iiber das niedrige Durch-
schnittsmals jener Zeit hinaus, Das eine Denkmal ist der
Erinnerung an den Bischof Adam Konarski geweiht; wir er-
blicken die liegende Figur des Verstorbenen auf dem Sarko-
phag in einem Rundbogen, zu den Seiten desselben Siulen,
die den Architrav tragen. Der Bischof war 1574 aus dem
Leben geschieden, drei Jahre spiiter liels ihm das Domcapitel
dies Denkmal, das es in Krakau hatte ausfithren lassen, er-
richten.?) Die Inschrift lautet: ,Opus Jeronimi Canevexi, qui
manet Cracovine in platea sancti Floriani®; die bevorzugte
Stelle, an der sie angebracht ist, und iiberhaupt die auf-
dringliche Form, in der sie sich giebt, lassen auf den
Charakter und den Geschiiftsbetrieb ihres Meisters schliefsen.
In gleicher Weise hat er sich- an dem andern Denkmal ver-
ewigt,) das von seiner Hand herrithrt und das in der Gorka-

1) Die hierauf beziiglicho Inschrift ist von unten nicht zu lesen
und nur schwierig anfzunehmen; ich gebe sie daher hier im Wort-
laut wieder: ,Fili memorare novissima et non peccabis. Magnificus
dominus Janussius a Kosczelecz, (rnlatinus Siradiensis, Majoris Polo-
niae generalis, Naclensis et Bidgostiensis capitaneus, etatis suae
anno 36, quod morte nihil sciret cercius, dum patri illud extroere
alterum sibi huie (imitacione naturae) conjunctum monumentum cineri
suo, si domi vata evenerit, vivens vit anno Domini 15659.% —
Das Denkmal befindet sich in der damals wohl eigens fiir diesen
Zweck angebauten Capelle, die ich unten kurz skizziren werde. — Eine
mir erst nachfriiglich bekannt gewordene Schilderung des Denkmals
findet sich Sprawozdania komisyi 1V, 8, 8, LVL

2) Vgl. ferner den Hinweis auf die Denkmiller in Schrimm und
Zirke, Inventar 8. 17 und 19,

3) Mittheilung aus den Domcapitelsacten bei Lukaszewicz I1. 220,

4) Die Inschrift lautet hier: Opus Hieronimi Canevexi, qui
manet Cracoviae in platea s. Floriani a. D. 1574,

capelle das Andenken an das erlauchte Geschlecht wachzu-
halten bestimmt war. Es ist ein im Gedanken grofser, be-
deutender Entwurf, den wir hier zur Ausfilhrung gelangt
sehen.?) Das Ganze gliedert sich in drei Theile. Der
mittelste, zugleich weitaus der breiteste enthiilt untereinander
von oben nach unten die liegenden Figuren des uns bereits
wohlbekannten Grafen Andreas und seiner Gattin Barbara
geb, Kurozwecka, darunter nebeneinander 6 knieende Per-
sonen (3 Minner, 2 Frauen und 1 Kind), die Sprofslinge
jenes Paares, die ihren Eltern hier den Zoll der Dankbarkeit
darbringen. In den Seitentheilen aber bemerken wir links
vom Beschauer die stehende Figur des Bischofs Lukas Gorka
(+ 1542), dessen wir gleichfalls schon oben Erwihnung ge-
than haben, und rechts die des Bischofs Uriel Gorka (- 1498);
unter den beiden Bischtfen je ein Wappen; oben Bekrdnung,
Datirt ist die Arbeit auf 1574, das Material ist wieder Sand-
gtein und rother Marmor. Von dem XKiinstler kenne ich
weitere Schopfungen nur in Krakau, wo die Apostelstand-
bilder an der Hauptstirnseite der Peterskirche von ihm her-
rvithren.®)  Gestorben ist er 1582 und in der Krakauer
Franziscanerkirche beigesetat.”)

Ts waren also der hohe Adel und der hohe Clerus, welche
die Renaissance in unser Gebiet einfithrten und hier in erster
Linie pflegten. Ihnen schlossen sich dann die biirgerlichen
Kreise nach und nach an. In diesen hatte um jene Zeit
das deutsche Flement mehr und mehr nachgelassen und das
polnische war erstarkt. Die Pflege der Gothik und die Liebe
zu ihr horte zwar so bald nicht auf, aber mit ihrer Herr-
schaft war es vorbei. Die neue willsche Kunstweise war,
wenn man so sagen darf, in die Mode gekommen; dazu war
das Angebot italienischer Arbeitskriifte ein starkes. So darf
es uns denn gar nicht weiter verwundern, dals, als im
Jahre 1550 mehrere italienische Kiinstler arbeitsuchend nach
Posen kamen, sie alsbald vom Rathe der Stadt in Dienst
genommen wurden. Wir erinnern uns aus den obigen Dar-
legungen, dals die Frage nach der Erweiterung des Rath-
hauses und nach der Befestigung seines Thurmes die stiidtischen
Behtirden grade damals lebhaft beschiiftigte; verschiedene Ver-
suche waren schon gemacht, den Schaden des grofsen Brandes
von 1536 zu heilen, allem Anschein nach waren sie nicht
von dem gewiingchten Erfolg begleitet gewesen, nun -wagte
man es mit den Fremden,

Es war eine grifsere Schaar von Italienern, die damals
zusammen nach Posen kam; aber nur der Name ihres Fiih-
rers und Leiters, des Giovanni Baftista di Quadro, ist bisher
weiteren Kreisen — durch die Forschungen des Lukasze-
wicz — bekannt geworden. Mit ihm jedoch erschienen noch
geine Brilder Kilian, Anton und Gabriel, dazu die Gesellen
Anton von Lorecz, Michael von Frakarancze und Johann von

b) Lukaszewicz IL: 78 nennt als Auftraggeber den Castellan
von Meseritz Andreas Gorka (den zweiten Sohn des Generalstarosten
Andreas).

6) Ciampi, Bibliografia critica. II. 8. 245.

7) Ciampi, a. a. 0. I 8.169. — 1574 werden ein Hieronymus
Canavesi de Mediolano senior und ein Hieronimus Canavesi junior
genannt, 1503 —1594 auch ein Giorgio Canavesi. Vgl die Zu-
sammenstellung Wdowiszewskis, Anzeiger der Akademie der Wissen-
schaften, Krakau 1889 Juli, 8.1V f. Ebenda 8. VIII weitere Nach-
richten tiber Geronimo Canavesi, die Wdowiszewski im Krakauer
Stadtarchiv gesammelt hat, Vgl. ferner Sprawozdania komisyi 1IV. 3.
8. LXIIT und LXX .
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Campo.') Leider ist es nicht gelungen, niihere Nachrichten
fiber ihre Herkunft zu gewinnen; nur gelegentlich erfahren
wir, dals Giovanni Battista aus Lugano stammte, und ein
anderes Mal wird er als Mailinder bezeichnet.?) Selbst die
Nachforschungen in Italien blieben erfolglos; weder wulste
der bisherige, gelehrte Leiter des Florentiner Staatsarchivs,
der um die kunstgeschichtliche Forschung vielfach verdiente
Milanesi, Auskunft zu geben, noch brachte das Staatsarchiv
in Mailand irgendwelchen Aufschlufs. Auch Emilio Motta,
ein jiingerer Gelehrter, der das Bollettino storico della Svizzera
Italiana herausgiebt und seine besondere Aufmerksamkeit den
aus der Lombardei und dem Lande Tessin stammenden Archi-
tekten zugewandt hat, wurde von mir filr die Frage inter-
essirt; aber selbst er konnte nichts ermitteln, und nicht ein-
mal ein Offentlicher Aufruf, den er in seinem Bollettino9)
unter Abdruck eines die bisher bekannten Einzelheiten ent-
haltenden Briefes von mir erliels, hatte den gewiinschten
Erfolg. Wir miissen uns also bis auf weiteres damit be-
scheiden, dals wir erst seit dem Eintritt des Meisters in den
Posener Stadtdienst iiber ihn etwas niiher unterrichtet sind,
Der Vertrag, den er mit dem Rath abschlofs, verpflichtete
ihn vor allem zur Festigung des Thurmes — dies war der
Stadt nach wie vor die Hauptsache — und sodann weiter zur
Vergrolserung und Verdinderung des den neueren Raum-
Bediirfnissen nicht mehr entsprechenden Hauses {iberhaupt.
Umfang und Lage der wichtigeren Zimmer und Sile ward
im einzelnen festgesetzt, die Zahl der Stockwerke desgleichen,
es wurden Bestimmungen getroffen iiber die Anbringung der
Fenster und der Kamine, iiber die Giebel, das Dach usw.
und endlich ward als Entschiidigung fiir die gesamte Thiitig-
keit die Summe von 550 Gulden bedingt.t) Sofort ging es
nun an die Arbeit. Von Liéwenberg in Schlesien wurde der
ndthige Sandstein beschafft,’?) in der Hauptsache aber der
Bau aus Ziegeln aufgefithrt. 1552 scheint er im Aeulseren
bereits fertiz gewesen zu sein; denn am 1. April dieses
Jahres entlifst der Magistrat die Briider des Johann Baptista,
die zur Verbesserung ihrer Verhiiltnisse weiter ziehen wollten,
indem er ihnen ein glinzendes Zeugnifs iiber ihre Thitigkeit
ausstellt,®) withrend die oben genannten Gesellen schon 1550
ihres Wegs gegangen waren.”) Johann Baptista selbst wurde
nun auf Grund seiner bisherigen Leistungen, welche die
vollste Anerkennung des Raths gefunden hatten, auf zehn
Jahre als Stadtbaumeister in Dienst genommen.®) Seine Ver-
pflichtungen wurden scharf vorgezeichnet; doch durfte er
drei Wochen im Jahr Urlaub nehmen, auch war es ihm ge-
stattet, Privatbauten auszufithren. Das hat er denn auch
gethan, 1566 legte er eine Badeanstalt in Czapniki vor dem
Breslauer Thore auf eigene Kosten an,) und viele Privat-
hiiuser soll er nach einer andern Mittheilung in den Jahren
1550 bis 15670 aufgefithrt haben;1%) wir gehen wohl nicht

1) Urkundliche Beilage Nr.27. Auch Fabricius aus Bologna
wird genannt.

2) Urkundliche Beilage Nr. 24,

3) Jahr%ug 1800. Decemberheft 8. 255.

4) Vgl. Urkundliche Beilagen Nr. 28 und 24. Ferner Lukasze-
wicz 11. 51 f.

5) Urkundliche Beilage Nr. 25,

6) Ebd. Nr. 20.

7) Ebd, Nr. 27.

8) Lukaszewicz 1. 33.

0) Lukaszewicz II. 67.

10) Lukaszewicz 1. 33.

fehl, wenn wir als die einzige noch erhaltene Erinnerung an
diese Thiitigkeit das Gewdilbe im Hause des Buchbinder-
meisters Hummel in der Breslanerstralse betrachten, das
grofse Aehnlichkeit mit den im Rathhaus angewandten Formen
zeigt. Der Vertrag mit der Stadt muls nach seinem Ablauf
verliingert worden sein, denn 1566 wird er in der Urkunde
iiber die Badeanstalt vom Rath selbst als Stadt- Architekt be-
zeichnet.!') Nach derselben Urkunde muls er sich eigenen
Grundbesitz erworben haben. Laut der Schols-Tabelle von
1567 wohnte er auf dem Markt.'?) Von seinem sonstigen
Leben wissen wir weiter nichts,'¥) als dals er im Auftrag
des Posener Bischofs Benedikt Izdbienski bei dessen Schlofs-
ban in Kriben thiitig war,t) dals er ferner mit einer ge-
wissen Barbara sich verheirathet hat und im Jahr 1589 als
krank gemeldet wird.1%) Bald danach wird er wohl gestorben
sein. Sein Hauptwerk war das Rathhaus geblieben; ohne
dasselbe wiirden wir kaum von ihm Vermerk zu nehmen
haben, mit ihm hat er sich gber ein gegriindetes Anrecht
auf Anerkennung erworben.

Das von allen Seiten freistehende, am besten von Nor-
den und Osten sichtbare rechteckige Gebiiude%) erhiilt, vom
Thurme abgesehen, sein kennzeichnendes Gepriige durch die
steile hohe Pultmauer, welche das Dach ringsum den Augen
der Beschauer entzieht,!”) und weiter durch die offene Bogen-
halle auf der Ostseite, welche dem Ganzen ein feierliches
und einladendes Ansehen zugleich verleiht. Auf beiden Sei-
ten von breiten Eckpfeilern mit Bogenblenden flankirt, glie-
dert sich diese Halle in drei Stockwerke, von welchen die
beiden unteren je fiinf, das oberste nach dem in Italien alt-
beliebten Motiv der Verdoppelung 10 offene Bogen aufweist,
Durch Malerei und Bildnerei ist diese Front reich ge-
schmiickt; die Zwickel der Bogenstellungen sind mit schwe-
benden, zu einander in Beziehung stehenden allegorischen
Figuren ausgefilllt, und der breite Fries zwischen dem mitt-
leren und oberen Stock sowie die achtmal getheilte Pult-
mauer dieser Seite und endlich die erwiihnten Blendbtgen
durch heraldische, ornamentale, allegorische und Bildnils-
Malerei belebt. Die Pultmauer erhiilt eine weitere Verzie-
rung durch aufgesetzte Thilemechen und gleichmiifsig ver-

11) Architectus civitatis nostrae. Lukaszewicz II. 67,

12) Lukaszewicz 1. 81, — Erwithnt wird er auch in den Acta
consul, Posn, (Staatsarchiv Posen, Dep. Posen) 1563, Bl 67",

13) Eine genaue Durchforschung der Raths- und Schiffen-
biicher usw, des Posener Stadtarchivs wird weiteres Material fir die
Kenntnifs der Posener Zeit des Meisters bringen; fiir die Zwecke der
vorliegenden Abhandlung hiitte eine solche Arbeit zu weit abgefiihrt.

14) Niiher sind wir iiber diese Arbeit leider nicht unterrichtet,
wir kennen nur die Thatsache selbst, vgl. Urkundliche Beilage
Nr. 28. Erwiihnt sei hier auch, dafs einer dunkeln Ueberlieferung
zufolge die Briider des Giovanni Battista fiir den Grafen Gorka beim
Schlofsbau in Kurnik thiitig gewesen sein sollen; irgend ein sicherer
Anhalt fiir diese Angabe war aber nicht zu ermitteln,

15) , Valetudinarius*. Archiv des bischoflichen Consistoriums zu
Posen, Eintrag in die Consistorialacten vom 3. November 1580,

16) Niiher beschrieben in dem mit vortrefflichen Abbildungen
ausgestatteten Bericht Dehn- Rothfelsers, Jahrbuch der preufsischen
Kunstsammlungen VIL. Berlin 1886, Seite 20—22. — Vgl. auch
meine Besprechung des Aufsatzes in der Zeitschrift der hist. Gesell-
schaft fiir die Prov. Posen. II. 8. 110f, wo ich besonders darauf auf-
merksam gemacht habe, dals die jetzt kaum noch sichtbaren Gemiilde
von einer Erneuerung im vorigen Jahrhundert herriihren,

17) Aehnliche Pultmavern finden sich 6fters in Polen. Dehn-
Rothfelser hat bereits an das Rathhaus in Kulm und an den Umbau
des Schlosses in Gollub erinnert. (Abb.: Heise, Bau- u. Kunst-
denkm. v. Westpr. Heft 5 u. 8.) Ich verweise weiter auf die Bau-
ten in Sandomir, Krakau usw. Vgl Sprawozd. komis, V. 8. IV f.
Eine Abbildung der Stadt Sandomirb ei Pufendorf, a. a. O. Nr. 34,
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theilte Akroterien, ,phantastische Zinnen®, wie der ver-
storbene Conservator der preufsischen Kunstdenkmiiler von
Dehn-Rothfelser sich ansgedriickt hat; im {ibrigen aber sind
die drei andern Aufsenwiinde einfacher gehalten, durch einen
ganz feinen, abwechselnd kérnigen und glattgeriebenen Putz
ist hier gewissermafsen eine Rustica-Quaderung nachgeahmt.
Im Inneren kommen zwei Tonnengewslbe in Betracht, die
reich mit Stuck verziert und durch eine jetzt leider ver-
mauerte Bogenstellung von einander geschieden sind.

Zweifellos haben wir es hier mit einem hoichst bedeu-
tenden und merkwiirdigen Baudenkmal zu thun, welches
weit iiber die Grenzen der Provinz hinaus Beachtung ver-
dient, wenn ich auch nicht durchgehends dem begeisterten
Lob beizustimmen vermag, welches Dehn-Rothfelser dem
Bau gespendet hat.  Insbesondere darf nicht verschwiegen
werden, dals bei den zahlreichen bildnerischen Arbeiten sich
eine gewisse Plumpheit und Schwerfilligkeit bemerkbar
macht, wie man sie sonst bei den Italienern dieser Zeit
nicht gewohnt ist. Man wird wohl auch nicht fehlgehen,
wenn man annimmt,!) dals hier der fremde Meister einhei-
mische Kriifte zur Unterstiitzung herangezogen hat; und man
wird hierin bestiirkt durch das Monogramm Yg und die
Hausmarke, die sich an der Decke des jetzigen Stadtverord-
neten-Sitzungssaales finden und die keinesfalls dem Italiener
zugehdren.  Ausgefithrt wurden die Innen-Arbeiten 15563
und 1554.2)

Nicht unmoglich ist es, dals ein Capellenanbau an der
frither von uns erwihnten Kirche von Kofcielecz bei Inowraz-
law ein Werk unseres Giovanni Battista ist; eine genauere
Vergleichung beider Bauten ist mir noch nicht miglich ge-
wesen, aber schon jetzt erscheint mir die Aehnlichkeit der
Frontengliederung keine zufiillige zu sein.

Von sonstigen Renaissance-Erzeugnissen in Posen aus
dieser Zeit nenne ich noch den grofsen Kamin, der bis vor
zwei Jahren im sog. Handelssaal der nunmehr abgebrochenen
Stadtwage stand,?®) jetzt der Alterthumssammlung der Histo-
rischen Gesellschaft fiir die Provinz Posen einverleibt ist
und vielleicht von demselben Kiinstler herrithrt wie der
Kamin im Schlofs zu Samter und vielleicht auch das Portal
am Gorkapalast in Posen. Und weiter die Rosenkranzcapelle
an der Dominicanerkirche, welche eine merkwiirdige Verei-
nigung von Gothik und Renaissance zeigt. Von dem Stern-
gewdlbe, das man in Polen so sehr liebte, hatte man sich

nicht trennen mogen, dem neuen Stil huldigt man aber,

indem man die Gewdlbe auf toscanischen Halbpilastern sich
erheben lifst. Die Capelle hat iibrigens, um dies hier zu
erwithnen, einen namhaften Schmuck in einem riesigen zeit-
gentssischen Gemillde, welches die Seeschlacht bei Lepanto
darstellt.

1) Miindliches Gutachten des verst. Prof. Dr. Steche in Dresden.

2) Eingehendes Studium hat denselben neuerdings Herr Bau-
meister Praussnitz in Posen gewidmet (Posener Zeitung 1891 An-
fang Juli, Nr. 466 und 469). Seine Deutungen sind aber willkiir-
lich, z. B. hat der von ihm als Herzog Albrecht von Preufsen be-
zeichnete Kopf auch nicht die mindeste Aehnlichkeit mit dem an-

blichen Vorbild, [Auch in der Posener Zeitung von 1889, Nr. 707,
589, 826, 871 und 883 hat Herr Praussnitz den Gegenstand be-
handelt. )

3) Ausfiibrliche Beschreibung von Franz Schwartz, Zeitschr, der
hist. Ges. f. d. Prov. Posen VI. 108 ff.
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2. Einheimische und deutsche Kriifte.

Ob und in wie weit bei diesen und anderen zuvor ge-
nannten Werken, bei denen nicht ausdriicklich der Kiinstler
genannt war, einheimische Kriifte thiltiz gewesen sind, ver-
mag ich mit voller Sicherheit nicht zu sagen. Die fithren-
den Elemente waren zweifellos die Italiener, wie schon aus
ihrer nachweislich grofsen Zahl hervorleuchtet; doch haben
gie keinesfalls das Feld auf die Dauer ausschliefslich be-
herrscht, vielmehr begannen auch Polen sich mit Erfolg und
Gliick den bildenden Kiingten zuzuwenden,

Man wird fiirder nicht mehr sagen kdnnen, dals in
Polen der Mittelstand giinzlich gefehlt habe; die Ansiitze zu
einem nationalpolnischen gesunden und lebensfrohen Biirger-
stande waren wohl vorhanden; hervorgegangen aus den deut-
schen Zuziiglern, die sich im Laufe des 156. und 16. Jahrhun-
derts mehr und mehr polonisirten,) und verstiivkt durch
niedere Kinheimische, die sich emporgearbeitet hatten,?)
hiitte das polnische Bilirgerthum Aussicht auf Bestand und
gedeihliche Fortentwickelung gehabt, wenn nicht die Ver-
fassung des Staates, der Charakter der Aristokratie und das
schwere #ulsere Milsgeschick es gehindert hiitten, Leider
bedarf es noch mannigfacher Finzelforschung, um ein wiin-
schenswerthes volles Licht auf diese Bewegung in ihrer auf-
steigenden Zeit zu gewinnen. So haben wir erst in aller-
letzter Zeit von dem Dasein und der Wirksamkeit eines
nationalpolnigschen  Baun-Kiinstlers erfahren, des Gabriel
Slonski, der in Krakau eine so bedeutsame und ausgedehnte
Thiitigkeit im Renaissance-Stil entfaltet hat, dals er dem
Durchschnitt der wandernden welschen Baumeister eben-
biirtig zur Seite gestellt werden kann.f) FEinen andern,
Johannes Michalowicz aus Urzedowo, habe ich bereits oben
erwiihnt,

Von polnischen Maurermeistern erfahren wir gelegent-
lich eines Kirchenbaues in Bentschen. Fiir diesen Zweck
hatte der Maurer Michael Tinkars Gesellen und Gehiilfen sei-
nem Posener Collegen Stanislaus abspenstig gemacht; Be-
schwerde fithrend hatte sich letzterer an den Rath der Stadt
Posen gewandt, worauf dieser am 13, August 1537 an den
Grundherrn  von Bentschen, Peter Zbgski, die briefliche
Bitte richtete, dem Stanislaus zu seinem Recht zu wverhel-
fen, da es unter allen Kiinstlern und Handwerkern gewohn-
heitsmiifsig feststehe und in allen wohl geleiteten Verwal-
tungen beachtet werde, dafs Niemand eines Andern Diener
und Gehiilfen ohne Einwilligung annehmen diirfe.”) Zwei
Jahre spiiter mufs der Posener Rath an den von Branden-
burg schreiben, dafls der langjdhrige Baumeister der Stadt
Posen, Bartholom#us, den von ihm in Brandenburg begonne-
nen Kirchenbau nicht vollenden kdnne, da er zu Hause un-
entbehrlich sei; man mige daher an seiner Statt den Maurer-
meister Johannes nehmen, der gleichfalls ein ehrenwerther

4) Vgl. die mehrfach erwiihnten Forschungen Warschauers, ferner
die Urkunden fiir Krakau, sowie Kromer, ed. Pistorius 8. 85: Sed jam ii,
atque etiam oppidani et pagani diuturnitate temporis ac domicilii et
connubiis magna ex parte in Polonos transierunt. Dals jedoch der
Gebrauch der deutschen Sprache in Posen wiihrend der sechsziger
Jahre des 16. Jahrhunderts sehr ausgedehnt war, bezeugt uns aus-
driicklich Ruggiero. Rykaczewski, relacye nuncyuszéw I. 171.

5) Im Jahre 1526 verbot Koénig Sigismund I. den Ziinften, Po-
len auszuschliefsen. [Wuttke, Stidtebuch 200.]

6) Vgl. die mit Abbildungen ausgestattete Abhandlung Wdowi-
szewskl's, Sprawozdania komisﬁi Nuith LB
7) Urkundliche Beilage Nr. 11
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und = wohlverdienter Posener Biirger und der deutschen
Sprache kundig sei.!)  Wir ersehen hieraus, ein wie
geordnetes und weite Anerkennung geniefsendes Gemeinwesen
Posen damals sein mufste, wenn solche Vorfille sich er-
eignen konnten,

Im Jahre 1574 hatte sich die Schaar kunstfertiger
Minner in Posen so gemehrt, dafs man eine eigene Maler-
zunft grilnden konnte, der sich auch die Stein- und Holz-
Bildhauer anschlossen,  Threr Willkilr®) sei entnommen, dafs
die Maler als Meisterstiick ein Bild der heiligen Jungfrau
mit Jesus, ferner den Gekreuzigten und endlich den heiligen
Georg zu Pferd darzustellen hatten.

Ein Posener Maler, Namens Stanislaus Ratke, welcher
im 16. Jahrhundert nach Wilna iibersiedelte, soll dort sehr
die Malkunst gehoben haben.®) Aus Posen ging damals auch
ein in polnischen Kreisen sehr geschiitzter Maler und Kupfer-
stecher hervor, der spiitere Ermlindische Domherr Thomas
Treter, der 15568 in Posen geboren und in Rom ausgebildet
worden war.!)  Ein Sohn des Nachbarstiidtchens Bnin, Adal-
bert Scholuba erlangte 1545 das Biirgerrecht in Warschau
als Maler.%) :

Ueber das Posener Kunsthandwerk jener Zeit sind wir
leider sehr schlecht unterrichtet; vor etwa 15 bis 20 Jahren
gollen schime, alte Innungsladen vom Magistrat verkauft
worden sein, und mit ihnen sind moglicherweise werthvolle
alte Denkmiiler unwiderruflich dahingegangen.  An mach-
weisbaren einheimischen Erzeugnissen hat sich wenig genug
erhalten. Die Goldschmiede sind oben bereits beriihrt; ob
und wie weit ihre Bliithezeit noch fortdauverte, muls ich
unentschieden lassen und kann nur anfithren, dafs der Rath
der Stadt Brzesé 1566 den Posener Goldschmied Johannes
mit der Herstellung eines Giirtels beauftragte.®) Aus Ino-
wrazlaw begegnet uns 1567 ein Goldschmied, Namens Niko-
laus, Sohn des verstorbenen Goldschmieds Nikolaus.”) Fiir
die Zinngielser galt nach dem Privileg von 1555%) als
Meisterstiick die Anfertigung einer Schiissel und eines tiefen
Tellers, mit dem Hammer kiinstlich zu treiben; eine Tauf-
schiissel, welche nach den Stempeln unzweifelhaft Posener
Arbeit ist, gelang es mir vor wenig Jahren unter den iilteren
Besitzthiimern der reformierten Kirche zu Lalswitz zu er-
mitteln?); sie ist {iberraschend hilbsch mit Renaissance-Or-
nament geziert und ist ein treffliches Zeugnils, wie man
Form und Technik gut zu handhaben verstand. Auch die
Plattnerkunst fand hier zeitweise einen Boden, Wir hiren
von einem Waffenschmied Martin Geller, der 1562 oder
kurz vorher von Posen nach auswiirts iibersiedelte,'?) und aus
der zweiten Hilfte des Jahrhunderts besitzen wir einen
hiibschen Posener Platten- und Ringel-Panzer, der zwar in
seinen figiirlichen Verzierungen schwach ist, aber weit iiber

1) Urkundliche Beilage Nr. 13.
2) In lateinischerSprache, wirtlich abgedruckt Rastawiecki, slow-
nik malarzow polskich I1. 284 ff,
3) Lukaszewicz I. 817 u. Rastawiecki IT. 121,
4) Rastawiecki, I1. 264 f. u. IIL 428 ff. Lukaszewicz IL. 174.
5) Rastawiecki, ebd, IT. 156,
6) Btaatsarchiv Posen, Dep. Posen Litterae missiles 1546—15662,
Blatt 168,
7) Sprawozdania komisyi 1V. 2. 8. XXXVIII.: Nicolaus auri-
fex de Inowlortzlaw, olim Nicolai aurificis filius.
8) Lukaszewioz 1. 261.
9) Jetzt im Besitz der Histor. Gesellsch. fiir die Prov. Posen.
10) Urkundliche Beilage Nr. 32.

das gewdhnliche Mafs einfacher Nothwendigkeit sich erhebt.
Er wird jetzt im koniglichen Zeughaus in Berlin aufbewahrt
und hat die deutschsprachige Inschrift: Gemacht in der k.
weit beriimten Stat Bosen in Gros-Bolen.11)

Wir sehen schon aus diesen Beispielen hinlinglich,
dafs der deutsche Einfluls im Posener Gebiet keineswegs
ganz zuriickgedriingt worden war,'?) und wenn wir uns dessen
entsinnen, was zur Einleitung in die mittelalterlichen Ver-
hiiltnisse oben gesagt ist, so erkennen wir ohne weiteres,
dals sogar in recht erheblichem Umfange selbst nach dem
Sieg der Italiener sowohl Kunsterzeugnisse aus Deutschland
bezogen,'¥) als auch deutsche Kiinstler in Polen beschiiftigt
wurden; 1) ja, der Nuntius Ruggiero behauptet sogar, dals
die Polen, deren Handwerk auf sehr niedriger Stufe stehe,
gich grofstentheils deutscher Handwerker bedienten und in
vielen polnischen Stidten man {iberhaupt nur deutsch
sprechen hore.!®) Auf die Gestaltung der iulseren Phy-
siognomie des Landes, wenn ich so sagen darf, blieb das
jetzt ohne wesentlichen Einfluls; aber es ist wichtig genug,
zu wissen, dals die Beziehungen zu Deutschland, die im
Mittelalter so eng waren und in den folgenden beiden Jahr-
hunderten, wie wir sehen werden, zu erneuter hoher Be-
dentung gelangten, auch in der Zeit nicht ganz erloschen,
als Polen den Gipfel seiner Macht erstieg, sich wiilscher
Kunstweise zuwandte und einen eigenen tiichtigen Kiinstler-
Stand sich zu erziehen begann. Die Baukunst wurde italie-
nisch, das Handwerk blieb deutsch.

3. Gesamt-Ueberblick.

Versuchen wir nun einen allgemeinen Ueberblick {iber
den Culturzustand in den von uns behandelten Landesthei-
len zu jener Zeit zu gewinnen, so werden wir leicht ge-
wahr, dafs Polen sich damals in schnell aufsteigender Linie
bewegte. Man hat die Periode der beiden Sigismunde und
Stephan Bathorys das goldene Zeitalter Polens genannt,
und wenn wir die Diirftigkeit fritherer!%) und den elenden
Verfall spiiterer Jahrhunderte vergleichend ins Auge fassen,
so diirfte die Bezeichnung als eine richtige gelten kinnen,

11) Vgl. die niihere Beschreibung von Franz Schwartz, Zeitschr,
der histor, Ges, f. d. Prov. Posen I. 281 f,

12) Beiliiufig sei hier erwiihnt, dafs im Jahr 1571 zwischen dem
Ermliindischen Domcapitel und dem  kunstreichen Meistor Valentin
Hendel, Rohrmeister und Biirger zu Breslan* wegen des “Wasser-
werks zu Fraunenburg ein Vertrag abgeschlossen wurde, nach welchem
das erforderliche Messingzeug in Breslan (fiir etwa 62 Thaler) ,ge-

ssen und gefertiget* werden sollte.  Staatsarchiv Konigsberg,
lerzogliches Briefarchiv 1V. 20. — Der Weg von Frauenburg nach
Breslau fithrte diber Posen!

13) Bo wenig die Osterreichische Erzherzogin Katharina als Ge-
mahlin Kénig Sigismund Augusts festen Fufs in Polen zu fassen ver-
mochte, so ergah die Heirath doch immerhin manche Beziehungen
zu Deutschland; es war eine reiche Ausstattung, welche Katharina
16563 mit sich nach Polen brachte, wie das von Korzeniowski ver-
offentlichte Verzeichnifs ausweist. Sprawozdania komisyi IV, 8. 80 ff.

14) Auch franzisischer Geschmack und franzésische Kiinstler
tauchen in dieser Zeit in Krakau auf; Emailleure, vielleicht durch
die Religionsverfolgungen aus ihrer Heimath vertricben, z. B. Pierre
Remy 1563, Pierre Garnier 1570 w. a. lassen sich in der polnischen
Hauptstadt nieder. Vgl. die werthvollen Forschungen Lepszys, Spra-
wozdania komisyi IV. 8. 50 ff. Anzeiger der Akad. d. Wissensch. .zu
Krakau 1889 April.

15) Rykaczewski, relacye nuncyuszéw, 1. 127 f.

16) Ich verweise hier auf die unten angefiihrten Worte des Eras-
mus von Rotterdam und mache wetier daranf aufmerksam, dafs die
polnischen Sprachdenkmiler aus der Zeit vor 1500 iiberaus diirftig
sind und von einer nationalen Heldenpoesie sich keine Spur findet.
Vgl die eingehenden, mit iilteren gegentheiligen Anschauungen auf-
riiumenden Darlegungen bei Nehring, Altpolnische Sprachdenkmiiler,
Berlin 1887, bes, ﬁ ff. v
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An iinfseren Erfolgen fehlte es der polnischen Kriegs- und
Staatskunst nicht, weithin breitete der weilse Aar seine
Schwingen aus, Reichthiimer aller Art flossen dem Sarmaten-
Reiche zu.!) Die Geister waren geweckt,?) bildungsdurstig
eilten die jungen Sthne des Landes in die Ferne, umge-
kehrt zogen die Grofsen und Michtigen zahlreiche Fremd-
linge an sich, um in den Kiinsten und Wissenschaften sich
ihrer zu erfreuen und von ihnen zu lernen. Kein Wunder,
dals man nun auch den Anforderungen des tiiglichen hiius-
lichen Lebens grélsere Aufmerksamkeit zuwandte und der
Luxus sich steigerte. Aber man muls sich doch hiiten, aus
einzelnen erfreulichen Erscheinungen, die sich uns in das
Gesicht driingen, zu weit gehende Schlilsse zu ziehen.?)
Schaut man niiher zu, so wird man bald gewahr, dals doch
nur die Vornehmen und Reichen an der neuen besseren
Cultur Theil nehmen, dafs Bildung und Geschmack nicht
in die tiefsten Tiefen des Volkes dringen, und die breite
grofse Masse unberithrt in ihrem Stumpfsinon und in ihrer
Oede weiter lebt. Wenn Antonio Mureto 1578 den Polen
ein glinzendes Lob spendet,!) so erscheint dasselbe hofisch
gefiirbt und es ist nicht blofs die litterarische Thiitigkeit des
polnischen Humanisten Lukas Gornicki, insbesondere die Art
der Uebertragung von Castigliones cortigiano in das Polnische,
welche dafiir spricht, dafs es noch viel in seinem Volke zu
glitten und zu veredeln gab.5) Der pipstliche Nuntius
Ruggiero sagt in seiner Beschreibung Polens vom Jahre
1565 ausdriicklich, dals in diesem Lande die Wissenschaf-
ten nicht blithen und es nur wenig gelehrte Minner gebe,f)

1) ‘Wie reich der Bestand der polnischen Kron-Kleinodien und
Insignien war, ergiebt ihre Musterung von 1599, welche trotz ihver
knappen Form 19 volle Druckseiten umfalst. Niemcewicz, zbior
pamigtnikdw. Leipzig 1839. T1I. 8. 27 ff.

2) 1532 schreibt Erasmus von Rotterdam an die Briider Johann
und Stanislaus Boner: Et hactenus quidem sat feliciter studiis efflo-
ruit vestra Sarmatia et si quid erat nativae feritatis, commercio lite-
rarum exuit, Sed bona spes est fore, ut hoc ornamentorum genere
cum qualibet regione certare valeat, praesertim ductu auspiciisque
Sigismundi regis junioris. Erasm. Roterd. opera IIL. 8. 1206, —
Die Briefe, die Erasmus nach Polen sandte, sind verhiiltnifsmiifsig
zahlreich; der genannte Band enthillt noch, wenn ich recht geziihlt
habe, 2 an Konig Sigismund I., 8 an Bischof Andreas Krzycki, 2 an
Andreas Zebrzydowski, 5 an den Kanzler Christoph Bzydlowiecki,
2 an den Palatin Jarostaw Faski, 8 an den Propst Johann Faski,
1 an den gleichnamigen Erzbischof, 3 an Justus Decius, 1 an den
Obermarschall Peter Kmita, 6 an den Bischof Peter Tomicki, 1 an
Johann Boner. Von Christoph SzydYowiecki erhielt er mehrfach
Geschenke, — Diesen Beziehungen Polens zu einem der ersten Huma-
nisten am Anfang dieser Periode sei als ein Beispiel vom Ende der-
selben die Freundschaft des in Grofspolen geborenen Stanislaus Res-
cius zu Torquato Tasso angereiht. Vgl des Nitheren Ciampi I1I.
16 ff.

3) s ist darin viel gesiindigt worden. Unkritisch ist z. B.
Weclewski, de Polonorum cultu et humanitate XVI. et ineunte XVII.
saeculo, Kulmer Gymnasial-Programm von 1859.

4) Ciampi 1. 353,

b) Lowenfeld, Lukasz Gornicki. Breslau 1884, bes. 8,42 ff, —
Beiliinfig sei erwiihnt, dafs der bekannte polnische Schriftsteller des
16. Jahrhunderts Nicolaus Rej von Naglowice in seinem ,Bild eines
ehrlichen Mannes* eine werthvolle Schilderung der polnischen Sitten
jener Zeit geben soll. — Es ist bedauerlich, dals sich wvon der
Schrift des Sarnicki, triumphus, hoc est descriptio moris veterum
et ceremoniarum, quibus victores suos ex bello fortiter et foeliciter
confecto reversos excipiebant. Cracoviae 15681, nur 7 Blatt erhalten
haben (in einem einzigen, mir durch Herrn Dr. Celichowski zugiing-
lich gemachten Exemplar, welches in der Guiiflich Zamojskischen,
friiher Dzialynskischen Bibliothek zu Kurnik verwahrt wird). Nach
der Bemerkung aufl 8. 14, wo sich eine wichtige Nachricht iiber alte
polnische Lieder findet, darf man annehmen, dafs noch weitere der-
artige Verweise auf die polnischen Sitten im Vergleich zu der alt-
romischen im Buche geboten waren. !

6) Rykaczewski, relacye nuncyuszéw I, 128, ferner ebenda 169.

und #hnlich #ufsert sich zehn Jahre spiiter der Venetianer
Lippomano,”)

Gehen wir die einzelnen Stiinde durch, so ist natiir-
lich der Clerus in erster Reihe zu nennen. Aber es war
doch wohl nur die hthere Geistlichkeit, die {lber den Dbis-
herigen Stand hinausstrebte, Sie ergiinzte sich aus den
grolsen und reichen Adelsfamilien, und nur diesen war es
in der Regel mdglich, durch Reisen in das Ausland sich
fortzubilden. Doch waren die Thore Unbemittelten auch
nicht verschlossen, wenn sie sich auszeichneten. Wir haben
an Erasmus Ciolek, genannt Vitellius, ein geradezu klassi-
gches Beispiel, wie hoch ein Mann niederer Herkunft zu
steigen vermochte,

Man wird sagen kénnen, dafs lediglich solche Geist-
liche fordernd in die Culturentwicklung ihres Volkes ein-
griffen, die sich durch hohe Geburt, hohen Rang oder un-
gewOhnliche Begabung auszeichneten. Von den Gnesener
Erzbischifen hat Johann Faski bereits eingehende Wiirdigung
erfahren. Von seinen Nachfolgern %) die vielfach bedeutende
Perstnlichkeiten waren, hebe ich Andreas Krzycki hervor,
den gelehrten Humanisten und Poeten, der mit Erasmus
von Rotterdam Ofters in Briefwechsel stand und von diesem
in einer allerdings nach hofischer Schmeichelei klingenden
Weise mehrmals sehr gelobt wird.”) Jedenfalls war es ein
feingebildeter und begabter Mann, welcher auch der Bau-
kunst besondere Theilnahme entgegenbrachte. Wir besitzen
einen Vertrag, den er, als er noch Bischof von Plozk war,
15631 mit dem rOmischen Architekten Bernardino de Gia-
notti'®) wegen eines Neubaues der Kathedrale von Plozk ab-
schlofs!!) und der in mehr als einer Richtung bemerkens-
werth ist. Fr soll sie in drei Jahren fertigstellen, und
zwar entweder nach der alten Weise — man sieht, der
Bischof kann sich so ganz doch noch nicht von der Gothik
losreilsen — oder nach derjenigen, welche er, der Architekt,
vorschlagen wird; so lang und breit soll die Kirche werden,
wie sie frither war, oder wie es dem Bischof — der sich
danach eingehend um den Bau kiimmerte — gut scheinen
wird.1?) Auf Krakauer Vorbilder wird ausdriicklich Bezug
genommen — man sieht, welchen Binflufs der polnische
Konigshof ausiibte — und einen schinen Glockenthurm soll
er auffithren, wie es die Zeichnung ausweisen soll.'¥) Das
herrliche Grabmal, welches das Andenken des Krzbischofs
im Gnesener Dom wach erhiilt, ist bereits oben erwiihnt,
Auch dem niichsten Gnesener Erzbischof, Johannes Latalski,
wird banliche Thiitigkeit nachgerithmt¥) und dafs ein weite-

7) Negli studi delle lettere non sono molto eccellenti, perché
non curano tropgo @’ impiegarvisi. Albéri, relazioni XIV. 8. 284,
8) Ueber die Bauthiitigkeit des Erzbischofs Matthias Drzewicki
(15312-—1535} vgl. Rzepnicki, vitae praesulum Poloniae. Posen 1761, I.
112,

S.

9) Erasmi Roterod. opera. Tom. ITL. Basel, 1540. 8. 577, 610,
754, 813, 817, 936, 1027, 1091. Am 5. October 1525 schreibt z. B.
Erasmus an Andreas Krzycki (8.577), dafs der Bischof ,in musarum
pratis et in rhetorum palestris et in theologorum adytis non infelici-
ter versatum esse.*

10) Derselbe baute auch die Kathedrale von Wilna (1534 und
1536). Vgl. Sprawozdania komisyi IV. 3. 8. LXV,

11) Sprawozdania komisyi IV. 1. 8. IL. f.

12) Vel antiquo modo, vel alio, quem ipse ostendet, tam lon-
gam et latam, prout fuit prior, alias prout reverendissimo domino
episcopo placebit.

13) Turrim alias campanile pulchrum aedificabit, prout erit in
monstra,

14) Rzepnicki, a. a. 0. I, 8. 115,
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rer Erzbischof, Nikolaus Dzierzgowski, sich selbst (1554)
ein schines Denkmal besorgte, haben wir schon gesehen. —
Unter den Posener Bischifen ragt Johannes Lubraiski durch
seine mannigfachen Beziehungen 2zu den Humanisten und
durch die Griindung einer Akademie in Posen hervor, In
der Ausgabe des Valerius Maximus, welche Aldus Romanus
1502 besorgte, finden wir einen Brief desselben an unsern
Lubraniski,') und ebenso widmete ihm Rafaele Regio zwei
Klassiker- Ausgaben, und zwar in den begeistertsten Lob-
reden.?) Bischof Benedict Izdbienski liels durch den uns
wohlbekannten Architekten Giovanni Battista di Quadro in
Kriben vor 15652 einen Schlofsbau errichten® und von Bi-
schof Andreas Czarnkowski ( 1562) heilst es, dals er sich
eifrig mit der Anlage von Gebiiuden und Girten beschiiftigt,
das bischofliche Schlofs in Posen wesentlich umgestaltet und
daneben einen italienischen Garten habe entstehen lassen.4)
Unter den Posener Domherren jener Zeit ragt Johann Kocha-
nowski als namhafter, vielgefeierter Dichter hervor,

Die grofse Masse der polnischen Geistlichkeit aber war
damals in arge Sittenlosigkeit verfallen,% sodafls die Vertre-
ter der strengkatholischen Richtung nicht bitter genug zu
klagen hatten, withrend wir von einer guten Kehrseite dieses
iiblen Bildes nicht viel erfahren.

Mit dem Clerus Hand in Hand ging der Adel, auch
hier fiel die grofse, breite Masse aus. Nur die Vorneh-
men und Reichen waren es in der Regel, welche Kiinste
und Wissenschaften pflegten. Die Gorkas und andere Fa-
milien habe ich schon oben genannt. Hier michte ich
nachtragen, dafs die fiirstliche Hofhaltung, welche die Gor-
kas fiihrten,%) so weit ging, dafs sie ihre eigene Musik-
capelle sich hielten, Wir erfahren dies aus einem Brief-
wechsel, den Graf Stanislaus Gorka 1585 mit Herzog Georg
Friedrich von Preufsen fiihrte, weil drei seiner Musiker
ihm entwichen waren und sich nach Konigsberg gewendet
hatten.”) Der Palast, den die Familie in der Wasserstrafse
in Posen besals, war ungemein verschwenderisch ausge-
stattet; es wird uns erziihlt, dals alle Rinnen aus Messing
waren und auf dem Dach von Kupferplatten ein Teich her-
gestellt war, den Fische aller Art fiillten.5)

Liebe zur Kunst bethiitigte der Adel aber im weiteren
Mafsstabe nur durch die Errichtung schoner Grabdenkmiller.
Ein Schlofsbau, wie der in Goluchow, ist vereinzelt, im

1) Ciampi, bibliografia critica. I. 8. 6 w. III, 2.

2) Ebd. 11, 191 und I11. 1 f.

3) Vgl. Urkundliche Beilage Nr. 28.

4) Lukaszewicz II, 46 und 212,

5) Vgl. die umfangreiche reformationsgeschichtliche Litteratur,
Wie arg die Kloster verwildert waren, zeigen u. a. die Breven des
Papstes Pius IV. an den Gnesener Erzbischof Johann Przergbski
vom Jahr 1561 (Ehrenberg, Urkunden und Actenstiicke 8. 90 ff.)
und die desselben Papstes an den Erzbischof Jakob Uchanski vom
Jahr 1563 (Wierzbowski, Uchansciana I. 55 ff.). Einen lehrreichen
Blick in das Klosterleben damaliger Zeit lifst uns die Verhandlung
ggﬁen den Lubiner Abt Paul Choynacki vom Jahr 1566 thun.
(Ehrenberg, a. a, 0. 8. 201 fI)

6) Auch die Bibliothek in Kurnik geht auf einen Gorka, den
Posener Wojewoden Stanislaus zuriick,  Raczynski, Wspomnienia
Wielkopolski 8. XXVI. ff,

7) Staatsarchiv Konigsberg, Herzogliches Briefarchiv, Pole?,
Weltliche, und Ostpreufsischer Foliant ﬁg 8. 143. Lukaszewicz 11,
221 erwiihnt, dafs 1575 ein Trompeter des Wojewoden Stanislaus
Gorka ermordet wurde,

8) Lukaszewicz 1. 34, — Es ist bedauerlich, dafs wir die Re-
visionsberichte von 1565 nicht kennen.

allgemeinen leben die Kdeln des Landes?) in ihren ein-
fachen, niedrigen Holz- und Lehmhiitten weiter.

Es wird uns ausdriicklich durch Grazian, den Secre-
tir und trenen Begleiter des grofsen in Polen wiederholt
lange thiitig gewesenen Cardinals Commendone bestiitigt,
dals Hiluser von Stein in Polen selten seien.'?) Und Kromer
weils von den Herrensitzen weiter nichts zu melden, als
dals sie besser als die elenden Buden der Bauern seien.!t)

Unter den Stidten waren einige in entschiedenem Auf-
blithen begriffen, aber es waren eben nur einige. Nament-
lich Posen erfreute sich wachsender Bedeutung, steigender
Wohlhabenheit und innerer Lebendigkeit. Eine Stadt, die
einen Bau, wie das Posener Rathhaus auffiihren konnte, ist
unmdglich eine barbavische, halbeivilisirte zu nennen und
ein Blick in ihre damaligen Rechnungsbiicher, Rathsproto-
colle und Correspondenzen geniigt, um zu erkennen, eine
wie tiichtige Kraft in der Biirgerschaft wirksam war.'?) Die
giinstige geographische Lage an der Kreuzung zweier Han-
delsstralsen, an einem schiffbaren Flufs und an der Grenze
zweier grolsen Reiche wulste sie voll auszuniitzen; sie er-
scheint als wichtiges Verkehrsglied und als Vermittlungs-
platz zwischen Ost und West, und die Zahlen der hier ver-
kehrenden Fuhrwerke filhren eine beredte Sprache.!®) Von
einigen Familien, z B. den Rydts, wird erzihlt, dals sie
ungewdhnliche Besitzthiimer errungen haben.'t) Die Verwal-
tung der Stadt war eine geordnete und sorgfiiltige; lange
Zeit widmete ihr seine Krilfte ein Mann Namens Blasiug
Winkler, der in jeder Beziehung eine bedeutende Perstn-
lichkeit gewesen sein mufs.'®) Dals man in den leitenden
Kreisen einen weiteren Blick hatte, zeigt sich u. a. daran,
dafs man einem Sohne der Stadt zum Studium in Paris
aus Offentlichen Mitteln einen Zuschuls, eine Art Stipendium
bewilligte.'%)  Geistig regsame Miinner, wie Kustachius Trepka,
der Uebersetzer einer Tragidie des Seneca, hielten sich hier
auf.!?) In den Ziinften herrschte ein eifriges Leben, und recht
ansehnliche Kunstwerke gingen aus den Hiinden ihrer Mit-
glieder hervor,

Gegen Ende der Regierung Sigismund Augusts begann
man 8o lebhaft massive Hiuser aufzufithren, dals eine starke
Preissteigerung in Baumaterialien eintrat und der Rath sich
15656 gendthigt sah, eine Taxe fiir Ziegel, Kalk und Mau-

9) Ueber die Lebensverhiiltnisse des polnischen Adels vgl. die
ausfiihrlichen Schilderungen des Julius Ruggiero, Rykaczewski, rela-
cye nuncyuszéw 1. 125 T,

10) Gratian, de scriptis invita Minerva IL 120.: pam rarae
apud Polonos e lapidibus domus. E ligno, suppetentibus abunde
materiam vastis ac frequentibus silvis, extruunt; nee id genti stu-
g;um laxe aut omate habitandi. Vgl auch Urkundliche Beilage

r. 38.

11) ed. Pistorius 8. 88: In his case sunt ligneae vel luteae,
humiles, pleraeque omnes stramentis, nonnullae asserculis intecte,
praeter praedia domosque dominorum, quae ampliores sunt et
cultiores,

12) Ich verweise hier im allgemeinen auf die verdienstlichen
Forschungen A. Warschauers in der Zeitschr, der hist, Ges. f. d.
Prov. Posen und auf desselben Stadtbuch von Posen; Posen 1892,

13) Lukaszewicz I, 221 ff.

14) Lukaszewicz 1. 221 und 320 ff,

15) Vgl iiber ihn z B. Zeitschr, d. hist, Ges. f. d. Prov. Posen,
II1. 8. 5 f. und besonders 431 ff.

16) Johanni filio Alberti Joseph ad studia Parrisias proficiscenti
jussu magistratus 28 fl. 10 gr. Staatsarchiv Posen, Dep. Posen, Stadt-
rechnungen 15649 Blatt 18b,

17) Vgl iiber ikn u. a. Ciampi II. 168.
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rerarbeit zu erlassen.!) Lukaszewicz berechnet, dals sieben
Achtel der Hituser massiv waren.

So kam es, dals die Stadt auch auf Fremde einen gu-
ten Hindruck machte. Alessandro Guagnino sagte von ihr,
dals sie durch sehr schone, aus Haustein errichtete Hiluser
sich auszeichne,?) und selbst einem so weitgereisten und
feingebildeten Manne wie dem Cardinal Commendone ent-
lockte sie in einem zu Posen geschriebenen Briefe vom
1. October 1565 die Worte, dals sie sehr volkreich sei,
Krakau durchans gleiche und viele schiine Kirchen besitze.?)
Wenn man erwiigt, dals dieses Schreiben an den Cardinal
Altemps, eine gewils unparteiische und uninteressirte Per-
stnlichkeit, gerichtet war, so wird man die hohe Bedeutung
eines solchen Lobes, wie es in diesen Worten liegt, nicht
verkennen. In den Vorstddten freilich iiberwog noch ganz
der Holzban, sonst hiitte nicht im Jahr 1569 eine Feuers-
brunst auf der Wallischei usw. binnen vier Stunden 255
Hituser vernichten ktnnen.t) Auch hatte noch im Jahre
1590 der Konig Posener Einwohnern den Bau massiver oder
halbmassiver Hiuser einzuschiirfen.?)

Ganz anders und viel schlimmer sah es freilich mit

den kleineren Stiidten der Provinz aus. Nach der Ver-
gicherung Kromers® und der beiden Italiener Grazian?)
und Alessandro Guagnino 8) waren sie meist aus Holz er-
baut und entbehrten fast durchweg der Befestigung.?)

Nur Kosten, Fraustadt und Bromberg hoben sich durch
Wohlhabenheit und geordnete Verwaltung aus ihrer Zahl
heraus.'%) Die Fraustiidter, durchweg Deutsche, gingen so-
gar daran ein miichtiges Gotteshaus aufzufiihren, dessen
Umfang fast an die grolsen Kirchbauten des gliicklicheren
Westens erinnert; der Thurm gilt noch heute als der hichste
der ganzen Provinz. Dagegen versichert uns der Italiener
Alessandro Guagnino ausdriicklich, dals Gnesen,!'!) Krusch-
witz, Nakel, Rogasen, Meseritz, Schildberg nsw. Holz-Stiidte
geien1?), und nirgends fast finden wir eine Spur, dals wir
uns von ihnen eine bessere Vorstellung als die diirftiger,
kitmmerlicher Landstidte zu bilden haben.!®)

1) Lukaszewicz 1. 32,

2) ed, Pistorius (Basel 1682), 8, 28: Aedes in ea pulcherrimae,
insigniterque ex lapidibus sectis constructae.

3) Pamigtniki z czaséw Zygmunta Augusta, Wilna 18471851,
Bd. II. 8, 291. Auch Ruggiero nennt Posen ,sehr schin®. Ryka-
czewski, relacye nuncyuszow 1. 195.

4) Zeitschr, der histor. Ges. f. d. Prov, Posen 1II. 8.

5) Vgl. die sehr interessanten Mittheilungen Warschauers ebd.
IIL. 18 ff,

6) ed. Pistorius 8, 87: In cetern quoque Polonia non infre-
quentin sunt oppida (aut si vicos appellare malumus) plerague sine
ullis moenibus nec nisi ligneis edificiis praeter templa et castella
sive arces adjunctas.

7) Gratian, de scriptis invita Minerva II. 129 (siehe oben
8. 302). Vgl auch Urkundliche Beilage Nr, 33.

8) VgE iiber ihn den Aufsatz von Cipolla, den ich nur nach
der eingehenden Besprechung durch Hafsencamp, Zeitschr, d. hist.
Ges, f. die Prov. Posen 1II. 478 fI. citieren kann.

9) Man meinte, dafs das Reich geniigend durch die Brust der
waffenfilhigen Polen geschiitzt sei. Vgl. die Relation Lippomanos,
Albéri, Relazioni degli ambasciatori Veneti, Florenz 1862. X1V, 292,
sowie Urkundliche Beilage Nr. 33

10) Guagnino, ed. Pistorius 8. 28—30.

11) Dies bestiitigen die beiden Ruggieroschen Beschreibungen.
Rykaczewski, relacye nuncyuszéw. I. 125 und 195,

12) Guagnino a. a. 0. 8. 28—30. Vgl. auch Ruggiero, a. a. 0. 125,

13) Die Stadt Schrimm besals angeblich eine eigene Bibliothek,
als Geschenk Konig Sigismund Augusts. Raczynski, Wspomnienia
Wielkopolski 8. 301

Am schlimmsten stand es natiirlich mit der niederen
Landbevolkerung,!*) und nur unmittelbar vor den Thoren der
Provincialhauptstadt mag sie sich zu besseren Lebensbe-
dingungen erhoben haben.!5)

Hinsichtlich der Austattung der Wohnungen diirfen wir
fiir alle Stinde gemeinsam annehmen, dals sie mit wenig
Ausnahmen sich in den allerengsten Grenzen bewegte und
Comfort ein unbekannter Begriff war.1%) Ausdriicklich rithmt
Grazian, ein unbefangener Beobachter, die grofse, altviite-
rische Einfachheit, die tiberall, besonders in der Herrichtung
der Tafel und des Bettes herrsche, und stellt sie in schar-
fen Gegensatz zu dem in Ifalien fiblichen Luxus;%) ja Lip-
pomano berichtet uns, dafs viele Polen gewohnt seien, auf
dem Tisch oder auf der Erde zu schlafen, indem sie als
Bett ihre eignen Kleider und als Kopfkissen den Pferde-
sattel niihmen.'®) Um so grofser war freilich die Pracht
und die Verschwendung, die man bei der Kleidung beob-
achtete. Bereits 1535 hatte man in Posen eine Kleider-
Ordnung erlassen,'?) aber wohl, wie meistens in solchen
Fillen, ohne jeden FErfolg. Die Franzosen, welche 1574
anliifslich der Konigswahl Heinrich Valois’ bei Meseritz die
polnische Grenze {iberschritten, waren hier und in Posen
ganz erstaunt fiber den ungeheuren Aufwand, der ihnen be-
gegnete und durch den sich besonders Graf Stanislaus Gorka
hervorthat.?®) Grazian bemerkt, dafs sich die Polen darin ge-
fielen die Fremden nachzuahmen; so kleideten sie sich theils
ungarisch, theils italienisch, theils franzosisch, theils tiir-
kisch, theils heimisch.?!) Und auch Kromermacht auf diese Sucht
aufmerksam.*?) Sie stand in offenbarer Wechselwirkung mit
dem Mangel an einer eigenen leistungsfihigen Kunstindustrie;
nur Rohmaterialien wurden aus dem Reiche ausgefiihrt, alle
kostbareren Handarbeiten mulste das Ausland liefern.??)

Fassen wir zum Schlufs alles zusammen, so sehen wir,
dals aus der grofsen Masse des polnischen Volkes in jener
Zeit nur ein Kreis iisthetischer Feinschmecker hervorragte,
dafs sich aber im fibrigen eben erst die hoffnungsfreudigen,
verheifsungsvollen Keime einer htheren nationalen Cultur
unter der fiirsorglichen Pflege der obersten Bevilkerungs-
gchichten zu entwickeln begannen, dafs glinzende und stau-
nenswerthe Frilchte gezeitigt wurden, dals aber die neuen
Pflanzen tiefe Wurzeln von dauernder Lebenskraft noch

nicht zu fassen vermocht hatten.
(Fortsetzung folgt.)

14) Kromer, ed. Pistorius, 8. 88 (siche oben 8. 392).

15) Von der Hinterlassenschaft eines Bauern in dem dicht vor
Posen gelegenen Kundorf berichtet Lukaszewicz 1. 173,

16) Vgl. Ruggiero, Rykaczewski, relacye nuncyuszéw I. 170.

17) Urkundliche Beil%a Nr. 34.

18) Albéri, XIV. 8. 283,

19) Lukaszewicz 1. 107 fI,

20[! Noailles, Henri de Valois II. 8. 407—409. Lukaszewicz 11,
219, Literatur iiber die Empfangsfeierlichkeiten in Krakau u. a. bei
Ciampi L. 5 f.

21) Gratian, la vie du cardinal Commendon. Paris 1694. 8. 449.
Aehnlich Lippomano, Albéri XIV. 283

22) A, a. 0. 8. 89: Externa enim magis quam domestica ad-
mirantur,

23) Kromer, a. a. 0. 8. 95 (sehr ausfiihrlicher und wichtiger
Bericht). — Lippomano bei Albéri XIV, 276 und 279 f. — Rug-
gileror. Rykaczewski, relacye nuncyuszow I. 132 und ferner ebd.
211 1.

Zoitschrift f. Bau

Jahrg., XLIIIL
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Hoffmann, Die Kirche in Rasdorf.
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Die Kirehe in Rasdorf.

Von Baurath Hoffmann in Fulda.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 42 und 43 im Atlas.)

Von Fulda in norddstlicher Richtung etwa 26 Kilometer
entfernt, liegt an der ehemals bedeutenden Handelsstralse, die
von Frankfurt a/M. iiber Fulda und Eisenach nach Leipzig fiihrt,
in einer anmuthigen, hiigeligen Gegend, die noch den ndrdlichen
Auslinfern der Rhin angehiirt, im Flulsgebiet der Werra das
freundliche Pfarrdorf Rasdorf. Die daselbst befindliche, zu Ehren
des hl. Johannes und der hl. Chcilia geweihte friilhere Sfifts-
kirche, welche sich weithin durch ihren 54 m hohen Thurm
bemerklich macht,. gehirt sehr verschiedenen Zeiten an und hat
eine durch mehrere Jahrhunderte reichende Baugeschichte. In-
schriften und Jahreszahlen finden sich an der Kirche nicht vor;
auch die geschichtlichen Nachrichten fiber sie sind aulserordent-
lich spirlich. Aus Schannat in  Ditceses Fuldenses“ Seite 211
bis 2156 und aus den Acten des bischdflichen Generalvicariats
in Fulda ergiebt sich folgendes,

Die erste Erwiihnung des Conobium oder auch des Mona-
sterium Rathestorp geschieht in dem zu Retzbach am Main 815
zwischen dem Bischof Wolffger von Wilrzburg und dem Abte
Radgar von Fulda abgeschlossenen Uebereinkommen. Im Jahre

977 wurde das Monasterium zu Gunsten seines Probstes Egbert,

des Kanzlers Ottos III, in ein Collegium von zehn Canonikern,
die Klosterkirche in eine Stifts- oder Collegiatkirche verwandelt.

In einer Eingabe, welche etwa im Jahre 1810 die Ge-
meinden Rasdorf, Griisselbach und Setzelbach an das Metropo-
litangericht in Aschaffenburg eingereicht haben, und die von
dem Anwalt Orth, jurium doctor, unterzeichnet ist, heilst es,
die Stiftskirche sei im zehnten Jahrhundert erbaut worden. Bei
Schannat wird am angezogenen Ort auf Grund der Hauschronik
des Stiftes im Jahre 1274 die Stiftskirche ,Ecclesia collegiata
vetustate collapsa“ genannt und erwiihnt, dafs ihre Wiederher-
stellung auf Kosten der Pribenden der Canoniker bewerkstelligt
worden sei, wodurch diese bedeutend geschmillert worden seien.
Man wird nicht fehl gehen, wenn man annimmt, dafs der in
der Hauschronik vom Jahre 1274 erwiihnten Wiederherstellung
die frithgothischen Theile des Baues, also der obere Theil der
Arcadenmauer des Mittelschiffes, die Seitenschiffe, das Querschiff
und der Chor angehbren.

Infolge seiner Lage an einer bedeutenden Handelsstralse
hatte Rasdorf zu verschiedenen Zeiten von Kriegsliuften zu lei-
den. So wurde es im Jahre 1525 im Baunernkriege von land-
griiflich hessischen Truppen besetzt (Goefsmann, Beitriige zur
Geschichte des vormaligen Firstenthums Fulda). Nach einem
in der .Landesbibliothek zu Fulda befindlichen handschriftlichen
Buche hat im dreifsigjihrigen Kriege am 31. August 1631 das
»Hessenkriegsvolk® im Stift Fulda grofsen Schaden gethan, auch
Hiinfeld, Rasdorf und viele Dirfer ,drumher® sowie die Kirchen
ausgepliindert. So erkliirt es sich wohl, dafs Werke der Klein-
kunst aus fritherer Zeit in der Rasdorfer Kirche nicht vorhanden
sind; sie werden, falls ihrer vorhanden waren, in den Kriegs-
zeiten zerstirt oder geraubt worden sein.

Der iilteste Theil der Kirche ist der gruftartige Einbau
im westlichsten Joche des Mittelschiffes, der entschieden noch
der romanischen Zeit angehdrt. Er Offnet sich mit zwei Siiulen
und drei Arcaden nach dem Mittelschiff; mit den Seitenschiffen

(Alle Rechte vorbehalten.)

verband ihn je eine, jetzt zugemauerte Arcade, Die Sohle der
stimmigen, einschliefslich der Capitelle nur etwa 2 m hohen
Siulen der Ostseite, deren Schiifte sanft geschwellt sind, liegen
jetzt 55 cm tiefer, als der spiiter erhthte Fulsboden der Schiffe.
Die Siiulenbasen i#ihneln der attischen; jedoch ist auch die
unterste Platte nicht quadratisch, sondern kreisrund und somit
ohne Eckblitter. Die Capitelle sind mit einer Reihe niedriger
akanthusartiger Blitter sowie mit allerlei rohen Thier- und
Menschenfiguren verziert. Withrend die Deckplatte des einen
Capitells einfach profilirt ist, befindet _sich an der anderen ein aus
stehenden Blittern und Rosetten zusammengesetztes Ornament.
Diese Siiulen und namentlich ihre Capitelle machen einen hichst
alterthimlichen Eindruck, sodals man versucht ist, ihnen ein
ungewdhnlich hohes Alter zuzuschreiben. Einen ziemlich siche-
ren Anbhalt zur anniiherenden Bestimmung ihres Alters bietet
aber das laufende Orpament des aus einer Schriig- und einer
Deckplatte bestehenden Kimpfers der zwischen dem Mittelschiff
und dem siidlichen Seitenschiffe befindlichen Arcade, das schwer
zugiinglich, aber den Siulen offenbar gleichaltrig ist. Dieses
Ornament besteht aus Thierfiguren und streng romanisch stili-
sirtem Blattwerk. In der Kirche der am Zusammenflufs der
Fulda und der Edder belegenen ehemaligen Benedictinerabtei
Breitenan sind die Kémpfer der Arcadenpfeiler genau ebenso
profilirt und in derselben Weise mit laufenden Ornamenten ver-
ziert, Da nun Breitenau im Jahre 1113 gegriindet und 1142
vollendet worden ist, kann man mit Sicherheit annehmen, dals
der Ostliche Theil der Rasdorfer Kirche zu Anfang oder in
der Mitte des 12. Jahrhunderts, etwa um' das Jahr 1125 er-
baut worden ist. Mit dieser Annahme stimmt der Umstand
iiberein, dafs die Arcaden des Einbaues, wie bei Breitenau,
halbkreisformig iberwdlbt sind, und dafs noch andere Thiir-
und Fensterdffnungen vom Westtheile des Mittelschiffes halb-
kreisfirmig geschlossen sind.

Ein aus einer einfachen Tonne bestehender, unter dem
westlichen, gruftartigen Einbau befindlicher Keller scheint spi-
terer Zeit anzugehtren, denn der nitrdliche Arcadanpfeiler setzt
sich bis in den Keller fort. Es liegt demnach die Vermuthung
nahe, dafs der jetzige Fulsboden des Kellers die urspriingliche
Hohe des Fufsbodens des gruftartigen Einbaues ist.

Dem zweiten Bauabschnitte sind die Arcaden des mittleren
Schiffes vom Langhause zuzuschreiben, und zwar nur der untere
Theil, etwa bis zum steinernen Gesims. Die Arcaden bestehen
aus drei Paar Siulen und einem Paar Pfeilern, einem in Hessen
seltenen Motive, das aber nordwirts an der Weser, am Harz usw.
in der romanischen Zeit hiiufig vorkommt. Die Pfeiler nehmen,
von Westen gerechnet, die dritte Stelle ein. Auch der Fufs-
boden der Schiffe lag frither tiefer und ist im westlichsten Joche
etwa 10 em, im fbrigen Theile des Schiffes etwa 35 em erhtht
worden, Diese Malse ergeben sich dadurch, dafs die Unter-
kanten der betr. Stulenbasen jetzt 10 bezw. 35 cm unter der
Oberkante des Tulsbodens liegen.

Wiihrend die Platten der Siulenbasen des westlichen Ein-
baues kreisrund sind, haben die Grundplatten der Arcadensiiulen-
basen im Mittelschiff quadratische Grundform. Die attische
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Basis der westlichsten Stule der Sildreihe zeigt aulserdem die
fiir die Zeit des Uebergangsstiles charakteristische unterschnittene
Hohlkehle und Eckblitter. Die Stiulenbasen der beschriebenen

Art gehiren aber der spiteren romanischen Zeit und dem Be-
ginn des Uebergangsstiles an, einer Zeit, fir die in der Gegend
unseres Baues frithestens die Zeit um das Jahr 1200 anzu-
Die Schiifte dieser Siulen haben geringe

nehmen sein  wird.
Anschwellung.

Die  Capi-
telle der sechs
Siulen des Lang-
hauses sind sehr
bemerkenswerth.
Sie sind unter
sich verschieden,
jedoch  sfimtlich
mit Blattwerk,

Ranken und
Schnecken  ver-
ziert. Die Deck-
platte einer von
diesen Situlen ist
mit laufendem
Ornament
sehen, die Deck-
platten der fibri-
gen Siulen sind
einfach profilirt.
Ist auch das
Blattwerk wmit
den Schnecken
und Ranken der
Capitelle  unbe-
holfen in Erfin-
dung und Aus-
fihrung, so ist
an ihnen doch
noch deutlich zu
erkennen,dals sie
Nachbildungen
des antiken ko-
rinthischen und ionischen Capitells sind. Wenn diese Orna-
mente auch nicht so schtn und zierlich, wie an den Capi-
tellen der Fuldaer Michaeliskirche gearbeitet sind, so liegt
doch die Vermuthung nahe, dafs, wenn nicht die so gliicklich
erhaltenen Siulencapitelle der Michaeliskirche selbst, so doch
andere gleichaltrige und gleichartige Arbeiten dieser Art, welche
ohne Zweifel an der ehemaligen Klosterkirche in Fulda sich
befanden, den in Rede stehenden Rasdorfer Capitellen als
Vorbild gedient haben. Es ist daher denkbar, dafs die Ca-
pitelle trotz ihres alterthitmlichen Ansehens gleichaltrig mit den
Basen der betreffenden Siulen sind und ebenfalls der Zeit des
Beginns des Uebergangsstils, d.i. der Zeit um das Jahr 1200,
angehdren, zumal Basen, Schiifte und Capitelle genan auf ein-
ander passen und nicht etwa als spiiter nachgearbeitet erscheinen.
Mit der Annahme, dafs der untere Theil der Arcaden des
Mittelschiffes dem ersten Viertel des 12. Jahrhunderts zuzu-
schreiben sei, steht nicht im Widerspruch, dafs diese Arcaden
spitzbogig gewolbt sind, denn spitzbogige Gewdlbe kommen schon

yer-
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an der in ihren Haupttheilen um 1200 erbauten Stiftskirche in
Fritzlar vor.

Die simtlichen iibrigen Theile der Kirche in Rasdorf ge-
hiren dem gothischen Baustile an, und zwar mit Ausnahme der
oberen Geschosse des Vierungsthurmes der Friihgothik. Es ist
zu vermuthen, dafs, als die friihgothischen Theile, d. h. die
Aufsenmauern der Seitenschiffe, das Querschiff mit der Vierung
und der Chor mit der Sacristei erbaut wurden, die damals sonst

vorhandenen
Bautheile der
Kirche, nament-
lich der friither
unzweifelhaft
vorhanden gewe-
sene Chor abge-
brochen worden
waren. Darfiber,
wie die abgebro-
chenen Theile be-
schaffen gewesen,
fehlt es an jeg-
lichem Anhalt;
iiber die Grund-
form des Chors
wiirden vielleicht
Aufgrabungen
Aufschluls ge-
ben, die aber
nicht ohne Auf-
hebung der jetzi-
gen  Fulsboden-
beplattung der
Kirche wiirden
vorgenommen
werden kinnen,

Bei dem Um-
bau in der friih-
gothischen Zeit,
welcher vermuth-
lich auch ein Er-

weiterungsbau
war, wurden die Arcadenmauern des Mittelschiffes bis zur Hohe
der Chormauern gefiithrt, und Chor, Querschiff, Mittelschiff sowie
die (iebel des Quer- und des Mittelschiffes mit einem durch-
laufenden, gleichartigen Haupigesims versehen. Das friihgothi-
sche Mafswerk ist in dem Obergaden des Mittelschiffes noch in
allen Fenstern erhalten. In den Seitenschiffen zeigt friithgothi-
sches Malswerk nur das westlichste Fenster der Siidseite. Im
siidlichen Querschiff ist das Malswerk des Giebelfensters heraus-
gebrochen, in den fibrigen Fenstern des Querschiffes ist es da-
gegen noch erhalten. Auch die Fenster des Chores haben alle
noch ihr Mafswerk bewahrt, bei einigen ist es an der Aufsen-
seite mit Halbsiiulen besetzt.

An der Siid- und an der Nordseite des Querschiffes befinden
sich die mit niedrigen Spitzbogen iiberwdlbten Haupteinginge,
welche an den Schriigungen der Gewiinde mit Siulchen und Hohl-
kehlen versehen sind, Die Capitelle der Portalsiulehen sind mit
frithgothischem Laubwerk geschmiickt. Im Inneren der Kirche
finden wir sowohl an den Vierungspfeilern wie an dem Chore,

26"
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der gegen die Vierung und die Schiffe um mehrere Stufen er-
hoht ist, Dienste, deren Basen und Gesimse einfach profilirt
gind; an zwei Diensten im Chor sind die Capitelle mit Laubwerk
verziert.

Der friihgothische Theil der Kirche, der Masse nach der
grofste Theil derselben, mag in der Zeit um 1250 erbaut
worden sein. Ks ist sehr wahrscheinlich, dals dieser Theil des
Baues, wie bereits im geschichtlichen Ueberblick erwiihnt, auf
Kosten der Priibendén der Canoniker bewerkstelligt worden ist.
Der jiingste Theil besteht offenbar aus den oberen steinernen
Geschossen des Vierungsthurmes. Das vorletzte Geschols zeigt
vier spitzbogig iiberwtlbte Lichttffnungen ohne Malswerk; das
oberste Geschols hat acht Lichtdfinungen, deren zweitheiliges

Mafswerk auf schon spiitgothische Zeit, vielleicht auf die Zeit
um 1400 hinweist. Obwohl der Thurm mit seiner Westseite
nur auf zwei Pfeilerbiindeln von 1,56 m Durchmesser ruht, seine
Construction somit eine kilhne ist, so hat sich dieselbe dennoch
gut gehalten; das Mauerwerk zeigt weder Risse noch Spriinge.

Von den im obersten Steingeschols des Vierungsthurmes
hiingenden Glocken sind drei zwar von verschiedener Griilse,
aber von gleichartiger Arbeit und Gestaltung. Sie sind olne
jede Inschrift und Verzierung, jedoch deutet ihre Form auf
ein ziemlich hohes Alter, etwa auf die Zeit von 1300 bis
1350.

Fulda, im Mirz 1892.

Hoffmann.

Die Predigtkirehe im Mittelalter.
Von Landbauninspector Hasak in Berlin.

Ueber die mittelalterlichen Kirchengrundrisse, ihren Zweck
ihre Entstehung und ihre Benutzung hervschen vielfach unter
den heutigen Kunstschriftstellern absonderliche und irrige An-
schauungen, was um so unverstiindlicher ist, als es sich doch

um die Gotteshiiuser einer Kirche handelt, die noch heute

fortbesteht, fiber deren Kinrichtungen und Gebrituche man sich
daher jeden Tag durch Augenschein und Nachfrage unterrichten
kinnte, wenn man sich anschickt, iiber jene Gotteshiiuser ge-
lehrte Abhandlungen zu schreiben. Bei chinesischen Pagoden
wiirde dies ja grofsere Schwierigkeiten bereiten und eine so
grofse Reihe von Irrthiimern leichter erkliren und entschuldigen.

Jedem Baumeister, der in seinem Fache thiitig war, wird
es ohne weiteres klar sein, dals diesen mittelalterlichen Kirchen-
grundrissen, wie auch heutzutage noch allen Grundrissen, selbst-
verstiindlich ganz bestimmte Programme zu Grunde gelegen
haben miissen, die selber wiederum der Hauptsache nach durch
den Zweck, dem das Gebiude dienen sollte, vorgeschrieben
waren. Zu dem Zweck des Gebiiudes treten Platz, Mittel,
Zeitalter, Material, Klima und Gewohnheiten als mitbestimmend
hinzu und bilden so das Programm. Soweit bei der einheit-
lichen Kirche des Mittelalters der Zweck derselbe war, mulsten
natiirlich die gleichen Grundrifsldsungen entstehen, und diese
unterschieden sich nur insoweit voneinander, als einerseits, wie
oben schon angefiihrt, Platz, Mittel, Zeitalter, Material, Klima
und Gewohnheiten verschieden waren und anderseits der Bau-
meister seine Kunst mehr oder weniger beherrschte. Man darf
nicht iibersehen: soweit der Zweck derselbe war.

BEs gab niimlich verschiedenartige Zweckbestimmungen,
welchen die mittelalterlichen Kirchen zu dienen hatten. Und
zwar nicht etwa der Zeit oder dem Orte nach verschiedene,
sondern solche, die zu gleicher Zeit und fast iiberall in der
mittelalterlichen Kirche nebeneinander bestanden. Dies iiber-
sieht man zu allermeist. Is gab Kirchen, die als bischifliche
Kirchen zu dienen hatten, und die man Dome, Miinster oder
Kathedralen nannte. Als solche hatten sie die Bediirfnisse zu
befriedigen, welche dem Bischof und seinen Domherren ihr Amt
und ihre Wirde auferlegten, in Bezug auf sie selbst sowohl
wie in ihren Beziehungen zum Volke. Andere Kirchen hatten
als Klosterkirchen zu dienen. Hierbei muflsten sie denjenigen
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Anforderungen geniigen, welche die Regel der Klostergeistlichen
und Klosterinsassen an sie stellte. Dabei entstanden verschie-
dene Lbsungen, je nachdem der Orden ein der Welt abgekehr-
tes Leben fithrte oder zur Belehrung und Einwirkung auf das
Volk gegriindet war. Die dritte und allerverbreitetste Art Kir-
chen hatte als Pfarrkirchen zu dienen, d. h. diese muflsten einer
bestimmten, nicht allzu grofsen Gemeinde sonn- und wochen-
tiglich Unterkunft gewiihren, um der heiligen Handlung bei-
wohnen, die Predigt anhdren und die Sacramente empfangen zu
kinnen. Hierbei wurden verschiedene Ausbildungen des Chores
erforderlich, je nachdem die Pfarrgeistlichen dem Weltclerus
angehirten oder Ordensgeistliche waren, da den Ordensgeistlichen
— auch wenn sie als Pfarrherren hinausgesandt wurden —
klosterliche Uebungen auferlegt waren, die der Weltelerus nicht
zu verrichten hatte und welche die Gemeinde und deren Gottes-
dienst nicht beriihrten. Warden solche Pfarrkirchen durch
grolse Stadtverwaltungen oder reiche Korperschaften errichtet,
dann trat zu dem reinen Bediirfnils einer Pfarrkirche noch die
Anforderung hinzu, bei besonderen Festen Raum filr die An-
gehorigen der verschiedenen Pfarreien der Stadt und des um-
liegenden Landes zn bieten. Diese Kirchen sollten dann die
Macht der Stadt und den Reichthum der Biirger zeigen. Sie
wurden daher zu Schau- und Prunkstiicken, die zum Gepriinge
und nicht allein dem blosen Gebrauche dienten, die die Bauten
der Nachbarstiidte iiberbieten, wombglich der Bischofskirche selbst
den Rang ablaufen sollten.

Das waren die hauptsiichlichsten Arten mittelalterlicher
Gotteshiinuser und das sind sie auch heute noch in der katho-
lischen Kirche. Jeder kann sich daher leicht von der Art
ihrer Benutzung iiberzeugen. Zu glauben, dafls diese verschie-
denartigen Gotteshiiuser durch verschiedenartige Stromungen in
der mittelalterlichen Kirche hervorgerufen seien, dals man in
der einen etwas anderes geglaubt habe, als in der anderen,
dals die Pfarrkirchen durch die evangelische Richtung in der
Kirche hervorgerufen worden seien, die Kathedralen dagegen
und die Klosterkirchen durch die katholische, das ist ebenso
irrthiimlich als absonderlich. Meistens stehen sogar Kathedrale,
Pfarrkirche und Klosterkirche dicht nebeneinander. Wer kennt
nicht den Dom und die Liebfrauenkirche in Trier und die
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kleinen Pfarrkirchen daselbst! Wer hat nicht das herrliche
Stadtbild von Erfurt in Erinnerung: auf der einen Seite der
Dom mit seinem langen Priesterchor, dicht daneben die S. Severi-
kirche mit ihrem mifsig entwickelten Pfarrchor, dem quadra-
tischen Laienhaus und den iiberschlanken Innenpfeilern, die den
freien Blick auf Kanzel und Altar kaum behindern! Und durch
die Stadt zerstreut liegen noch eine grofse Zahl kleiner Pfarr-
kirchen mit ganz zusammengeriickten Grundrissen, ohne Capellen-
kriinze und mit bescheidenen Pfarrchiren. Dicht hinter dem
St. Veitsdom in Prag fillt jedermann sofort die alte romanische
St. Georgskirche ins Auge. Wenige hundert Schritte entfernt
liegt der Strahov und in der Stadt stralsauf strafsab kleine,
ihrem Zwecke durchaus entsprechende Pfarrkirchen. In jeder
Bischofsstadt wiederholt sich dieses Bild des eintriichtigen und
unmittelbaren Nebeneinanderstehens der Kathedrale, der Pfarr-
kirchen und der Klosterkirchen, und iiberall in den vielen ande-
ren Stidten, wo keine Bischofskirchen bestehen, finden sich in
buntem Wechsel Pfarr- und Klosterkirchen friedlich nebenein-
ander. Wer konnte bei dem Anblick dieses sich bestindig
wiederholenden Zusammenstehens der verschiedenen Kirchen auf
den Gedanken kommen, fiberall und in jeder Stadt seien diese
Kirchen durch verschiedene, sich bekiimpfende und einander
entgegenstehende Richtungen entstanden? Nur derjenige, wel-
cher ganz abseits vom katholischen Leben mit vorgefalsten An-
sichten an diese sonst so selbstverstindlichen Dinge herantritt.
Kathedralen, Kloster - und Pfarrkirchen sind Gotteshiuser
derselben einheitlichen Kirche, im Mittelalter wie heutzu-
tage, die nicht durch verschiedenartige oder gar einander ent-
gegenstehende Richtungen hervorgerufen, sondern nur durch
verschiedene Bediirfnisse einundderselben Kirche bedingt wor-
den sind.

Die so irrige Beurtheilung der verschiedenartigen mittel-
alterlichen Gotteshiiuser erkliirt sich zum guten Theile wohl
daraus, dals in den Biichern sehr wenig mittelalterliche Pfarr-
kirchen abgebildet sind. Man findet dort fast nichts als auf-
wendige Kathedral- und Klosterkirchengrundrisse, und diese
bilden daher den Typus des ,katholischen Grundrisses“, wie er
gich in den Anschauungen jener Kunstschriftsteller festgesetzt
hat. Diesen nur allein haben sie im Auge und da ihnen die
Kenntnifs mangelt, welchen Zwecken die Kathedralen und
Klosterkirchen dienten, so vergleichen sie diese Kathedral- und
Klosterkirchengrundrisse mit denen der heutigen protestantischen
Pfarrkirchen — und der Irrthum ist da.

,Die katholische Kirche als solche bevorzugt in Schiffe
getheilte Processionskirchen (!) mit stark, und zwar jenseits eines
Querschiffes entwickeltem Priesterchor. Die evangelische Richtung
beschriinkt den Chor oder doch seine Sonderstellung. Wo der
Gottesdienst nicht vorzugsweise in Messe und Heiligencult bestand,
sondern die Erklirung des Wortes zur Hauptsache wurde, wur-
den alsbald Kirchen gebaut, die zur Anhirung des Wortes ge-
eignet waren, Die Bekiimpfung der Evangelischen durch katho-
lische Lehre mulste zuniichst ebenfalls durch das Wort geschehen.
Daher haben die Predigerorden, seien es nun die Dominicaner
des 13. oder die Jesuiten des 16. Jahrhunderts, die Hallen-
formen aufgenommen, um, sobald sie wieder in den ruhigen
Besitz der Geister gelangt waren, zur Mels- und Processions-
kirche gzuriickzukehren.“ So schreibt Hr, Professor Cornelius
Gurlitt im Jahrgang 1892 dieser Zeitschrift in seinen ,Bei-
trigen zur Entwicklungsgeschichte der Gothik.“
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Zuerst sei der Pfarrkirchengrundrifs erbrtert. So
unbekannt wie er ist, so ist er selbstverstindlich fast in jeder
Stadt zu finden, in grifseren Stidten hiiufig mehreremale, hiu-
fig auch auf den Ditrfern -— fiberall eben, wo einige Tausend
Christen bei einander wohnten und wohnen. Er mulfls iiberall
zu finden sein, da ja die katholische Kirche dem Christen den
Besuch des sonntiiglichen Gottesdienstes, néimlich der Messe und
der Predigt, zur strengsten Pflicht gemacht hat, Man kann
diese Vorschrift in jedem Katechismus und Beichtspiegel bei
einer Tod- oder lifslichen Stinde“ eingeschiirft finden, in allen
Katechismen und Beichtspiegeln seit 1520 wie in jedem dieser
Biicher auch in der friihen Zeit der Buchdruckerkunst von
1470 —1520, die man auf jeder grifseren Biichersammlung
noch heut aufschlagen kann. Jeder praktische Baumeister liest
dies fibrigens — um von den theologischen Beweismitteln ab-
zukommen — aus den mittelalterlichen Pfarrkirchengrundrissen
selbst heraus, auch aus denen, die der Zeit vor 1470, zuriick
bis zu den Zeiten Constantins angehiren.

Das Pfarrkirchenbediirfnifs erfordert einen Raum fiir den
Hochaltar: den Chor, vielleicht 8:10m grols, ferner Platz fiir
zwei Seitenaltiire, eine Predigtkanzel und Raum fiir eine nicht
allzugrofse Gemeinde, welche die Messe und die Predigt sehen
und horen soll. Diese beiden Theile des Gottesdienstes, Messe
und Predigt, bedingen die Gestaltung des Grundrisses. Und
zwar wird die Messe des Hauptgottesdienstes fast ohne Aus-
nahme am Hochaltar gelesen. Die Seitenaltiire kommen nur
in Gebranch, wenn mehrere Geistliche bei der Kirche vorhanden
gind, und bei besonderen Andachten. Ist niimlich die Gemeinde
fiir einen Geistlichen zu grofs, so erhiilt er einen oder mehrere
Capliine zur Hillfe, Diese miissen ebenfalls jeden Tag die
Messe lesen. Konnen sie das nicht nacheinander thun, so
benutzen sie die Nebenaltire zur selben Zeit. Processionen
finden in den Pfarrkirchen mit Weltgeistlichen nur zweimal im
ganzen Jahre statt, zu Frohnleichnam und zur Auferstehung.
Hierfilr brauchen die Bankreihen nur breitere Giinge als in
protestantischen Kirchen freizulassen. Am Grundrifs idndert sich
dadurch gar nichts. Auch bei denjenigen Pfarrkirchen nicht,
die Klostergeistliche haben, deren manche Sonntag nachmittags
—- nicht einmal beim Hauptgottesdienste — die Hostie in
Procession in der Kirche herumtragen. Dals solche Processionen
aber mehrschiffige Kirchen bedingen sollen, und dafs die katho-
lische Kirche ,Processionskirchen® bevorzuge, ist durchaus irr-
thiimlich.

Warum sollte man wegen zwei oder drei Processionen im
Jahre,' die noch dazu wenn irgend angiingig aufserhalb der
Kirche abgehalten werden, ,Processionskirchen“ bevorzugen?
Und was soll ,Processionskirche® {iberhaupt bedeuten? Warum
gollte man nicht in einem einschiffigen Raum ebenso gut herum-
ziehen ktnnen, wie in einem dreischiffigen, wenn jener ebenso
grofs ist wie dieser? Da kionnte man die Processsion doch
wenigstens {iberall sehen! Drei Schiffe baute man ein-
fach deshalb, weil man den erforderlichen Raum fiir
eine grofsere Gemeinde ohne die Stiitzenreihen nicht
zu fiberwdlben vermochte. Dieser sehr greifbare und
lediglich technische Grund ist es, keineswegs ein liturgischer®.
Und wo besseres Konnen vorhanden war, in den grofsen
Stidten, an den Bischofssitzen oder in Gegenden, die noch
von alten Zeiten her grofse Wolbungen herzustellen verstanden,
da ging man auch weitriumiger vor. Das liegt lediglich am
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Konnen der Baumeister und Werkleute, an nichts anderem, am
wenigsten, wie gesagt, an den zwei oder drei Processionen im
Jahre. Und inwiefern soll der ,Heiligencult® einen Einflufs
auf den Grundrifs in dem Sinne ausiiben, dals dieser in Schiffe
getheilt werden miifste? Hochstens stiftet eine Korperschaft
oder eine reiche Familie einen Altar zu Ehren eines Heiligen,
und dann entstehen Capellen. Daher sind solehe Capellen,
aulser bei den Kathedralen und Klosterkirchen, wo sie durch
das Programm gleich vorgeschrieben und daher gleich von An-
fang im Grundrifs organisch vorgesehen sind, bei Pfarrkirchen
allermeist splitere Anflicksel.  Zum Programm der Pfarrkirche
gehtren sie nicht, hichstens insoweit, als man z. B. am Char-
freitag einen Raum fiir das heilige Grab, zu Weihnachten einen
golchen fiir den Stall zu Bethlehem braucht, also gewisser-
malsen als Nebengelasse.

Von den schonsten Pfarrkirchen des Mittelalters diirften
ganz allgemein bekannt sein Set. Marien zur Wiese in Soest,
die Frauvenkirche in Niirnberg, Sect. Severi in Erfurt, die
Marienkirche in Herford w. a. m. (vgl. d. Abb. auf 8. 411/12).
Ueber die Unmenge der unbekannteren spiter. Wenn man vorab
diese Grundrisse betrachtet, die als vorziigliche Losungen der
Aufgabe angesehen werden kinnen, so wird man finden, dals
der Raum filr die Andiichtigen iiberall fast quadratisch gestaltet
ist, wodurch er die Menge in moglichster Nihe und thunlichst
gleichmiifsig um einen Punkt, die Kanzel, die an einem Pfeiler
angebracht ist, zu schaaren gestattet. Dieser quadratische Grund-
rifs bedarf aueh zu seiner Ueberwdlbung am wenigsten Pfeiler-
einstellung, und letztere ist in ihm die moglichst gilnstige fiir
den freien Ausblick auf die Kanzel. Dals dies ein Predigt-
kirchengrundrifs ist — und zwar der allerpraktischste und un-
gekiinsteltste, lenchtet ohne weiteres ein. Heutzutage geht man
anders vor: man sucht den Mittelraum zu vergrifsern; man
riickt die Pfeiler ganz an die Winde oder baut unter Vermei-
dung aller Pfeiler im Innern in Kreuzform.

Welchen fiberwiegenden Werth man bei den angefiihrten
Grundrissen gerade auf die Predigt gelegt hat, d. h. auf die
Moglichkeit, den Predigenden zu horen und zu schen, beweist
auch mittelbar die Anordnung des Hochaltars. Der Chor, in
welchem dieser steht, ist ganz miifsig tief gehalten, er ist
wkein langer Priesterchor® und nicht umgeben von einem
Capellenkranze, und trotzdem ist der Hochaltar von viel weniger
Pliitzen sichtbar als die Kanzel. Man hielt also das Ueber-
blicken des Hochaltars fiir weniger wichtig als das Anhiren
der Predigt, in voller Erkenntnifs der Wichtigkeit dieses Mittels
fiir das Insichgehen und die Veredlung der Menschheit. Man
kitnnte aus diesen Pfarrkirchengrundrissen ebenso wie aus denen
der Kathedralen mit vollem Recht folgern, dals, da ein grolser
Theil der Andichtigen den Geistlichen bei der Messe gar nicht
gieht, auf diese gar kein oder nur geringer Werth gelegt wor-
den sei, Warum zieht man nicht diesen naheliegenden und
berechtigten Schlufs? Der wilrde freilich nicht zu der vorge-
falsten Meinung passen, mit der jene Kunstschriftsteller an die
Bauten der mittelalterlichen Kirche herantreten. Und wenn
man keinen Werth auf die Predigt gelegt hitte oder itberhaupt
nicht gepredigt hitte, warum ist dann der Predigtstubl, die
Kanzel, iiberall mit einer Liebe behandelt, ja mit einer Pracht
ausgestattet, die im ganzen Kircheninnern nur durch das
Sacramentshiiuschen oder den Altar erreicht oder iibertroffen
wird?

In jeder grifseren Pfarrkirche wird sonntéiglich nicht blofs
einmal, sondern zweimal, hiufig dreimal gepredigt, und zwar
schon in den frithesten Morgenstunden, um 6 Uhr wombdglich,
damit jedermann die Gelegenheit geboten ist, eine Predigt zu
horen. Und diese Gelegenheit wird Sonntag fir Sonntag eifrig
benutzt. Man gehe doch hinein in die Kirchen und iberzeuge
sich, wenn man es durchaus nicht glauben will. Und so ist
es in Deutschland wie in Italien und Oesterreich, in Frank-
reich und in Belgien wie in Spanien und in Holland, Mittel-
alterliche Pfarrkirchengrundrisse der geschilderten Art in mehr
oder minder geschickter Anordnung finden sich daher auch
iiberall. Wilrden die Inventare der preufsischen Baudenkmiiler
Abbildungen dieser Kirchen enthalten, so wiirde man diese nur
anfzuschlagen brauchen. Leider ist es nicht der Fall, man muls
sich also anderweit umsehen. In Grueber ,Bthmen® hiitte Gur-
litt, der selbst dieses Buch so hilufig anfiihrt, an hundert der-
artige Pfarrkirchengrundrisse finden kdnnen.

In der romanischen Zeit findet man viel einschiffige, kurze
Kirchen, die bei kleineren Gemeinden sehr zweckmiifsig fiir
Messe und Predigt sind. Bohmen war damals noch sehr schwach
bevilkert. Hiitte Gurlitt diese Grundrisse nicht insgesamt iiber-
sehen — gie sind ihm wohl ,verkiimmert® und zu unansehn-
lich vorgekommen, — so wiirde er gleich dabei gelesen haben
(Band I Seite 38):  ,Einer ungleich hoheren Durchbildung hat
sich die einschiffige Halle zn erfreuen®, die er, wie wir sehen
werden, den Albigensern zuschreiben mdchte. Ich fithre nur
St. Matthias in Bechin, St. Bartholomfius in Kondrae, St. Gallus in
Poric, St. Jacob bei Kuttenberg an (die letztere Kirche ist
datirt, im Jahre 1165 wurde ihr Hochaltar geweiht); ferner
St. Wenzel in Jircan, St. Philipp und Jacob in Smichow, die
Pfarrkirche in Kyje, St. Johann in Weilskirchen, St. Peter und
Paul in Bohnitz. Bei allen diesen Kirchen ist von denjenigen
Eigenschaften nichts zu finden, die Gurlitt Heiligencult, Proces-
sionen und alleinigen Mefsdienst anzuzeigen scheinen.

Um weiteren milsverstindlichen Einwiirfen zuvorzukommen,
sei gleich hier erdrtert, warum nicht mehr romanische Pfarr-
kirchen fbrig geblieben sind. In der fritheren Zeit waren
natiirlich die meisten Kirchen, selbst die grofsten Pfarrkirchen
aus Holz erbaut; denn die Bevilkerung war noch sehr diinn
gesiit und verhiiltfsmiifsig arm.  Nur die grofsen Klostergemein-
schaften, welche die Liinder anbauten, Cultur und Wissenschaften
hegten und verbreiteten, konnten sich den Luxus der Steinbaues
gestatten. Aber auch sie errichteten anfangs meistens Holz-
bauten, woher die so hilufige Unsicherheit in der Zaitstallun'g
der darauf folgenden Steinbauten. Jene Holzbauten bestanden
ofters, selbst in grofsen Stidten, bis ins 14. Jahrhundert, einige
von ihnen haben sich sogar bis in unsere Tage heriiber ge-
rettet.

Aus der Uebergangszeit filhrt Grueber gleich als erstes Bei-
spiel 8t. Jacob in Iglau auf, eine Pfarrkirche mit Stiftsherren
als Pfarrern, daher der tiefere Chor. Die Gemeinden sind nun
grofser geworden; deshalb greift man zur dreischiffigen Kirche,
da man den fast quadratischen Zuhorerraum nicht anders iiber-
wilben konnte. Die Pfeiler sind noch ziemlich dick, eine Folge
der in jener Zeit moch nicht iiberwundenen Aengstlichkeit und
Unsicherheit der Technik. Die spiitere Zeit formte diese Pfeiler
mit erstaunlichster Kiihnheit so dinn, wie wir sie heutzutage
mit den Hilfsmitteln unserer Wissenschaft kaum auszufithren
wagen wiirden, Die Technik war qben vorgeschritten, liturgische
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oder hiiretische Neuerungen hatten darauf nicht den geringsten
Einflufs.

Die weitere Entwicklung der Pfarrkirchen Bohmens kann
in Gruebers ebenso anregendem wie belohnendem Werke leicht
verfolgt werden. Hier sei nur noch folgendes hervorgehoben.
Diejenigen Pfarrkirchen, welche von reichen Stidten oder Korper-
schaften errichtet wurden und grols angelegte, weitliufige Riiume
aufweisen, sind fiir gewdhnlich nicht nach unseren Gewohnheiten
benutzt worden, d. h. es brauchte nicht wie heutzutage, wo die
(Gemeinden fibergrofs angewachsen sind, jeder Platz und jeder
Winkel ausgenutzt zu werden, Die thurmreichen alten Stidte
hiitten die Anschauung lingst benehmen miissen, dals diese
Kirchen, deren jede Tausende von Andichtigen aufzunehmen
vermochte, sonntiiglich vollstéindig gefilllt gewesen seien. Die
alten Stadtmauern stehen hiinfig noch oder sind ihrem Umfange
nach genau bekannt. Da wohnt selbst heutzutage in den un-
gleich hoheren, also dichter besetzten Hiusern noch nicht ein
Drittel der Bevilkerung, welche erforderlich wiire, diese dicht
beieinander stehenden Kirchen auch nur annéihernd zu fiillen.
In diesen Kirchen waren die Seitenschiffe stattliche Ginge, im
Sinne der bei den heutigen protestantischen Kirchen beliebten
kleinen und verhitltnilsmiifsig niedrigen Seitengiinge durch die
Strebepfeiler, und nur die Mittelschiffe dienten beim Hauptgottes-
dienste den Gliubigen zum Aufenthalt. Das waren keine geld-
knappen Bediirfnifsbauten, sondern stolze, aufwendige Werke,
die den an sie gestellten Anforderungen in monumentalster
Weise gerecht wurden. Hiitte man damals keinen oder nur
geringen Werth auf die Predigt gelegt und hiitte man nur
,Mefskirchen® bauen wollen, dann wiren von den verstindigen
und praktischen Bauleuten des Mittelalters — wie sie Gurlitt
selbst nennt — ganz andere Grundrisse entworfen worden.
Dann hiitte man einschiffige Kirchen gebaut, die man bei
10 bis 11 m lichter Breite auch in den kleineren mittelalterlichen
Stiidten noch ohne besondere Schwierigkeiten iiberwilben konnte;
man hiitte Grundrisse gezeichnet, die sich im Aufbau viel leich-
ter kiinstlerisch ausbilden liefsen, in allen Stilen, besonders
aber in der Gothik, man hiitte aber nicht quadratische Grund-
risse gewiihlt, die bekanntlich einer befriedigenden Aufbauldsung
die grofsten Schwierigkeiten bereiten. Ks wiiren dann aber
Grundrisse entstanden, die eine zwar fir den Blick auf den
Hochaltar und das Beiwohnen der Messe recht giinstige, fiir
das Anhiren der Predigt aber sehr ungeeignete Linge erhalten
hiitten, Immerhin wiirde diese Linge nimmermehr 90 m betragen
haben, wie bei der einschiffigen Kathedrale von Alby (s. Abb.
8. 411/12), die Gurlitt fir eine von ,katholischen® Capellen
umgebene Predigtkirche hilt (1)!) Wie wiirde das Gutachten
unserer heutigen Akademie des Bauwesens wohl ausfallen, wenn ihr
der Plan von Alby als der einer Predigtkirche vorgelegt wiirde,
ein Grundrifs, der der allbekannten und sehr alten Erfah-
rung widerspricht, dafs bei einer Predigtkirche der entfernteste
Platz nicht iiber 33 m vom Redner abliegen, und dals daher
ihr Zuhtrerraum nicht viel {iber 40 m Liinge haben darf, wenn
iiberhaupt noch etwas von der Predigt verstanden werden soll.

1) Zeitschrift fiir Bauwesen 1802 8. 320: ,Dafls daher iiberall,
wo der Gottesdienst nicht vorzugsweise in Messe und Heiligencult
bestand, sondern die Erklirung des Wortes zur Hauptsache wurde,
alsbald Kirchen gebaut wurden, die zur Anhiérung des Wortes ge-
eignet waren, ... Mit einem Bau wie dem Dom in Alby wulste
katholische Capitel nach vélliger Unterdriickung der Albigenser wenig
anzufangen. .. .%

Auf diesem grofsen Mifsverstindnifs baut nun Gurlitt sein
ganzes Gebiiude auf, und zwar wiedernm mit Hiilfe anderer
Mifsverstiindnisse,

Wie kommt er darauf, dals die Kathedrale von Alby
durchaus eine Predigtkirche sein miisse? Hauptsiichlich wohl,
weil sie keine Innenpfeiler hat; dann aber, weil sie von vielen
anderen, zumeist bekannten mittelalterlichen Kathedralen abweicht
und dabei im Land der von Rom abgefallenen Albigenser liegt.
Dafs diese Kathedrale aber erst gegen 1350 begonnen ist,?)
dals sie also erst 120 Jahre nach vollstindiger Unterdriickung
der Albigenser begonnen und im 15. Jahrhundert iberhaupt erst
vollendet ist, das hillt Herrn Gurlitt nicht ab, sie als unter
albigensischem Einfluls entstanden hinzustellen. Ebenso wie es
ihn nicht hindert, die einschiffigen Kirchen des Languedoc, die
doch schon Jahrhunderte vor dem Auftreten des Petrus Waldus,
des geistigen Vaters der Albigenser, dort und in den benach-
barten Gegenden gang und gilbe waren, trotz alledem erst als
durch albigensischen Einflufs entstanden hinzustellen. Die Kir-
chen in Pouliac, Cahors (gegen 990), Angouléme (Anfang
12. Jahrhunderts), Trémolac, Saint- Avit-Sénieur, Salignac,
Fréjus, Saint Emilion, Fontevrault, Puy en Velay, Angers
(1145 65), 8. Hilaire in Poitiers, Notre Dame des Doms in
Avignon, Notre Dame de la major in Marseille (12. Jahrhundert)
liefern dafiir den Beweis (vgl. d. Abb. auf 8. 413/14). Die
Bauten mogen hundert Jahre vor dem Auftreten der Albigenser
schon dagewesen oder ebensoviele Jahre nach ihrer Unterdriickung
von ihren Gegnern, die erbitterte Kriege zu ihrer Vernichtung
gefiihrt hatten, errichtet worden sein: die Albigenser haben sie
erfunden, weil Gurlitt irrthiimlicherweise glaubt, nur die Evan-
gelischen besifsen die Predigt und die Kathedrale von Alby sei
eine Predigtkirche.

Oder sollten etwa die Lungen der fiir Rom eifernden
Cistercienser und Dominicaner diesem Raum eher gewachsen
gewesen sein? Auch sie wiirden es bald aufgegeben haben,
gich in einem solchen Raume abzuquilen mit Predigten, die der
Hiilfte der Zuhrerschaft unverstindlich bleiben mulfsten, falls
iiberhaupt der Raum gefiillt war. Und war er nicht darauf
berechnet, gefiillt zn sein — warnm baute man denn die ,Pre-
digtkirche* ums doppelte zu lang? — Einfach, weil sie eben
gar keine Predigtkirche sein sollte, sondern eine Kathedrale,
die sich der Bischof fiir sich und seine Bediirfnisse erbaute,
eine richtige bischofliche Kirche, deren Programm sie auch
bestens und vollstindig erfiillt, ein Programm, in welchem, wie
gleich gezeigt werden wird, das Bediirfnils der Predigt erst an
zweiter Stelle auftritt. Oder ist etwa das Programm des neuen
Berliner Domes das einer evangelischen Predigtkirche? Kommt die
Pfarr- und Predigtkirche hierbei nicht erst in zweiter Reihe in
Betracht? Und wird die Predigtkirche wegen der zuvirderst
und hauptsiichlichst zu erfillenden Programmpunkte dabei nicht
schliefslich geschiidigt hervorgehen?

(Genau so verhillt es sich mit den Kathedralen und klbster-
lichen Kirchen des Mittelalters, Die Kathedrale hat als die
Kirche des Bischofs und seiner Domherren zuerst den Bediirf-
nissen dieser zu geniigen. Die Domherren, also die Rithe des
Bischofs bei der Verwaltung des Sprengels, haben als Geistliche

2) Gulitt. schreibt ohne niihere Begriindung 1282, wiihrend sie
Viollet-le-Duc gegen 1350 setzt, dessen Urtheil selbst vielleicht
falsch gelesene Urkunden ersetzen diirfte.
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jeden Tag — ganz bestimmte Fillle nur ausgenommen — die
Messe zu lesen. Da dies niichtern zu geschehen hat und die
Tagesgeschiifte ihrer Erledigung harren, so muls in der Kathe-
drale die Mbglichkeit geschaffen werden, dals diese vielen Geist-
lichen friihmorgens fast alle zur selben Zeit Messe lesen kinnen,
d. h. es muls eine grofse Anzahl Altire zur Verfiigung stehen.
Daher die vielen Nebenaltire, nicht der wachsenden Heiligen-
verehrung halber.

Das gleiche Bediirfnils liegt auch den allermeisten Kloster-
kirchen-Programmen zu Grunde; denn auch dort, wo die Kloster-
gemeinschaft aus vielen Geistlichen besteht, mufs diesen Gelegen-
heit geschaffen werden, in aller Friihe fast gleichzeitiz Messe
zu lesen. Davon kann man sich in jeder Kathedral- und
Klosterkirche auch heutzutage noch {iberzeugen. I'reilich muls
man dazu frith aufstehen; in spiiterer Tagesstunde kinnen ja
die vielen unbeniitzten Altire Nichtunterrichtete irrefithren.

Nun lassen sich solche Altire in verschiedener Weise auf-
stellen: an Pfeiler oder an die Seitenwiinde oder frei in den
Raum. Das sind die einfachsten und urspriinglichsten Anord-
nangen.  So zeigt es schon der Grundrifs von St. Gallen um
800, und so ist es auch spiter geschehen, wenn die Mittel
knapp waren. Die mittelalterlichen Baumeister, die kilnstlerisch
wie praktisch auf hoher Stufe standen, vermochten dieses rein
zufiillige Hinstellen der Altiire aber nicht als kilnstlerische
Losung anzusehen. Sie suchten deshalb nach einem Ausdruck
im Grundrifs. Fir den Altar war seit Beginn des Christen-
thums die Apsis der geheiligte Ort, -was lag nither, als auch
den Seitenaltiren Apsiden zu geben! Daher die Capellenreihen
und die Capellenkriinze, die sich um das Chorhaupt bezw. an
den Kreuzfliigeln oder der Lingswand der Seitenschiffe vor-
finden. Bei Klosterkirchen migen sie zuerst entstanden sein;
denn die Geistlichen des Bischofs brachten in friiherer Zeit
nicht jeder fir sich das Melsopfer besonders dar, sondern
sie assistirten dem Bischof und communicirten dabei.  Bei
Kathedralen trat also das Bedirfnifs nach vielen Altiren erst
spitter auf.

Aulser der Messe miissen Domherren wie Klostergeistliche
gemeinsame Gebete zu gewisser Tageszeit wie auch des Nachts
abhalten.  Hiefiir miissen lange gegeniiberstehende Sitzreihen
geschaffen werden. Daher das Chorgestiihl, und zu seiner Auf-
nahme bei Kathedralen und Klosterkirchen, auch bei Pfarr-
kirchen mit Klostergeistlichen als Pfarrherren die langgestreck-
ten Chire.

Da es stbrend wiire, wenn sich Andichtige oder listige
Gaffer zwischen diese Chorstuhl-Reihen driingten, so wird der
Raum, in dem sie sich befinden, seitlich durch Chorschranken,
gegen das Schiff durch den Lettner oder ein Gitter geschlossen.
Die Schranken sollen nebenbei Zug und Kilte abhalten; mit
der Melshandlung haben sie gar nichts zu thun.

80 lange nicht der reiche Capellenkranz nebst Umgang
den Chor umsiumte, standen die Chorstithle geschiitzt im
langen Priesterchor® an den Wiinden, wie bei Pfarrkirchen mit
Klostergeistlichen als Pfarrherren, und bedurften der Schranken
nicht. Als die Capitel in die neuen gothischen Kathedralen
eingezogen waren, schiitzten sie sich zuerst durch Teppiche
oder aufgespannte Stoffe, die dorsalia. Doch miissen diese
dorsalia nicht geniigenden Schutz gewithrt haben, denn man
ging bald wieder zu festen, seit Anfang der Christenheit fiir
diesen Zweck gebriuchlichen Schranken iiber, Das ist kein

neuer Cultus, keine Verfinderung, man hatte nur Erfahrungen
im neuen Hause gesammelt.

Gurlitt behauptet, in Deutschland seien erst im 14. Jahr-
hundert die Chorschranken und Lettner vorzugsweise entstanden.
Beweise fithrt er nicht an. Es mag sein, dals diejenigen,
welche er kennt, aus dieser Zeit stammen, der Schluls, dafs
vorher keine dagewesen seien und die Priesterschaft sich damals
erst ,vom Volke abzuschlielsen anfing®, ist vollstindig irrig.
Schon in  frithehristlicher Zeit waren die Chorschranken, wie
gesagt, vorhanden, jedermann kennt sie z. B. aus 8. Clemente
in Rom. Diese rithren mindestens aus dem 8. Jahrhundert her,
denn sie fragen den Namenszug des Papstes Johann VIIL;
wahrscheinlich sind sie sogar aus dem 5. oder 6. Jahrhundert,
und von Johann VIIL nur wiederhergestellt. Sie sind niedrig,
schiitzen wenig vor Zug und Kilte; daher finden sich fiir den
Winter auch hiiufig besondere geschlossene Rilume als Winter-
chire; so u. a. bei 8. Maria in Cosmedin. Vielleicht saflsen
hierbei auch die Priester im Presbyterium getrennt von den
Diakonen und Singern im Chor. Spilter sitzen sie voreinander
in Stuhlreihen. Wer kennt nicht die schinen Chorschranken
und Lettner in St. Michael zu Hildesheim, im Dom zu Trier,
in Halberstadt, Naumburg, Gelnhausen usw., die doch nicht
erst ans Ende des 14. Jahrhunderts verlegt werden kinnen!

Meistens stehen diese Chorstithle, wie gesagt, im Chor.
Sind viele Geistliche vorhanden, so erstrecken sich die Stuhl-
reihen iiber das Kreuzschiff in das Langschiff, manchmal stehen
gie {iberhaupt im Langschiff, je nachdem sich dies aus Ort und
Benutzung praktiseh erwies. Das ist aber keine Besonderheit
des Languedoc oder Spaniens, wie Gurlitt glaubt, es findet sich
vielmehr iiberall. Daher ist das Kreuzschiff keineswegs eine
Trennung des Priesterchors vom Laienhaus, im Gegentheil: die
Kreuzschiffe der Kathedralen waren meistens den Laien einge-
riiumt, daher diese Kreuzschiffe auch nichts speecifisch  katho-
lisches“ sind, den Begriff ,Katholik® im Sinne Gurlitts ge-
nommen. Denn Gurlitt liebt es, den Worten einen anderen Sinn
beizulegen als gebrituchlich, Seite 319 schreibt er: ,Teh mufs
hier bemerken, dafs ich unter ,evangeliseh® natiirlich nicht die
protestantischen Landeskirchen und deren besondere, nach der
Reformation geschaffenen Liturgieen meine.* ... Ebenso ver-
steht er unter  katholisch® nur die Bischife, den Mefs- und
Heiligencult, die Processionen und wer weils welches selbst-
geschaffene Gebilde. Unter Ketzern versteht er nicht Christen,
die sich von Rom getrennt haben — er rechnet auch die
Mubamedaner zu den Ketzern!

Nachdem in der Kathedrale das Bediirfnifs der Bauherren
wie oben gezeigt erfiillt ist, tritt nun in ihr erst das Pfarr-
kirchenbediirfnifs auf und wird befriedigt. Vor den Abschluls
des Chorraums gegen das Schiff hin, den Lettner, wird ein
Altar gestellt; dort wird die Messe ohne andere Sonderung von
den Laien als durch die Communionbank, wie in jeder Pfarr-
kirche, sonn- und wochentiglich fir die Gliubigen gelesen;
dort wird auch die Kanzel errichtet und allsonntiiglich fir das
Volk gepredigt. Da aufserdem bei grofsen Festen oder bei den
dem Bischofe vorbehaltenen Handlungen, z B. der Firmung,
auf den Besuch der Kathedrale durch die Gliubigen aller
Pfarreien in der Stadt und des angrenzenden Landes zu rech-
nen ist, so muls noch iiberdies viel verfigharer Raum in der
Kathedrale vorhanden sein., Das ist das Programm, welches
die Kathedralgrundrisse hervorgerufen hat und durch diese herr-
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lich erfilllt worden ist. Und dieses Programm erfiillt auch der
Grundrifs der Kathedrale von Alby bestens. In ihr ist der
Raum fiir die Domherren, der Chor, vorhanden, auch die
Capellen finden sich ringsum, und vor dem Lettner sind gerade
noch 40 m fiir die Laienkirche ilbrig, dieser letzte Theil also
fulserst zweckmiilsig fiir den Pfarrgottesdienst mit seiner Predigt.

Herr Gurlitt hilt auf Grund der geschilderten Mifsver- -

stiindnisse beziiglich der Einrichtungen der Kirche des Mittel-
alters filr evangelisch, was thatsfichlich katholisch ist —— in
Theorie und Praxis, im Mittelalter wie in der Jetztzeit. Uebri-
gens lohnt es sich noch, einen Blick auf das zu werfen, was
denn der Genannte unter evangelisch versteht. Er versteht
darunter  jene allgemeine kirchliche Richtung, die den katho-
lischen Autoritits- und Traditionsgrundsitzen, dem Mels~ und
Heiligendienste die gliubige Priifung der Evangelien als religitse
Grundlage entgegensetzt.“  Also Episteln, Apostelgeschichte,
altes Testament sind schon ausgeschieden. Herr Gurlitt muls
gie auch aufgeben, da er sonst die Albigenser nicht unter den
Begriff jevangelisch® bringen kinnte. Denn diese hielten das
alte Testament fiir eine Kundgebung des bisen Geistes und
verwarfen auch im neuen Testament alles aufser den Evangelien.
Ihre Ansichten fiber die Ehe und die ,letzte Trostung® gingen
zudem so schnurstracks den Ansichten der heutigen Protestanten
entgegen, dals man behaupten und erweisen kann, Albigenser
und Evangelische haben auch nicht den zehnten Theil dessen
gemeinsam, was Protestanten und Katholiken gliicklicherweise eint.

Doch kehren wir zu unseren Pfarrkirchen und Kathedralen
zuriick. Wenn auch der Grundrifs von Alby dem Kathedral-
programme bestens entspricht, ob in kiinstlerischer Beziehung
diese einschiffige Halle gerade eine vollkommene Losung des
Kathedralprogramms darstellt, ist die Frage. Die Kunst mulste
hierbei auch zu kurz kommen, da Sparsamkeit und Vertheidigung
den Aufrifs vorschrieben. Sparsamkeit, denn das Land war
durch die Albigenser Kriege ausgepliindert und ausgeraubt wie
spiiter Bohmen und die Nachbarliinder durch die Hussitenkriege
und wie das ungliickliche Deutschland durch den 30 jihrigen
Krieg. Auch folgten darauf die langen Kimpfe mit Aragon.
Dalfs ein einschiffiger Bau erheblich billiger ist als eine drei- und
mehrschiffige Anlage, weils jeder Sachverstiindige. Wir sehen
daher spiiter nicht blofs in Alby, sondern allerwiirts im Langue-
doc sparsame einschiffige Anlagen entstehen. Gerade so gut
wie die in fritherer Zeit oder aus Sparsamkeitsriicksichten be-
liebte Stellung der Altire frei in den Raum als keine eigent-
liche Lisung zu betrachten ist, so kann auch die freie Stel-
lung der Chorsechranken in dem Raume, gleichsam wie ein
blofses Mobel, als keine ,Losung® gelten. Der Umgang
war in den Kathedralen nothwendig (nicht in allen Kloster-
kirchen), und man konnte die Chorschranken nicht dicht an die
Capellen stellen, weil die Domherren kein der Welt abgekehrtes
Leben fiithrten, wie einige Klostergemeinschaften. Es sollte
dem Volke mbglich sein, jedem der dargebrachten Opfer bei-
wohnen zu kbnnen. Daher bei bischiflichen Kirchen um jeden
Chor, um welchen Capellen angeordnet sind, zwischen diesen
und den Chorschranken ein Umgang. So entstand die bekannte
Grundrifsform eines Kathedralbhauptes. Daher sind auch bei
Orden, die fiir die Belehrung und Pastorirung des Volkes ge-
griindet sind, alle Capellen dem Volke so bequem als mbglich
zugiinglich gemacht; meistens ordnete man sie an den Seiten-
wiinden zwischen den Strebepfeilern an, weil sie so die Predigt-

Zoitschrift . Bauwesen. Jahrg, XLIIT.

kirche moch am wenigsten beeintriichtigten und am billigsten
herzustellen waren. Dagegen finden sich diese Capellen unzu-
giinglich filr das Volk, und zwar meistens in den Kreuzarmen
angeordnet bei denjenigen Orden, die ein der Welt abgekehrtes
Leben fiihrten. So praktisch entworfen waren diese Grundrisse,
d. h. so genau ihrem Zwecke angepalst, dals man auch umge-
kehrt aus ihnen die innersten Gewohnheiten der Nutznielser
herauslesen kann,

Da fiir den durch die Chorschranken eingeschlossenen
Raum etwa 10 bis 12 m Breite erforderlich waren, eine grilsere
Spannung der Gewdlbe bei den bedentenden Hohen aber nur
mit grofser Gefahr und Schwierigkeit auszufiihren war, so stellte
man die ersten Stiitzenreihen naturgemiifs an diese Chorschran-
ken, liefs dann den Umgang, falls ein Capellenkranz angeordnet
ist, und weiter letzteren selbst folgen. Das war eine kiinst-
lerische Losung, denn alle Erfordernisse waren im Grund- und
Aufrifs zum Ausdruck gebracht. Diese kilnstlerische Lisung
fehlt bei Alby. Wenn Gurlitt aber sagt, dafs diese Chorschran-
ken durch den Bischof von Alby machtriiglich so gut und so
schlecht es ging, hineingesetzt worden seien, so irrt er. Der
Grundrifs von Alby entstand, wie wir schon anfihrten, aus
Sparsamkeit, dann auch aus Griinden der Ueberlieferung und,
wie gleich ertrtert werden soll, mit Riicksicht auf die Befesti-
gung. Die Kathedrale sollte als Festung dienen. Den Thurm
bildet ein riesiger Donjon ohne jede Oeffnung in seinen. Unter-
geschossen.  Ebenso unzugiinglich ist das Schiff. Seine Fenster
sind klein und schmal, ein innerer Umgang ist zur Vertheidi-
gung angebracht, (Gurlitt schreibt irrthiimlich, die Capellen
gingen ohne Unterbrechung bis oben hinauf.) Nur ein Eingang,
stark verwahrt, lifst die Andidchtigen ein, und der vom bischif-
lichen Schlosse fiihrt durch die befestigten Sacristeien. Kurz,
wir haben es mit einem befestigten Gotteshause der stiirksten
Art zu thun. Hitte man da ein basilicales System verwandt,
wie sonst bei den mit Strebebligen ausgestatteten Schwester-
kathedralen, dann wiirde dem Feinde die Zerstirung eines sol-
chen Bogens geniigt haben, um den ganzen Bau zum FEinsturz
zu bringen. Den mittelalterlichen Baumeistern war der Schlofs-
und Festungsbau sehr gelinfig, und sie waren sich iiber diesen
schwachen Punkt des iiblichen Kathedralquerschnittes vollkommen
klar; der Baumeister von Alby wilhlte daher den sicheren Quer-
schnitt, den er noch dazu aus alter Zeit vor Augen hatte. Aus
fthnlichem Grunde wuchsen wohl auch spiiter in jenen Liindern,
die von den hussitischen Horden zu leiden hatten, so zahlreich
Hallenkirchen aus der Asche der niedergebrannten Stidte empor;
denn die Basiliken hatten sich den Feuersbriinsten gegeniiber
als nicht sehr widerstandsfiihig gezeigt. Die Strebesysteme
gaben fiberdies, wenn man nicht iiber sehr wetterbestindigen Stein
verfilgte, fortwithrend Anlafs zu Erneverungen, und mit gleichem
Kostenaufwande liefsen sich stolzere und miichtigere Bauwerke
erzielen. So erklirt sich alles abweichende und scheinbar
befremdende an der Kathedrale von Alby ungezwungen und
von selbst, wenn man sie nur mit Kenntnifs des Kathedralpro-
gramms, ohne vorgefafste Ansichten und Vorurtheile betrachtet.

Der Wichtigkeit der Sache wegen sei es gestattet, das
Ergebnifs noch einmal kurz zusammenzufassen: Der 90 m lange,
einschiffige Raum der Kathedrale von Alby ist als Predigtkirche
allein vollstiindig unbrauchbar. Wenn es iiberhaupt reine ,Mels-
kirchen“ glibe, was nicht der Fall ist, so wire gerade Alby
der Typus einer solchen Mefskirche. Alby ist aber weder
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als Predigtkirche noch als Melskirche errichtet, sondern als deren Programm. Um den Chor wie an den Langseiten sind
Kathedralkirche und erfiilllt in ihrem Grundrisse sehr vollkommen die erforderlichen Capellen angebracht. Im Chor liegt der
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iibliche, auch ganz wie iiberall sonst hergerichtete Raum fiir der Capellen erforderliche Umgang. In den Schranken steht
das Chorgestiihl, und ihn umgiebt der fir die Zuginglichkeit | aber hier, abweichend von dem sonstigen Gebrauch, keine
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Stiitzenreihe, weil man flir die Festungskirche das gefiihrliche
Strebesystem nicht anwenden konnte, und weil man insbeson-
dere in dem ausgepliinderten Lande billig bauen mulste und
iiberdies von Romerzeiten her die grolsen einschiffigen Riume
vor Augen hatte. Vor dem Lettner endlich ist ein Raum ge-
wonnen, der mit seiner Linge von 40 m fiir den Pfarrgottes-
dienst und insbesondere fiir die Predigt durchaus geeignet ist.
Alles durchaus praktiseh, selbstverstindlich und genau dem
mittelalterlichen bischioflichen Kirchenprogramme entsprechend.
Wirft man hiernach einen Blick auf die nebenstehenden,
gleichen Malsstab (1:1000) gezeichneten
Grundrisse, so dringt sich vorerst dem Auge die Thatsache

durchweg in dem
auf, wie zwergenhaft klein die
gegeniiber denen der Kathedralen.
einanderstellung

Pfarrkirchengrundrisse sind
Diese vergleichende Neben-
und fiir sich den
fiberfliissig, dafs diese grundverschiedenen Gebitude je gleichen
Zwecken gedient haben konnen. Dagegen unterscheiden sich
die katholischen Pfarrkirchen des Mittelalters in ihrer
Ausdehnung wenig oder gar nicht von ihren protestanti-
schen Schwestern der Neuzeit, von denen eine der bedeu-
tendsten, die Heiligkreuzkirche in Berlin, mit dargestellt

macht schon an Beweis
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ist.  Vergleicht man diese denselben oder Hhnlichen Zwecken
dienenden Gebinde, so erhellt, dals die Predigtkirchenform des
Mittelalters den heutigen Ltsungen durchaus nicht so minder-
werthig gegeniibersteht, obgleich man heute bei weitem besser
zu rechnen versteht.

Zur Begriindung seiner Ansichten {iber den Entwicklungs-
gang der Gothik fiithrt Gurlitt nun aber noch so viele andere
Mifsverstindnisse auf, dafls ein Eingehen auf dieselben, wenig-
stens aunf die der Abschnitte IV und V,
werden kann.

Professor Josef Neuwirth hat schon im ersten Heft des
laufenden Jahrganges dieser Zeitschrift viele Irrthiimer in Bezug
auf den zweiten Baumeister des Prager Domes widerlegt. Hier
sei noch auf folgende eingegangen. Gurlitt schreibt: ,Die Ver-
gleichung der Grundrisse ergiebt zuniichst eine auffillige Aehn-
lichkeit zwischen den Domen in Prag und in Barcelona® (8. 316).
Nun ist aber von auffilliger Aehnlichkeit keine Rede. Wie
Gurlitt selbst anfiihrt, sind statt sieben Capellen am Po-
lygon in Barcelona deren nur fiinf in Prag. Das ist
keine auffiillige Aehnlichkeit, sondern ein einschneidender
Unterschied; denn bei fiinf Capellen

nicht unterlassen

fallen diese grofs

Kathedrale von Cahors.

und bedeutend gegeniiber der Chorapsis aus, wihrend sie bei
sieben Capellen sehr zu kurz kommen und die kiinstlerische
Losung sich viel ungiinstiger gestaltet. Nach Gurlitts Auf-
fassung bestiinde dann auch eine {iberraschende Aehnlichkeit
zwischen Rheims und Prag, zwischen Amiens und Prag, kurz,
zwischen allen Capellenkriinzen der gothischen Kathedralen,
Statt zweier rechteckigen Capellen an der Lingsseite des Chors,
wie in Barcelona, sind ferner in Prag fiinf vieleckige vorhanden.
Auch das soll eine Aehnlichkeit sein. Aufserdem meint Gurlitt,
diese Capellenreihen an den Langseiten der Chore hiitten ihren
Ursprung im Languedoc. Den Beweis bleibt er schuldig; aber
der Gegenbeweis ist leicht. Diese Capellenreihen an den Lang-
seiten sind schon bei den Chiren der Kathedralen von Noyon
(nach 11560), Soissons (anfangs 1200), Tours (anfangs 1200)
zu finden, Dies sind alles keine Bauten des Languedoc.
Diejenigen Kathedralen des Languedoc aber, die diese Capellen-
reihen am Chor aufweisen, nfmlich Clermont en Auvergne
(1268), Limoges (um dieselbe Zeit) und Narbonne (1272),

Kathedrale von Angers.

Kathedrale von Angouléme.

sind spiiter als obige nordfranzisischen und vollstindig nord-
franzosisch nach Stil, Grundrifs und Baumeister, sodafs sie
ebenfalls nichts fiir das Languedoc beweisen, im Gegentheil
gegen den Ursprung dieser Capellenreihen im Languedoc Zeug-
nils ablegen.

Ein weiterer Punkt der Uebereinstimmung soll die An-
ordnung des wenig bedeutenden (Querhauses sein. Das siidliche
Querschiff des Prager Domes springt aber um ein Gewdlbejoch
vor die Capellen vor, das zu Barcelona dagegen springt gar
nicht vor. Dafs das nordliche in Prag nicht ebensoweit hervor-
tritt, liegt an der Oertlichkeit. Uebrigens springt in Paris,
Rheims, Clermont, Limoges und Narbonne das Kreuzschiff auch
nicht vor, genau wie in Barcelona. Gerade so wie in Prag
aber ragen schon die Kreuzsehiffe von Chartres, Amiens, Beau-
vais, Troyes, Autun, Sens, Bayeux u. a. ein Joch fiiber die
Capellen hervor, alles Kirchen, die nicht im Languedoc liegen.
Also auch diese besondere Eigenthiimlichkeit des Languedoc ist
nicht vorhanden. Auch beruht die Ansicht, dafs die Krenz-
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schiffe unentschieden vorspringen, auf Milsverstindnils. In den
in Biichern abgebildeten Grundrissen ist freilich, und zwar bei
der fiberwiegenden Mehrzahl aller Kathedralen, der Vorsprung
nicht bedeutend. In Wirklichkeit springen diese Kreuzschiffe
aber sehr entschieden vor, da die Capellen niedrig liegen
bleiben.

In Barcelona, schreibt Gurlitt, ist der Chor als Halle
ausgebildet, und weiter: ,Prag hat diese Eigenschaft nicht.
Wir miissen uns nun die Frage vorlegen, ob es mbglich ist.
dafs auch der Prager Chor urspriinglich als Halle gedacht war,
Nach der technischen Seite spricht nichts dagegen® (S. 317).
Es spricht aber von technischer und obendrein von geschichtlicher
Seite alles dagegen. Denn als Matthias von Arras starb (1852),
war der Capellenkranz schon so weit vorgeschritten, dals eine
Capelle, welche der Erzbischof Arnest gestiftet hatte, bereits
fertig war. Das wire dann aber eine recht niedrige Kathedrale
des Kaisers geworden, wenn sie nicht hoher als diese Capellen
geplant gewesen wiire. Anderenfalls hiitte ja der Umgang die
Hohe des Mittelschiffes erbalten miissen und dann hitten die
Arcaden der polygonalen Chorwand Hohenverhiiltnisse erhalten,
die unmiglich waren. Gurlitt hitte aus den von ihm selbst anf-
gefithrten Hallengrundrissen leicht ersehen kinnen, dafs wenn
der Umgang als Halle um den Chor herumgefiihrt werden
soll, man breite Arcaden
muls. Daher kinnen bei solchen Hallenumgiingen hichstens
drei Polygonseiten vorhanden sein. Wie milslich es selbst
mit drei Seiten noch immer ist, zeigt der Querschnitt von
Zwettl.  Allein richtige Ltsungen fiir Chorhallen haben die
Frauenkirche in Miinchen, die Hauptkirche in Guben und #hn-
liche Anlagen. Die Seitenschiffsverhiiltnisse kommen hierfiir
erst in zweiter Linie in Befracht. Diese Halle um den Chor
schreibt Gurlitt auch dem Languedoc zu, aber ebenfalls ohne
niihere Beweise anzuftthren. Sie wird daher ebenso wenig dem
Languedoc besonders angehtren, wie die an den Seiten der
Chore befindliche Capellenanlage, das unentschiedene Kreuz-
schiff usw. Ferner heilst es Seite 817 Hier (in Kolin) fiihrte
Peter mit aller Entschiedenheit den Umgang als Halle durch.“
Kolin hat aber gar keinen Hallenumgang; der Umgang ist,
wie in Prag usw., basilical, d. h. nur in Hohe der Capellen
herumgefiihrt.

Die letzte ganz besondere Aehnlichkeit, die bestehen soll,
ist der einzige Thurm an der Siidseite, der Prag und Barcelona
gemeinsam ist. Dals in Prag nur ein Thurm an der Sildseite
steht, daran ist der grofse Brand von 1541 schuld, da der
Thurm an der Nordseite damals abgebrannt ist. Also auch
diese ,hiiretische* Verbindung zwischen Prag und Barcelona
ermangelt der Thatsache. Ebenso iberraschend, wie alle diese
Aehnlichkeiten zwischen Prag und Barcelona, ist die Behaup-
tung, der Chor von Gerona sei das rechte und echte Vorbild
von Prag. Dieser hat ebenfalls keinerlei besondere Aehnlichkeit
mit Prag, wie ein vergleichender Blick auf beide Grundrisse
bestiitigen wird. Ebensowenig sind die Chorhitupter von Cluny
und Pontigny Vorbilder von dem zu Alby, wie Gurlitt be-
hauptet. Ein Blick auf dieselben zeigt drei vollstindig ver-
schiedene Anlagen. (Vgl. Abb. 8. 411/12)

Wenn man nun durchaus_den Pfad der Kunstforscher be-
treten, d. h. nachforschen will, welches Bauwerk Matthias von
Arras wohl nachgeahmt habe, so ergiebt sich die Kathedrale
von Narbonne als fast genaues Ebenbild von Prag, ist zudem

im Chorpolygone selbst haben
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auch frither begonnen (1272; Karl IV. nahm Matthias 1344
von Avignon mit nach Prag). Und Viollet-le-Due ergiinzt
Narbonne genan so, wie Gritber auf Grund der Ausgrabungen
den Dom von Prag. Selbst die nicht fibliche und sehr in die
Augen fallende Grundrifsform der Strebepfeiler von Narbonne
tritt am Prager Dome an der Siidseite auf. Bei diesen beiden
Grundrissen ist iiberraschende Aehnlichkeit aller Theile vorhan-
den, withrend diese zwischen Prag und Barcelona durchweg fehlt.
(In den Kunstformen, will ich gleich hinzufiigen, ist gar keine
Aehnlickkeit vorhanden.) Dort sind dieselben fiinf Capellen um
das Chorpolygon; dort sind an den Langseiten des Chors eben-
falls Polygonal-Capellen fast in derselben Zahl, nur vier statt
fiinf; dort ist der Umgang basilical in Hthe der Capellen an-
geordnet usw. Also doch ein Vorbild aus dem Languedoc?
Ja, aber was bewiese denn das? Nichts, wie wir jetzt wissen.
Und zwar um so weniger, als ja eine fiberraschende® Aehn-
lichkeit dieses Narbonnenser Chorhauptes mit denen von Noyon,
Soissons, Tours, Pontigny, St. Germain des Prés besteht, die
alle mitten im Lande der romischen ,ececlesia triumphator® (!)
liegen, und nicht im Languedoe.

Weiter behauptet Gurlitt, der geschlossene Umrils des
Capellenkranzes um dem Chor von Kolin wie bei St. Barbara
in Kuttenberg weise ebenfalls auf das Languedoc. Nun hat
aber nicht einmal Alby diesen einheitlichen Schlufs — andere
fithrt er nicht an —; dagegen haben diesen Schlufs schon
Pontigny und Clairvaux, die ebenfalls im Lande der ecclesia
trinmphans liegen und nicht im Languedoc, und die viel iilter
sind als die beregten gothischen Kathedralen oder Klosterkirchen
im Languedoe. Auch das den bdhmischen Kirchen ganz nahe
benachbarte Zwettl hat diesen geschlossenen Umrils.

Was ist nun von den besonderen Eigenthiimlichkeiten, die
Gurlitt den Kirchen des Languedoc zuschreibt, bestehen geblie-
ben? Wie nachgewiesen, nichts, aulser etwa die Einschiffig-
keit, die aber, wie gezeigt, vor den Albigensern dort lingst
ebenso wie im Lande der ecclesia triwmphans (wie Cahors und
Fontevrault beweisen), in Uebung waren. Sie kinnen auch gar
keine besondere, aus Erfordernissen des albigensischen Gottes-
dienstes hervorgegangene Form sein, da man sie in Ifalien,
wo die Albigenser als Katharer, Patarener usw. zur gleichen
Zeit viel verbreiteter waren und wo sie sich viel linger gehal-
ten haben, nicht findet. Diese einzige Eigenthiimlichkeit des
Languedoe nun ist aber gerade weder von Matthias von Arras
noch von Peter Parler nach ,dem Lande der Hussiten“ gebracht
worden; denn alle ihre Kirchen sind wie die aller ihrer niich-
sten Nachfolger drei- und mehrschiffig (die Karlshofer Kirche
ausgenommen, deren Grundrifs aber ein grofses Achteck bildet).

Wie bringt nun Gurlitt eine Verbindung dieser einschiffigen
Kirchen des Languedoc mit den dreischiffigen Bihmens — die
{ibrigens gerade so sind wie in der ganzen {brigen Christenheit
— zu Stande? Er nennt die einschiffige Anlage eine Halle.
Die dreischiffigen, nicht basilicalen Anlagen heilsen Hallen-
kirchen — folglich sind sie gleichartig, und folglich sind die
drei- und mehrschiffigen Hallenkirchen ebenfalls ,Gemeinde-
kirchen* !

Nun ist es aber fir die Versammlung einer Gemeinde,
sei es dals sie die Predigt oder die Messe hiren will, ganz
gleichgiltig, ob iber dem dreischiffigen Grundrifs eine Basilika
oder eine Hallenkirche aufgefiihrt ist; unten, in Augenhihe,
bleibt die Kirche ganz dieselbe. Warum sollen also gerade
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Hallenkirchen im Gegensatze zu Basiliken Gemeindekirchen sein?
Noch dazu, da es sich in Hallenkirchen meistens viel schlechter
hirt und predigt als in Basiliken. Sind Hallenkirchen ,Ge-
meindekirchen®, so sind es Basiliken iiber demselben Grundrifs
genau ebenso. So ist es auch thatstichlich: auch die drei-
schiffigen basilicalen Pfarrkirchen sind Gemeindekirchen. Um
ein Beispiel anzufithren, finden sich iiber demselben Grundrils
(dem der Theynkirche in Prag) drei verschiedene Querschnitte
aufgebaut.  Vollstindige Hallenkirche: die Theynkirche; die
Seitenschiffe etwas niedriger als das Mittelschiff, jedoch ohne
basilicales Licht: Emmaus in Prag; eine richtige Basilika: die
Stadtpfarrkirche in Glatz. Alle drei Kirchen zeigen, wie selbst-
verstiindlich, unten ganz denselben Durchblick. Die drei Grund-
risse von Theyn, Emmaus und Glatz lohnen {iberhaupt eine
nithere Betrachtung. Ihre fast ganz gleiche Grundrifsgestaltung
erweckt an und fiir sich den Eindruck, als riihrten sie von
einunddemselben Meister her. Zudem ist die Profilirung fast
genau die gleiche, sodals, wenn man nicht denselben Meister
zugeben will, etwa Glatz nur durch einen Schiiler und Gehiilfen
des Meisters der beiden ersteren Bauten gezeichnet worden sein
kann, Emmaus und die Theynkirche schreibt man dem Peter
Parler zu. Da aber alle drei Bauten in Profilen und Mauer-
stiirken eher dem Untertheil des Prager Domes ithneln als dem
Obertheil desselben (der letztere ist in seiner Durchbrochen-
heit und abweichenden Formenbildung der Fialen usw. fast das
ausgesprochene Gegentheil dieser drei Kirchen mit ihren fingst-
lich starken Mauermassen und ihrer viel iilteren Art der
Detaillirung), so mochte man viel eher auf Matthias von Arras
als auf Peter Parler schliefsen, Die Theynkirche sowohl wie
Emmaus sind bedeutende Bauten, und doch spricht die In-
schrift tiber der Biiste P. Parlers im Triforium des Domes bei
Aufzihlung der Werke desselben nicht von ihnen. Allerdings
auch nicht bei Matthias von Arras. Dals sie aber bei diesem
nicht angefiihrt sind, spriiche kaum gegen seine Urheberschaft,
da der Nachfolger gewdhnlich nicht allzu beflissen ist, die Ver-
dienste des Vorgiingers hervorzuheben. Stehen doch auch son-
stige Bauten des Matthias von Arras — aulser dem Dome
selbst — dort nicht aufgefiihrt. Zudem sind Emmaus und die
Theynkirche erst lange nach Matthias fertig geworden und wiir-
den wohl von Peter Parler jahrelang besorgt und zu Ende ge-
fithrt worden sein.

Doch steht man selbst mit dieser Annabme noch vor
anderen Riithseln. Zu dem Slavenkloster, dessen Kirche die
Emmauskirche ist, wird der Grundstein bereits im Jahre 1343
gelegt, als Matthias von Arras noch nicht in Prag war (er
kam erst 1344 dorthin). Bs werden allerdings zuerst nur das
Kloster und der Kreuzgang errichtet, und erst gegen 13568
wird die Kirche begonnen, als Matthias schon todt (f 1352)
und Peter Parler Dombaumeister war. Die Annahme diirfte
aber doch naheliegen, dafs bei Beginn der Arbeiten ein voll-
stiitndiger Entwurf, also mit Kirche, vorhanden gewesen ist,
dessen Theile nacheinander zur Anffiihrung gekommen sind.
Der begreifliche Ehrgeiz Peters hiitte freilich spiiter eine Kirche
nach eigenem Entwurfe an Stelle des ersten Planes setzen kin-
nen. Warnm aber dann die Profile, Mauerstirken und die
(teschlossenheit vom Unfertheile des Domes und nicht die Auf-
losung und Profilirang vom oberen Theile desselben und von
Kolin? Der Beginn des Baues der Theynkirche ist ganz un-
sicher, Sie kann ebenso unter Matthias wie vor oder nach ihm
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angefangen worden sein. Sie zeigt jedenfalls dieselbe Profilirung
und Geschlossenheit wie Emmaus. Die Stadtpfarrkirche in Glatz
lifst sich dagegen datiren, womit aber die Erbauer-Frage nur
riithselhafter wird. Glatz ist nach 1364 begonnen, also als
Matthias lingst todt war. Denn Arnest von Pardubic, der
Reichskanzler Karls und Erzbischof von Prag, vermacht sein
Vermdgen, als er 1364 zu Raudnitz stirbt, zum Bau der bis
dahin holzernen Kirche in Stein und lifst sich bis nach Glatz
bringen und in dieser Pfarrkirche begraben. Ein Entwurf des
Matthias konnte daher nicht vorliegen wie etwa fiilr Emmaus
und Theyn. Auffallenderweise lifst sich Arnest nicht in die
Thumbkirche zu Glatz, d. h. in das von ihm gestiftete, vollen-
dete und reich dotirte Chorherrenstift, dessen Errichtung die In-
schrift iiber seiner Bilste im Triforium als eine seiner Hauptthaten
hervorhebt, begraben, sondern in der Pfarrkirche vor fenem
Marienstandbilde, das noch heut vorhanden, und vor dem er als
Schulknabe eine Erscheinung gehabt hatte. Leider ist die
Thumbkirche, die hochberithmt war wegen ihrer Pracht, nicht
mehr vorhanden, sie ist im vorigen Jahrhundert unter Friedrich
dem Grofsen niedergerissen worden, sodals sich {iber ihren Stil
nichts sagen lifst. Man sollte meinen, wenn der Reichskanzler
eine Stiftung macht, die so hervorragend ist, dals sie in seiner
Inschrift erwithnt wird, so wiirde *sie in den Inschriften des
Meisters auch nicht fehlen, der diesen Bau entworfen und aus-
gefilhrt hitte. Ks diirfte daher noch ein dritter Meister an-
zunehmen sein, den Arnest vielleicht besunders begiinstigte.
Dann erklirt sich alles leicht und ungezwungen, die Widerspriiche
lésen sich, man brancht das Jahr der Grundsteinlegung von Emmaus
1343 nicht in 1344 zu verindern; die Uebereinstimmung aller
drei Bauten erklirt sich, obgleich sie withrend der Zeit des
Matthias wie des Peter Parler entstanden sind, ganz unge-
zwungen. Auch die alterthimlichen Details und die starken
Mauern sind dann erkliilich: Matthias sowohl wie Peter waren .
im Stile fortgeschrittener und in ihren Constructionen kiihner als
der bohmische Baumeister. Uebrigens ermangelt es nicht an
Vorgiingerinnen fiir Emmaus, Theyn und die Glatzer Stadtpfarr-
kirche. Kurz vorher ist die 8. Jacobskirche in Kuttenberg
fertiz geworden, ehe noch an Matthias zu denken war, und
diese zeigt ganz ihnlich sichere Mauerstirken, ja sogar die
Profile dhneln den drei beregten Kirchen mindestens ebenso
sehr als etwa die des Unterbaues von Prag. Es kann auch
unmiglich in Bohmen ganz an einheimischen Baumeistern ge-
fehlt haben.

Von den gesamten Aufstellungen Gurlitts, welche die
bohmische Kunst zur Zeit Karls 1V. als durch die Albigenser
beeinflufst erweisen sollten, hat somit keine einzige Stich ge-
halten. Die behaupteten iberraschenden Aehnlichkeiten bestehen
ebensowenig wie die dem Languedoc zugeschriebenen Eigenthiim-
lichkeiten. Aber auch andere Behauptungen Gurlitts ilber das
Mittelalter rufen Befremden hervor. Er liebt die Zeit nach
1200 wenig. Um das unlengbar Schine aus dieser Zeit hinaus-
zuschaffen, verwechselt er Jahrhunderte, oder er holt Juden und
Mauren herzu, um ihnen das Schine zuzuschreiben. Ueber die
Bildhauerkunst der genannten Zeit urtheilt er Seite 322/23
wie folgt: ,Wihrend die deutschen Meister des 12, Jahrhunderts
Werke geschaffen hatten, die an Tiefe der Auffassung und for-
maler Vollendung zu den glinzendsten Schipfungen des Mittel~
alters gehorten, war die Bildnerei im Dienste der deutschen
Gothik Schritt fiir Schritt zuriickgegangen, die Steinmetzenarbeit
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handwerklicher geworden. Die Figuren hatten sich der Gestal-
tung ihres Aufstellungsortes, den schlanken Blendarcaden, den
aufstrebenden Pfeilern einfiigen miissen, hatten jene gesunde
Naturwahrheit verloren, jene gedrungene Kraft, die ihnen in
der romanischen Periode eigen gewesen waren. Das Bestreben,
die menschliche Gestalt zu durchgeistigen, die religits-schwiir-
merische Richtung hatten dahin geftihrt, dafs man die Leiber
als nebensiichlich, den Ausdruck der Gedanken als das Wesent-
liche der Kunst betrachtet hatte. Wie die Dichtung sich in
iibersinnlichen Verfeinerungen, in der spielenden Uebertreibung
zugespitzter Gefithle bewegte, so hatte auch die Plastik den
Boden der Wirklichkeit verloren, die Formen gestreckt, gebogen
und gewunden, ihnen jenes himmelnde Liicheln, jene Glieder-
verrenkungen, jene Korperlosigheit gegeben, welche eine hohere
Art von Frommigkeit darstellen sollten, aber nichts besseres
waren als die verwandte Kunst des 17. und 18. Jahrhunderts,
eine Manier, eine lahme Stilisirung, der der eigentliche Ernst
der Kiinstlerschaft, die gewissenhafte Wahrheitsliebe, die Ur-
spriinglichkeit der Anschauung fehlte.* Also die Stralsburger
Figuren kennt Gurlitt nicht, die mit den herrlichen Gestalten
der Kirche, der Synagoge, der beiden Frauen des salomoni-
schen Urtheils am Kreuzfligel gegen 1230 beginnen und
mit den grofsartigen Gestalten der drei Hauptportale gegen
1300 schliefsen. Er hat nicht die Leiber in stolzer Schine
durch den herrlichen Faltenwurf der Gewiinder nur noch
deutlicher hervorgehoben gesehen. Auch Magdeburg, Bamberg,
Naumburg. Trier, Worms usw., alles ist Gurlitt unbe-
kannt. Man muls sie aus eigener Anschauung oder aus guten
Photographieen kennen, denn die wenigen, welche in den Kunst-
biichern als Holzschnitte abgebildet sind, haben die Zeichner
griindlich wifshandelt. Daher kennen sie viele gar nicht. Und
solcher Meisterwerke hat es goewils in grofser Fillle gegeben.
. Denn wenn man erwiigt, welche Verheerungen die Bilderstiirmer
des 16. Jahrhunderts und der franzisischen Revolution wie die
Brandfackeln der Schweden und Franzosen an unseren Kirchen
angerichtet haben, mit welcher Wuth ganze Dome ihres Bild-
schmuckes beraubt worden sind, dann nimmt es Wunder, dals
fiberhaupt noch so viele Bildwerke aus jener Zeit erhalten sind.!)

Wie gelungen diese Compositionen sind, werden zwei Er-
wigungen besonders klar machen. Wenn ein oder zwei alte
verloren gegangene Figuren in heutiger Zeit ersetzt worden
gind, dann stechen diese neuen Gestalten gewdhnlich auf das
unvortheilhafteste gegen ihre alte Genossen ab: die Gesichter
ohne Besonderheit und Reiz, die Falten wie Leinwand, die
kiinstlich iber ein Modell gelegt und mit Gips hart gemacht

1) Luther war bekanntlich fiir die Bilder. — ,Bildnils haben
ist nicht unrecht. Hat doch Gott selbst im alten Testament Achern
Schlang heifsen aufrichten und die Cherubin an der gulden Archen.®

Luther. 2. Tom. Jen. Fol. 102, a.

H»Kann man nu Altar und sonderliche Stein machen und auf-
richten, dafs Gottes Gebot dennoch bleibe, weil das Anbeten nach-
bleibt; so werden mir auch meine Bilderstiirmer ein Crucifix oder
Marienbild lassen miissen, Luth. Tom. 3. Jen, TFol. 39, b,

»Ist nu nicht Siinde, sondern gut, dafs ich Christi Bild im
Herzen habe, warum soll es Siinde sein, wann ichs im Auge habe?

Luth. Tom. 3. Jen. Fol. 113.
wDerohalben sind die #ulserliche Bilder, Gleichnils und Zeichen
gut, und niitzlich ein Ding dadurch vorzumahlen, zu fassen, und
zu behalten. Ja sie dienen auch dazu, dafs dem Teufel mit seinen
feurig{a# Pfeilen, der uns mit hohen Gedanken, und subtilen Fragen
vom Worte abfithren will gewehret, und wir durch solche helle und
leichte Bilder, die ein “Jeder einfiiltige Mensch wol fassen kann im

rechten Verstand des Worts erhalten werden.®
Luth. Haufs-Postill. Sommertheil. 2. Blatt
gedruckt zu Jena. Anno 1572,

Hasak, Die Predigtkirche im Mittelalter.
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ist, damit sich die verkiinstelten Falten nicht verschieben, die
ganze Haltung lahm und ohne Kraft. Wenn aber heutzutage
die Aufgabe wiire, gar ein ganzes Portal z B. mit den thorich-
ten und weisen Jungfrauen auszustatten, die Schwierigkeiten,
die es bereiten wiirde, sechs oder zwilf grolse Gewandfiguren
nebeneinander in befriedigender Haltung und kiinstlerischer Voll-
endung zu erhalten, wird jeder Baumeister beurtheilen kinnen,
der mit Beschaffung derartigen bildhauverischen Schmuckes ver-
traut ist. Einzelne Figuren im Atelier zu schaffen, gelingt ja,
besonders etwa wenn sie zur Hauptsache nackt sein konnen;
Gewiinder milsrathen schon Ofter, aber ganze Gruppen von
Figuren zu einem harmonischen Ganzen zu gestalten, das ver-
suche man nur einmal und man wird Achtung vor den mittel-
alterlichen Meistern jener Zeit bekommen. Auf welche Figuren
der romanischen Kunst mag aber Gurlitt wohl sein Urtheil be-
griinden? Er nennt sie nicht. Unmiglich kann er die Wechsel-
burger und Freiberger meinen, die zwar recht hervorragend
aber doch befangen sind gegeniiber den herrlichen oben ange-
fiihrten Schopfungen. Und auch sie kommen in ihrem schiine-
ren Theile aus dem geschmiihten 13. Jahrhundert.

wDie eigenartige Form des Domes in Alby ist nach vielen
Richtungen ein Ereignils der geistigen Entwicklung des
Languedoc . . .* schreibt Gurlitt 8. 319, auf Grund eines
Buches von G. Dierks ,Die Araber im Mittelalter®. , Da-
zu kam der Einflufs des hohen Culturlebens der Mauren.* Tiir
den Architekten sollte es der Ansichten anderer nicht bediirfen,
um den Werth oder Unwerth der Bauschipfungen einzelner
Zeiten zu beurtheilen; ihm miifste ohne weitere Eideshelfer klar
sein, dals der Einfluls dieser Mauren gar kein hoher oder be-
sonders furdernder gewesen sein kann, denn welche Kunst steht
wohl hoher, die des damaligen kbniglichen Frankreichs, die am
Rhein und in Sachsen oder die des Languedoc? und zwar zu
jeder Zeit, sowohl in romanischer wie gothischer? TFiir den
mittelalterlich Geschulten bedarf diese Frage kaum der Erbdrte-
rung. Auch eine etwaige Herabdriickung der maurischen Cultur-
und Kunststufe durch den christlichen Geist ist nicht anzuneh-
men, denn was hat das Maurenthum rein und unbeeinflufst im
eigenen Lande architektonisch zu Wege gebracht? Eine recht
phantastische, aber auch recht unlogische Baukunst; dadurch
vielleicht manchem sympathisch, aber der mittelalterlich-christ-
lichen Kunst noch viel weniger gewachsen als die angeblich
maurisch beeinflulste Baukunst im Languedoc. An der spani-
schen romanischen Kunst aber, ebenso wie an der dortigen
Friih- und Hoch-Gothik ist ein maurischer Einflufs iiberhaupt
gar nicht festzustellen. Die lichten Innenrdume sehen so klar,
50 bestimmt und logisch aus, dals sie ebensogut in Deutschland
stehen kinnten. An die Tausendsiulengrundrisse der phanta-
stischen Moscheen erinnern sie in nichts. Thre Detaillirung
ahmt ebenfalls in keinem Striche maurische Kunst nach; so
wenig, dafs es Wunder nehmen miilste, dals gar keine Be-
ziehungen zu entdecken sind, wenn man nicht wiilste, mit
welcher leidenschaftlichen Abneigung sich das christliche Spanien
den Mauren, den verhafsten Bedriickern und Ungliubigen ver-
schlofs. Die in stolzer Majestit und Pracht in die Liifte
wachsenden Dome und Kirchen zeigen dem Bewanderten reine,
unverfillschte Gothik, aber von maurischer Beeinflussung keine
Spur. Zur Zeit Karls des Grolsen versteht man es, wenn die
jungen Volkerschaften, die drei Jahrhunderte vorher erst in
ihre Wolnsitze eingezogen waren, in Wohnsitze, in denen nicht
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tausendjihrige Wissenschaft und Bildung, wie in Egypten und
Afrika, vorhanden war, wenn diese den spanischen Mauren in
den Wissenschaften nicht gewachsen waren. Seitdem aber
waren die christlichen Volker erbliiht und die Mauren entkriiftet
gesunken. Und woher hatten selbst zur Zeit Karls die Mauren
ihre Kiinste, ihre Wissenschaften? vielleicht von ihren Vorfahren,
die acht Tage lang mit der alexandrinischen Bibliothek die
Biider heizten? TUnd die in ihren besten Werken getreulich
die vorhandenen Christenbauten nachbildeten? Hatten sie sie
nicht vielmehr von den unterjochten Christen in Egypten, Car-
thago und Spanien, die hoch in allen Wissenschaften und
Kiinsten glinzten und die selbst den Spitzbogen schon erfunden
hatten?

Gurlitt schreibt weiter, ,die Erkenntnils, dafs es auch bei
den muhamedanischen Ketzern aufserhalb der Kirche eine Weis-
heit, eine Sittlichkeit und Gerechtigkeit anf Erden gebe, mulste
den Zweifel an dem alleinigen Lehramt Roms wecken.* Damit
kann man alles beweisen und alles aus der Welt schaffen.
Diese Erkenntnifs hiitte den ,Evangelischen® gerade so gut
Zweifel an dem alleinigen Lehramte Jesu Christi  wecken
kimnen.

Welchen Einflufs nun aber gar die Juden ausgeiibt haben
sollen, um den ,evangelischen Predigtkirchengrundrifs von
Alby* zu Wege zu bringen, dies zu ergriinden, versagt auch
die kilhnste Phantasie. Mit der Bebauptung, die Juden hiitten
allein ,ernstlich® die Naturwissenschaft betrieben, ist nichts
gesagt. Sie besalsen ja in Nimes, Carcassonne und Montpellier
Schulen fiir Aerzte; man lese aber die Quacksalber-Recepte,
um dieses ernstliche® Studium zu verstehen. Und wie die
Medicin  dabei auf die Architektur eingewirkt haben soll, ist
uns bei aller Werthschitzung allgemeiner Culturzusammenhiinge
unverstiindlich. Und meint Herr Gurlitt etwa, dals die Juden
ihrer Naturwissenschaft halber im finsteren Mittelalter® ver-
trieben worden seien, so wird sein Glaube an die bestiindig mit
den Judenverfolgungen auftretende Phrase finsteres Mittelalter®
heutzutage vielleicht etwas wankend.

Auch zur Erklirung der Grilse eines Herrschers wie Karl 1V.
braucht man nicht verwundert nach irgend einem fremden Ein-
flusse zu suchen; nicht der jildische und skeptisch-wissenschaft-
liche Geist hat diesen Mann hervorgebracht: Karl IV. ist die
echte und rechte Erscheinung eines christlichen Fiirsten, eines
hochgebildeten, fiir alles Gute und Schine begeisterten Menschen,
dem es als das Hochste galt, seinen Volkern das Christenthum
zu erhalten, die Kirche zu schiitzen und zu stirken, den Staat
zum Schutze aller Biirger auszubauen, christliche Kunst und
Wissenschaft iiberall hinzutragen und zu pflegen — kurz, an
Karl IV. bemerkt man ebensowenig jiidisch - skeptisch - wissen-
schaftliche Einflisse wie an den Bauten des Languedoc oder
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Bohmens maurisch - jiidisch - albigensische Eigenthiimlichkeiten.
Karl IV. wird jedermann verstiindlich und bewunderungswerth,
wenn man ihn als Christen studirt, ebenso wie die Gebiinde
der Kirche des Mittelalters jedem sofort klar und verstindlich
werden, wenn man sie mit der Kenntnils des Wesens und der
Gebriiuche der mittelalterlichen Kirche betrachtet und untersucht.

Dals das Mittelalter hochgebildet war, so hoch wie irgend
eine andere Zeit, das milfste vor allem dem Architekten klar
sein. Thm ist es am ersten moglich, durch den verzerrenden
und verdiisternden Schleier der Jahrhunderte hindurch ohne
Leidenschaft zu blicken und die wahre Gestalt der Dinge zu
erkennen. Die Baukunst ist keine blofse Schulung des Hand-
gelenkes und des Auges, sie ist kein einseitiges Erzeugnils
kithner, ungebildeter Phantasic und auch keine ausgekliigelte
Theorie unpraktischer -Wissenschaft. Das Bauwerk ist auch
nicht das Erzeugnils eines einzelnen Menschen. Die Baukunst
fordert bei dem Einzelnen als Grundlage die volle geistige Bil-
dung des ganzen Menschen, und zur Ausfithrung seiner Werke
bedarf der Baumeister der Anregung solcher, die das Verstind-
nils solcher Kunstwerke und das Bediirfnifs nach ihnen haben,
ebenso wie der Hiilfe tausender, die in den verschiedenen und ‘
verschlungenen Erfordernissen der Kleinkunst, des Gewerbes,
der Industrie usw. ihrerseits wieder Meister sein miissen. Zur
hiichsten Bliithe der Baukunst gehirt vor allem hochste Bliithe
des gesamten Volkes in der Wissenschaft und den anderen
Kiinsten, in Vermdgen und Lebensgewohnheiten. Jene Riesen-
geister um die Wende des zwdlften Jahrhunderts schufen inner-
halb der kurzen Lebensdauer dreier Geschlechter Bauten, vor
deren Kithnheit und Weisheit ohne Gleichen man staunend ver-
stummen mufs. In Hohen, in denen wir die Helme unserer
Thiirme zu beginnen pflegen, spannten sie ihre Woalbungen
fiber RAume, die man heutzutage mit aller Wissenschaft nur
schiichtern tief unten zu {berwdlben wagt. In nie gekanntem
Wagemuthe ragen ihre Thiirme in die Liifte, durchbrochen und
ausgearbeitet wie feinstes Spitzenwerk und doch den Stiirmen
von Jahrhunderten trotzend -— und ihnen standen nicht das
Eisen und der Dampf zum Dienste bereit. Ihre Simse und
Kniiufe schmilcken sich zum ersten Male mit heimischen Laub-
werk und Gethier, einer Zier, die den hochgerithmten Formen
der Hellenen sich kithnlich an die Seite stellen darf. Was
haben wir dagegen als Eigenthum unserer Zeit zu bieten?
Jeder damals erschaffene Bautheil athmet neues Leben und
stellt in neuen Formen dar, was Construetion und Klima, was
heimische Sitte und Landesbrauch vernunftgemifs fordern.

Das Mittelalter war grofs genug, um selbst Grofses zu
erzeugen. Und zu seinen Schipfungen gehort die Predigtkirche,
fir die allenthalben im Lande in natiirlicher Weise das Be-
diirfnifs vorhanden war. Hasak.

Der Bau der Wannseebahn und die Umgestaltung des Potsdamer Bahnhofes
in Berlin.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 bis 49 im Atlas,)

Die grofsartige Entwicklung der Hauptstadt des deutschen
Reiches und ihrer Vororte in den letzten zwanzig Jahren hat
an den Verkehr auf den Eisenbahnen, besonders an den Ver-
kehr zwischen den Vororten und der inneren Stadt Berlins, An-

(Alle Rechte vorbehalten,)
forderungen gestellt, denen nur durch besondere Anlagen und
durch eine besondere Betriebsweise geniigt werden konnte. Die
Einwohnerzahl Berlins betrug im Jahre 1872 rund 8560000,
heute betriigt sie iiber 1650000, hat sich also in 20 Jahren
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nahezu verdoppelt. Erwigt man, dafs fiir diesen Zuwachs von
800000 Menschen Unterkunft geschaffen werden mufste, so kann
es nicht auffallend erscheinen, dafs da, wo vor kurzer Zeit
noch Girten, Wiesen oder Wald zu sehen waren, jetzt umfang-
reiche Stadtviertel sich ausgebreitet haben, und dafs die Ent-
fernung der Wohnstiitten von dem Mittelpunkt der Stadt immer
grifser wurde, je stirker das Bediirfnifs hervortrat, nach miihe-
voller, mnervenabspaunender Arbeit den Rest des Tages in
grifserer Zuriickgezogenheit, mehr losgeldst vom Getriebe der
Grofsstadt zubringen zu kinnen. Zuniichst entschlossen sich nur
wenige Berliner Familien, in den Vororten ihr Heim aufzu-
schlagen. In kurzer Zeit entfalteten sich aber diese kleinen
dorfartigen Niederlassungen zu stattlichen Wohnorten mit theils
villenartigem, theils stidtischem Geprige. Dieser miichtigen
Entwicklung entsprechend mufste sich auch der Verkehr in den
letzten zwanzig Jabren in ganz ungewOhnlicher Weise heben,
Im Westen von Berlin kamen besonders die an der Potsdamer
Bahn liegenden Vororte in Aufnahme, Von dem Aufschwung
derselben erhiilt man ein Bild, wenn man die Entwicklung der
Potsdamer Bahn verfolgt. Auf den vorhandenen zwei Gleisen,
~ der sog. Stammbahn, liefsen sich die drei Verkehrsarten, der
Fernverkehr, Giiter- und Vorortverkehr, nicht mehr in voller
Regelmlifsigkeit bewilltigen und es mulste zur griindlichen
Abhiilfe der auftretenden Schwierigkeiten die Strecke Berlin-
Potsdam viergleisig ausgebaut werden. Die dadurch entstandene
neue Vorortbahn, welche am 1. October 1891 erifinet wurde,
hat zum Unterschiede von der alten Potsdamer Bahn die Be-
zeichnung ,Wannseebahn® erhalten.

I. Entwicklung der Potsdamer Bahn bis zuom Bau der Wanns
seebahn, j

Als im Jahre 1838, am 22. September, die Strecke Zeh-
lendorf-Potsdam und am 29. October desselben Jahres die Strecke
Berlin-Zehlendorf ertffnet wurde, fubren zwischen Berlin und
Potsdam in jeder Fahrtrichtung vier Ziige mit rund 35 km
Stundengeschwindigkeit. In Potsdam, dem Sitz der Direction,
gingen die Ziige um 7 Uhr und 10 Uhr vormittags und um
1 Uhr und 4 Uhr nachmittags ab. Die Gegenziige verliefsen
Berlin um 8'/, Uhr und 11'/, Uhr vormittags und um 2!/, Uhr
und 5/, Uhr nachmittags. In Berlin mulsten die Fahrkarten
bereits am Tage vor der beabsichtigten Reise im Gropiusschen
Laden in der Bauvakademie gelost werden und berechtigten nur
filr eine ganz bestimmte, auf dem Fahrschein zu vermerkende
Iahrt. Die Ziige wurden auf Anordnung des Ministeriums des
Innern und der Polizei durch Polizeibeamte (Supernumerarien)
zur Aufrechterhaltung der Ordnung begleitet. Bei der Betriebs-
erbffnung waren drei Locomotiven von je 400 Ctr. Gewicht vor-
handen. Der Wagenpark war im Verhiiltnifs zu dieser geringen
Zahl von Locomotiven grols, da die Ziige regelmillsig aus elf
Wagen zusammengesetzt wurden, In jedem Zuge liefen:

2 geschlossene Wagen I. KI. zu 18 Plitzen = 36 Pliitzen,

2 desgl. Hasinn#84 ] agh =48 L
2 offene ot 153 g P, 1 wop = DR
2. goschlossene  , IL 4 28 v == B8 4
3 offene WD Fysaermeriii | [0 e minge =~ 14| | iipet s

11 Wagen mit zusammen 290 Pliitzen.
Da die Bahn durch die acht Ziige nur wenig in Anspruch
genommen war, wurden versuchsweise in den nach damaliger
Meinung ,zum Transport mit Dampf nicht geeigneten Stunden,

Der Bau der Wannseebahn und die Umgestaltung des Potsdamer Bahnhofes in Berlin.

424

d. h. vornehmlich bei Dunkelheit*, die Personenwagen auf den
Schienen mit Postpferden befordert. Die Fahrt mit dem Dampf-
wagen wihrend der Dunkelheit hielt man fiir so gefihrlich, dafs
der in Berlin um 5!/, Uhr nachmittags abgehende Zug erst nach
langen Verhandlungen in den Fahrplan aufgenommen werden
durfte,

Von den heute vorhandenen Vorortstationen war in den
ersten Jahren nach der Betriebserdfinung auf der Strecke Ber-
lin-Potsdam nur Zehlendorf vorhanden. Die Station Steglitz
hatte man nach dreijihrigem Bestehen im Jahre 1846 wieder
eingehen lassen, weil der damalige Verkehr zwischen Berlin
und Steglitz zu schwach war. In den Jah-
ren 1843, 1844 und 1845 wurden hier
nur bezw. 5379, 4709 und 2465 Per-
sonen befirdert bei einer Geldeinnahme
von 576 Thir. 27 Sgr,, 492 Thlr. 19 Sgr.
und 253 Thlr. 5 Sgr. Die Wiedererdif-
nung der Station erfolgte am 1. Mai 1864.
In welcher Weise dann aber die Ent-
wicklung des heute michtig aufbliihen-
1800 den Vorortes Steglitz stattgefunden, geht
pref aus der Zusammenstellung seiner Ein-
) wohnerzahlen hervor und ist hier-

neben in Abb. 1 zeichnerisch zur An-
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im Jahre 1892 , 14 000 Einwohner.

Auch die itbrigen Vororte an der Potsdamer Bahn, von denen
in Friedenan im Jahre 1875, in Lichterfelde 1872, in Schlachten-
see, Wannsee und Neubabelsberg im Jahre 1874 Bahnhife
errichtet wurden, haben sich seitdem iihnlich wie Steglitz ganz
bedeutend entwickelt. Reichen doch z. B. die Hiiuser von Frie-
denau westwiirts bereits bis an die Grenze von Steglitz und auf
der Ostseite bis an Schéneberg d. h. Berlin heran, Berlin ist
hierbei allerdings ein gutes Stiick Weges entgegengekommen,
denn zur Zeit der Erdffnung der Potsdamer Bahn bestand der
heute dicht bebaute westliche Stadttheil Berlins vor dem Potsdamer
Thore fast ausschliefslich aus Wiesen und Gérten. Eine Vor-
stellung davon, wie sich in dieser Gegend die Stadt ausgebreitet
hat, bekommt man bei dem Vergleich der Grundstiickspreise von
ehedem und heute. Nicht allzu verwunderlich werden die nach-
stehend aufgefiihrten Zahlen erscheinen, wenn man berficksich-
tigt, dals die Einwohnerzahl Berlins im Jahre 1838 wenig
mehr als 300000 betrug, und dafs Schineberg, welches damals
nur aus einigen Bauergehtften bestand, hente eine mit Berlin
unmittelbar zusaminenlﬁngenda grilsere Stadt bildet.

I'ir die Herstellung der Berlin - Potsdamer Bahn hat
innerhalb des stidtischen Weichbildes von Berlin vornehm-
lich in drei Zeitabschnitten Grunderwerb stattgefunden, wie
in Abb. 2 dargestellt ist. Der Werth des Gelindes, das bis
zum Jahre 1873 fiir rund 4 Millionen Mark erworben wurde,
betriigt, wenn man bei Bemessung desselben die Preisangaben
der im Jahre 1890 herausgegebenen Miillerschen Grund- und
Bodenwerth-Taxe benutzt, wonach la Gelinde in der Gegend
des Potsdamer Innenbahnhofes z. Z. etwa 27 700 .# und in der
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Gegend des Aufsenbahnhofes etwa 16 800 4 kostet, gegenwiir-
tig rund 56 Millionen Mark.

Entsprechend dem Aufschwunge des Verkehrs mufsten die
Anlagen der Potsdamer Bahn seit dem Jahre 1838 mannig-
faltig veriindert und erweitert werden. Die urspriingliche An-
lage des Bahnhofes in Berlin, die Abb. 1 auf Bl 44 dar-
stellt, ist schon seit geraumer Zeit bis auf die letzten Reste
verschwunden. In den Lageplinen der spiiteren Bauabschnitte
(s. d. Abb. 2 bis 5 auf Blatt 44) ist die Umgrenzung des
heutigen Bahnhofes durch eine Anschraffirung kenntlich ge-
macht, um das allmiihliche Hineinwachsen der Anlagen in
den gegenwiirtigen Zustand ohne Miihe verfolgen zu kinnen.
Bei Erdffnung der Bahn war diese zuniichst nur eingleisig aus-
gebaut. Das zweite Gleis zwischen Berlin und Potsdam wurde
gleichzeitig mit der Erdffnung der Strecke bis Magdeburg
(Friedrichstadt) am 7. August 1846 in Betrieb genommen.
Wiihrend bis zu diesem Zeitpunkt die Potsdamer Bahn fast aus-

Abb. 2,

Der Grunderwoerh

betrug im . . . I Zeitabschnitt Innenbahnhof
von 188718065, Aufsenbahnhof
1I. Zeitabschnitt Innenbahnhof
von 1856—1865, Aulsenbahnhof  1520a
I:I;’IZ:;t&b:elh ;.:;t Aufsenbahnhof
1 2 3 | 4 b
Zahl der im Einnahmen aus dem Gezahlte
Vororts- und Personen - ‘ Giiter- Dividende
Fernverkehr ¥
befirderten Verkehr e
0
Personen H | A /o
Die Zahlen in den Spalten 2 bis 4
sind in (runden) Tausenden angegeben.
1843 450 467 h3 ?
1844 431 489 h3 7
1845 405 467 61 Y
18471 407 1233 H48 4
1850 700 1 609 1009 3
1855 687 1689 1938 B/,
1860 920 2229 2382 0
1865 1 384 2818 3759 16
1870 1847 39019 5628 20
18717%) 2136 4216 6419 14
1872 2 366 3332 4 906 8
1873 3424 4400 6 458 4
1874 3925 4 351 7065 U
1876 4 385 4 455 7 153 3
1876 4454 4 383 7203 3,
1877 4 504 4428 7121 34,
1878 4 786 4627 6 787 8Y,
1879 4 637 4 508 6708

1) Am 7. August 1846 wurde die Fortsetzung der Potsdamer
Bahn bis Magdeburg eriffnet.
2J Im Laufe des Jahres 1871 wurden die einzelnen Strecken
der in Mitbewerb tretenden Linien Berlin-Lehrte eriffnet.
~8) Am 1. Januar 1880 fand die Verstaatlichung statt. Eine
Dividende fiir das Jahr 1879 wurde nicht mehr gezahlt,

Zoitschrift f. Bauwesen. Jahrg., XLIIL

schliefslich dem Personenverkehr gedient hatte, entwickelte sich
von nun an der Giiterverkehr, und zwar derartig, dals, wie aus
der nachstehenden, den Geschiiftsberichten des damaligen Directo-
riums der Potsdamer Bahn entnommenen Zusammenstellung
und den untenstehenden Abb. 3 und 4 hervorgeht, bereits im
Jahre 1854 die Einnahmen aus dem Gilterverkehr den Ertrag
aus dem Personenverkehr nennenswerth iberstiegen.

Bis zum Jahre 1854 wurde der gesamte Personen- und
Giiterverkehr auf dem kleinen Bahnhofe nordlich vom alten
Landwehrgraben (Schafgraben), beziehungsweise nordlich von dem
in den Jahren 18405 bis 1850 als Ersatz fiir denselben her-
gestellten schiffbaren Landwehrcanal abgewickelt., Krst zu dieser
Zoit wurde sildlich vom Landwehrcanal eine kleine Gleisgruppe
zum Aufstellen leerer Wagen ausgebaut (s. Blatt 44 Abb. 2).

Btwa im Zuge der heutigen Liitzow- und Kurfiirstenstrafse
wurden die beiden Hauptgleise der Bahn durch zwei Feld-
wege, den sog. Litzower Weg und die Teltowerstralse (s. die

976a wu 600 & = 225600 .4

2006, = 93285 ,, FUSAILMen
rund
2000 ,, = 600000
) Hings " 4 Millionen
vy N U SRR Mark,
» 1728 4, = 1180580 ,,
'l 12 Millionen
Mark
1
10 Abb. 4.

Abb. 3,

9 ‘5

der Bahn bis Magdeburg

L — Erffung dor Baba bis Magdaburg

CHHTE

Zusammenstellung d, Einnahmen,

s§39908 & &

Einnahmen ans d, Gliterverkelir,

Textabbildung 2 und Abb. 2 anf Blatt 44) in Schienenhthe ge-
kreuzt, withrend die Aufstellungsgleise simtlich als Bockgleise
an dem Litzower Weg endeten. Die Erschwernisse, die der
Betrieb, und die Beschriinkungen, welche der weitere Aushau
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der Bahnanlagen hierdurch erlitt, waren Ende der (fiinfziger
Jahre bei dem stetig wachsenden Verkehr derart grofs geworden,
dals die Beseitigung dieser Ueberwege unbedingt erforderlich
und auch im Jahre 1861 von der Berlin-Potsdam-Magdeburger
Eisenbahn-Gesellschaft durchgesetzt wurde. Als Ersatz fiir die
beiden beseitigten Wege wurde im Jahre 1861 fiir die Gegend
um den Potsdamer Aulsenbahnhof herum Allerhtichsten Orts ein
Bebauungsplan genehmigt, der die Herstellung und Unterfiihrung
einer breiten Giirtelstralse, der Yorkstralse, festsetzte, aber nach
mehrfachen, der aufserordentlichen Entwicklung der Potsdamer
Bahn Rechnung fragenden Aenderungen erst in den Jahren
1870 und 1883 die heutige Gestalt erhielt. Diese Giirtelstrafse
konnte 1884 dem Verkehr iibergeben werden,

Abb, 5.
Uebersichtsplan Ri 7
der neuen Wannseebahn méo R
: o W
zwischen - 2~

Berlin u. Potsdam.

Pa&ﬂfm ;

nommen, und das neun hergestellte Empfangsgebiude, das be-
reits am 30. August 1872 durch Se. Majestit den Kaiser Wil-
helm I. bei seiner Rilckkehr von Gastein feierlich eingeweiht
werden konnte, wurde dem Gffentlichen Verkehr am 1. November
desselben Jahres iibergeben. Dieses in seiner kiinstlerischen
Gestaltung mustergiiltige Gebiiude besteht heute noch unveriindert
und umfafst eine 172 m lange und 35,6 m breite, glasiiber-
deckte Halle von 6020 qm Grifse, die von fiinf Gleisen, zwei
seitlichen Bahnsteigen und einen Mittelbahnsteig eingenommen
wird.

Im Jahre 1870 mufste infolge dieser Umgestaltungen das
Gleis, welches den Potsdamer Bahnhof mit der ehemaligen, in
der alten Hirschel- jetzt Koniggriitzerstralse belegenen Verbin-
dungsbahn und durch diese mit den f{ibrigen Berliner Bahn-
hifen verband (s. Abb. 2 und 3 auf Blatt 44), abgebrochen
werden.

Um die hiermit in Fortfall gekommene, sehr wichtige
Verkehrsbeziehung zu ersetzen, wurde im selben Jahre an der
Stelle, an der heute die Ringbahn die Potsdamer Bahn {iber-
schreitet, d. h. rund 4 km vom Potsdamer Bahnhof entfernt,
auf der Siidseite der Bahn eine Kopfstation (Schiineberg) errichtet,
die durch je ein besonderes Gleis einerseits mit dem Potsdamer
Bahnhof und anderseits mit der Ringbahn Verbindung hatte.
Das nach dem Potsdamer Bahnhof fiihrende Gleis war in der
Nithe der Yorkstralse mit dem Giiterbahnhof verbunden und

In§ den Jahren 1861 bis 1868 mufsten die Bahn-
anlagen, \'ornehmlich“in Berlin, fortgesetat erweitert werden.
(Abb. 3 auf Blatt 44 zeigt den Bahnhof in seinem damaligen
Zustande).  Aber alle diese Erweiterungen reichten nicht aus,
um dem davernd fortschreitenden Verkehr Geniige leisten zu
ktnnen, und bereits in der Generalversammlung am 18, December
1867 entschlofs man sich zu ‘einer vollstindigen Umgestaltung
des alten Potsdamer Bahnhofes, Am 15. September 1869
wurde der gesamte Personen- und Eilgut-Verkehr vom Innen-
bahnhof vortibergehend nach dem Aulsenbahnhofe verlegt und
mit dem Umban begonnen. Die heute noch in unveriinder-
ter Gestalt benutzten beiden grofsen Giiterschuppen auf dem
Aufsenbahnhof wurden am 7. October 1869 in Betrieb  ge-

Hauptbahn

miindete, da es auch dem Personenverkehr zwischen den Ring-
bahnstationen und dem neuen Potsdamer Personenbahnhof dienen
sollte und seine Einfilhrung bis in die neue Bahnhofshalle ohne
besondere Ueberbriickung des Landwehrcanals nicht miglich
war, mittels einer Weiche in das Hauptgleis der Potsdamer
Bahn (Richtung Potsdam-Berlin) ein. Bis zum Jahre 1874
lag diese Weiche 1,2 km, von da ab bis zum Jahre 1882
0,65 km von der Stirn der Bahnhofshalle entfernt und die Ring-
bahnziige mulsten auf dieser Strecke das genannte Hauptgleis der
Potsdamer Bahn in beiden Fahrtrichtungen mitbenutzen (s, die
punktirt gezeichneten Weichenverbindungen zwischen Gleis II
und ITI in Abb. 4 Blatt 44). Erst nachdem im Jahre 1882 die
Verbreiterung des im Jahre 1872 nur zweigleisig ausgebauten
Viaduets iiber den Landwehrcanal um zwei weitere Gleise her-
gestellt war (s. Abb, 3 Blatt 44), konnte die gesonderte Einfithrung
des Ringbahngleises bis in die Bahnhofshalle hinein ausgefiibrt
werden.

Im Jahre 1881 kam die alte Kopfstation Schineberg in
Fortfall, statt deren eine neue Station Schineberg an der Stelle
erdffnet wurde, an welcher sie heute noch, allerdings vollstiindig
umgebant, besteht.

Wie sich der den Potsdamer Bahnhof ehedem belastende
Personenverkehr auf der Ringbahnstrafse Potsdamer Bahnhof
Schoneberg entwickelte, erhellt aus der weiter unten (S. 435)
aufgefiihrten Zusammenstellung der Ergebnisse des Verkehrs auf
der Strecke Berlin-Potsdam.

Nach Uebernahme der Potsdamer Bahn durch den Staat
wurden, abgesehen von der vorerwiihnten Verbreiterung des Via-
ducts fiber den Landwehrcanal um zwei Gleise, durch die ein
vollstiindiger Umbau der Gleisanlage auf dem Innenbahnhofe
bedingt war, mannigfaltige, der steten Verkehrssteigerung
Rechnung tragende Um- und Erweiterungsbauten ausgefiihrt,
namentlich die Unterfihrung der Yorkstrafse, der hiermit ver-
bundene Umbau des westlichen Theils des Giiterbahnhofes Berlin,
sowie ebendaselbst die Herstellung eines nenen Locomotivschup-
pens fiir 20 Maschinen, und auf der Strecke Berlin-Potsdam
der Umbau des Bahnhofes Steglitz. Der Potsdamer Bahnhof




429 Der Bau der Wannseebahn und die Umgestaltung des Potsdamer Bahnhofes in Berlin. 430

zeigte im Jahre 1886 das in Abb. 4 Blatt 44 dargestellte
Bild.  Vergleicht man diesen Plan, welcher, abgesehen von
den vorerwiihnten, staatlicherseits hergestellten Aenderungen und
Erweiterungen, im grofsen und ganzen ein klares Bild von dem
Zustande giebt, in dem am 1, Januar 1880 der Potsdamer Bahn-
hof von der Staats- Eisenbahnverwaltung iibernommen wurde, mit
dem urspriinglichen Plane des Bahnhofes im Jahre 1838
(Abb. 1 Blatt 44), so erhiilt man eine Vorstellung von der
aufserordentlichen Entwicklung dieser fltesten preufsischen Pri-
vatbahn und von dem miichtigen Aufschwung der Berliner
Verkebrsverhiiltnisse fiberhaupt.  Hierbei ist als wesentliches
Verdienst der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahngesellschaft
anzuerkennen, dals sie stets alles aufbot, den Vorortverkehr zu

Hqgﬁ,‘hn

fiir vollstindig durchgearbeitet vorlag, und es
ist gewils von hohem Interesse zu lesen, was
£ in dem beziiglichen Geschiiftsbericht des Directo-
riums fiber die Ausfiihrung dieser Bahnerweiterung gesagt war.
Es heifst daselbst:

,Uebrigens wird nunmehr beabsichtigt, die Wannseebahn
gleich vollstindig zweigleisig herzustellen, wihrend urspriinglich
nur eine eingleisige Anlage veranschlagt war, um nach Ausfiih-
rung eines dritten und vierten Gleises von Berlin bis Zehlendorf
und von Kohlhasenbriick bis Potsdam, unter Hinzuziehung der
Wannseebahn, durchgiingig vier Gleise fiir den Verkehr zwischen
Potsdam und Berlin zur Disposition zu erhalten, wodurch es
allein moglich sein wird, einen ausreichenden Local-Betriebs-
dienst ohne Storung des grofsen Durchgangverkehrs durch An-
lage vieler Haltestellen zu entwickeln, die Bebauung der Strecke
zwischen Berlin und Potsdam miglichst zu begiinstigen und so
zur Beseitigung der zu einer bekannten Calamitiit in Berlin
gewordenen Wohnungsnoth, unter weiterer Ausbildung des be-
reits mit Erfolg eingefilhrten sehr billigen Abonnementssystems
und Einlegung moglichst vieler Ziige in kurzen Zwischenriiumen
bahnseitig nach Kriiften beizutragen. Die Linie von Berlin iiber
die Wannseebahn nach Potsdam liegt fiir die Bebauung beson-
ders giinstig und wird die moglichste Ausdehnung der Stadt
und ihrer Ausbauten nach dieser Seite auch der Bahn durch
Hebung und Belebung des Verkehrs im allgemeinen nur niitz-
lich sein kinnen, selbst wenn die vielen Localzlige und die er-
heblichen Anlagekosten fiir das dritte und vierte Gleis und fiir
die Wannseebahn an und fiir sich als besonders rentabel nicht
erscheinen und von manchen Seiten bekimpft werden sollten.

Zwischen Berlin und Potsdam, iiber die Wannseebahn also
in einer Entfernung von etwa 3,9 Meilen, werden sich dann

heben.  So wurden fiir diesen im Jahre 1873 Zeit- und
Schiiler-Fahrkarten, im Jahre 1877 Arbeiter-Wochenkarten ein-
gefithrt, ja, es war sogar zur Hebung des Vorortverkehrs und
zur Loslosung desselben von dem IFernverkehr die Herstellung
eines dritten und vierten Gleises auf der Strecke Berlin-Pots-
dam in Aussicht genommen. Nur weil die Geldmittel der Ge-
sellschaft durch die fufserst kostspieligen, in der theuersten
Bauzeit und unter den denkbar schwierigsten Arbeiter-Verhilt-
nissen (1869 bis 1872) ausgefiibrten weitgreifenden Um- und
Erweiterungsbauten der alten, den Verkehrsbediirfnissen durch-
aus nicht mehr geniigenden Potsdamer Bahn sehr erschipft
waren, konnte zuniichst nur ein Theil dieses dritten und vierten
Gleises, d. i. die alte Wannseebahn, ecrbaut werden. Diese

zweigte bei Zehlendorf von der Hauptbahn ab, miindete

bei Neubabelsberg in dieselbe wieder ein und wurde

am 1, Juni 1874 in Betrieb genommen. Wie ernst-

haft der viergleisige Ausbau der Strecke Berlin-Pots-
dam ins Auge gefaflst war, geht
darauns hervor, dafs bereits im Jahre
1872 ein allgemeiner Entwurf hier-

die Haltestellen Schineberg (Verbindungs-
bahnhof), Friedenau (noch anzulegen), Steg-
litz, Lichterfelde, Zehlendorf, Schlachten-
see, Wannsee, Kohlhasenbrilick und Neuen-
dorf folgen, sodafs bei neun Zwischensta- \
tionen die durchschnittliche Entfernung der

Stationen von einander nur 0,39 Meilen betriigt.

g kann einer Privat- Kisenbahngesellschaft allerdings
nicht zugemuthet werden, nutzlose Opfer zur Beihillfe fiir die
Beseitigung der Wohnungsnoth zu bringen. Wenn es jedoch
gelingt, auf die vorgedachte Weise ein hochwichtiges dffentliches
Interesse mit den Interessen der Bahm zu vereinigen, so werden
unsere Actionéire die vorgeschlagenen Aufwendungen gewils nicht
scheuen, Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn hat des-
halb der miglichsten Entwicklung ihres Localverkehrs stets be-
sondere Aufmerksamkeit gewidmet und dirfte ihrer giinstigen
Lage halber besonders berufen sein, bei der Beseitigung der
brennenden Wohnungsfrage thitiz mitzuwirken, wobei die Ver-
waltung einen schliefslich guten Erfolg in Aussicht zu stellen
sich getraut.*

Vollkommen im Rahmen dieser Anschauungen ist spiiter,
als die vorhandenen Bahnanlagen bis aufs idulserste ausgenutzt
waren, von der Staats-Eisenbahnverwaltung das dritte und vierte
Gleis auf der Strecke Berlin-Potsdam ausgefiihrt und am 1. October
1891 fiir den Vorortverkehr in Betrieb genommen.

Die Zahl der Ende der achtziger Jahre auf dem Potsdamer
Bahnhof abzufertigenden Schnell-, Personen- und Giiterziige be-
trug an Sonn- und Feiertagen rund 250. Eine nennenswerthe
Steigerung des Verkehrs war ohne Gefiihrdung der sicheren Ab-
wicklung desselben, namentlich mit Riicksicht anf die je mach
ihrer Gattung mit verschiedener Geschwindigkeit fahrenden Ziige,
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nicht mehr moglich, und es mulste eine thunlichste Trennung
des Verkehrs der Hauptbahn von dem der Vorort- und Ring-
bahn herbeigefiihrt werden, zumal aus Betriebsriicksichten die
Nothwendigkeit vorlag, die Magdeburger Schnellziige zur Ent-
lastung der Stadtbabn und die Ringbahn-Grunewaldziige statt
auf dem Anhalter- auf dem Potsdamer Bahnhof beginnen und
enden zu lassen.

Die Bearbeitung der Entwiirfe fiir den viergleisigen Aus-
bau der Strecke Berlin-Potsdam begann im Jahre 1886.
Sie wurde dadurch ganz erheblich erschwert und verzigert,
dafs fortgesetzt auf neu hervortretende Bediirfnisse zu riicksich-
tigen war. Simtiliche von der neuen Wannseebahn beriihrten
Vororte hatten, in Uebereinstimmung mit der Eisenbahnverwal-
tung, den Wunsch, dals bei Herstellung der Neuanlagen auf
ihren Nutzen und ihre weitere Entwicklung in thunlichst voll-
kommener Weise Bedacht genommen werde. Die Verhandlungen
itber die Art, wie dies am besten geschehen kimne, haben so
lange Zeit in Anspruch genommen, dals erst im Jahre 1889 die
Moglichkeit vorlag, mit dem Bau auf der Strecke Berlin-Pots-
dam in grofserem Umfange zu beginnen.

1. Allgemeine Gestaltung der Wannseebahn,

Die allgemeine Gestaltung der Wannseebahn nach erfolgtem
“‘Umbau geht aus der Text-Abbildung 5 hervor. Von den An-
lagen des Potsdamer Bahnhofs in Berlin und der anschliefsen-
den Strecke bis zum Bahnhof Grofs-Gorschenstrafse giebt der
Gesamtplan auf Blatt 45 im Atlas ein f{ibersichtliches Bild.

Auf der Ost- und Westseite des Potsdamer Bahnhofes, an
den Zufahrten von der Kdthener- und Linkstralse her, sind zwei
neune Kopfstationen — der Ringbahnhof und der Wannseebahn-
hof — erbaut (Abb, 5, Bl 44 und Bl 45). Von denselben aus-
gehend, sind je zwei Gleise hergestellt, die lediglich dem Ring-
bahn- und dem Wannseebahnverkehr dienen, Die beiden neuen
Ringbahngleise iiberschreiten an der Ecke der Konigin-Augusta-
strafse und des Hafenplatzes den Landwehrcanal auf einem
neuen, etwa 100 m langen Viaduct, umschliefsen den alten
Potsdamer Giterbahnhof an seiner fulsersten Ostgrenze, kehren
erst etwa bei der Yorkstralse zu den Hauptgleisen der Potsdamer
Bahn zuriick und liegen von hier aus bis Station Schineberg
neben denselben. Die beiden Gleise der Wannseebahn, die den
Landwehreanal gleichfalls auf einem neuen, gegen 100 m langen
Viaduet iiberschreiten, umgrenzen den alten Potsdamer Aulsen-
bahnhof an seiner Westseite (an der Flottwell- und Dennewitz-
stralse), umfassen die Aufstellungsgleise fiir die Wannseebahn-
wagen sowie den zugehvrigen Locomotivschuppen, und liegen,
wie die Gleise der Ringbahn von der Yorkstrafse ab, neben den
Hauptgleisen der Potsdamer Bahn. Letztere wird jetzt zum
Unterschiede von der Wannseebahn auf der Strecke Berlin-Pots-
dam ,Hauptbahn® genannt.

Auf der Wannseebahn folgen nach Berlin zuniichst die
Vorortstationen Grofs - Girschenstrafse, Friedenau, Steglitz, Lich-
terfelde und Zehlendorf, Hier verlifst die Wannseebahn die
Hauptbahn, mit der sie an dieser Stelle, wie weiter unten
nither beschrieben ist, durch zwei Uebergangsgleise Verbindung
hat, wendet sich nordwiirts und geht in etwa 1,56 km Entfernung
in die auf dieser Strecke durch den nenen Bahnhof Zehlendorf
verdriingte alte Wannseebahn iiber. Auf dieser folgen dann die
vollstiindig umgebauten Stationen Schlachtensee, Wannsee und
Neubabelsberg, wo friiher die alte Wannseebahn in die

Hauptbahn einmiindete. Diese Verbindung ist jetzt aufgehoben
und die Gleise der neuen Vorortbahn liegen von hier ab bis
Potsdam wieder unmittelbar neben den Gleisen der Haupt-
bahn. Zwischen Neubabelsberg und Potsdam ist, unter wvoll-
stiindiger Beseitigung des ehemaligen Haltepunktes Neuendorf,
eine neue Vorortstation gleichen Namens hergestellt, Auf
dem Bahnhof Potsdam endet die Wannseebaln mit einer Kopf-
station, die neben dem Hauptbahnhof errichtet ist und schon
ehedem zur Abfertigung der Ringbahn-Vorortziige theilweise
bestand.

Die Hauptbahn Berlin-Potsdam hat insofern wesentliche
Aenderungen erfahren, als hier simtliche Personenstationen ein-
gegangen sind und die alten Giiterbahnhtfe in Steglitz und
Zehlendorf durch neue, giinstiger gelegene ersetzt wurden.

Bei der Gestaltung der Wannseebahn sind die baulichen
Einrichtungen der Berliner Stadtbahn und der Londoner Bahnen
unter sinngemiifser Abiinderung fiir die vorliegenden Verhilt-
nisse zur Verwendung gekommen.

Die Vorortziige werden auf siimtlichen Stationen, aulser
Potsdam, wo der Verkehr mit Riicksicht auf die Ortlichen Ver-
hilltnisse auf Aufsenbahnsteigen abgewickelt wird, an rund 200 m
langen Mittelbahnsteigen abgefertigt, deren nutzbare Breite unter
Beriicksichtigung des Verkehrsumfanges und der Lage des Bahn-
hofes zwischen 10,20 m, 11,70 m und 13,20 m wechselt.

Auf dem Bahnhof Berlin ist der Bahnsteig mit einer 100 m
langen, die Gleise umschliefsenden, geriiumigen eisernen Halle
iiberdeckt. Die Stationen zwischen Berlin und Wannsee (einschl.)
haben seitlich offene holzerne, auf guflseisernen Siulen ruhende,
mit Pappe gedeckte Bahnsteighallen und Sitzbiinke mit hohen
Riick- und Seitenwiinden zum Schutz gegen Wind und Wetter
erhalten, deren Gestaltung aus Abb., 1 bis 4 auf Blatt 46 zu
ersehen ist.

Zum weiteren Schutz gegen die Witterungseinfliisse sind auf
siimtlichen Stationen der Wannseebahn, aulser in Potsdam, wo
die Wartesile der Hauptbabhn in der Nihe des Wannseebahn-
hofes licgen, allseits geschlossene heizbare Wartehiiuschen (Abb. 5
bis 7 auf Blatt 46) aufgestellt. Die Riume, in denen auf den
Bahnsteigen der Stationsdienst erledigt wird, haben dieselbe Ge-
staltung, wie die Wartehiinschen erhalten, Da die Ziige auf
der Wannseebahn, wie weiter unten erliutert ist, nicht siimtlich
bis Potsdam durchgefiibrt werden, sondern vielfach auf einer
Zwischenstation enden, so sind auf den Bahnsteigen aller Sta-
tionen Zugrichtungsweiser (Abb, 8 und 9 auf Blatt 46) in un-
mittelbarer Nihe der Zugiinge aufgestellt, an denen mittels
stellbarer, entsprechend beschriebener Fliigel die End- und Um-
kehr-Station, bezw. auch die Leerfahrt, fiir den zuniichst ab-
gehenden Zug bekannt gegeben wird, Ferner besteht die Aus-
riistung simtlicher Stationen aus einer grolsen weit sichtbaren
Uhr, deren Gestaltung aus Abb, 10 bis 12 auf Blatt 46 hervor-
geht, einem Brunnen oder Wasserzapfhahn und einer Anzahl
doppelsitziger Biinke mit je einer gemeinschaftlichen, die
Bank in der Mitte theilenden Riicklehne (Abb. 13 und 14 anf
Blatt 46).

Auf siimtlichen Bahnsteigen sind an geeigneten, gut sicht-
baren, bei Dunkelheit hell beleuchteten Punkten grofse Tafeln
mit dem Stationsnamen angebracht und die Stellen der Gleise,
an denen in der Regel die Wagen IL (oder IIL) Klasse
zum Stillstand kommen, durch Schilder mit der Aufsehrift:
wHier hilt die IL (III) Wagenklasse“ bezeichnet. Die iibliche
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Ausriistung einer Station der Wannseebahn ist aus Abb. 9 u. 10
auf Blatt 48 zu ersehen.

Alle Stationen aufser Berlin, Schlachtensee und Wannsee
haben Gasbeleuchtung erhalten. die, wo irgend angiingig, mittels
Wenham-Lampen bewirkt wird. Bahnhof Berlin ist mit elektri-
scher, Bahnhof Wannsee und Schlachtensee mit Petroleum-Be-
leuchtung versehen,

Aufser Neuendorf haben siimtliche Stationen Wasserleitung;
zum Besprengen der Bahnsteige sind Hydranten eingerichtet.
Die Aborte liegen entweder nahe bei den Zugiingen zu den
Bahnsteigen, oder auf, bezw. neben den letzteren. Die Bahn-
hofswirthschaften sind in den alten Stationsgebiiuden belassen,
neue sind nicht angelegt.

Um ein thunlichst schnelles und bequemes Ein- und Aus-
steigen der Reisenden zu ermdglichen, sind die mit Mosaiksteinen
befestigten Bahnsteige der Stationen zwischen Berlin und Wann-
see (einschl.) 76 em fiber Schienenoberkante gelegt, sodals sie
mit ihrer Oberfliche nur 44 cm fiefer als die Wagenbbden
liegen. Durch zahlreiche und eingehende Versuche ist die ge-
withlte Form des Bahnsteiges, bei der das Profil des lichten
Raumes der freien Strecke offen gehalten wird, fir die vor-
liegenden Verhiiltnisse als die zweckmiifsigste festgestellt worden.
Abgesehen von der. Annehmlichkeit des bequemen Ein- und
und Aussteigens, lie'gt ein grolser Vortheil dieser hohen Bahn-
steige darin, dals man von denselben das Innere der Wagen-
abtheile villig {ibersehen kann, und sich so das Aufsuchen eines
leeren Platzes bei der Einfahrt eines Zuges, also bei geschlos-
senen Wagenthiiren, aulserordentlich bequem und schnell bewerk-
stelligen liifst.

Um der Gefahr vorzubeugen, dafs beim Besteigen oder Ver- -

lassen eines Wagenabtheils ein Reisender von cinem der oberen
Trittbretter, die bei den normalen Personenwagen nur 70 cm
lang sind, gefalst und zu Fall gebracht werde, sind die Tritt-
bretter bei den Wannseebahn-Wagen auf die ganze Wagenlinge
durchgehend hergestellt worden. Trotz dieses Umstandes ist es
wie durch Versuche festgestellt wurde, sehr wohl muglich, von
den hohen Bahnsteigen aus die Achslager, Radreifen usw. gege-
benenfalls priifen zu kinnen, was bei der Londoner Untergrund-
bahn nicht ausfithrbar ist, weil dort die Bahnsteige auf der
Hohe der oberen Trittbretter, d. h. etwa 30 em unter dem
Wagenboden liegen und bis auf 5 em an dieselben heran-
reichen. Auf der Wannseebahn werden f{ibrigens die Wagen nur
ausnahmsweise anf den Stationen untersucht. Bei dem starken
Verkehr milssen sie am Tage mehrmals gereinigt und dieserhalb
zu geeigneter Zeit nach den anf Bahnhof Berlin angeordneten
Aufstellungsgleisen befordert werden. Dort findet wiihrend der
Reinigung der Wagen zugleich deren Unfersuchung statt. Die
Schlisser der Wagen sind, um das Aussteigen noch mehr zu
erleichtern und thunlichst zu beschleunigen, wie bei der Ber-
liner Stadtbahn, auf den Aufsen- und Innenseiten mit Klinken
zum Oeffnen versehen (Fonduscher Verschlufs).

Damit man nothigenfalls von den Gleisen her auf die
hohen Bahnsteige gelangen kann, sind in Abstinden von 50 m
kleine, den lichten Raum der freien Strecken offen lassende
Stufen angelegt worden.

Aunf den Stationen hinter Wannsee, also Neubabelsberg,
Neuendorf und Potsdam, liegen mit Riicksicht auf den geringen
Verkehr die Bahnsteige nur 30 em fiber Schienenoberkante.

Die Bahnhofsvorpliitze und Stationsgebiinde sind durch Tunnel
und Treppenanlagen mit den Bahnsteigen verbunden., Letztere
diirfen nur gegen Vorzeigen oder Abnahme der Fahrkarten be-
treten und verlassen werden. Abgesehen von den weiter unten
nither beschriebenen Abweichungen auf Bahnhof Berlin und Pots-
dam, haben séimtliche Bahnsteige nur je eine 4,5 m breite
Treppe zur Vermittlung des Zu- und Abganges der Reisenden
erhalten. An dem Austritt derselben sind durch Aufstellung
von zwei Schaffnerhiiuschen drei Durchgiinge gebildet, die je
nach der Richtung des Hauptmenschenstromes in verschiedener
Zahl fiir den Zu- oder Abgang der Reisenden benutzt werden.
Mit Ricksicht auf diesen Umstand hat eine Theilung der Trep-
pen durch Gelinder, wie dies auf der Stadtbahn ausgefiihrt ist,
nicht stattgefunden. Diese Malsnahme hat sich als sehr zweck-
miifsig erwiesen, da so die Ausnutzung der Treppen eine thun-
lichst vollkommene ist. Die auf grofsen fiber den Treppen
angebrachten Tafeln befindliche Aufforderung: ,Rechts gehen®
hat bei der Breite der Treppen durchweg geniigt, den Strom
der zu- und abgehenden Reisenden zu regeln. Nur bei starkem
Verkehr werden simtliche drei Durchgiinge benutzt und alsdann
sind zu deren Besetzung drei Fahrkarten-Beamte erforderlich.
In dem einen der beiden Schaffnerhiiuschen miissen daher zwei
Beamte Platz finden. Die Gestaltung der hiernach in verschie-
dener Grofse — und auf Bahnhof Berlin auch in etwas ver-
inderter Form — zur Ausfiihrung gekommenen Hiiuschen geht
aus Abh. 15 bis 20 auf Blatt 46 hervor.

Damit die Reisenden aunf kiirzestem Wege die Ziige be-
steigen und verlassen kinnen, sollen letztere auf den Stationen
stets so zum Halten gebracht werden, dafs je nach der Fahrt-
richtung entweder der erste oder letzte Personenwagen an der
Tunneltreppe steht. Um dies zu erreichen, sind auf simtlichen
Zwischenstationen dem Locomotivfithrer die Punkte, an denen
er bei der Einfahrt des Zuges, je nach der Wagenzahl, die Ma-
schine zum Halten bringen muls, durch numerirte Tafeln kennt-
lich gemacht.

III. Der Verkehr auf der Strecke Berlin-Potsdam,

Die Entwicklung des Verkehrs auf der Strecke Berlin-
Potsdam geht auns der Zusammenstellung auf 8. 435 hervor,
die aus den Geschiiftsberichten des Directoriums der ehemaligen
Berlin - Potsdam - Magdeburger Eisenbahngesellschaft und den
seit der Verstaatlichung der Bahn gefiihrten Verkehrs-Uebersich-
ten ermittelt worden ist.

Die einzelnen Zahlen der Zusammenstellung sind in den
Text- Abbildungen 6, 7 und 8 zeichnerisch wiedergegeben. Die
Zahl der Falrten ist durch die Zahl der auf den Stationen der
Strecke Berlin-Potsdam verkauften IFahrkarten ermittelt worden.
Fiir jede Zeitkarte sind withrend der Dauer ihrer Giiltigkeit tiig-
lich zwei Fahrten in Ansatz gebracht. Nicht besonders auffal-
lend diirfte es sein, dafs nach Einfithrung des billigen Vorort-
tarifs (am 1, October 1891) die Zahl der auf Zeitkarten ausgefihrten
Tahrten abgenommen hat, da filr die nicht unbetrichtliche
Zahl solcher Fahrgiiste, die ihre Zeitkarten nicht stark benutzen,
seit jenmem Zeitpunkt der wirthschaftliche Nutzen, den sie bisher
durch Beschaffung einer Zeitkarte erreichten, in Fortfall ge-
kommen ist und dem listigen hiufigen Losen von Fahrkarten
durch Beschaflung der neueingerichteten Fahrkartenhefte be-
gegnet werden kann,
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Zahl der Fahrten, die auf |
der Strecke Berlin - Potsdam 7&&_&? |
ausgefiihrt wurden, auf der | Summe | Summe
auf Grund geldster Ringhahn-|  gap der
Jahr i pﬁtwcka | - i
einfacher : otsdamer| Spalten | Spalten
Fahr- | Zeit- | AT0eiter=|"gobnhof Pigmo R
kﬁlrten und ! Wochen- | Schéne- | 2bis4 | 2 bis 5
iickfahr- | karten i | berg
Eaitan karten | !
Die Verkehrszahlen sind in Tausenden
angegeben.
18434 450 i of Tl dorndpm b assAkhipe AosgBo 450
1845 400 et — | - 405 405
1850 482 — | — — 482 482
1855 494 — ‘ — -~ 494 494
1860 G604 - — —_ 654 654
1865 967 — — - 0967 967
1870 1018 — e — 1018 1018
1871 1226 — — — 1226 1 226
1872%| 1591 -— — 32 |- 1591 1623
1873 | 1984 178 | —_ 140 | 2160 2300
1874 2146 270 — 181 2416 2507
I87H 2307 497 — 167 2804 2971
1876 2286 670 | — 129 2856 2085
18774 2284 80 107 2064 3071
1878 2381 765 100 3136 3 236
1879 2361 G611 il 2972 3040
1880%)| 2456 713 43 | 66 8217 3283
1881 2424 883 | 67 | 68 3374 3442
1882 2601 995 | 80 | 139 3685 3824
1883%)| 2506 1377 | 126 212 4 098 4 310
1884 2750 1586 188 454 4524 4 978
1885 2016 1762 263 562 4921 b 483
1886 3194 1032 302 803 D428 6 231
1887 3348 2141 379 972 5 868 6 840
1888 3612 | 2312 456 1033 G 380 7413
1889 39847 2407 588 1099 6842 7941
1890 4331 2538 G10 1215 7470 | 8694
18017%)| 4960 2507 GO4 1683 8251 | 9934
1892%) | 8600 2450 | 9560 | 2000 12 000 | 14000
] |

Aus Abb. 6 erhellt, dals der Verkehr in den letzten zehn
Jahren ganz ungewdhnlich gestiegen ist. Die Zahl der Reisen-
den auf der Strecke Berlin-Potsdam hat sich seit 1887 etwa
verdoppelt, seit 1880 vervierfacht. Wie stark der Verkehr z. Z.
an einzelnen Sommertagen ist, dazu liefert ein Beispiel der
Sonntag am 3, Juli 1892, an dem auf den Stationen der Strecke
Berlin-Potsdam gegen 72000 und auf dem neuen Ringbahnhof
16000 Fahrkarten verkauft wurden.

Der Verkehr auf der Strecke Berlin-Potsdam ist in der
Weise auf die beiden Bahnen vertheilt, dafs auf der Haupt-
bahn aufser den Giiterziigen nur noch Schnell- und Personen-

1) Der Umfang des Verkehrs in den Jahren 1838 — 1842 konnto
nicht ermittelt werden.

2) Im Jahre 1872 hat der Personenverkehr auf der Ringhahn-
strecke Berlin-Bchineberg begonnen.

3) Im Jahre 1873 sind die Zeitkarten eingefiihrt.

4) Im Jahre 1877 fand die Einfiihrang der Arbeiter- Wochen-
fahrkarten statt.

5) Der erhebliche Riickgang des Ringbahnverkehrs in den Jahren
1874 his 1881 ist durch den Wettbewerb der Pferdebahn (Ringbahn)
herbeigefihrt.

6) Am 1. October 1853 wurden im - Zeitkartenverkehr die
»Nebenkarten® eingefithrt, fiir die nur der halbe Preis der ,Haupt-
karte® zu entrichten ist.

7) Am 1. April 1891 wurde der Grunowaldverkehr von dem
Anhalter nach dem Potsdamer Bahnhof verlegt und die neue Ring-
bahnstrecke Berlin (Potsdamer Bahnhof)-Schéneberg in Betrieb ge-
nommen,

8) Die Verkehrszahlen fiir das Jahr 1892 sind nach der Zahl
der bis zum 1, September 1892 verkauften Fahrkarten geschiitzt
worden.  Die aufserordentliche Verkehrszunahme im letzten Jahre
hat ihren Grund in dem ungemein grofsen Aufschwung des Vororts-
;gir]h;hm durch Einfiihrung des billigen Zonentarifs (am 1. October

1).
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ziige (bis Magdeburg und dariiber hinaus), sowie eine Anzahl
bis Potsdam ohne Aufenthalt durchfahrender Vorortziige beftrdert
werden. Ks sind infolge dessen auf gedachter Strecke, wie schon
erwithnt, simtliche Zwischen-Personenstationen fiir die Haupt-
bahn in Fortfall gekommen, und das alte Empfangsgebiiude in
Berlin dient lediglich der Abfertigung vorgenannten Personen-
verkehrs. — Der gesamte Vorortverkehr auf der Strecke Ber-
lin-Potsdam wird, abgesehen von dem auf die Hauptbahn ver-
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liegenden Stationen Charlottenhof, Wildpark und Werder — auf
der Wannseebahn abgewickelt.

Die Gilterztige benutzen auf der Strecke Berlin-Zehlendorf
die Hauptbahn und auf der Strecke Zehlendorf-Schlachtensee-
Wannsee-Potsdam, zur Bedienung dieser Stationen, die Wann-
seebahn. Der Uebergang von einer Bahn zur anderen erfolgt
in Zehlendorf mittels der bereits erwiihnten, daselbst vorhandenen
Verbindungsgleise. Der Verkehr zwischen Potsdam wund den
{ibrigen mit Hiilfe der Stadtbahn zu erreichenden Berliner Vor-
orten wird nach wie vor durch die Vorortztige der Stadtbahn
vermittelt; dieselben benutzen die Wannseebahn auf der Strecke
Wannsee-Potsdam.  Auf Bahnhof Wannsee ist, wie weiter
unten niher beschrieben, zur Abfertigung dieser Ziige ein be-
sonderer Bahnsteig erbaut worden.

Der Verkehr auf der Wannseebahn und Hauptbahn ist
sonach auf der Strecke Berlin-Zehlendorf vollstindig und auf
der Strecke Zehlendorf- Wannsee-Potsdam nahezu unabhiingig
von einander,

Da das Verkehrsbediirfnils auf der Strecke Berlin-Zehlen-
dorf ein erheblich grofseres ist, als auf der Strecke Zehlendorf-
Potsdam, so wird nur ein Theil der fahrplanmiilsigen Ziige
{iber Zehlendorf hinaus bis Schlachtensee, Wannsee oder Potsdam
durchgefiihrt.

Eine Uebersicht, wie sich der Verkehr im allgemeinen auf
die einzelnen Stationen vertheilt, erhilt man aus folgender
Zusammenstellung:
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Zahl der in den Monaten
Juli und August 1892
Name der Station \'erkaulfteah :

gewbhnlichen ‘\‘“Jof;]t:;:

o lue Uewmsocasheaguimnisl TRERSUR [pesiarien
Berlin Hauptbahnhof 1585630 182
»  Wannseebahnhof W 435225 4172
Or, GUrschenstralte . . . . . . . 212072 6801
Filadenan: 00 VSO TN 97616 1549
Bhaglity o (il it . i s s 3 194003 4412
ldchterfelde . 1« seewael faitte it 84324 404
Zohlotidnet & oM By O R 84760 1729
NehlRahtanRReEe e suimabiethors: o iin 45 62269 0
VLTI R N DR L S e e 101621 73
NEObEBBISDENSARREAET oo, Sfig e gy 34187 221
N A R il €5+, 4 B el 24938 701
Potsdam 272378 454
1761918 20828

Die 20828 Arbeiter- Wochenfahrkarten gelten fiir 20828 >< 12
== 249936 Fahrten,

Zur Umkehr der Ziige sind die Stationen Steglitz, Zehlen-
dorf, Schlachtensee und Wannsee — wie bei der Beschreibung
des Bahnhofes Steglitz weiter unten genan erliutert ist — mit
Nebengleisen versehen, auf denen die Maschinen schnell und
ohne den Betrieb zu stiren umgesetzt und aulserdem Sonder-
ziige aufgestellt werden kinnen, die je nach Bedarf bequem in
die Zugfolge einzuschalten sind.

Um die Locomotiven in beiden Fahrtrichtungen ohne
Drehung verwenden zu kbnnen, sind auf der Wannseebahn
nur Tendermaschinen im Gebrauch,

Simtliche Ziige werden auf der Strecke Berlin-Zehlendorf
(Wannseebahn) durchweg mit gleicher Geschwindigkeit wund
gleichem Aufenthalt auf den Stationen, also nach einem soge-
nannten starren Fahrplan, gefahren. Auf der Strecke Zehlen-
dorf-Wannsee-Potsdam ist dies mit Riicksicht auf die Giiter-
zilge, die in Zehlendorf von einer Bahn auf die andere iiber-
gehen, und die auf der Strecke Wannsee- Potsdam verkehrenden
Vorortzige der Stadtbahn nicht durchfithrbar. Ein Milsstand
ist hieraus bisher nicht erwachsen, weil, wie gesagt, der Ver-
kehr auf der Strecke Zehlendorf-Wannsee-Potsdam erheblich
geringer ist, als auf der Strecke Berlin-Zehlendorf,

Die Einrichtungen auf der Wannseebahn sind derart ge-
troffen, dals sich die Ziige aunf letztgenannter Strecke ohne
weiteres in 5 Minuten und auf der Strecke Zehlendorf-Potsdam
in 7 Minuten folgen kinnen; es ist somit die Moglichkeit ge-
" boten, den weitgehendsten Erfordernissen des Verkehrs bequem
und sicher Geniige zu leisten. Dem zu den verschiedenen
Tageszeiten verschieden grofsen Verkehrsbediirfnils wird da-
durch Rechnung getragen, dafs wihrend der Hauptverkehrs-
stunden am Morgen, zur Mittagszeit und am Abend erheblich
mehr Ziige laufen, als in den verkehrsschwachen Zwischenzeiten,

Das Einschieben der Zige in den Betrieb und Anussetzen
aus demselben geschieht auf Bahnhof Berlin, wo die erforder-
lichen Aufstellungsgleise vorhanden sind.

Die Personenziige der Wannseebahn bestehen Wochentags
aus neun Wagen; die Reihenfolge derselben ist, von Osten
nach Westen gerechnet: ein Packwagen, ein Wagen IIL Klasse,
drei Wagen IL Klasse, vier Wagen III. Klasse. '

Bei dem Sonntagsverkehr im Sommer werden die Ziige
nicht wie an Wochentagen mit neun, sondern mit zwolf Wagen
und zur besseren Ausnutzung des Schutzwagens nicht mit
60 km, sondern nur mit 45 km Geschwindigkeit gefahren.
Jeder Sonntagszug gewithrt auf diese Weise bequem Raum fiir

632 Personen, withrend Wochentags auf den Zug nicht mehr
als 414 Personen zu rechnen sind. Diesem Umstande ist es
zuzuschreiben, dafs an Wochentagen auf der Wannseebahn
z. Z. 14 Zige mehr als an Sonntagen befordert werden. Die
Gesamtzahl der Ziige, die an verkehrsreichen Sonn- und Feier-
tagen auf dem Potsdamer Bahnhof, einschliefslich Wannsee-
und Ringbahn, nach den hierfiir besonders aufgestellten Fahr-
plinen ein- und auslaufen, betriigt %ur Zeit 515, gegenitber
etwa 250 Ziigen, die im Jahre 1800 befordert wurden. Von
den 515 Ziigen entfallen:

auf die Hauptbahn 88 Ziige, einschl. 16 Giiterziige,
w w Wannseebahn 168
» » Ringbahn 259 » 29 "

zusammen 515 Ziige,

In der Zahl der Ringbahnziige sind 54 Festtags-Sonder-
ziige enthalten, an Wochentagen werden daher nur 250 — 54 =205
Ziige gefahren. Auf der Hauptbahn werden Sonntags fahrplan-
mifsig nur 20 Zige mehr als Wochentags befordert. Die Zahl
der hier werktiiglich laufenden Ziige betriigt daher 88— 20 = (8,

Um die Ziige auf den Stationen der Wannseebahn thun-
lichst schnell abfertigen zu kimnen, ist es wie auf der Stadt-
bahn gestattet worden, dieselben bei noch offenen Wagenthiiren
in Bewegung zu setzen. Sie filhren nur zwei Wagenklassen
mit der Ausstattung der II. und III. Klasse der {iblichen
Personenwagen. Die Trennungswiinde der einzelnen Abtheile
sollen neunerdings, wie bei der Stadtbahn, nicht bis zur Wagen-
decke reichen, um den Reisenden einigen Zusammenhang und
somit Schutz gegen Belistigungen durch Mitreisende zu ge-
wiihren,

Das Rauchen ist in beiden Wagenklassen, jedoch nur
in bestimmten, von aufsen und innen gekennzeichneten Abthei-
len gestattet. Gepickbeforderung ist auf der Wannseebahn zu-
lissig; der dazu erforderliche Packwagen liuft stets auf der
nach Berlin gerichteten Seite des Zuges. Diese Wagenstellung
ist durch die Lage der Gepickaufziige auf dem Wannseebahn-
hof bedingt. Letztere sind niimlich am fulsersten Ende des
Bahnsteiges an der Stelle angeordnet, an der nach Einfahrt
der Ziige der erste Wagen hinter der Maschine hilt. Die Ge-
plickabfertigung findet auf diese Weise ohne jede Storung des
Verkehrs auf dem Bahnsteig statt.

Zur Fahrt der Ziige vom Wannseebahnhof nach den Vor-
orten setztsich, wie spliter eingehend beschrieben, eine Wechsel-
maschine an den Schlufswagen des eingefahrenen Zuges., Mit
Riicksicht auf die Zuggeschwindigkeit von 60 km darf. derselbe
withrend der Fahrt von Reisenden nicht benutzt werden. Ks
wird also in der Fahrtrichtung von Berlin nach Potsdam aufser
dem am Schluls des Zuges laufenden Packwagen noch ein lee-
rer Personenwagen beftrdert. Um diese unglinstige Wagen-
ausnutzung thunlichst zu beschriinken, fahren, wie schon ge-
sagt, die Ziige im Sommer an Sonn- und Feiertagen nur mit
45 km Geschwindigkeit, Hierdurch wird der Vortheil er-
reicht, dafs nicht ein ganzer Personenwagen, sondern nur ein
Schutzabtheil von Reisenden unbesetzt gehalten werden muls.

Die Abwicklung des Gepickverkehrs auf, der Wann-
seebahn wird in der Weise gehandhabt, dals die Reisenden fiir
jedes Stiick Geplick (ohne Unterschied des Gewichts) eine Fahr-
karte III. Klasse fiir die betreffende Beftrderungsstrecke zu
losen haben, Freigeplick wird nicht gewiihrt. Die Beforderung



439 Braun, Betonbriicke iiber die Donau bei Rechtenstein. 440

von Gepick ohne gleichzeitige Liisung einer Fahrkarte findet
aufser an Sonn- und Feiertagen, an denen dieselbe untersagt
ist, nach den allgemeinen, fiir den gesamten deutschen Eisen-
bahn-Verkehrsverband giiltigen Abfertigungsvorschriften statt.
Fiir den Postgepiick- und Eilgut-Verkehr der Vororte auf

der Strecke Berlin-Potsdam sind besondere ,Post- und Eilgut-
ziige* eingerichtet, die, wie gewihnliche Giiterziige, theilweis
auf der Hauptbahn beftrdert werden. Den Personenziigen der
Wannseebahn werden nur Post-Briefbeutel beigegeben.

(Schluls folgt.)

Betonbriicke iiber die Donau hei Rechtenstein (Wiirttemberg).

Mitgetheilt von Strafsen-Bauinspector Braun in Ehingen.

(Mit Zeichoungen auf Blatt 50 im Atlas.)

Kurz bevor die Donau den weilsen Jura verlilst, durch-
zieht sie ihr felsiges Bett bei dem reizend gelegenen Dorfe
Rechtenstein.  Ein michtiger Felsenklotz von etwa 25 m Linge
und 4 bis 5 m Breite erhebt sich hier in der Mitte der Donau
und bildet den Mittelpfeiler fiir die iiber den Flufs fiihrende
Stralsenbriicke, die bis zum Frithjahr 1892 aus zwei mit
Holzsprengwerken {iberspannten Oeffnungen von je 23 m Licht-
weite bestand. Das linke, anfangs der dreifsiger Jahre aus
Eichenholz erstellte Sprengwerk zeigte gegen Ende des Jahres
1891 Einsenkungen seiner Fahrbahn bis zu 30 c¢m, das rechte
Sprengwerk bis zu 15 em. Eine Untersuchung ergab die
glinzliche Baufilligkeit des ersteren und auch theilweise die des
letzteren, welches im Jahre 1869 durch die K. Eisenbahn-
verwaltung aus Tannenholz erbaut worden war,

Bei der sehr ungiinstigen Vermdgens- und Steuerlage der
kleinen Gemeinde Rechtenstein, welche die ganze Briickenunter-
haltungslast zu tragen hat, mulste bei der Erneuerung der
Briicke auf moglichste Sparsamkeit Bedacht genommen werden,
Am besten palste eine Steinbriicke zu den nahe an der Ueber-
gangsstelle aufsteigenden linksufrigen Felswiinden, und gliick-
licherweise errang auch im Kostenpunkte der Stein- bezw. Be-
tonbau sowohl iiber das Iisen als fiber den Monierbau den
Sieg, da auch letzterer, fiir den infolge einer Aufforderung die
Actiengesellschaft fiir Monierbauten in Berlin bereitwilligst einen
Vergleichsentwurf nebst Angebot eingereicht hatte, keine Er-
mifsigung der Kosten gegeniiber dem Betonban ergab. Denn
fiir diesen waren die Baustoffe: Sand, Kies und Steine, in
nlichster Nithe der Baustelle billig zu beschaffen; dazu hatte
der Betonbau den Vorzug, sich durch seine grifseren Massen
und bessere Ausbildung der Stirnflichen der felsigen Umgebung
erheblich gefiilliger anzupassen, als die schmucklosen diinnen
Tragtheile des Monierbaues dies gethan hiitten.

Vor Feststellung des Entwurfes kam es vor allem darauf
an, die Gestaltung der Felsenoberfliche im Flulsschlauch zu er-
g mitteln.  Dies geschah durch Eintreiben von Na-
: deln aus 38 mm starken Rundeisen mit birnfor-

as™" miger, 42 mm starker Stahlspitze mit einem
10 kg schweren Schlegel, was durch zwei Ar-

beiter bewirkt wurde. Nach jeder Hitze von

zwanzig Schligen wurde hierbei das Eindringen

O o™  der Nadel gemessen und aufgeschrieben; trat ein
Stillstand der Nadel ein, so wurden noch meh-

0% rere Hitzen auf die Nadel gegeben. Diese un-
gemein billige und rasche Grunduntersuchung bezw. Aufsuchung
eines festen Untergrundes, die sich in den bisherigen Fillen in
hiesiger Gegend sehr gut bewihrt hat, ergab, dafs zur Unter-

(Alle Rechte vorbehalten.)

stiitzung der Lehrbtigen in der linken Oeffnung theilweise sich
Pfihle eintreiben liefsen; in der rechten Oeffnung war dies
aber nicht moglich, hier mulste zu Hiilfs-Betonpfeilern, welche
auf kleineren Stangenpfiihlen ruhten, gegriffen werden.

I'iir das linke Ufer glaubte man bei der Nihe der Felsen-
winde einen felsigen Untergrund in Wasserspiegelhthe um so
mehr annehmen zu diirfen, als unmittelbar vor dem alten linken
Ortpfeiler der Felsen zu Tage steht. Bei der Griindung wurde
aber nur festgelagertes Felsengerille angetroffen, welches indes
als Widerlager fiir die Gewdlbgrundmauern geniigend Sicherheit
geboten hat. Der rechte alte, fiir eine zweispurige Stralsen-
briicke aus Sifswasserkalk erbaute, auf Pfihlen rubende Ort-
pfeiler dagegen zeigte gute Ausfithrung, weshalb aus ihm das
Gewdlbwiderlager ausgespitzt und nur zwischen die Ortpfeiler-
fliigel ein Betonklotz eingebracht wurde.

Die neue Briicke iberspannt dieselben zwei Oeffnungen
wie die bisherige, nimlich je zu 23 m Lichtweite. Sie hat
2,6m Pfeil, 3,4m Gewblbbreite, 0,65 m Scheitel- und 0,9 m
Kiimpferstirke. Die Fahrbahn ist zwischen den beiderseitigen
erhdhten und 0,7 m breiten.Fulssteigen 2,8 m breit. Die Licht-
breite zwischen den Briickengelindern betrigt somit 3,7 m. Die
Gewdlhe sind dem Verlauf der Drucklinien angepalfst, ihre
Leibungen haben Halbmesser von 30 m gegen die Scheitel und
von 22,83 m gegen die Widerlager. Die Briickenfahrbahn hat
Steigungen von 3 v. H. von den Ortpfeilern bis zu den Gewdlb-
scheiteln, von da bis zum Mittelpfeiler von 1 v. H. Die Be-
anspruchungen der Gewdlbe sind bei Vollbelastung der Briicke:

im Scheitel 17 kg/qem,
in der ‘Bruchfuge . ., . 1By
imr Kinipfen wiafl . ndilel  un  28ieS
Ufergrundmauer links . . . 3

p yachisTell " cnodatied oy

die Betonmischungen und der Cementverbrauch sind:

: £\ Cementver-

Beton ché‘;: ! ]tffé:am‘ brauch fiir

! 1 cbm Beton
der Grandmauern . | 1:4:8- "/, Bruchsteine 133 kg
der Gewdlbe . . . L L A P R 28% v o
der Bleifugenquader 1:2:4 810" &
iiber den Gewilben 1:4:8 und 1:3:6 199,

der Auskragungen

u. Fulssteigplatten 1:2:4 418

Gegen das linke Widerlager erbreitert sich das linke Gewdlbe
von 3,4m auf Hm, um der Briickenfahrbahn die nach beiden
Seiten nothigen Einmiindungsbigen auf die rechtwinklig zur
Briickenachse am linken Ufer sich hinziehende Stralse zu
geben.
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Die durch Herrn Regierungsdirector v. Leibbrand einge-
fiihrten gelenkartig wirkenden Gewdlbeinlagen aus Weichwalz-
blei in die Kimpfer- und Scheitelfugen (s. Zeitschrift f. Bau-
wesen Jahrg, 1888. 8. 235) sind auch hier zur Anwendung
gekommen.  Thre Beanspruchung wurde zu 60 kg/qem festge-
setzt, woraus die Breite der 20 mm starken Weichwalzbleiplatten
sich fiir die Scheitel zu 18 cm und fiir die Kimpfer zu 20 em
berechnet. Die Bleifugenquader, zwischen welche die Bleiplatten
zu liegen kamen, wurden (in der Mischung: Cement, Sand,
Kies == 1:2:4) 60 cm stark hergestellt und waren bei der Ge-
wilbeausschalung mindestens sechs Wochen alt. Beim Auflegen
der Bleifugenquader der Kimpfer auf die Lehrgeriiste an die
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Bleiplatten sind an der inneren Gewdlbleibung in die Bleifugen
Hartholzkeile so eingelegt worden, dafs sie nach dem Erhiirten
des an die Betonquader gestampften Gewblbebetons bequem
wieder entfernt werden konnten. Sie hatten den Zweck, eine
Verengung der Bleifugen beim Einbringen des Gewilbebetons
an die Bleifugenquader zu verbindern, und wurden nach etwa
zwei Tagen entfernt. Nachdem die Bleifugenquader an den
Kiimpfern versetzt waren, ist jedes Gewdlbe in drei Arbeitstagen
fertig betonirt worden.
Die Briickenstirnen
Kalkes verkleidet.

sind mit Steinen des weilsen Jura-
Auch die Gewdlbstirnen sollten Vorsetzquader
aus diesem Material erhalten, das neben der Briicke in hohen

Ansicht der Briicke bei Rechtenstein mit ihrer Umgebung.

Wiinden ansteht. Die Felsen zeigten sich jedoch so stichig,
dafs aus etwa 60 chbm geltstem Material nur zwei Gewdlbstirn-
quader mit zusammen 0,2 cbm zu erhalten waren. Anderes
brauchbares Steinmaterial steht in der Nithe nicht zur Verfiigung.
Nach vorausgegangenen, giinstig ausgefallenen Versuchen habe
ich nun Betonquader der Mischung 1:2!/,:5 anfertigen lassen,
in deren Stirnflichen die aus weilsem Jura-Kalk gefertigten
rohen Bossen in ein Mbrtellager, als Bindemittel zwischen Be-
ton und Bossen,
gesetzt

15 bis 25 em tief ein-
sind.  Die breiten
I'liichen den Bossen, die als sog.
Schlange sind ebenfalls aus Ce-
mentmirtel hergestellt, wie die iibrigen sicht-
baren Quaderfliichen, Beton - Stirn-
quader wirken sehr gut und haben sich
tadellos gehalten; auch ist mit denselben
ein Verband von 30 cm miglich geworden. Sie wurden durch
besonders zuverliissige Arbeiter unter strenger Beaufsichtigung
hergestellt,

Zoitschrift f. Bauwesen,

worden H cm
neben

wirken,

Diese

Jahrg, XLIIL

-

Beim Wolben hat man diese Gewblbstirnguader versetzt,
die 2 em starken Lagerfugen mit Cementmirtel, der miglichst
dickfliissig sein mulste, vollgestampft und sodann das fibrige
Gewdlbe nach dem Fugenschnitt sorgfiiltig anbetonirt. Unmittel-
bar vor dem Anbringen des Betons sind die Berithrungsfliichen
der Betonquader mit Mbrtel beworfen worden, Abends wurde
der Gewdlbbeton durch eine nach dem IFugenschnitt gestellte
Diele abgeschlossen.

Die Gewdlbedielen waren mit Rollenpapier bedeckt, welches
vor dem Betoniren einen Aufstrich von Seifenwasser erhielt. Nach
dem Ausschalen konnte das Papier leicht abgebiirstet werden, Die
innere Gewdlbleibung hat eine 2 bis 3 em starke Cementmirtellage.

Zuerst ist das linke Briickengewtlbe hergestellt worden
und nach dessen Ausschalen unter Verwendung derselben Lehr-
biigen das rechte.

Die Gesamtkosten der Briicke haben 13800 .4 betragen.
Es stellt sich daher das Quadratmeter Briickenbahn zwischen
den Gelindern und den sichtbaren Kimpfern mit zusammen
173 qm auf 80 4.

4 29
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Am 15. Mai wurde mit den Bauarbeiten begonnen, am
15. October, also nach fiinf Monaten, waren dieselben beendet.
Die Darstellung auf 8. 441/42 giebt ein Bild von der fertigen
Briicke und ihrer Umgebung.

Vierzehn Tage nach Gewtlbschlufs sind die auf Sandkiisten
rubenden Lehrbogen abgelassen worden. Hierbei war die Schei-
telsenkung 10 mm. Der Aufbau auf den Gewdlben wurde iiber

Briicke vor dem Ausgiefsen der Bleifugen,
nur durch die Bleigelenke getragen.

den Bleifugen erst geschlossen, nachdem die ganze Briickenlast
auf das Gewtlbe gebracht war. Zugleich sind dann die Blei-
fugen mit Cementmirtel vergossen worden. Die Scheitelsenkung
hat nun links 40 mm, rechts 30 mm betragen. Der letzteren
Senkung entspricht eine Verkiirzung der inneren Leibungslinie
von 16 mm. Hiervon entfallen auf das Anpressen der Blei-
platten an die Quader, also auf Verengung der Bleifugen, nach
den Messungen 7 mm. Es verbleiben somit filr die Zusammen-
drilckbarkeit des Gewdlbebetons 9 mm oder 370 Milionstel des
gedriickten Mafses. Beim linken Gewdlbbogen hat wahrschein-
lich auch eine kleine Zusammenpressung des TUntergrundes
stattgefunden.

Es hat sich auch bei diesen Steinbidgen, wie bei anderen
von mir mit Bleigelenken erbauten, ergeben, dals die Bleiplatten,
selbst nach dem Aufbringen der vollen Bogenbelastung, nicht
iiberall an den sie pressenden Quadern anliegen, auch war die
Grofse der Scheitelsenkungen fiir die beiden Gewdlbstirnen des-
selben Bogens stets verschieden. Der Unterschied betrug bis

czu 15 mm. Diese Erscheinungen diirften darauf zuriickzufithren
sein, dafs es eben nicht moglich ist, die Bleiplatten ganz ge-
nau an die Quaderflichen anzulegen. Auf dieses Anpressen
der Bleiplatten an die Quader kommt bei den vorliegenden Bogen
immerhin eine Scheitelsenkung von 10 mm. Dals aber trotz
der Vollbelastung der Briickengewilbe die Bleiplatten an vielen
Stellen die Quader gar nicht beriihren, beweist, dafs eben das
Weichwalzblei einen hoheren Druck als 60 kg/qem aushilt. Es
haben denn auch Versuche (s. Zeitschr. f. Bw. Jahrg. 1888.
8. 239) ergeben, dals die zu Bleigelenken verwendeten Waeich-
walzbleiplatten einen Druck von 120 kg/qem noch dauernd aus-
zuhalten vermdgen. Dieses Ergebnils fand sich bei voller
Belastung der ganzen Bleiplatten. Es ist daher nicht aus-
geschlossen, dals wenn nur einzelne Theile einer solchen Weich-
walzbleiplatte einen Druck, etwa in Plattenmitte, aufzunehmen
haben, sie imstande sind, einen erheblich hoheren Druck als
120 kg/qem dauernd auszuhalten. FEs werden dann auch die
Quader denselben hohen Druck auszubalten haben und die hohlen
Bleigelenkstellen werden fiir immer hohl bleiben.

Will man nun mit Sicherheit die volle Anpressung der
Bleiplatten an die Quader bewirken, so muls ihre Breite so be-
messen werden, dals das Blei auf mindestens 120 kg/qem be-
ansprucht wird. Im vorliegenden Fall mufsten die Bleiplatten
im Kimpfer nur 10 em, im Scheitel nur 9 em Breite erhalten:
etwas unheimlich schmale Gelenke! Ich michte in Anregung
bringen, statt der Bleiplatten Cementmortel, etwa der Mischung

1:1, in solcher Breite je in eine Kimpfer- und Scheitelfuge
und in die Mitte der Gewblbstirke einzubringen, dals die Bean-
spruchung beim belasteten Gewdlbe etwa 70 bis 100 kg/qem betriigt.
Dieser Mortel hat nach vier Wochen etwa 250 kg/qem Bruch-
festigkeit, und hiitte im vorliegenden Falle eine Breite von 17
und 15/, cm erhalten milssen. Eine solche Morteleinlage mit
Sicherheit iiberall satt anliegend zwischen die Gelenkquader zu
bringen, diirfte keine Schwierigkeit haben. Bei der Ausschalung
wire die gelenkartige Wirkung dieser Einlagen vollstiindig ge-
wahrt, die Drucklinie ebenso festgelegt wie bei den Bleiplatten,
die Quaderbeanspruchung eine gleichmiifsigere und ungleiche
Scheitelsenkung wohl ganz ausgeschlossen.

Selbstverstiindlich miifsten auch diese Morteleinlagen wie
die Bleieinlagen nach je etwa 1m Linge Unterbrechungen von
etwa 10 cm haben, um das spiitere Ausfiillen dieser Fugen
mit Mortel zu erleichtern. Diese auf 70 bis 100 kg/qem be-
anspruchten Morteleinlagen werden stets hoher beansprucht blei-
ben als’die spiiter ausgefiilllten Fugenstellen und so auch bei den
Wiirmebewegungen des' Gewilbes bezw. dessen Scheitels gelenk-
artige Wirkungen wahrscheinlicher machen, als die nur auf 60
oder 70 kg/qem beanspruchten Bleieinlagen, die durch das in-
folge der Wiirmebewegungen des Gewdlbes eben doch noch zu-
stande kommende Quetschen schliefslich nicht unerhebliche Druck-
verminderungen erfahren werden, die dann durch die Hulseren
Gewdlbstiirketheile anfgenommen werden milssen, und zwar wird
je nach dem Sinne der Bewegung das Gewdlbe an der inneren
oder fufseren Leibung einen erhthten Druck aufnehmen. Auch
dariiber sind die Sachverstindigen noch nicht einig, ob das in
Cement gehiillte Blei mit der Zeit chemische Veriinderungen
erleidet oder micht.!)

Den Portlandcement zur Rechtensteiner Briicke lieferten
die Oberschwiibischen Cementwerke in Ehingen (Stuttgarter Cement-
fabrik in Blaubeuren, Allmendingen und Ehingen). Die normen-
miilsig angefertigten Probekbrper der Mischung (Cement: Nor-
malsand = 1:3) mulsten am siebenten Tage nach ihrer Ferti-
gung, den ersten Tag an der Luft und sechs Tage im Wasser
liegend, mindestens 15 kg/qem Bruchfestigkeit auf Zug haben.
Die Mahlfeinheit wurde durch Metallsiebe von 900 und von
5000 Maschen auf 1qem festgestellt. Im ersteren durften
vertragsmiifsig nicht mehr als 10 v. H., im letzteren nicht
mehr als 25 v. H. Riickstand bleiben. Die Bindezeit des
Cements war auf mindestens vier Stunden bestimmt. Die
Cementpriifungsvorrichtungen stellte die den Cement liefernde
Fabrik auf die Dauer des Baues zur Verfiigung. Jede Cement-
sendung ist auf obige Bedingungen untersucht worden. Die
Raumbestéindigkeit des Cements wurde durch Glasproben festge-
stellt. Anstiinde haben sich bei den Untersuchungen nie ergeben.

Das Durchschnittsergebnifs simtlicher Untersuchungen ist:
Riickstand im 900 Maschensieb 3 v. H.,

im 5000 Maschensieb 24 v. H,,
Zugfestigkeit der Probekdrper der Mischung 1: 3 am siebenten
Tage, von 11 Untersuchungen zu je 12 Korpern 19,6 kg/qem,
hierbei sind die Grenzwerthe 18,1 und 22,8 kg/qem.

1) In der Schrift: ,Der Portlandcement und seine Anwendung
im Bauwesen* bearbeitet im Auftrage des Vereins Deutscher Port-
landcement - Fabricanten, Berlin 1802 — heilst es 8. 286: ,Cement
verhilt sich gegen Blei und Zink im allgemeinen feindlich® und
»Bleirohre werden durch die unmittelbare Beriihrung mit Cement-
mirtel oder Mortel aus hydraulischem Kalk leicht zerstort, indem
das Blei in pulverformiges Bleioxyd verwandelt wird.“
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Durch die Rechtensteiner Donaubriicke ist die Zahl der
im Jahre 1881/82 bei Teinach erstmals erbauten, weit- und
flachgesprengten Steinbgen wiederum vermehrt worden. Aber
auch die Spannweiten der Stein- oder Betongewtlbe werden zu-
nehmen. Dabei wird freilich auch den Wiirmebewegungen des
Scheitels und Mauerwerks und den hierdurch hervorgerufenen
Liingenverinderungen der Verkehrsflichen mehr als bisher
Rechnung getragen werden miissen, etwa durch bleibende
Trennung des Ankengemiuers von den Widerlageraufmaue-
rungen, Beim Steinbogen z. B. von 33 m Weite mit 1/,,
Pfeil (Teinach) bewegt sich der Scheitel bei 2!/, Wiirme-
unterschied um 1 mm senkrecht, also bei den vorkommenden

50° um 20 mm.
Kimpfer.

Ein Betonbogen von 50 m Weite mit 5 m Pfeil, wie er
gegenwiirtig fiber die Donau bei Munderkingen Oberamts Ehingen
unter meiner Oberleitung filr eine Strafsenbriicke ausgefiihrt
wird, hat bei 50° Wirmeunterschied rechnungsmiifsig erhaltene
senkrechte Scheitelbewegungen von 60 mm und in der Fahrbahn
fiber den Kiampfern Fugenifinungen bis zu 30 mm Weite. s
wird die Zeit nicht mehr fern sein, in der durch bleibende,
zweckentsprechend ausgefiihrte, sichtbare Kidmpfergelenke die
Wiirmebewegungen weit gesprengter flacher Stein- und Beton-
bigen unschidlich gemacht werden.

Drehpunkte dieser Bewegungen sind die

Die Formveriinderungen der Eisenbahnschienen an den Stifsen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 51 im Atlas.)

Die schnelle Zerstorung der Schienenenden, welche oft in
grifserem Malse bei neueren als bei ilteren Oberbauarten be-
obachtet wurde, hat Veranlassung gegeben, die Vorginge an
den Schienenstdlsen einer genaueren Untersuchung zu unter-
ziehen, um ein miglichst getreues Bild von den Ursachen der
Zerstorungen und von der JArt und Weise, wie sie im Gleise
vor sich gehen, zu gewinnen. Von wie grofsem wirthschaft-
lichen Schaden die zerstirenden Wirkungen an den Stbfsen
werden kinnen, mag folgende Erscheinung erliutern.

Ein im Jahre 1884 neu gelegtes 3 km langes Gleis mit
eisernen Querschwellen, 130,5 mm hohen Stahlschienen mit
scharf unterschnittenem Kopfe (Form 4h) und 140 mm hohen
Winkellaschen wurde nach siebepjihrigem Bestehen in seiner
ganzen Linge aufgenommen. Die Untersuchung an 500 im
Zusammenhange gelegenen Schienen ergab, dals von den Stirn-
flichen Dbereits drei von hundert mit grilseren oder kleineren
in das Innere des Kopfes gehenden Spalten behaftet waren, ein
weiterer grofser Theil an den Enden derartige Verdriickungen
zeigte, dals die Zerstdrung in kurzer Zeit zu erwarten gewesen
wiire, wilthrend ein anderer nicht unbedeutender Theil nur ge-
ringe Veriinderungen erkennen liefs. Die den Schienenenden
eigenthiimlichen Formveriinderungen waren an einzelnen Schienen
bis auf etwa 20 em vom Ende zu verfolgen, wiihrend an dem
ganzen fiibrigen Theil der Schiene eine gleichmiifsige Abnutzung
der oberen Kopffliiche von etwa 0,6 mm beobachtet wurde. Das
Mifsverhiilltnifs zwischen dem Verschleils der Schienenenden und
der Schienenmitten war derartig, dals die Schienenmitten im
Durchschnitt etwa eine dreifach grofsere Dauer als die Schienen-
enden vermuthen lassen. Wird nun erst mit der Auswechslung
einzelner Schienen begonnen, was auf der bezeichneten Strecke
bei mifsigem Verkehr schon nach siebenjihrigem Bestehen noth-
wendig geworden war, so wird, wie die spiteren Betrachtungen
zeigen werden, die Zerstbrung um so schneller um sich greifen
und den Verfall des ganzen Stranges in verhiiltnifsmifsig kurzer
Zeit herbeifithren. Die einzige Hillfe wiirde dann vielleicht sein,
siimtliche Schienen so weit zu kiirzen, als die Formveriinde-
rungen an den Enden reichen, und aus dem Rest ein neues
Gleis zusammenzustellen.

Um die Ursachen dieses Miflsstandes sicher zu erkennen,
erschien es unerlifslich, zuniichst den Zustand der Schienen,
wie er sich im Laufe der Zeit unter den Angriffen der Rider

(Alle Rechte vorbehalten.)

herausbildet, festzustellen und die Veriinderungen des Zustandes,
d. h. die Formveriinderungen, an verschiedenartigen Oberbauarten
womdglich von ihrem ersten Entstehen bis zur eintretenden Zer-
storung des Materials zu verfolgen. Jede Art des Oberbaues
und jede Art der Schienenverbindung zeigt eigenthilmliche Form-
verinderungen an den Stifsen. Sind diese Eigenthiimlichkeiten
durch Messungen festgestellt, so 1ilst sich leicht beurtheilen,
welche Umstiinde besonders schidlich oder giinstig auf die Er-
haltung der Schienen wirken.

Ein geniigend genaues Bild der gesamten Formveriinde-
rungen der Schienen wird durch die Untersuchung ihrer Quer-
schnitte und ihres Lingenschnittes gewonnen. Nach diesen
beiden Richtungen hin sind daher die hauptsiichlichsten Mes-
sungen vorgenommen worden. Da es sich vielfach um die
Kenntnils geringer Formveriinderungen handelte, so war auf
einen hohen Grad von Genauigkeit und Sicherheit der Messungen
Gewicht zu legen. Zum Zweck der Querschnittsmessungen wurden
die zun untersuchenden Schienenenden senkrecht zur Lingenachse
in Scheiben geschnitten und die Umrisse dieser Scheiben mit
einem scharfen 8tift auf das Papier iibertragen. 1In diese Bilder
wurde auf gleiche Weise ein Querschnitt aus dem mittleren,
gleichmiifsig abgenutzten Theil derselben Schiene und schliefs-
lich der urspriingliche Querschnitt aus ungebrauchten Schienen
derselben Lieferung, oder mit Schablonen, die nach den Schienen-
zeichnungen gefertigt waren, eingezeichnet. Aus diesen Dar-
stellungen lifst sich unmittelbar das Mafs der gleichmiilsigen
Abnutzung und das Verhilltnifs der Abnutzung der Schienenenden
zur Abnutzung der Schienenmitten erkennen und berechnen,
auch die Art der seitlichen Verdriickung des Materials genau
beobachten. Werden in dieser Weise geniigend viele Querschnitte
in der Nihe der Schienenenden untersucht, so erhiilt man ein
deutliches Bild des Verlaufes der Formverinderungen der Schiene
von ihrem Ende bis zur Stelle der gleichmifsigen Abnutzung.

Die Lingenschnitte der Schienenenden geben ein zusammen-
hiingendes Bild von der Htheniinderung der Schienen, der Ver-
driickung des Kopfes nach der Stirnseite, von der Verbiegung
der Schienenenden in senkrechter Richtung und, wenn die Mes-
sungen im Gleise vorgenommen werden, von der Einsenkung
der Laufflichen der Schienen an den Stdfsen. Von dieser letz-
teren Messung der Stofssenkungen, die kurz als Oberflichen-
messungen bezeichnet werden migen, gehen die nachfolgenden

20*
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Untersuchungen in der Regel aus. Mit Hiilfe der Querschnitts-
messungen lifst sich aus ihmen das Mals der Oberflichenab-
nutzung und der Verbiegung der Schienenenden ableiten, sodals
es der Aufnahme wirklicher Lingenschnitte nicht bedarf. Die
Oberflichenmessungen wurden ausgefiihrt durch Auflegen eines
genan abgerichteten eisernen Lineals von 1 m Linge und Unter-
schieben eines keilformigen Malsstabes, mit dem die Senkungen
der Lauffliche bis anf 0,1 mm Genaunigkeit gemessen werden
konnten.

Schliefslich ist noch einer Art von Messungen zu erwiihnen,
die den Zweck hatten, iiber die gegenseitige Verschiebung der
benachbarten Schienenenden beim Ueberfahren von Ziigen Auf-
schlufs zu geben. Das Mafs dieser Verschiebungen lifst auf
eine mehr oder weniger starre Verbindung der Schienen durch
die Laschen schliefsen, die wiederum von Einfluls auf die Art
der Formverinderung der Schienen ist. Die zu diesen Mes-
sungen benutzte Vorrichtung ist in Text-Abb. 1 dargestellt.

N A A
z e
\ o
$ Papier
A Ny
WP PP e
\ {
t/; d. nat, Gr,
?/; d. nat. Gr.
Abb. 1.

Die beiden Biigel 4 und B werden innerhalb der Stofsliicke
an je einem Schienenende derartig angebracht, dafls die Dorne
@ und die Schraubenspitzen & in vorgektrnte Locher an den
Seiten der Schienenkiipfe eingreifen. Zwischen den Biigel A und
den Schienenkopf wird ein starkes, fiir Messingschrift zubereite-
tes Papierstiick geschoben. Beim Anziehen der Schraube & wird
durch das Federn des Biigels das Papier unverschieblich gegen
die Schiene geprefst. Am Biigel B sitzt eine breite Feder €
mit dem Messingstift /2, der die gegenseitigen Bewegungen der
Schienenkipfe auf dem Papier verzeichnet. Die Rubelage wird
nachtriiglich durch leichtes Andriicken des Stiftes gegen das
Papier bezeichnet.

Die nach den vorbeschriebenen Richtungen vorgenommenen
zahlreichen Messungen haben ergeben, dafs in vollstindig gleich-
artigen und gleichalterigen Oberbanarten die Formveriinderungen
zwar in sehr verschiedenen Graden jedoch in ganz bestimmten
immer wiederkehrenden Formrichtungen auftreten. Der Grad
der Formveriinderungen hiingt von Zufilligkeiten in der Stolslage
ab, die Formrichtung vorzugsweise von der Art der Schienen-
verbindungen.

Eine Auswahl der Messungsergebnisse ist anf Blatt 51 dar-
gestellt. Die Oberfliichenmessungen (Abb. 1 bis 20 daselbst) sind
in einem Lingenmalsstabe von 1 : 6 und in einem Hohenmafs-
stabe von 26 : 3 aufgetragen. Daneben sind die Querschnitte
der Schienen und. der Stofsverbindungen fiir simtliche unter-
suchten Oberbanarten dargestellt, auch die nothigen Angaben
iiber die Lage und das Alter des Gleises eingetragen. Die
Messungen Abb, 1 bis 14 wurden auf der eingleisigen Strecke

Belgard-Stolp ausgefiihrt, die thglich durchschnittlich mit je
6 Ziigen nach jeder Richtung durchfahren wird.

Die Beispiele Abb. 1 bis 6 der Oberflichenmessungen sind,
nach dem Alter der Gleise geordnet, dem neuesten Normalober-
bau der preulsischen Staatsbahnen, Schienenform 6b auf Holz-
schwellen, entnommen.  Wie aus den Darstellungen zu ersehen
ist, entstehen schon bald nach dem Verlegen des Gleises an den
fiufsersten Schienenenden dentlich wahrnehmbare Einsenkungen,
die im Laufe der Jahre sich mehr und mehr zu tiefen Knicken
ausbilden, Die Form dieser Knicke ist mehrfach von Zufillig-
keiten abhiingig. So verdankt der scharfe Knick des rechten
Schienenendes in Abb. 3 offenbar seine Form der urspriinglich
httheren Lage der rechten Schiene, withrend die linke tiefer lie-
gende Schiene, die nicht so heftigem Anprall am Hufsersten
Ende ausgesetzt ist, eine flachere, mehr vertheilte Abnutzung
erkennen lifst. Aehnliche Ursachen scheinen die verschiedene
Abnutzung der Schienenenden in Abb. 1 und 4 beeinflulst zn
haben. Dals das linke Schienenende in Abb. 2 trotz seiner
hiheren Lage nur wenig abgenutzt ist, hat seinen Grund darin,
dals die Laschen an dieser Stelle nicht vollkommen schliefsen
und der Schiene gestatten, dem Stofse auszuweichen. Eine Mes-
sung ergab, dals bei der Ueberfahrt von zwei Ziigen das linke
Schienenende um 0,8 mm gegen das rechte, und dieses um
0,4 mm gegen das linke Ende sich senkte, dafsalso der Hohen-
unterschied der Ruhelage wiihrend der Ueberfahrt verschwand.
Ebenso verhiilt es sich mit dem linken Schienenende in Abb. b,
welches sich gegen das rechte um 1 mm senkte, withrend die
Senkung des rechten Endes gegen das linke nur 0,7 mm betrug.

Die Beispiele Abb. 7 bis 10 sind von einem 9 Jahre alten
Oberban aus eisernen Querschwellen und den fritheren Normal-
schienen der preufsischen Staatsbahmen (Form 4h), deren Kopf-
hthe 2,6 mm geringer ist als die der spiitern Normalschiene.
Dieser Oberban zeigt eine im Verhiiltnifs zu seinem geringen
Alter sehr weitgehende Abnutzung der Kopfenden, wie sie sich
schon bei einer #ufseren Besichtigung des Gleises auffallend be-
merkbar macht. In Abb. 7 ist die Abnutzung beider Schienen-
enden bei festem Laschenschlufs sehr gleichmiifsig. Eine gegen-
seitige Senkung der Schienenenden bei der Ueberfahrt hat hier
nicht gefunden werden kinnen. Die oberen Kopffliichen sind
merklich nach der Stirn gedrilckt, sodals die Stolsliicke in der
Lauffliche 3 mm enger ist als an den Seiten der Kopfe. Bei-
spiel Abb. 8 zeigt aulser einer grifseren Hohenabnutzung eine
weitgehende seitliche Verdriickung der Kopfenden, wie aus der
oberen Ansicht Abb. Sa ersichtlich ist. Der Zustand des rech-
ten Schienenendes lilst nach Vergleichen mit anderen Schienen
darauf schlielsen, dals seine Zerstirung in kurzer Zeit eintreten
wird. Die Ursache der weitgehenden Abnutzung ist vielleicht
zum Theil auf einen Hthenunterschied in der Lage der Schienen,
der nach der jetzigen Lage des wagerechten Theiles der Schienen-
oberfliichen urspriinglich nahezu 0,6 mm betragen haben diirfte,
zuriickzufiihren.

Aus den Beispielen Abb. 9 und 10 ist der schidliche Ein-
flufs ersichtlich, der durch Auswechslungen einzelner Schienen
in der kurzen Zeit von noch nicht zwei Jahren ausgefibt ist.
Der Hohenunterschied der Enden in Abb. 9 hat sich trotz des
festen Laschenschlusses noch nicht ausgeglichen. Der Kopf der
linken, hoher liegenden Schiene ist an der Laufstelle stark nach
der Stirn verdriickt (Abb. 9a), sonst aber nicht besonders stark
angegriffen, wihrend die tiefer liegende rechte Schiene starke
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seitliche Verdriickungen des Kopfes und zwar nicht am fulsersten
Ende, sondern erst in einer gewissen Entfernung aufweist. In
Abb. 10 hat ein Hohenausgleich an den Schienenenden zwar
stattgefunden, doch unter Zerstérung des rechten Kopfes, in
dem sich eine etwa 80 mm lange tief in das Innere reichende
Spalte befindet (Abb. 10a).

Die bisher erwithnten Oberbaunarten haben eine starre Stols-
verbindung mit kriiftigen Winkellaschen, deren Stiitzflichen im
Verhiltnifs von 1 :4 geneigt sind, gemeinsam. Der Einflufs
dieser starren Verbindung aunf die Stetigkeit der Lauffliche ist
aus den Abbildungen leicht daran zu erkennen, dafs die Schienen,
sobald sie in den Bereich der Laschen eintreten, eine nahezu
gleiche, wagerecht erscheinende Richtung annehmen. Die dauern-
den Formverinderungen an den Schienen zeigen sich nur in
dem mittleren Bereiche der Laschen, sind aber von der son-
stigen Lage des Gleises wenig abbingig. Sie erstrecken sich
nach den Messungen nicht weiter als etwa 20 em vom Schienen-
ende und machen sich #ulserlich bemerkbar, aulser in der Sen-
kung der Schienenoberfliche, in der Verdriickung des Kopfes
nach der Stirn und nach den Seiten. Die Stirnverdriickungen
nehmen zuweilen eine ‘solche Ausdehnung an, dals die Stols-
liicke um 8 mm gegen das urspriingliche Mafs verengt wird.
Die Seitenverdriickungen des Kopfes entstehen in den meisten
Fiillen am #Hulsersten Ende, oft indessen,
namentlich bei fortgeschrittener Abnutzung,
in einiger Entfernung, etwa bis 10 em
vom Ende. Die neben gezeichnete Abb. 2
zeigh eine Art . der Verdriickung, wie sie
besonders hiiufig und in allen Graden der
Entwicklung beobachtet wurde. Der mitt-
lere Theil des Kopfes, der dem unmittel-
baren Angriff der Rider ausgesetzt ist,
wird gewaltsam nach unten gestaucht,
wobei die Seitentheile des Kopfes mnach
aulsen nachgeben miissen.

Abb. 2. In welchen Abmessungen diese Sei-

tenverdriickungen vor sich gehen, ist aus
den Querschnitten Abb. 26 Blatt 51 ersichilich. Die unter-
suchte Schiene hat sieben Jahre im Gleise auf eisernen
Querschwellen gelegen, die obere Kopffliche im mittleren
Theil der Schiene ist gleichmilsig 0,5 mm abgenutzt und
zeigt keine Spuren von seitlicher Verdriickung. Die stirksten
geitlichen Verdriickungen liegen in einer Entfernung von 1 bis
5 em vom Ende. Sie betrfigt im Querschnitt 26b, in einem
Abstand von 4,5 em vom Ende, 40 qmm, wihrend der ge-
samte Materialverlust am Schienenkopf in demselben Querschnitt
34 qmm, in der Mitte der Schiene 20 gqmm betrigt. Nach
Vergleichung mit anderen bereits zerstorten Schienen lilst sich
vermuthen, dafs dieses Mafs der Verdriickung ziemlich die Grenze
erreicht hat, bei der der Zusammenhang des Materials aufge-
hoben wird und die Bildung von Kopfspalten eintritt. Nicht
der Verschleifs an Material, sondern die Verdriickungen der Form
gind daher die Ursache der vorzeitigen Zerstirung der Schienen-
kopfe. Welches Mafs diese Verdriickungen bis zur Zerstirung
annehmen konnen, hiingt wesentlich von der Beschaffenheit des
Materials ab.

Weiterhin ist  zu beachten, dals die Oberfliichenmessung
Abb, 264, die vor der Zerlegung der Schiene vorgenommen
wurde, eine grofsere Senkung der Lauffliche nachweist, als der

Seitenansicht.

i Lasche

Obere Ansicht,

Hohenverlust der Schiene betriigt, dals also mit der Abnutzung
auch eine Verbiegung des Schienenendes verbunden ist, eine
Erscheinung, die fast f{iberall wiederkehrt. Im vorliegenden
Falle betriigt die senkrechte Verbiegung des Schienenendes, wie
auch durch Messung an der, Fulsfliche festgestellt wurde,
1,2 mm.

Die senkrechten dauernden Verbiegungen der Schienenenden
sind fir die weitere Entwicklung der Formveriinderungen von
beachtenswerthem Einflufs, Bei den bisher behandelten starren
Laschenverbindungen sind sie nur innerhalb des Bereiches der
Laschen beobachtet worden und entsprechen] hier ungefihr der
Abnutzung der Laschenstiitzflichen und der unteren Kopfflichen,
Denn trotz dieser Abnutzungen, die nach den Messungen mehr
als 1 mm betragen, ist in den meisten Fillen der dichte Schlufs
zwischen den Laschen und den Schienenkipfen bewahrt, In
anderen Fiillen, in denen Lilcken zwischen den Laschen und den
Schienenktpfen vorhanden waren, konnten sie auf eine Hebung
des Schienenendes infolge starken Anhebens der benachbarten
Stofsschwellen zuriickgefiihrt werden. Im allgemeinen ist zu
beobachten, dafs die Stiitzflichen der Schienenkipfe durch die
harten Schliige sich ebenso der Form der Laschenstiitzfliichen
anpassen wie das geschmiedete Eisen der Form des Gesenkes.

Infolge der Abnutzung des Schienenkopfes und der Ver-
driickung und Verbiegung des Schienenendes wird schliefslich die
Oberfliichensenkung am Stols so grols und der Knick so stark,
dafs das Rad das #ulserste Inde der Schienen nicht mehr be-
rithrt, sondern erst in einer gewissen Entfernung vom Ende
aufsetzt, was sich im Gleise durch die Hulsere Erscheinung der
Lauffliche leicht erkenntlich macht. (

Abb, 11 und 12 Blatt 51 zeigen zwei Beispiele der Stols-
senkungen in einem elf Jahre alten Langschwellenoberbau der
Form Haarmann, in dem die Schienenstifse gegen die Schwellen-
stofse um 1,80 m versetzt sind. Sie unterscheiden sich in ihrer
Form wenig von den bisher betrachteten, sind indessen durch-
weg etwas flacher geneigt. Die Zerstorung an den Schienen-
enden ist im Verhiltnifs zum Alter des Oberbaues als weit
vorgeschritten zu bezeichnen, wie es scheint aber nicht soweit,
als bei dem Oberbau der Schienenform 4h auf eisernen Quer-
schwellen.  In Abb. 27 Blatt 51 sind Querschnittsmessungen
dargestellt, die etwa die gleiche Art der Formverinderung er-
kennen lassen wie in Abb. 26. Weiter zeigen sich Abnutzungen
an den oberen Laschenstiitzflichen und an der Oberfliche der
Langschwellen unter den Schienensttfsen.

Wesentlich verschieden von den bisher besprochenen Schienen-
arten verhalten sich die #lteren mit Unterschneidungen von
1: 2,12 versehenen, auf Holzschwellen mit schwebendem Stols
verlegten Stahlschienen, Form 100. Die Laschen haben zum
Theil die in Abb. 24 Blatt 51 links dargestellte iltere flache
Torm, zum Theil die ebendaselbst rechts dargestellte gekripfte
Form. Auf einzelnen Strecken sind beide Sorten gemeinsam,
und zwar die gekrbpften Laschen an der inneren, die Flach-
laschen an der iufseren Seite des Gleises verwendet. Schon eine
Aufserliche Besichtigung lifst unzweifelhaft erkennen, dafs die
Kopfenden dieser Schienen weniger nach der Stirn und nach den
Seiten verdriickt, iiberhaupt weniger abgenutzt sind als die
Enden der neueren Stahlschienen mit scharfen Unterschneidungen
und starrer Stofsverbindung. An den Schienen mit gekrdpften
Laschen kehrt die in Text-Abb. 2 dargestellte Art der Ver-
driickung allerdings hiiufig wieder, jedoch in geringerem Grade,
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withrend sie an den Schienen mit Flachlaschen nicht gefunden
wurde,

Aehnlich verhalten sich die Kisenschienen derselben Form
mit Flachlaschenverbindung. Thre Kopfenden sind zwar vielfach
gespalten und verdriickt, doch auch die mittleren Theile sind
nicht frei von Liingsrissen und Verdriickungen. Jedenfalls ist
die Abnutzung iiber die ganze Schienenlinge gleichmilfsiger, da-
her die Ausnutzung des Materials giinstiger als bei den neueren
Schienenarten.  Verdriickungen nach der Stirnseite sind in sehr
geringem Malse vorhanden, Wo sich Seitenverdriickungen bilden,
erreichen sie ihr grifstes Mals etwa 5 bis 6 em vom Ende der
Schiene. An 225 Schienen, die nach 17 jiihriger Lage im Gleise
im Zusammenhang aufgenommen wurden, waren 6 von hundert
der Stirnflichen mit Spalten behaftet und 15 von hundert der
Kopfenden merklicher als der mittlere Theil nach den Seiten
verdriickt,

Je geringer indessen bei den weniger starren Laschenver-
bindungen die Abnutzung der Schienenenden ist, desto mehr
machen sich senkrechte Verbiegungen der Schienenenden bemerk-
bar, die zum Theil zwar voriibergehender Natur und durch
Senkungen der Stolsschwellen hervorgebracht, meistens jedoch
davernder Art und durch Heben der Schwellen nicht zu besei-
tigen sind. Die Verbiegungen beschriinken sich nicht mehr auf
die fdulsersten Enden innerhalb des Bereiches der Laschen, son-
dern erstrecken sich bis {iber die Stolsschwellen hinaus. Die
kurzen Flachlaschen sind nicht imstande, die senkrechten Ein-
biegungen der Schienenenden zu hindern, umsoweniger, wenn
im Laufe der Zeit die Laschenstiitzflichen abgenutzt oder die
Laschen selbst verbogen werden.

In den Abbildungen 13 und 14 Blatt 51 sind zwei Ober-
flichenmessungen dieser Oberbauvart dargestellt. Die bedeutenden
Stolssenkungen sind nur zum geringen Theil auf Abnutzungen
der Schienenenden, vorzugsweise auf senkrechte Verbiegungen
der ganzen Schienen zurilckzufithren. Die Querschnittsmessungen
ergeben meistens eine nahezu gleichmifsige Abnutzung der
Schienenktpfe in der Mitte wie am Ende, ein Zeichen, dafs die
Ausnutzung der Schienen giinstig ist. Die in Abb. 29 Blatt 51
dargestellte, 15 Jahre alte Stahlschiene lifst einen Unterschied
in der Abnutzung zwischen der Mitte und dem Ende nur an
der Laschenstiitzfliche, nicht aber an der Lauffliche erkennen.

Die iilteste Oberbanart, die fiir die Untersuchungen zun Ge-
bote stand, wurde vor 33 Jahren auf der eingleisigen, durch-
schnittlich tiglich mit vier Ziigen nach jeder Richtung befahrenen
Linie Belgard-Colberg verlegt. Die englischen Eisenschienen
mit birnenférmigem Kopf sind durch Flachlaschen verbunden,
ruhen mit fester Stolsunterstiitzung auf Holzschwellen und sind
an den Stofsschwellen mit Unterlagsplatten versehen (Abb. 25
Blatt 51). Weder die Nagelung noch die Laschenverbindung ist
imstande, eine stefige Verbindung zwischen den Schienenenden
zu erbalten, sodals die Schienen ziemlich willkiirliche und von
einander unabhiingige Bewegungen ausfilhren kinnen. Die Ober-
fliichenmessungen, von denen zwei Beispiele in Abb. 156 und 16
Blatt 51 dargestellt sind, ergeben in der Regel starke Senkungen
der Stolse, die vorzugsweise auf die Nachgiebigkeit der Stofls-
schwellen unter den harten Schligen zuriickzufiihren sind und
zum Theil davernde Verbiegungen der Schienenenden zur Folge
haben. Die Abnutzung der Kopfenden ist, wie auch die Quer-
schnittsmessung Abb. 28 Blatt 51 darthut, milsig im Verhilt-
nifs zu der durchschnittlichen Abnutzung in der Schienenmitte,

Seitliche Kopfverdriickungen sind an den Enden zwar in grofse-
rem Malse vorbanden als in den mittleren Schienentheilen, doch
sind sie immerhin unbedeutend. Die Spaltung der Kopfe tritt
schon nach geringer Verdriickung ein, eine Eigenthiimlichkeit,
die wahrscheinlich auf die feinkirnige, etwas spride Beschaffen-
heit des Materials in den oberen Kopftheilen zuriickzufithren ist.
An 270 im Zusammenhang aufgenommenen Schienen waren 7
von 100 der Stirnflichen mit Kopfspalten behaftet.

Das Verhalten der Schienenkdpfe ist daher in Beriicksich-
tigung des Alters der Schienen nicht ungiinstig, um so ungiin-
stiger aber das Verhalten der Schienenfiilse, soweit sie auf den
Stolsplatten aufliegen. Die weitgehende Zerstirung der Fiifse
fiulserte sich nicht nur in starker Abnutzung der unteren I'ufls-
fliiche, sondern besonders in Aufbiegungen der Fulskanten, die
sehr hilufig Briiche an den Anfiingen des Fulses zur Folge
haben. An den erwihnten 270 Schienen waren 20 von 100
der Fufsenden gespalten und nach oben gebogen. In Text-
Abb. 3 ist der Querschnitt einer solchen Schiene an ihrem Ende
und in  ihrer
Mitte dargestellt,
ferner der Nor-
malquerschnitt,
wie er aus den

vorhandenen
Zeichnungen ent-
nommen ist, ein-
1_" e Querschn, am Ende,

R getragen. Ent-
dgl. in der Mitte,

------ wabrscheinlich ur-  Sprechend der Ge-
spriinglicher Quor- o421t - des Schie-
nenfulses istauch

die Unterlags-

platte mit ihren
Riindern nach
oben gebogen.
Hieraus ist zu
schliefsen, dals
nicht etwa seitliche Schwankungen der Schienen die Aufbiegung
der Fiilse verursachen, sondern vorzugsweise senkrechte Stiifse,
die mit solcher Heftigkeit auftreten, dals sie von dem flachen
Schienenfuls nicht gleichmiilsig aufgenommen werden kinnen.

Alle bisherigen Beispiele sind eingleisigen Strecken ent-
lehnt, zeigen daher an beiden Schienenenden im allgemeinen
gleichartige Formverinderungen.  Anders verhdlt es sich in
Gleisen, die ausschlielslich oder vorzugsweise in einer Rich-
tung befahren werden. Die Beispiele in Abb. 17 und 18 Blatt 51
bringen die Stofslagen eines 6 Jahre alten Langschwellenober-
baues der Form Haarmann auf der Strecke Stettin-Stargard zur
Anschauung in einem Gleise, das tiglich durchschnittlich mit
12 bis 13 Ziigen in gleicher Richtung befahren wird. Wie zu
erwarten war, sind die Anlaufschienen gegenilber den Ablauf-
schienen wesentlich im Nachtheil. Wenn auch keine erheblichen
Abnutzungen an den Kopfen festzustellen sind, so ist {iberall
zu beobachten, wie die Enden der Anlaufschienen sich mehr
oder weniger in die Laschenstiitzflichen eingefressen haben und
fest auf ihnen aufsitzen, auch an den Enden die bereits oben
erwiihnten senkrechten Verbiegungen aufweisen. Die Ablauf-
schienen dagegen schweben meistens an ihren Enden frei {iber
den Laschenstiitzflichen und lassen weder Verbiegungen noch starke
Abnutzungen an den Stiitzflichen erkennen.

Abb. 3. %, d. nat. Gr.
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Noch - ausgepriigter tritt diese Erscheinung auf derselben
Strecke an einem 15 Jahre alten Holzschwellenoberbau, Schienen-
form 100, mit Flachlaschen und schwebendem Stols hervor
(Abb. 19, 20, 24 Blatt 51). Hier zeigen sich an den Kipfen
der Anlaufschienen hiiufig Seitenverdriickungen, die etwa 10 bis
20 cm vom Schienenende ihr griifstes Mals erreichen. Die La-
schen sind unter dem Anlaufschienen stark ausgearbeitet, oft
haben sich Hohlungen in den Laschenstiitzflichen gebildet, in die

sich der Schienkopf dicht

eexsy schliefsend einlegt, etwa wie
ﬁ# in beistehender Abb. 4 dar-
- gestellt ist. Die Fulskante

Ahb L der Anlaufschiene liegt Dbis

3,0 mm tiefer als die Fuls-
kante der Ablaufschiene. Die Ablaufschienen zeigen keine seitlichen
Verdriickungen, ihre vorderen Enden schweben meistens frei
iiber den Laschenstiitzflichen. Die Lauffliche senkt sich am
vordersten Ende kurz und steil nach unten, wobei die Kopfhaut
scharf fiber die Stirn vorgedriickt ist. Diese letztere Erscheinung
kann zum Theil darauf zuriickgefithrt werden, dals das Rad
auch beim Ablauf von der Schiene bestrebt ist, die vordere
scharfe Kante der Schiene zu brechen, doch scheinen den wesent-
lichsten Antheil an dieser Verdriickung die ausnahmsweise in
umgekehrter Richtung laufenden Ziige zu haben, So wurde er-
mittelt, dafs in dem untersuchten Gleise withrend mehrerer Mo-
nate gewisse Ziige tiglich in entgegengesetzter Richtung verkehrt
haben. Bei dieser Fahrtrichtung findet selbstredend ein aulser-
gewOhnlich heftiger Angriff anf die hochstehenden Schienen-
enden statt.

Die Ursachen der Formverinderungen sind zum Theil be-
reits beriihrt, sollen jedoch an der Hand der Erscheinungen
noch niiher betrachtet werden.

Simtliche Formverinderungen gehen von den Stofsliicken
aus. Die Weite der Stolsliicke {ibt, wenigstens bei starren Stofs-
verbindungen, einen nicht unwesentlichen Einflufs auf den Fort-
gchritt der Formverinderungen aus. Die urspriingliche Ver-
gchiedenheit in der Hohenlage der Schienenenden beftrdert die
Formveriinderungen je nach der Grifse der Hiohenunterschiede
und der Art der Lagerung der Schienenenden.

Die Senkung des Rades in der Stofsliicke, die hichstens
etwa 0,24 mm betragen kann, ist zwar so geringfiigig, dals sie
auf den Gang der Fuhrwerke keinen merklichen Einfluls ausiiben
kann, jedoch sind die an den Liicken sich entwickelnden Stofs-
kritfte hinreichend genug, um Formverinderungen in verhiltnifs-
mifsig kurzer Zeit “hervorzubringen. Zur Begriindung mogen
die nachfolgenden Betrachtungen dienen.

Der Angriff auf die Schienenenden bei gleicher Hohenlage
wird hervorgebracht einerseits durch den Aufschlag des Rades,
wiihrend es in die Liicke fillt, anderseits durch den Riickschlag
des elastisch herabgebogenen, nun theilweise oder ganz entlaste-
ten Gestinges. Durch den Fall des Rades in die Liicke wird
eine lebendige Kraft ;’_v; entwickelt, die bei federloser Lagerung
des Wagengestelles abhingig ist von dem Gewicht des Wagens
P und der Fallhthe /% Bei Einschaltung einer Feder iber
dem Radgestell wirkt als fallende Masse nur das Gewicht des
Radgestelles, die jedoch eine vermehrte Beschleunigung durch
die Kraft des Federdruckes erhilt. Die beim Aufschlag aus der
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Huhe /i entwickelte lebendige Kraft behiilt, wie die Rechnung
ergiebt, denselben Werth, wie bei federloser Lagerung des
Wagengestelles. Dieselbe lebendige Kraft tritt schlielslich auf,
wenn das unter dem Druck der Last P gespannte Gestinge
plitzlich entlastet wird und frei nach oben um die Hohe A auf-
schliigt.  Wenn nun’ auch die lebendige Kraft in allen drei
Fillen, wenigstens anniihernd, gleich ist, so ist ihre Wirkung
doch wesentlich verschieden. Trifft die federlose schwere Masse
mit geringer Geschwindigkeit auf die verhiiltnifsmilsig leichte
und stets etwas elastische Masse des Gestinges, so wird die
mechanische Arbeit des Falles wiederum ohne sehr erheblichen
Verlust in Bewegung und Spannung des Gestlinges umgesetzt.
Trifft das leichtere federnde Rad mit grifSserer Geschwindigkeit
auf das Gestiinge, so wird schon ein geringerer Theil der me-
chanischen Arbeit in neue Bewegung umgesetzt, der f{ibrige
Theil aber zu dauvernder IFormverinderung an den getroffenen
Stellen verbraucht. Beim Riickschlag des stark gespannten Ge-
stinges endlich trifft eine kleine Masse mit grofser Geschwindig-
keit gegen eine grofse Masse, und beinahe die ganze mecha-

nische Arbeit geht in dauernder Formverinderung auf. That-
glichlich bewegt sich
nun gleichzeitig das

federnde Rad abwiirts
und das federnde Ge-
stiinge aufwiirts, es ent-
steht also die denkbar
ungiinstigste Stolswir-
kung.

Um diesen Vor-
gang an einem Zahlenbeispiel zu veranschaulichen, sei (Abb. b
im Text)

P = 6600 kg der gesamte Raddruck in der Ruhelage,

() = 730 kg der Raddruck des unterhalb der Feder lie-

genden Wagentheiles,

\k---- S ") IE ________ ,i. o

%I/Af,}. S
2

Abb. 5.

daraus 72 = 9 das Verhiiltnils g,
q = 50 kg das Gewicht des in Rechnung zu ziehenden
aufwiirts schwingenden Gleistheiles,

2

I
daraus me= 130 das Verhiiltnils ?I

l == 30 mm die Weite der Stofslicke an der oberen
Schienenkante,
7 == 500 mm der Halbmesser des Rades,
daraus /o = 0,225 mm die volle Senkung des Rades in der Stols-
liicke.
Zuniichst sei ein festes unelastisches Gestinge vorausgesetzt.
Die Geschwindigkeit des aus der Hohe % herabfallenden unter
dem Federdruck stehenden Rades betriigt beim Aufschlag

die Zeit des Falles t=l/§; Secunden.

0,226

Hierans ergiebt sich fiir die Fallhthe A = Tooo ™ i

der Stofsliicke eine Fallzeit von tuﬁ_‘é Secunde,

Der freie Fall ist moglich, sobald das Rad in derselben
Zeit die halbe Liicke von 15 mm durchliuft, also bei einer Zug-
geschwindigkeit von etwa 24 km in der Stunde. Die abwiirts
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gerichtete Aufschlaggeschwindigkeit betriigt sodann 0,2 m. Augen-
blicklich nach dem Aufschlag auf die jenseitige Schiene nimmt
das Rad eine aufwiirts gerichtete Geschwindigkeit von 0,2 m an,
Die pldtzliche Geschwindigkeitsiinderung betriigt daher 0,4 m bei
ainer Masse von 730 kg.

Bei grifserer Zuggeschwindigkeit schwebt das Rad eine
Zeit lang frei iber der Liicke. Text-Abb. 6 zeigt den Zustand
withrend des Aufschlags
des Rades bei 90 km

Zuggeschwindigkeit,
Das Rad senkt sich nur
gy mm in die Stofs-
liicke, und die abwiirts
gerichtete Aufschlag-
geschwindigkeit etriigt
hierbei nur 0,08 m,
wird jedoch augenblicklich in eine aufwiirts gerichtete Geschwin-
digkeit von 0,32 m verwandelt, sodafs die plotzliche Geschwin-
digkeitsiinderung wieder wie oben 0,4 m betriigt.

Wird nun vorausgesetzt, dals das Gestinge frei aufwiirts
federt, withrend das Rad in unveriinderter Hohenlage verbleibt,
0,226
1000 ™

Abb. 6.

so befriigt die Zeit des Aufschlages bis zur Hohe /i =

1
- == gtwa 1680 Secunde,

Der freie Aufschlag ist miglich, wenn das Rad in der-
selben Zeit die halbe Liicke von 15 mm durchliuft, also bei
einer Zuggeschwindigkeit von efwa 90 km in der Stunde. Die
Anschlaggeschwindigkeit gegen das Rad betriigt etwa 0,75 m,
wird aber augenblicklich in eine abwiirts gerichtete Geschwin-
digkeit von 0,76 m verwandelt. Die plitzliche Geschwindigkeits-
finderung betriigt daher etwa 1,60 m bei einer Masse von 50 kg.
Die Wirkung des rilckschlagenden Gestiinges ist also dieselbe,
als wenn ein Gewicht von 5H0kg aus einer Hohe von 12em
auf die vordere Kante einer durchaus fest gelagerten Schiene fillt.

Die thatsiichlichen Angriffe sind allerdings selten so stark,
wie die vorstehende Rechnung ergiebt, weil die Stofsliicke nur
ausnahmsweise die Weite von 30 mm erreicht. Die der Berech-
nung zu Grunde liegenden Annahmen entsprechen etwa der
Wirkungsweise der ungekuppelten Vorderachse einer Personenzug-
locomotive. Die Wirkung ermiifsigt sich mit der Vergrifserung
des Raddurchmessers und der Verringerung der Radbelastung.
Immerhin darf die Stolswirkung, die allein durch die Schienen-
liicke hervorgerufen wird, namentlich mit Berticksichtigung der
ungemein zahlreichen Wiederholungen der Schlige nicht unter-
schiitzt werden.

Aehnliche Stolswirkungen werden durch eine ungleiche
Hohenlage der Schienenenden hervorgebracht. Diese Hohen-
unterschiede betragen nach den Messungen im neuen Gleise
wohl nicht mehr als 0,6 mm. Vorausgesetzt, dafls ein solcher
Hohenunterschied von 0,5 mm in dem Augenblick vorhanden
ist, in dem das Rad an der vorderen Kante der Ablaufschiene
angelangt ist, so ergeben sich unter den fritheren Annahmen
folgende mechanische Wirkungen,

Liegt die Ablaufschiene hoher als die Anlaufschiene, wie
nachstehende Abb. 7 darstellt, so schligt bei unnachgiebiger Lage
des Gestlinges das Rad mit einer Geschwindigkeit von 0,3 m
auf die Anlaufschiene und frifft diese bei einer Zuggeschwin-
digkeit von 90 km in einer Entfernung von 84 mm vom Ende.
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Ist aber das Gestiinge elastisch und so weit niedergebogen, dals
es den vollen Aufschlag mit nahezu gleicher Spannung aus-
fithrt, so ist die Anschlaggeschwin-
digkeit des Gestiinges gegen das
Rad etwa 1,13 m. Die Geschwin-
digkeit unmittelbar nach dem An-
schlag ist 0, die augenblickliche Ge-
schwindigkeitsiinderung daher 1,13 m,
also geringer als die oben ermittelte
Geschwindigkeitsiinderung von 1,50 m
bei dem Auf- und Niederschlag des Gestiinges an der Stols-
liicke. Der Anschlag der Schiene gegen das Rad erfolgt bei
einer Zuggeschwindigkeit von 90 km in einer Entfernung von
etwa 22 mm vom Schienenrande.

Liegt die Anlaufschiene hther (Abb. 8), so wird bei einer
Zuggeschwindigkeit von 90 km und unelastischer Lage des Go-
stiinges das Rad gezwungen, beim Auf-
steigen anf die Anlaufschiene plotzlich
eine senkrechte Geschwindigkeit wvon
1,12 m anzunehmen. Die gleiche nach
abwiirts gerichtete Geschwindigkeitnimmt
das elastische Gleis unter der Annahme
an, dafs das Rad keine senkrechte Be-
wegung ausfilhrt,  Da das Gestiinge bei der Auffabrt des Rades
bereits die volle Belastungsspannung und eine entsprechende ela-
stische Durchbiegung besitzt, so wiirde eine weitere Durchbie-
gung von 0,5 mm nur unter einer aufserordentlichen Spannung
vor sich gehen konnen, Thatsiichlich wird daher gleichzeitig
eine abwiirts gerichtete Bewegung im Gestinge und eine auf-
wiirts gerichtete Bewegung des Rades stattfinden.

Die erirterten Vorginge sind um so vollkommener, je
starrer die Stofsverbindung der Schienen ist. Die schiidlichen
Rilckschlige des elastischen Gestiinges sind nur dann denkbar,
wenn beide Schienenenden bei der Auffahrt des Rades sich
gleichmiilsig senken.

Bei loser Stofsverbindung senkt sich die Ablaufschiene
unter der Last in der Regel so tief, dafs das Rad bereits die
Anlanfschienc beriihrt, ehe es die Ablaufschiene verlifst, sodals
ein freier Fall nicht eintreten kann. Die Anlaufschiene befindet
sich in dem Augenblick, in dem sie vom Rade getroffen wird,
in keiner oder nur geringer Spannung, kann daher der plitz-
lichen Einwirkung des Rades leichter und mit geringerer Stols-
wirkung nachgeben als eine bereits gespannte Schiene. In
gleicher Weise werden die Hohenfehler an den Schienenenden
bei der Ueberfahrt entweder ausgeglichen oder wegen der Nach-
giebigkeit der spannungslosen Anlaufschiene weniger schiidlich.

Als starre Stofsverbindungen sind siimtliche neueren Laschen-
formen mit flachen, im Verhiilltnils von 1:4 geneigten Stiitz-
flichen anzusehen, Die #lteren leichten Flachlaschen mit steilen
Stittzflichen wirken urspriinglich als halbstarre Verbindungen,
verlieren aber mit fortschreitender Abnutzung ihrer Stiitzfliichen
und wegen ihrer geringen Liinge oft auch diese Bedentung und
nehmen mehr die Eigenschaft einer kettengliedartigen Verbin-
dung an.

Der unterstiitzte Stofs kann in etwa gleiche Stufe mit
einer starren Stolsverbindung gestellt werden. Wenn bei dem
in Abb. 15, 16, 25 und 28 Blatt 51 dargestellten Oberbau
mit unterstiitztem Stofs, wie oben bereits erwiibnt ist, die Ab-
nutzung der Kopfe im Verhiiltnifs zum Alter der Schienen

05}
Abb. 8.
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ziemlich gering, die Zerstdrung der Fulsenden aber um so
grofser ist, so diirfte der Grund dieser Erscheinung einmal
darin zu finden sein, dals der Kopf aus hartem, kirnigem
Eisen, der Fuls aber aus weichem, sehnigem FEisen besteht,
ferner aber in der diesem Stofse eigenen Angriffsweise. Bei
der unwirksamen Laschenbefestigung und dem mangelhaften
Halt der Befestigungsniigel senkt sich die Ablaufschiene unab-
hiingig von der Anlaufschiene. Wird letztere vom Rade ge-
troffen, so schligt sie in steter Berithrung mit dem Rade hart
auf die Unterlagsplatte (Abb, 9). Hierbei sind die aneinander-
schlagenden Theile, also der Schienen-
fuls und die Unterlagsplatte, vorzugs-
weise der Zerstirung ausgesetzt. Unter-
suchungen an festen Stofslagen innerhalb
der Weichen an Stahlschienen der Form
100 mit guter Befestigung auf den
Schwellen haben eine grifsere Ab-
i nutzung der Kopfenden gezeigt als an
Abb. 9. gleichen Schienen mit sehwebender Stofs-
lage.

Mit der fortschreitenden Abnutzung der Enden der Schie-
nenkopfe und der Verbiegung der Schienenenden lindert sich
anch die Angriffsweise der Riider. An den starren Schienen-
stofsen bildet sich ein kurzer scharfer Knick, den das Rad zu
durchlaufen hat. Die abwiirts gerichteten Schlige des Rades
und der Riickschlag des Gestinges werden bedeutender und
tibertreffen bald erheblich das Mals der Bewegungen, die ur-

spriinglich nur die Stofslicke oder die zufillige Ungleichheit
der Hohenlage verursachten.

Wird der Stofs in Abb. 8 Blatt 51 von der rechten Seite
mit einer Geschwindigkeit von etwa 75 km befahren (s. Text-
Abb. 10), so fillt das Rad bei unelastischer Gleislage in freier
senkrechter Bewegung aus
einer Hohe von 2,3 mm auf
die Anlaufschiene mit einer
senkrechten  Geschwindigkeit
von 0,64 m, um sofort eine
aufwiirts gerichtete Geschwin-
digkeit von 0,356 m anzu-
nehmen, erfihrt also eine plotzliche Geschwindigkeitsinde-
rung von etwa 1,0 m mit einer Masse von 730kg. In diesem
Zustande der Stolslage tritt die Wirkung der Stofsliicke ganz
zuriick, weil die #Aulsersten Schienenenden vom Rande nicht
mehr berithrt werden kinnen. Der Angriff des Rades schreitet
von dem Ende nach der Mitte der Schiene hin fort und es
entstehen die seitlichen Verdriickungen der Schienenkipfe, die
g0 hilufig in Entfernungen bis etwa 15 em vom Schienenende
zu beobachten sind. Bei loser Stolsverbindung #ulsert sich der
vermehrte Angriff vorzugsweise in Verbiegungen der Schienen-
enden.

Inwieweit die Beschaffenheit des Stahles und die Form der
Schienen von Einflufs auf die Verdriickung der Kopfe ist, ob
niedrigere Kopfe mehr zu solchen Verdriickungen neigen als
hthere, konnte durch die Beobachtungen nicht festgestellt werden.

Aus der Betrachtung der Entstehung und der weiteren
Entwicklung der Formverinderungen ist leicht ersichtlich, dafs
sie zu Anfang nur langsam vor sich gehen, mit der Zeit aber
in stets beschleunigterem Malse fortschreiten, wie es auch sonst
durch die Erfahrung bestitigt wird.

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XLIIIL

Abb. 10.

Es sei noch kurz des Einflusses erwiihnt, den eine 6rtli1£he
Gleissenkung auf die senkrechten Sehwingungen des abgefederten
Wagengestelles ausiibt. Bei jeder Sen-

kung des Rades verringert sich der

1: Federdruck. Diese verringerte Feder-
| i spannung sei = & (Text-Abb. 11), so
e ist die abwiirts gerichtete Beschleuni-

gung des Wagengestelles vom Ge-
G wicht P

P—G

Abb, 11, P'=‘—P‘""9-

Um bestimmte Werthe zu erhalten, sei fir eine halbe
Locomotivachse P = 6000 kg, ferner entspreche einer Einsen-
kung der Feder von 1 mm eine Last von 100 kg. Das Rad
durchlaufe eine Senkung von 1 m Linge und 4 mm grofster
Tiefe, dann berechnet sich die ganze Senkung des oberhalb der
Feder liegenden Theiles

1) bei einer Fahrgeschwindigkeit von 90 km zu etwa 4 mm,
1 I, - w 80km o .  4mm
Tiir eine halbe Personenwagenachse sei P = 4000 kg.
Liner Einsenkung der Feder von 1 mm entspreche eine Last
von 12 kg, dann betrigt die Senkung des Wagenkastens

1) bei einer Fahrgeschwindigkeit von 90 km etwa 4 mm,
2) oL A 5 y 060km g mm.

Die Einwirkung kurzer Stolssenkungen auf die senkrechte
Bewegung der abgefederten Wagengestelle ist also bei der ge-
wohnlichen Geschwindigkeit der Personenziige verschwindend klein
und wihrend der Fahrt nicht merkbar. Erst wenn die Stols-
senkungen eine grofse Linge annehmen oder die ganzen Schie-
nen eine nach oben gewdlbte Form angenommen haben, wie es
in iilteren Gleisen mit kurzen Schienen so hilufig geschieht,
entstehen die bekannten senkrechten Schwingungen der Wagen,
die ihren Hohepunkt erreichen, sobald eine volle Federschwin-
gung gerade der Linge einer Schiene entspricht.

Aus einem unruhigen Gang der Iahrzeuge kann daher
keineswegs ein starker Angriff auf die Schienenenden gefolgert
werden. Ein besseres fufseres Zeichen der Angriffsweise der
Riider giebt der Klang beim Ueberfahren der Stofsliicke. Der
kurze hellklingende Schlag an der Liicke der starr verbundenen
Stofse lilst den scharfen Angriff auf die Schienen erkennen,
der lingere dumpfere Schlag an den losen Stifsen ist ein
Zeichen der Nachgiebigkeit der getroffenen Schiene und ihrer
Verbindung.

Die Mittel, welche anzuwenden sind, um der vorzeitigen
Zerstorung der Schienenenden zu begegnen, diirften weniger
darin zu suchen sein, die bereits angegriffenen und verbogenen
Schienenenden in ihre urspriingliche Lage zuriickzubringen. Sollte
es auch gelingen, gewisse Formveriinderungen auf diese Weise
bis zu einem gewissen Grade zu beseitigen und die Zerstbrung
zu verzdgern, so wiirde doch immer der Herd des Uebels be-
stehen bleiben, von dem aus die zerstdrenden Kriifte von neuem
ihre Thiitigkeit beginnen kionnen. Alle Bestrebungen diirften
vielmehr darauf zu richten sein, die Bedingungen nach Mog-
lichkeit zu beseitigen, unter denen die ersten Formverinderungen
vor sich gehen. Ks mag wersucht werden, aus den bisherigen
Untersuchungen gewisse Grundsiitze abzuleiten, unter denen es
miglich erscheint, die schiidlichen Formverfinderungen an den
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Stifsen, wenn auch nicht ganz zu beseitigen, so doch wesentlich
zu mildern, Zu dem Zwecke migen nachfolgende Betrachtungen
vorangeschickt werden.

Senkt sich ein elastischer Stab unter der ruhenden Last P
um das Mals & (Abb. 12 u. 13), so erreicht die Senkung unter

Abb, 12.

der fallenden Last P ein Mals A, das in einem bestimmten
Verhiiltnifs zu 0 und der Aufschlaggeschwindigkeit 2, oder der
freien Fallhthe / steht.

gedriickt durch die von Miiller-Breslau entwickelte Formel

/ 9 ’
rmat )/ 20
q

oder, wenn v,%=V2gh gesetzt wird,
A=d+V2h 0-02
Letztere Formel bleibt in derselben Gestalt gilltig auch
fiir den Fall, dals, wie bei Eisenbahnwagen, nicht die ganze

Diese Beziehung wird anniihernd aus-

Last P, sondern nur das unter dem Federdruck stehende Rad-
gestell die Bewegung ausfithrt,

Aus der Durchbiegung A lifst sich weiterhin das grofste
Spannungsmoment im Stabe leicht ableiten. Der Einfluls, den
die Fallhthe auf die Spannung des Stabes im Vergleich zur
ruhenden Last ausiibt, lilst sich ausdriicken durch die Beziehung

A : /2h :

Das Verhiiltnifs ist bei gleichbleibender Fallhthe # und

gleichbleibender Last /2 um so grofser, je kleiner o ist. TFir

d = 0 wird unendlich grofs. In Anwendung auf den frei-

A
1)
schwebenden Triiger folgt hieraus: Je grofser die freie Linge
wird, desto mehr verringert sich bei gleicher Fallhthe der Ein-
flufs der fallenden Last auf die Spannung des Trigers im Ver-
héltnils zum Einflufs der rubenden Last, withrend sich gleich-
zeitig der Einfluls der rubenden Last vergrdfsert. Um dieses
Verhiiltnifs durch Einfithrung bestimmter Werthe zu erliintern, sei
P = 6600 kg der Raddruck einer Locomotive,
H= 133 mm die Hthe der Schiene,
oJ == 1000 em* das Trigheitsmoment der Schiene,
F = 2000000 kg/em die Elasticititszahl des Materials,
Die Schiene sei, wie in Abb. 14
6000 angedeutet ist, gelagert. Die Durch-
biegung in der Ruhelage berechnet

! sich dann zu
14. 5 4 P.a?
3 K.J

von @ die Durchbie-

A]JIL

cm.

Wird nun fiir verschiedene Werthe
gung A unter der fallenden Last und hieraus die grofste Span-
nung im Triger iiber dem Auflager A ermittelt, so lilst sich
ein ginstigster Werth @ finden, bei dem die Spannung im Triger
geringer ist als fiir alle anderen Werthe von @. Das Ergebnils
Richtung fiir die Fallhthe
h=10, 0,1, 0,26, 0,5 und 1,0 mm ausgefiihrt wurden, zeigt
die bildliche Darstellung in Abb. 15. Die Werthe @ sind aunf
vom Punkt O aus im Malsstabe von 1:3 auf-

der Rechnungen, die in dieser

der Grundlinie
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getragen, die zugehirigen grilsten Spannungen fiir die verschie-
denen Fallhthen, sowie fiir die Ruhebelastung als Ordinaten im

Mafsstabe von 1 mm = 100 kg Spannung fiir 1 qem.

i 4000

y 3000

Die hiernach verzeichneten Spannungslinien zeigen die giin-
stigsten Werthe von « fiir die verschiedenen Fallhhen, beispiels-
fiir die Fallhthe A

Weiter ist zn ersehen, wie erheblich die Spannungen bei Ver-

weise 0,6 mm den Werth « 150 mm.
minderung des Werthes @« wachsen, bis sie bei voller Unter-

stiitzung des Triigers ihr hichstes Mals erreichen.
Dieselben Spannungsverhiiltnisse treten auf, wenn die Last
unbeweglich gedacht wird und der Triiger mit einer Kraft A,
p die gleich ist dem Auflagerdruck unter

der Rubelast P frei gegen die Last
{ aufschligt (Abb, 16), Der Einfluls des
Abb. 16. Stolses wird auch hier um so geringer,

jo grofser die Entfernung @ des Punk-
Last P ist,
spannung mit wachsendem @ zunimmt.

tes A von der wiithrend anderseits die Ruhe-

Es kommt nun darauf an, die elastische Durchbiegung o
in der Ruhelage so grofs zu bemessen, dals keine {ibermiifsigen
Spannungen bei den ungiinstigsten Stolswirkungen eintreten.
Wie aus Abb. 15 ersichtlich ist, betriigt die Spannung bei der
freien Fallhthe von 0,5 mm noch mindestens etwa 2490 kg,
Um die Spannung zu verringern, muls also die Ruhesenkung o
vergrifsert werden. Durch eine Vergrifserung von a lilst sich
kein erheblicher Vortheil erreichen, weil der Einfluls der Ruhe-
last auf die Spannung zu stark zur Geltung kommen wiirde,

wohl aber durch elastische Lagerung des

j]
Stiitzpunktes 4 (Abb. 17). Die Ruhe-
o &1 '.;=~-_J senkung setzt sich alsdann zusammen
Abb. 17. aus der eigenen elastischen Durchbie-

gung des Triigers und aus der elasti-
schen Senkung des Lagers ..

Wird diese Art der Lagerung durch einen elastischen
Triiger bewirkt und in der in Abb. 18 dargestellten Weise mit
dem Schienenstols verbunden, so treten beim Uebergang des
Annahmen unter weiterer An-

Rades unter den fritheren und
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nahme eines mittleren Triigheitsmomentes = 1000 fiir den
unterstiitzenden Triiger folgende mechanische Vorginge auf.

P.gs00

y 19

J oo ol -
¢  JRon e Lo
{130 K-~ -=-080-- -~ --)
Abb. 18,

Die ganze Ruhesenkung o des belasteten Schienenendes
setzt sich zusammen:

1) aus der eigenen elastischen Durchbiegung des Schienen-
endes, die unter Vernachlissigung der Stetigkeit der Schiene
bei D = 0,1 mm betriigt,

2) aus dem 4§ fachen Werth der elastischen Senkung des
Punktes A, die sich zu 0,9 mm berechnet.

Die ganze Senkung des Schienenendes betriigt darnach:

0=01+4-09=13mm,

Gleichzeitig mit dem belasteten Schienenende senkt sich
das unbelastete Ende infolge der elastischen Durchbiegung des
Trigers bei B. Die Senkung des Lagers B betriigt 0,83 mm
und darnach die Senkung des unbelasteten Schienenendes

d0'=4.0,83 = 1,1 mm.

Das belastete Schienenende senkt sich daher gegen das
unbelastete im ganzen um 1,3 — 1,1 = 0,2 mm.

Nimmt man einen grifsten Fehler in der gegenseitigen
Hohenlage der Schienen von 0,56 mm an, so wird in der einen
Fahrtrichtung dieser Hohenunterschied und mit ihm die Fallhthe
des Rades auf 0,3 mm verringert. Die Spannung bei dieser
Tallhbhe wiirde bei unelastischer Lage des Punktes /3 nach
Abb, 15 fir @ = 130 mm etwa 2100 kg betragen. Die elastische
Senkung des Punktes B, ferner die stets vorhandene Nachgie-
bigkeit der Lager C' und D vermindern diese Spannung weiter-
hin bis auf etwa 1500kg. In der andern Fahrtrichtung wird,
wenn die Masse des Rades zur Masse des schwingenden Ge-
stiinges sehr grofs ist, das Anlaufende sich um den vollen
Hohenunterschied, also um 0,5 4 0,2 = 0,7 mm beim Anlauf
des Rades senken, milssen. Diese Senkung vertheilt sich auf
die Schiene und auf die Briicke und ruft in der Schiene eine
Spannung von etwa 850 kg hervor, Der Anlauf gegen das
hithere Schienenende ist also im allgemeinen weniger schiidlich
als der Fall des Rades von der htheren auf die niedrigere Schiene,
vorausgesetzt, dafs die Lagerung eine geniigende Elasticitiit
besitat.

Zu fhnlichen Ergebnissen fithrt die Berficksichtigung des
Rilckschlags des elastischen Gestinges withrend der Ueberfahrt
des Rades iiber den Stofs. Tritt ein wirklich freier Riickschlag
ein, so schligt das Ende der spannungslosen Anlaufschiene unter
der Auftriebkraft des Lagers I gegen das Rad. Die grifste
Spannung in der Briicke befindet sich indessen zu dieser Zeit
bei A, der Mittelpunkt der in der Brilcke sich #ulsernden Auf-
triebkriifte liegt daher seitlich vom Lager /72, wodurch die
Wirkung des Aufschlags bei I3 abgeschwiicht wird.

Der Vorgang der elastischen Bewegungen in der Stofs-
lagerung ist etwa in folgender Weise aufzufassen. Das Rad
trifft beim Uebergang fiber die Stofsliicke das spannungslose
freischwebende Ende der Anlaufschiene, das mit seiner geringen
Masse leicht dem Angriff des Rades nachgebend den ersten
Anprall durch eine geringe elastische Durchbiegung aufnimmt.

Gleichzeitig, jedoch langsamer, theilt sich die Senkung durch
das Lager B der schwerflilligeren, schon gespannten Briicke mit.
Die umgekehrte Bewegung spielt sich ab bei dem Riickschlag
des elastischen Gestiinges nach oben. Der Vorgang kommt
daher dem elastischen Stols erheblich niither, als der fast un-
elastische Stols an einer starren Verbindung.

Die fernere Aufgabe der Stofsverbindung ist, die stetige
Richtung in den aneinander stofsenden Schienenenden sicher zu
erhalten und jede Knickbildung zu verhiiten. Hierzu ist einer-
seits nithig, dals die Schienenverbindungen eine geniigend grolse
Liingenentwicklung besitzen, sodann dafs die Verbindungen selbst
durchaus dicht schliefsen und moglichst wenig der Abnutzung
ausgesetzt sind. In letzterer Hinsicht haben sich die schmalen
Berithrungsflichen zwischen den Laschen und den unteren Kopf-
seiten der Schienen als nicht hinreichend erwiesen. Es scheint
vielmehr geboten, die breite Lagerfliche des Schienenfulses fiir
diesen Zweck voll auszunutzen,

Diese Bedingungen wiirden etwa zu einer Stofsverbindung
fithren, wie sie in Abb., 19 angedeutet ist. Die Beanspruchung
aller tragenden Theile ist, sobald nur die Angriffskriifte bekannt
sind, rechnerisch leicht bestimmbar. Eine besondere Laschen-
verbindung zwischen beiden Schienenenden erscheint nicht nothig,
da keine so erheblichen Seitenkriifte auftreten, dafs schidliche
Seitenverbiegungen der Schienenenden stattfinden konnten. Die
in geringem Malse nach der Seite vorhandene Nachgiebigkeit
scheint aber namentlich in den Kriimmungen von gleichem Vor-
theil zu sein als die Nachgiebigkeit nach unten. Eine genaue
gegenseitige Einstellung der Schienenenden
wiirde sich auch ohne Laschen dadurch
erreichen lassen, dals die Befestigung auf
der Briicke eine geringe seitliche Ver-
stellung der Schiene zulifst, etwa mit
Hiilfe von Bolzen, deren Schaft aus
zwel verschieden starken Theilen besteht
(Abb. 20).

Mit dem Fortfall der Seitenlaschen fillt auch die Riicksicht
fort, die in der Form der Schiene auf Gewinnung giinstiger
Laschenstiitzflichen zu nehmen ist. Die scharf unterschnittene
Kopfform scheint weniger geeignet, starken Stofsen Widerstand
zu leisten, zumal wenn die Unterstiitzung der Laschen aufhort.
Fiir Fufsverlaschungen diirfte eine schlankere Ueberfithrung des
Schienensteges zum Kopf und zum Fufls vorzuziehen und, um
ferner die elastische Eigenschaft zu erhthen, der Schiene eine
gedrungenere, niedrigere Form zu geben sein.

Abb. 20.

Die Enden der Briicke werden zur Erzielung einer mig-
lichst grofsen elastischen Durchbiegung der ganzen Briicke und
einer gleichmiilsigen Hohenlage der Schwellen zweckmilfsig so
niedrig gestaltet, als es die Tragfihigkeit gestattet. Im {ibrigen
wilrde die Form der Briicke sich nach den Mitteln richten
milssen, die zur Herstellung kurzer Triiger mit wechselndem
Querschnitt zu Gebote stehen.

Die elastische Wirkung der Stolsverbindung wiirde sich
noch steigern lassen etwa durch Einfiigen eines niedrigen Zwi-

30%
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schentriigers nach Abb. 21, oderJdurch elastische Lagerung der
Briickenenden nach Abb. 22, welche letztere zugleich den Vor-

| |

Abb, 21, Abb, 22,

theil einer besseren Vertheilung der Last auf die Schwellen,
daneben aber den Nachtheil einer verschiedenen Hohenlage der
Schwellen in sich schliefsen wiirde. Durch derartige weitere
Auflisung der elastischen Theile wiirde indessen die stets noth-
wendige Einfachheit der Verbindung in nicht zulidssiger Weise
beeintriichtigt werden.

Wenn bisher derjenigen Schienenverbindungen nicht Erwiih-
nung gethan ist, die daranf gerichtet sind, die durchgehende
Stolsfuge fiberhaupt zu beseitigen, und hiermit alle die Nach-
theile, welche der stumpfe Stols in jedem Falle mit sich bringt,
zu vermeiden, so liegt der Grund in dem Mangel an Gelegen-
heit, eigene Beobachtungen an solchen Oberbauarten anzustellen,
In Erginzung der bisherigen Betrachtungen sei nur hinzugefiigt,
dals es scheinen michte, als ob eine so vollkommene Stofsdeckung,
wie sie die zweitheilige Schiene bietet, am leichtesten fiber alle
Schwierigkeiten hinweghelfe, die sowohl die Stolsliicke an sich,
als die Lingenverbindung der Schienen untereinander zur Folge
hat. Die zweitheilige Schiene giebt die Mbglichkeit, auf eine
Lingsiibertragung der Spannungen und der Bewegungen von der
einen auf die folgende Schiene, die beim stumpfen Stofs zur
Erhaltung der Stetigkeit im Schienenstrange ndthig ist, ganz zu
verzichten, und an Stelle deren sich mit der einfacheren und
vielleicht sicherer wirkenden Querfibertragung auf die nebenlie-
gende Schiene zu begniigen.

Wird beispielsweise eine zweitheilige Schiene an den Stolsen
nach Abb. 23 mit einer innenliegenden geniigend starken Lasche
ausgeriistet, so kinnen die Enden der gestolse-
nen Schienen den Druck seitlich unmittelbar an
die zu einem Stiick vereinigten Nachbarschiene
und Lasche abgeben und bediirfen weiter keiner
Lingsverlaschung zur Uebertragung des Druckes
von einem Schienenende auf das folgende, Die
Anfiigung einer fulseren Lasche an den gestolse-
nen Schienenenden wiirde kaum imstande sein, zur Uebertra-
gung des Druckes erheblich beizutragen, weil eine Lingsiiber-
tragung durch die Lasche nie die gleiche Stetigkeit hervorbringen
kann, als sie in der mnicht unterbrochenen Nachbarschiene
besteht, eine Queriibertragung von der dufseren Lasche auf die
nicht gestolsene Schiene aber nicht stattfinden wiirde.  That-
gichlich werden daher wohl immer an den Stolsen der zwei-
theiligen Schiene vorzugsweise Queriibertragungen stattfinden.
Wie diese etwa vor sich gehen, veranschaulicht die in Abb. 24

Abb. 23,

o |
| S0 |

Abb, 24,

dargestellte Ansicht eines versetzten Stolses, in der der Verlauf
der Druckiibertragungen in punktirten Linien bezeichnet ist.
Die innen liegende Lasche mufs hierbei eine solche Linge
haben und ferner die Entfernung der versetzten Stbfse von ein-

C. Briuning, Die Formveriinderungen der Eisenbahnschienen an den Stifsen.

464

ander so reichlich bemessen sein, dafs die seitliche Uebertragung
vollkommen und ohne schiidliche Abnutzung der Beriihrungs-
flichen ausgefithrt werden kann,

Zu diesen Vortheilen der zweitheiligen Schiene gesellt sich
noch der, dafs die Lage der Querschwellen unabhiingig gemacht
werden kann von der Lage der Stbfse, ebenso die Stofslage des
einen Schienenstranges unabhiingig von der des andern Stranges,

Anderseits ist indessen zu berilicksichtigen, dals die zwei-
theilige Schiene, um die Querstifse unschiidlich zu machen, einen
viel ausgedehnteren Liingenstofs einfiihrt, von dem wohl noch
nicht voll erprobt ist, ob er sich thatsiichlich so gutartig ver-
hiilt, dals ihm die erprobte Einheitlichkeit der Schiene unbedingt
geopfert werden kinnte. Gelegentlich der hier beschriebenen
und der fritheren, iiber die Seitenbewegungen der Schienen an-
gestellten Untersuchungen ist vielfach beobachtet worden, dals
das seitliche Gleiten der Rider schon bei den einheitlichen
Schienen seitliche Verschiebungen der Kopfhaut zur Folge hat,
dafs namentlich in Kriimmungen an den Innenschienen schon
nach kurzer Zeit eine deutliche Verdriickung der oberen Kopf-
fliche nach aufsen iiber die ganze Schienenliinge eintritt. Es
liegt daher die Vermuthung nahe, dafs die scharfen inneren
Kanten der zweitheiligen Schiene leichter diesen seitlichen Ver-
driickungen zugiinglich sind als die abgerundeten Kanten der Ein-
heitsschiene. In welchem Malse die Verbindung der Schienen-
hiilften imstande ist, dieser Wirkung entgegenzutreten, kann
selbstredend nur eine lange Beobachtung darthun. Jedenfalls
diirfte noch nicht die Zeit sein, im Vertrauen auf die Erfolge
der zweitheiligen Schiene oder der mit geniigend langer Ueber-
deckung versehenen Blattstofsschiene die weiteren Bestrebungen
auf Verbesserung der Verbindung des stumpfen Stolses aufzugeben.

Die vorstehenden Untersuchungen iiber die Wirkungsweise
des stumpfen Stofses kinnen keineswegs den Anspruch auf Voll-
stiindigkeit erheben, weil ja nur ein beschriinktes Untersuchungs-
material vorlag, eine erschipfende Untersuchung ferner einen
Aufwand an Zeit und Hillfsmitteln erfordert hiitte, welche nicht
zur Verfugung standen, Bei den Stofsverbindungen ist nicht
allein das Verhalten der Schienen und der anderen Bestandtheile
des Gestinges in Betracht zu ziehen, sondern auch die Lage
des ganzen Gestiinges, im besonderen beim Querschwellenbau
das Verhalten der Schwellen an den Stilsen. Die gute Lage
der Schwellen ist wiederum abhiingig von ihrer Form, Grifse
und Vertheilung und von der Art und Form der Bettung. Die
hierauf beziiglichen Fragen, wohl die schwierigsten, die im
(leisbau zu losen sind, gehiren einem besondern Untersuchungs-
gebiet an.

So lange das Gleis Stofswirkungen ausgesetzt ist, bedarf
es ebenso wie das Fuhrwerk gewisser elastischer Bestandtheile.
Als solche Bestandtheile sind diejenigen am meisten geeignet,
die ein gleichmiifsiges Gefiige mit bekannten elastischen Bigen-
schaften besitzen, am wenigsten aber die unzusammenhiingende,
zusammendriickbare und von der Witterung stark beeinflulste
Masse der Gleisbettung. Eine breite, moglichst unbewegliche
Lagerung des Gestinges in der Bettung und eine elastische
Lagerung der Schiene innerhalb des Gestinges diirfte dazu bei-
tragen, den schildlichen Einfliissen, welche die Stofswirkungen
sowohl auf die gesamte Gleislage als auf den Zustand der ein-
zelnen Gleistheile ausiiben, entgegenzuwirken.

Kislin, im December 1892, (. Briuning.
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Die Hafenverhiiltnisse von Buenos Aires und La Plata.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 52 im Atlas.)

Durch die Verfassung vom 21. September 1880 wnurde
Buenos Aires foderalisirt, d. h. aus dem argentinischen Provin-
cialverbande ausgeschieden. Das neu abgegrenzte hauptstidtische
Gebiet, eingerechnet die Vorortbezirke Flores und Belgrano
mit rund 500000 Einwohnern (vgl. den Lageplan rechts unten
auf Blatt 52), wurde hierdurch der Verwaltung der National-
regierung unmittelbar unterstellt, Infolge dieses Umstandes
ergab sich die Nothwendigkeit, fiir die Provinz Buenos Aires
eine andere Hauptstadt zu withlen. Der Gouverneur der Pro-
vinz, Dr. Dardo Rocha, frat gleich mit einer Kiihnheit, wie
gie den Argentinier kennzeichnet, fiir den Plan ein, eine villig
neue Provinzhauptstadt zu griinden, und es ist bei dem Natio-
nalstolz dieses Volkes fast mehr 2zu verwundern, dals sich
noch Stimmen gegen den Vorschlag erhoben, als dafls er that-
siichlich zur Ausfihrung gekommen ist. Die nene Stadt sollte
nach Rochas Plan in der Nihe der Kiiste angelegt werden,
damit sie auch dem Verkehr der Seeschiffe zugiinglich gemacht
wiirde.  Nach dem Vorschlag des hollindischen Ingenieurs
Waldrop entschied man sich filr eine Stelle, die etwa 50 km
siidostlich von Buenos Aires unweit des Santiagoflusses, eines
Seitenarmes des La Plata, gelegen ist. Da das Kiistenland
hier hiiufigen Ueberschwemmungen ausgesetzt und daher sumpfig
und ungesund ist, legte man die Stadt auf eine 5 km von der
Bucht entfernte Anhohe. Von den dichten Eukalyptuspflanzungen,
welche sich hier befanden, sind nur noch einzelne Reste ilbrig
geblieben,

Am 19, November 1882 fing man mit der Griindung
der Stadt an, die den Namen La Plata erhielt. Die erforder-
lichen Capitalien waren unschwer zu beschaffen, denn alle Welt
war begeistert von dem miichtigen . Aufschwung®, den das
Land nahm, und spendete gern mit vollen Hiinden, um dereinst
die in Aussicht gestellten reichen Friichte mithelos zu ernten.
In fiinf Jahren — etwa so lange hielt der Taumel an —
hatte die neue Stadt ihre jetzige Ausdehnung im wesentlichen
erreicht. Dann fing der wirthschaftliche Niedergang an. Die
Arbeiten kamen immer mehr ins Stocken, denn die Geldmittel
flossen splirlicher und spirlicher, bis endlich die Hiilfsquellen
vollstiindig versiegten und das Unternehmen ganz zum Still-
stande kam.

Auf der Tafel (Blatt 52) ist das mnordliche Drittel des
Bebauungsplanes der neuen Stadt ersichtlich. Diese bildet ein
Geviert von genau 5 km Seitenlinge, das wiederum aus ein-
zelnen geviertformigen Hiuserblicken — cuadras oder manzanas
~ yon 120 m Breite zusammengesetzt ist. Diese Art, den
Bebauungsplan aufzustellen, entspricht der argentinischen Ge-
pHogenheit; sie hat sich aus der ersten Zeit der Eroberung, wo
sie Vorschrift war, bis auf den heutigen Tag erhalten. In
La Plata ist man nur insoweit abgewichen, als man durch
Diagonalstralsen und geschicktere Gestaltung der Offentlichen
Pliitze das Bild belebt hat. Diese Plitze — 23 an der Zahl
— sind zwei bis acht ,Cuadras“ grofs. Eine 100m breite
Ringstrafse ist rings um die Stadt herumgefithrt. Die Haupt-
strafsen sind 30, die Nebenstrafsen 18 m breit, ihre Richtung
ist aus gesundheitlichen Riicksichten von Nordost nach Siidwest
und senkrecht dazu angenommen.

(Alle Rechte vorbehalten.)

Etwa ein Fiinftel des Planes ist zur Zeit bebaut. In der
Bebauung ist eine ungewdhnliche und geradezu verschwenderische
Pracht entfaltet. Der Regierungspalast, das Finanzministerium,
der Justizpalast, das Rathhaus, das Polizeiprisidium, das
Ingenieurdepartement, das Gesundheitsamt, die Provincialbank,
die Hypothekenbank, das Museum, das astronomische Observa-
torium, der “_Tastbahnhuf usw. sind architektonische TLeistungen
ersten Ranges, fiir die man die namhaftesten Kiinstler zum
Wettbewerb eingeladen hat. Die Stadt besitzt elektrisches Licht,
Wasserversorgung und ein entwickeltes Stralsenbahnnetz; eine
Canalisation war geplant, — kurz die ganze Anlage ist in grofs-
artigster Weise gedacht. An einer Stelle, wo frither nicht eine
Menschenseele zu finden war, zihlt man jetzt 65000 Einwohner,
wenn man die beiden Vororte Ensenada und Tolosa — die
ebenso schachbrettartiz angelegt sind wie La Plata selbst —
einbegreift. Das Gebiet der Stadt hat im ganzen 150 qkm
Tliicheninhalt.

Zur rascheren Bevilkerung der Stadt hatte Rocha bereits
im April 1884 simtliche Provincialimter dorthin ibersiedeln
lassen. Latzina sagt in seiner Geografia Argentina (1888),
dafs eine derartige staunenswerthe Entwicklung nur in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika ihre Vorginge finde. ,Es
ist indessen,“ so fligt er hinzu, ein grofser Unterschied zwi-
schen unserem Vorgehen, Stidte zu griinden und dem der
Yankees. Bei diesen ist die Schopfung einer Stadt und ihr
schneller Fortschritt das Ergebnils der besonderen Thatkraft
und des unvergleichlichen Untfernehmungsgeistes des Volkes,
withrend bei uns das, was wir bei La Plata bewundern, leider
nichts weiter ist als die Frucht der Beamtenthitigkeit, das Er-
zeugnils der vielen Millionen, welche die Provincialregierung
fiir den Baun dieser Stadt ausgegeben hat.“

Fiir La Plata war es eine Lebensfrage, einen guten Hafen
zu besitzen, Bis dahin beherrschte Buenos Aires nicht allein
den gesamten Einfuhrhandel, sondern auch den grofsten Theil
des Ausfuhrhandels, fiir den nur noch einige Orte am Parani
und Uruguay, wie Rosario und andere, in Betracht kommen.
Buenos Aires ist der Knotenpunkt des Eisenbahnnetzes, der
Flufsschiffahrt und des Seehandels. Dieser wird von einer
grofsen Zahl regelmiifsiger Dampferlinien englischer, deutscher,
franzosischer, hollindischer und nordamericanischer Gesell-
schaften unterhalten. Der Verkehr der iiberseeischen Sechiffe
umfalste 1889 3008 Dampfer mit 2456 500 Tonnen, 6803
Segler mit 1603000 Tonnen, zusammen 9811 Sechiffe mit
4059500 Tonnen.') In Buenos Aires miinden sechs verschie-
dene Bahnen und zwar die nach Tucuman durchgehende Rosa-
riobahn mit ihren Zweiglinien, die Centralargentinische Bahn
mit ihren Seitenarmen, die Pacifische Bahn, deren Fortsetzungen,
die Westargentinische und die Transandinische Bahn den An-
schluls nach Chile vermitteln, ferner die Westbahn, die Sid-
bahn mit ihren Abzweigungen und die Ensenadabahn (vgl. den
Lageplan aunf Blatt 52). Ganz Argentinien, mit Ausnahme

1) Genaueres iiber die Handelsstellung von Buenos Aires ist in
Latzinas Geografia Argentina und u. a. in dem neuerdings erschie-
nenen Werke ,Die Seehiifen des Weltverkehrs®, herausgegeben von
A. Dorn, nach dem auch die umstehende Abbildung angefertigt
ist, nachzulesen.
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der Provinzen Entre Rios und Corrientes, sowie des Gebietes der
Missionen, ist danach von der Hauptstadt abhiingig; die Provinz
Buenos Aires war bisher vdllig auf sie angewiesen,

Der Dampferverkehr fand bis in die neueste Zeit insofern
aufserordentliche Schwierigkeiten, als die seichten Ufer des La
Plata nicht allein die grofsen transatlantischen Dampfer, son-
dern auch eine erhebliche Anzahl grofser Segelschiffe zwangen,
in einer Entfernung von 10 bis 15 km vom Ufer — je nach
dem Tiefgange und dem Wasserstande im La Plata — vor
Anker zu gehen. Um die Reisenden zu landen, wurden klei-
nere Dampfer benutzt, von denen aus die Personen wieder in
eine Jolle umzusteigen hatten; zur Ebbezeit war oft ein drittes
Umsteigen in  einen
zweirddrigen  Wagen

die mit elementarer Gewalt einherbrausen, haben hier manchem
Schiff einen unverhofften Untergang bereitet. Selbst die griifse-
ren Dampfer haben vor ihnen eine wohlbegriindete Furcht,
Allenthalben sieht man an den seichteren Stellen Masten ver-
sunkener Schiffe, oft noch mit Takelwerk und zerzausten Wim-
peln aus dem Wasser ragen, wie aus einem riesigen Massen-
grabe. Niemand denkt daran, die auf dem Grunde gebetteten
Wracks, die der Schiffahrt unliebsame Hindernisse bieten, zu
entfernen. Auf den Seekarten findet man sie als Warnungs-
zeichen eingetragen (vgl. die beistehende Abbildung).

Die Kraft der Siidwest- und Siidostwinde hat auch auf das
Steigen und Fallen des Wassers im La Plata einen grofsen
Einflufs, einen griifse-
ren, als selbst die

nothig, um an das
Ufer zu gelangen. Die
Frachtgiiter  wurden
in  Leichterfahrzeuge
geladen, und durch
Schlepper naeh den
wenigen in den La
Plata vorgeschobenen
Molen oder der Miin-
dung des Matanza-
flusses, dem Riachuelo
befordert. Auch fiir
die Giiter war hinfig
eine weitere Umladung
in flacher gehende Bote
erforderlich. Was die
Zustiinde noch unhalt-
barer machte, war
der Umstand, dals

Gezeiten. Der Siid-
ost hat namentlich
hohe Wasserstiinde im
Gefolge. Die gewdhn-
lichen Wasserstiinde
des La Plata liegen
zwischen 0,9 m unter
und 1,8m fiber dem
Nullpunkt des Pegels,
d. h. dem Nullpunkt,
den die englische Ad-
miralitit an dieser
Stelle angenommen
hat.

Kleinere Segel-
schiffe finden an der
Ostseite der Haupt-
stadt, im Riachuelo,
passende Gelegenheit

sich der La Plata in-
folge  der grolsen

unterzukommen. Die

Menge von Sinkstof-
fen, welche der Parand und Uruguay von ihren lehmigen
Ufern abspiillen und dieser Flufsmiindung und der See zufithren,
stetig erhtht. Die Sinkstoffe geben dem Wasser des La Plata
eine gelbliche Firbung, die sich am Meere in einer scharfen
Linie abgrenzt. Der La Plata hat durchweg siifses Wasser.
Die geringe Tiefe sowohl des La Plata als seiner grolsen
Zufliisse!) steht im dbrigen im schroffen Widerspruch zu ihrer
aulserordentlichen Breitenausdehnung. Die Fliisse haben das
Bestreben, ihr Bett stetig zu erweitern, zum Nachtheil der
Binnenschiffahrt, die hierdurch in der Bemessung des Tiefganges
ihrer Schiffe empfindlich beschrinkt wird. Sind doch auf dem
oberen Uruguay — oberhalb der Stromschnellen von Salto —
die Dampfer so ungiinstig gebaut, dafs vor einigen Jahren der
Sturm eines dieser Schiffe umlegte und auf den Grund warf.
Die schlimme Folge ist, dals die weit draufsen vor Buenos
Aires auf der Rhede ankernden Schiffe des nithigen Schutzes
gogen die hiiufigen Stilrme entbehren. Die gefiirchteten pam-
peros, d. h. die von den Anden herabkommenden Siidwestwinde,
und die fast noch mehr gefiirchteten Stidostwinde, die suestadas,

1) Der La Plata hat beim Zusammenfluls des Uruguay und
Paranid 40 km, zwischen den Vorgebirgen San Antonio und Santa
Maria 175 km Breite. Seine Fliiche betriigt 350000 gkm. Er ist
grifser als Belgien und nur wenig kleiner als die Schweiz,

fiulserste Miindung
" dieser Flulsstrecke —
La Boca -— bildete schon zur Zeit der Spanier den Segel-
schiffhafen der Stadt und hier hat sich auch die Schiffer-
bevilkerung vorwiegend angesiedelt. Mit zunehmendem Tiefgang
der Schiffe erwies sich aber diese Miindung als unzureichend.
Um dem Uebelstande abzuhelfen, wurde der Entwurf des
argentinischen Ingenieurs Luis A. Huergo, den Flufs durch
Ausbaggern auf 75 km Linge zu vertiefen und eine 70 m
breite und 6,4 m tiefe Fahrrinne nach dem tieferen Fahrwasser
des La Plata herzustellen, von der Provinz Buenos Aires
in Angriff genommen und spiter von der Bundesregierung
weiter ausgefiihrt, und zwar mit Aufwendung sehr bedeutender
Geldopfer. Bis zum 31. December 1888 waren fiir die An-
lage an 30 Millionen Mark ausgegeben, einschliefslich Be-
schaffung der Bagger, Grunderwerb usw. Zwei Wellenbrecher
von je 600m Linge, bestehend aus Palissadenreihen, die mit
Steinen ausgefiillt sind, schiitzen den Hafen vor Versandung
und gewiihren den Schiffen Schutz gegen die Stiirme. An den
Kopfen der Molen befinden sich Hafenfeuer, auf der nordlichen
ein rothes, auf der siidlichen ein weifses; die Fahrwasserstralse
selbst ist auf der Nordseite mit schwarzen, auf der Siidseite
mit rothen Bojen bezeichnet. Der Hafen leidet aber nicht nur
an einer schlechten Einfahrt, obwohl seine Instandhaltung jihr-
lich Unsummen kostet, sondern erwies sich als zu klein fiir
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den Verkehr. Die Molen sind stellenweise in einem recht
schlechten Zustande.

Am eigentlichen Stadtufer waren nur drei Landungsbriicken,
die von las Catalinas, eine Personenlandestelle und eine dritte
fir den Zollverkehr, auf etwa 500m Linge in den Flufs ge-
baut, d. h. soweit, dafs eine Fahrwassertiefe von 4 m im giinstig-
sten Fall erreicht wurde. Die Nothwendigkeit, inbetreff der be-
schriebenen, recht ungiinstigen Hafenverhiltnisse Wandel zu
schaffen, ist nicht erst in neuerer Zeit hervorgetreten, man be-
half sich aber in Anbetracht der aulserordentlichen Kosten so
gut und so lange es eben ging. FErst als 1881 mit der Griin-
dung der Stadt La Plata vorgegangen wurde, sah man, dafs
Zondern Gefahr bringe. Man fiirchtete mit Recht, dals La
Plata, welches gich soeben anschickte, einen grofsen neuen
Hafen zu bauen, bei weiterem Siumen einen Vorsprung ge-
winnen und der Hauptstadt spiter empfindlichen Wetthewerl
bereiten miisse, um so mehr, als fiir die vorhandenen Eisen-
bahnverbindungen La Plata eben so leicht zuglinglich war, wie
die Hauptstadt.

Die Nationalregierung hat sich nach dem Vorschlage von
Madero und dem Entwurfe von John Hawkshaw Son und Hay-
ter fiir eine Hafenanlage entschieden, die nach ihrer vollstin-
digen Vollendung 4 bis 5 km Linge erhalten wird, und die
Ausfithrung dieser Anlage durch Erlafs vom 7. April 1886
verfligt. Sie wird die grofse Ostliche Wasserfront der Haupt-
stadt vom Riachuelo bis zur bereits erwiihnten Mole von las
Catalinas einnehmen und aus einer Reihe grofser Hafenbecken
bestehen, die siidlich vom Riachuelo aus, nordlich durch eine
neu herzustellende Schiffabrtsrinne ven 15 km Linge, die nach
der Auflsenrhede fiihrt, Zugang erhalten werden. Diese Rinne
kann aber ebensowenig, wie die siidliche, lingere Schutzwiille
erhalten. Die Docks Nr. 1 bis 4 (vgl. die Text-Abb. auf
Seite 467/68), welche einander vollig gleich sind, bilden den Kern
der Hafenanlage, den eigentlichen Binnenhafen, der ein Dock-
hafen sein wird. Sie werden durch Schleuseneinfahrten von
zwei Vorhiifen erreicht, in welche die siidliche und nordliche
Schiffahrtsrinne einmiinden. Iiir die grifsten Raddampfer rei-
chen diese fulseren Schleusencaniile freilich nicht aus. Die vier
Binnendocks, welche je 630 m Linge und 100 m Breite er-
halten, sind wieder durch je 20 m breite Schleusencanile der
Reibe nach verbunden. Die Personen sollen im nbrdlichen Vor-
hafen ans Land gehen, worauf die Schiffe in die Docks befor-
dert werden und dort ldschen.

Die Bauarbeiten am Hafen wurden am 31. Mirz 1887
begonnen; der erste Abschnitt — der siidliche Vorhafen und
das Dock Nr. 1 — wurde im December 1888 dem Betrieb
iibergeben, sodafs die mittelgrofsen Oceandampfer bereits un-
mittelbare Landungsgelegenheit haben. Der zweite Abschnitt
sollte am 30. September 1889 beendigt sein, aber es haben
zweimal Fristverlingerungen von je 3 Monaten gewihrt werden
miissen.  Dann  stockte die Arbeit {ibérhaupt. Bis zum
31. December 1889 waren 33!/, Millionen Mark fir die Hafen-
anlage ausgegeben, ohne dals sich ermessen liefs, wie viel noch
auszugeben sein wird. Da aber der Hafenaushub benutzt wird,
um hinter den Docks eine grofse Landfliche im Flusse anzu-
schiitten, so rechnet man, dals deren Verwerthung mehr als
hinreichend sein werde, um die Baukosten zu decken, selbst
die Unsummen eingerechnet, welche der nordliche Canal ver-
schlingen wird, Diese Anschiittungen im Fluls, welche durch

eine Uferbefestigung begrenzt werden sollen, wurden zur Aus-
fihrung besonders vergeben,

Ein wesentlicher Mangel des Hafens, der sich spiiter noch
recht fiihlbar machen diirfte, besteht darin, dafs eine Spiilung
desselben nicht vorgenommen werden kann; kiinstliche Spiil-
anlagen sind nicht vorhanden.

Die Verhiiltnisse fiir die Anlage eines Hafens liegen
nun in der Provinzhauptstadt, soweit die Ortlichen Verhilt-
nisse in Betracht kommen, gilnstiger als in der Landes-
hauptstadt, denn der Flufs hat dort in grifserer Niihe des
Ufers noch eine Tiefe von 5m. Die Linge der durch Baggern
zu vertiefenden und durch Schutzwiinde zu sichernden Hafen-
einfabrt wurde hierdurch bedentend abgekiirzt, Fir die Frage
der Kosten fiel aber die grofse Entfernung der Stadt La Plata
von dem Flusse wiederum wesentlich ins Gewicht, denn es
mulste darauf gesehen werden, den Hafen der Stadt miglichst
nahe zn bringen.

Der Entwurf des Hafens riihrt, wie der der Stadt, von dem
Ingenieur Waldrop her, der nach Genehmigung des Planes durch
die Provincialbehorde auch mit der Bauleitung beauftragt wurde.
Die Ausfithrung iibernahm die bekannte argentinische Unter-
nehmerfirma Lavalle, Mediei u. Co., die fiir einzelne Theile des
Unternehmens wieder Subunternehmer bestellte. Anfangs, unter
der Priisidentschaft des Generals Roca, gingen die Arbeiten
langsam von statten, bis Iuarez Celman am 12. October 1886
die Leitung der Staatsgeschiifte iibernahm. Das Vertrauen zur
Stetigkeit der Regierung stieg um so mehr, als der Regierungs-
wechsel ohne Blutvergiefsen stattgefunden hatte; Geld war in
Fiille vorhanden, sodals die Bauarbeiten zuniichst flott vor-
wiirts gingen,  Aber es ging schlielslich hier wie in der
Hauptstadt: als im Jahre 1889 die beriichtigte Finanzwirthschaft
des Priisidenten ihre Kreise zog, fibertrugen sich die Folgen
auch auf den Bau des La Plata-Hafens. Die Arbeit horte auf und
die Provincialregierung sah sich in die Lage gesetzt, die bereits
weit vorgeschrittenen Werke meistbietend zum Verkauf zu stellen.
Als der Unterzeichnete zn Anfang 1891 die Anlagen besich-
tigte, waren alle Arbeitsstellen veridet; weit und breit war an
den Hafenkais, die noch der Ausriistung harrten, nur ein ein-
ziger Dampfer zu sehen, der triige und miilsig im Wasser lag.

Wenn man die gesamten Verhiltnisse ins Auge falst,
kann man nur den FEindruck gewinnen, dafs man es darauf
angelegt hatte, ohne Ansehung der Kosten eine vorziigliche
Verkehrsanlage zu schaffen. Riicksichten, die man in Buenos
Aires aufser acht gelassen, wie die Moglichkeit einer durch-
greifenden Spiilung, sind hier im Auge behalten. Es sind vor-
treffliche Eisenbahnverbindungen mit den Baulichkeiten der Kais
vorgesehen worden, und endlich war es auf einen offenen Hafen
abgesehen, im Gegensatz zu Buenos Aires,

Die Anlage ist auf Blatt 52 nach einem dem Unter-
zeichneten von Herrn Maschwitz, dem von der Provinz be-
stellten Ingenieur der Anlage an Ort und Stelle freundlichst
ausgehiindigten Plane dargestellt. Zwischen der Kiiste des La
Plata und der Stadt erstreckt sich in der Richtung des Ufers
ein Flulsarm, der Santiago, in dem frither schon die spani-
schen Kriegsschiffe vor Anker lagen, welche die Colonieen vor
den Ueberfiillen der Indianer beschiitzen sollten. Die ganze
Hafenanlage, welche senkrecht zum Ufer gerichtet ist, durch-
kreuzt den Santiago rechtwinklig und ist dicht an den Ostrand
von Ensenada herangelegt. Den Kernpunkt der Anlage bildet
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der grofse Binnenhafen, der durch einen Zufahrtscanal vom
Flusse erreicht wird, Diese Anlagen haben 6,4 m Tiefe unter
Null, ebenso wie die in Buenos Aires. Die gewthnlichen Fluls-
wasserstiinde sind derart, dals selbst Schiffe mit sehr grolsem
Tiefgang in den Hafen gelangen kinnen. Die Anlage zerfillt
in die folgenden Abschnitte:

1. Die 7,6km lange Hafeneinfahrt, welche wieder zu
unterscheiden ist in die fufsere Einfahrt oder den Vorhafen,
den Santiagocanal und den Einfahrtscanal.

a) Der Vorhafen ist 4224 m lang und 300m breit. Er
liegt zwischen Molen, welche gegen die Verlandung den nothi-
gen Schutz gewiihren sollen. Die Sohlbreite betriigt bei den
Molenktpfen 150 m; nach dem Ufer zu zieht sie sich allmiih-
lich bis anf 50,5 m zusammen. Hier kbnnen Schiffe nicht
mehr liegen, sondern nur noch an einander vorbei fahren: an
der Molenwurzel hat man seitliche Bermen bis zur Nulllinie
hinter kiinstlichen Steindimmen aus Baggergut angeschiittet und
dariiber Strauchwerk angepflanzt. Vor den Steindimmen sind
wieder Krdschiittungen vorhanden, die durch Senkfaschinen und
Tlechtwerk gesichert sind. Die Molen selbst, auf deren einwiirts
gebogenen Kopfen Hafenfeuer errichtet sind, bestehen aus Stein-
dimmen, die zwischen Palissaden ruhen. Die Canalsohle ist
durch Baken bezeichnet.

b) Der Suntiaigocanal ist 2 km lang. Die Sohlbreite be-
triigt ebenfalls 50,5 m und die Boschungen sind gleichfalls durch
Strauchwerk gesichert. Die Insel Santiago, frither Sumpfland,
ist zum Theil durch das gewonnene Baggergut auf 3 m, spii-
ter auf 4 m {iber Null erhtht, und hierdurch in werthvolles
Land verwandelt worden.

¢) Der 1150 m lange eigentliche Einfahrtscanal, der nach
dem Binnenhafen fiihrt, hat ebenfalls 50,6 m Sohlbreite und
zum grifsten Theil Erdbschungen.

2. Der grolse Binnenhafen, welcher gleichsam eine Ver-
breiterung des Zufahrtscanals darstellt. Der Hafen ist 1145 m
lang und 140 m breit. An den langen Kaimauern ist die
Tiefe auf eine Breite von 32 m von 6,4 auf 7,76 m ver-
grifsert worden, damit die Schiffe auch bei niedrigen Wasser-
stiinden bequem liegen kinnen. Der Binnenhafen ist an seinem
Kopfende auf 250 m Linge abermals verbreiterf, um Raum
zum Wenden der Schiffe zu gewinnen. Die Breite betriigt hier
260m. Der siidlichste Punkt der Hafenanlage hat von der
Mitte der Stadt La Plata immer noch eine Entfernung von
fiber 7km. Man hat aber noch fiir eine weitere Verbindung
mit der Stadt gesorgt. Diese wird durch zwei Seitencanile,
die 900 m Abstand von einander haben, hergestellt; sie dienen
gleichzeitig dazu, das Wasser im Haupthafen tiglich zweimal
zu erneuern, d. h. diesen zu spiilen. Sie sind fiir Kiistenfahrer
bestimmt, und haben zuniichst nur 2m Tiefe erhalten. Sie
zweigen zu beiden Seiten des Binnenhafens aus dem Santiago
ab und erstrecken sich von diesem auf mehr als 6 km Linge
nach La Plata hin. Die Canalanlage setzt sich aus folgenden
Abschnitten zusammen:

1. dem ostlichen Seitencanal. Derselbe hat eine Linge
von rund 6'/,km, und vom Santiagoflusse aus auf 1350 m
eine Breite von 60m bei 6m Tiefe, im fibrigen aber nur
eine Breite von 12m in der Sohle, und 2 m Tiefe unter Null,
die spiter auf 4!/, m gebracht werden soll;

2. dem westlichen Seitencanal, der eine Liinge von
6,10 km und vom Santiago aus auf 800m eine Tiefe von

6,4m hat; weiterhin hat er dieselben Abmessungen wie der
dstliche Canal;

8. den beiden Verbindungsecanilen, welche vom Binnen-
hafen nach den Seitencaniilen fithren und die Spiillung erleich-
tern. Sie haben 12 m Sohlbreite und 4,5 m Tiefe;

4. den beiden siidlichen Binnenhiifen Nr. 1 und Nr. 2,
deren Tiefe zu 4!/, m angenommen ist. = Der westliche ist be-
reits ausgehoben und hat 18000 qm Fliche. Der dstliche,
welcher 67500 qm grofs werden soll, ist erst geplant. Diese
Hifen haben von der Mitte der Stadt La Plata 3,37 km Ent-
fernung;

5. dem innern Verbindungscanal, welcher die beiden
Binnenhiifen und die Seitencaniile verbindet und ebenfalls
41/, m Tiefe erhalten wird. Er hat 12 m Sohlbreite, die in
der Ostlichen Hilfte spiiter auf 756 m gebracht werden soll.

Der Aushub der Canille hat zur Herstellung seitlicher
Bermen gedient. Die auf Blatt 52 beiderseits der Canile ge-
zeichnete Viereckeintheilung stellt die in Aussicht genommene
spiitere Bebauung dar. Der Raum zwischen den beiden Seiten-
caniillen ist fiir spiitere Erweiterungen der Hafenanlage frei
gelassen,

Aufser den genannten Anlagen sind auf der Tnsel Santiago
noch weitere Docks geplant, deren Tiefe durchweg auf den
Tiefgang der fiberseeischen Dampfer, d. i. 6,4 m eingerichtet ist,
die aber vorwiegend dem Kiistenverkehr dienen sollen. Die
Anlagen sind aus dem Lageplan zu ersehen, die Ausfiihrung
wird aber unter den jetzigen Verhilltnissen wohl mnoch gute
Wege haben. Oestlich vom Santiago sind noch zwei Hiifen,
der Ostliche und der mittlere Inselbafen vorgesehen. Beide
schliefsen an einen Wendeplatz an, welcher vom Aufsenhafen
zugiinglich ist.  Der Osthafen steht aufserdem mit dem  San-
tingo in Verbindung. Westlich ist ein Zwischenhafen mit an-
schliefsendem Zwischendock vorgesehen. Endlich soll auf der
Insel noch ein Kriegshafen auf einem von der Nationalregierung
erworbenen Geliindeabschnitt angelegt werden. Auf der Siidseite
des Santiago befindet sich aufserdem ein ,Westhafen® und ,Vest-
dock® fiir den Ort Ensenada.

Der Santiago ist in die Regulirungsarbeiten auf 920 m
Liinge einbezogen und bietet hier ebenso wie die Dockeinfahrt
ein 50,6 m breites und 6,4 m tiefes Fahrwasser. In dem Flusse
loschen jetzt die Ensenada beriithrenden Schiffe, die bei ruhigem
Wetter zum Theil auch die Rhede bei Punta Lara, einer weiter
westlich gelegenen Bahnstation, benutzen, wo eine mit Bahn-
gleisen versehene Mole in den Fluls gebaut ist.

Der vortrefflichen Gesamtanordnung der Hafenanlage entspre-
chen auch die Eisenbahnanschliisse und die Kaiausriistung. Die
Gleisanlagen im eigentlichen Hafengebiet bilden eine grofse
Kopfstation, deren eine Seite fiir den Empfang, die andere fir
den Versand dienen soll. Die Eisenbahn-Stammlinie fiir den
grofsen Hafenbahnhof kommt von Siiden und ist mitten zwischen
den Seitencaniilen entlang gefiihrt und dann verzweigt.

Hieraus folgt die Betriebsweise ohne weiteres. Auf bei-
den Seiten liegen lang durchlaufende Verschub- und Auf-
stellgruppen, die an der Wasserseite Raum fiir drei, an
der Landseite fir zwei Schuppenreihen lassen. Unmittel-
bar am Kai liegen drei Gleise, iiber welche die Ladekrahne
hiniibergreifen.  Zwischen den einzelnen Schuppenreihen sind
Gleise hindurchgefiihrt. Am Santiago werden westlich des
Zufahrtscanals, wo sich die Station Santingo befindet, Woerft-
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anlagen, Ustlich Marktgebliude und Lagerschuppen fiir Getreide
errichtet. Die Marktgebiude, welche 400m lang und 80 m
breit werden und deren Eisenconstructionen in Arbeit genom-
men sind, dienen der Ausfuhr von Hiluten, Wolle, gefrorenem
Fleisch, lebendem Vieh, Mais usw. Sie bilden ein gesondertes
Unternehmen der ,Compania dos Mercados y Frutos.®

Um bequeme Eisenbahnanschliisse an die auf der Insel
Santiago zu erbauenden Anlagen zu erhalten, wiirde eine Ueber-
briickung des gleichnamigen Flufsarmes erforderlich werden, wie
in dem Plane angegeben ist. Hierfiir wiire auch nithig, den
Canal, welcher die in westlicher Richtung fliefsenden Wasser-
litufe, namentlich den Saladero abfingt, von neuem zu verlegen,

La Plata und Ensenada sind Endpunkte zweier verschie-
dener Bahnen; in La Plata mindet die Westbahn im ,West-
bahnhof*, einem Prachtbau, wie deren La Plata unzihlige hat.
In Ensenada hat die Buenos Aires- und Ensenada-Bahn ihren
Endpunkt. Beide Bahnen haben Verbindung mit Buenos Aires;
die Ensenada-Bahn ist nach Magdalena fortgesetzt und dariiber
hinaus bis Punta de las Piedras im Bau begriffen. Von der
Kopfstation der Westbahn hat man sowohl nach Buenos Aires
als auch nach Magdalena hin unmittelbare Verbindung. Ver-
mittelst eines Bogendreiecks ist die Hafenbahn von dem nach
Magdalena gerichteten Gleise abgezweigt. Unmittelbarer Zugang
zu dieser Hafenbahn ist noch durch ein Umgehungsgleis ge-
schaffen, welches bei Tolosa von der Stammlinie abzweigt. Ein
anderes bei Tolosa abzweigendes und nach dem Rio Santiago
gefiihrtes Gleis hat mit der eigentlichen Hafenanlage nichts zu
thun. IEs schliefst an die Ensenada-Bahn an. Diese muls,
um in die Dockanlage zu gelangen, eine Verlegung herstellen,
die, wie im Plane angedeutet, den westlichen Seitencanal iiber-
schreiten mufls. An dieser Stelle ist unlingst eine Drehbriicke
errichtet worden.

Ueber den Fortschritt der Arbeiten selbst ist zu bemerken,
dafs die Hafeneinfahrt im wesentlichen fertig gestellt ist. Auch
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von dem Binnenhafen ist der grifste Theil vollendet. Die
Seitencaniile und das westliche Binnendock sind im Betrieb, die
fibrigen Caniile sind in der Ausfithrung begriffen. Die vollen-
deten oder der Vollendung nahe gefiihrten Abschnitte sind auf
Blatt 52 an der Hand der beigeschriebenen Tiefenzahlen leicht
zu verfolgen. Ferner sind vollendet die schwarz bezeichneten
und nach rechts fallend schraffirten Schuppenanlagen, die hohe
und kostspielige Umfangsmauer des Dockgebietes, Fiir die
Druckwasseranlage ist der Wasserthurm fertig gestellt. Die
von der Firma Luther in Braunschweig gelieferten Druckwasser-
maschinen warten in europiischen Hifen vergebens auf die
Ausfuhr. Die Ausfiibrung der Erdarbeiten verursachte im all-
gemeinen wenig Schwierigkeiten; der Boden bestand zumeist
aus Sand und damit gemischtem Lehm und Thon, in dem die
Btschungen senkrecht stehen bleiben. An einzelnen Stellen je-
doch wurde die Arbeit durch eine Mergelart (tosca) erschwert,
die von sehr wechselnder Beschaffenheit ist und hiufig in ge-
wachsenem Zustande die Hirte des Steins besitzt, wilhrend sie
an der Luft bald zerfillt.*) Diese von Norden nach Siiden zu-
nehmende Toscaschicht setzte den beim Canalbau verwendeten
Baggern so bedeutenden Widerstand entgegen, dals man das
Material vorher durch Sprengung mittels Dynamit lockern mufste,
Ueber diese Sprengungen ist in der Wochenschrift des vster-
reichischen Ingenieur- und Architektenvereins' Jahrg. 1888 8. 163
nitheres nachzulesen.

Bis heute sind fiir das Hafenunternehmen iiber 45 Millionen
Mark ausgegeben worden, etwa 20 Millionen wiirden noch er-
forderlich sein, um es in dem zunfichst geplanten Umfange fer-
tig zu stellen. Kemmann.

*) Man darf sich daher durch die anfingliche Natur dieses
Materials nicht etwa verleiten lassen, die Gleisbettung daraus her-
stellen zu wollen, Da, wo es geschehen ist, zerfiel sie bald und
wurde vom Regen aufgeweicht.

Die Durchbiegung der Fachwerktriiger.

Zweck der folgenden Zeilen soll sein, fiir beliebig bela-
stete Fachwerktriiger unter der Voraussetzung gelenkartiger
Knotenpunktverbindungen und einer fiir simtliche Stibe glei-
chen und unveriinderlichen Elasticititsziffer eine geschlossene
Gleichung zur Bestimmung der Grifse der Durchbiegung an
einem beliebigen n'" Knotenpunkte aufzustellen.

In dem Jahrgange 1890 8. 514 dieser Zeitschrift habe
ich ein Verfahren angegeben, die Biegungslinien belasteter
Fachwerktriiger mit senkrechten Stitben zu bestimmen, welches
auf dem fiir geringe Durchbiegungen zutreffenden Satze beruht,
dals die Verschiebungen der Knotenpunkte sich zusammensetzen
aus denjenigen Verschiebungen, die allein durch die Lingen-
finderungen der Gurtstibe entstehen, und aus den nur infolge
der Liingeniinderungen der Wandglieder eintretenden Verschie-
bungen. Dieser Satz lifst sich dahin verallgemeinern, dafls
die Verschiebungen der Knotenpunkte eines belasteten Iach-
werks gleich sind der Summe der Verschiebungen, welche ent-
stehen, wenn der Reihe nach von den Fachwerkstiben immer

Zeitschrift f. Bauwosen, Jahrg, XLIIL

(Alle Rechte vorbehalten,)

nur einer die der Belastung entsprechende Lingeninderung er-

fiihrt, alle {ibrigen Stibe aber ihre urspriingliche Liinge behal-

ten. Der Beweis hierfiilr lifst sich in gleicher Weise fiithren,
wie a., a. O, fiir den erstgenannten Satz geschehen ist, und
diirfte sich daher hier eriibrigen.

Im folgenden bedeute:

w, 0p die Linge des n"" unteren bezw. oberen Gurtstabes,

fu, fo, die vollen Querschnitte dieser Gurtstibe,

Iy, ho, die senkrechte Entfernung des gegeniiberliegenden Kno-
tenpunktes von diesen Gurtstiiben,

M, |M,, die Biegungsmomente simtlicher Hulseren Krifte in
Bezug auf den links von dem n'" unteren (u,) bezw.
links von dem n**" oberen Gurtstabe (o,) gelegenen Kno-
tenpunkt,

w, v, die Linge der zwischen den Gurtstiben o, und , lie-
genden Wandglieder,

U, O, die in den Gurtstiben 2, und o, herrschenden Spann-
kriifte, }

31
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lu, l,, die Entfernung des links vom n'" unteren, bezw. n'"
oberen Gurtstabe [gelegenen Knotenpunktes vom links-
seitigen Auflager,

L die Stiitzweite des Triigers,

m die Zahl der unteren Gurtstiibe,

E die Elasticititsziffer.

A. Einflufs der Liingenlinderung der Gurtstiibe aufl die
Durehbiegung.

Abb. 1.

Abb. 2.

Nimmt %, (Abb. 1) durch die Belastung des Fachwerks
um AJw, zu, so nimmt @, um Je, zu, und es ist

ey, e L .
e Jouy, Efuy, huy
&Mﬂ " U’g h-“n

4

J‘Iﬂ '"
1) T da“ == _E_f-;:‘: ?;2_‘::‘:_- \
Ebenso ist
’ o, O e
Jﬁn - W)“— — Eﬁ." }Z
M“n-i-l = Oy kaﬂ
M, 0
“n1 .
Shinim o, S gt

Die durch die Lingeniinderungen der Gurtstibe und die
Winkelinderungen o/« und o/ # entstehende, fiir beide Gur-
tungen gleiche Biegungslinie ist in Abb. 2 dargestellt. Es
ergiebt sich daraus die Durchbiegung in dem links vom n*"
unteren Stabe gelegenen Knotenpunkte

g A dunuz_‘l""u+l“'x‘ b.

Fiir kleine Werthe der Durchbiegungen ergiebt sich aus
Abb, 2:
4) a=ly day+ly 431 +lo, 4yl Ayt oy - --
san mnbon a0y bR A8,
5) b= (=) et (I—bu ) At (1=l ) e,
(1 hnga) DBy oo () DBy + (o) 42,
womit d, ~Dbestimmt ist.
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B.: Einfluls der Liingeniinderung der Wandglieder aul die
Durchbiegung.

Es sei in Abb. 3 der Stab w¢, allein elastisch, simtliche
anderen Stiibe dagegen starr. Die schraffirten Theile des Trii-
gers in Abb, 3 werden sich dann, wenn 20, um Jw, zunimmt,
in ihrer Form nicht findern, sondern lediglich Drehungen um
die Auflager ausfiihren, und zwar der linksseitige Triigertheil
um das Auflager A, der rechtsseitige um das Auflager B. Die
Grofse dieser Drehungen betrage links vy, rechts v/,. Es ist
dann aber nach Abb, 3

o Un~+o0' W= dw,.

Fiir die geringen Durchbiegungsgrifsen, die hier allein in
Betracht kommen, und fiir die auch nur die Arbeitsgleichung
der Fachwerktriiger zutreffend ist, kann angenommen werden,
dafs die Neigung des Stabes ae zn dem Stabe bd bei der
Drehung der schraffirten Theile unverdindert bleibt, wie dies bei
einer Parallelogrammform von acbd genau zutreffen wiirde.
Dann mufs aber sein

lf'n“:’ ‘!"n
Yn(ete’) = dw,
Aw,
= lsing,

) gt Sk AT e Rt R T

Um diesen Winkel wird bei einer Verlingerung von
um 4w, der schraffirte rechtsseitige Triigertheil nach unten,
der schraffirte linksseitige nach oben gedreht. Es dreht sich
mithin bei einer Verlingerung des Stabes v, um Jw, der
Knotenpunkt ¢ um den Punkt A um den Winkel s, bei einer
Verlingerang des Stabes 0,41 um 4w,y um den Winkel
Unta usw.  Durch die Verlingerung der rechts von ¢ ge-
legenen 2¢-Stibe findet mithin eine Verschiebung des Knoten-
punktes ¢ nach oben statt

- lu" ('J'n + YUntr Wnta oot wm)'

Bei einer Verlingerung des links von ¢ gelegenen Stabes
Wp—y um AJw,_; findet eine Drehung des Knotenpunktes ¢
um den Punkt B nach unten und zwar um den Winkel 1,_,,
bei einer Verlingerung des Stabes @, 2 um Jw, o eine
Drehung um den Winkel v/, o usw. statt. Durch die Ver-
lingerung der links von ¢ gelegenen 20-Stibe erfolgt mithin
eine Verschiebung des Knotenpunktes ¢ nach unten um

(b)) (Vi + ¥+ Yo+ Yoo+ Yoz + Yu),
mithin ist die Gesamtverschiebung des Knotenpunktes¢ bei einer
Verlingerung der w-Stibe

i (I_"‘n) (lpl + Y+ Yt Y2 =+ lpn—l)
by (Y0 + Ynpr + Yng2 -0 2 o+ YPm):
In gleicher Weise ergiebt sich die Verschiebung desselben

Knotenpunktes bei einer Verlingerung der v»-Stibe. Man er-
hilt die infolge der Liingeniinderung simtlicher Wandglieder
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eintretende Verschiebung des Knotenpunktes ¢ unter Beriick-
gichtigung der Gleichung 6)

i -1, g ._._fﬂ fl_-u,! Jrrq s s J_if_,t.g _/Iw,,;l)
Yn =7 \siny; ' sin y2 siny, Sinyu—p = SINYn—1
bi(Atn | Anin | AW0nia || SOw )
T \sinyy, ' SiNYnyq  SINYnio 8Ny
I—b, [ dv, .J::, A'L, Aoy g . Hpy )
SR ‘(-Siflé: sine, sing, g g v Sing,_o ' SiNE, 1
L ( dvn \ Ionir | Sniz _-ff:-a_a_)
[ \ sing, 81N &yy.41 81N &yt BINEy,
A, Syl (0 i G40 ol
):e By ] \siny, sing = siny,  sing
J{f_i_l . JB"_I_ l"‘I'l (Jw" .. A Uy J [TH nd-1
§iny,_y  SiD&e_y/) ] \SiPs  SiNE, | SiNYu4q
Ai..._._;_;_ i .d‘iﬂ,;.__ﬁ Aoy )
I §in &y 41 §inym  SiNEy )

~ Bei der Entwicklung dieser Gleichung ist stets eine posi-
tive Zunahme der Liénge simtlicher Wandglieder vorausgesetzt.
Findet eine Verkiirzung derselben statt, wie dies bei den ge-
driickten Stiiben der Fall ist, so finden die vorn erliuterten
Drehungen um A und B im entgegengesetzten Sinne statt,
die entsprechenden Werthe von A und Av sind dann negatiy
in obige Gleichung einzusetzen. Senkrechte Stibe, welche zwi-
schen zwei von links nach rechts fallenden Stiiben liegen, sind
als von rechts nach links fallend anzusehen und umgekehrt
von links nach rechts fallend, wenn sie zwischen 2zwei von
rechts nach links fallenden Stiben liegen.

(. Gesamtdurehbiegung.

Die infolge der Lingeniinderung simtlicher Fachwerksstiibe
eintretende Verschiebung des links von dem n'" unteren Gurt-
stabe gelegenen Knotenpunktes eines beliebig belasteten Fach-
werkes ist

du“ e du" e d‘u“
oder nach Gleichung 3) und 7), wenn zugleich die in Glei-
chung 4) und 5) fir @ und » und in Gleichung 1) und 2)
fir 4« und Ap gefundenen Werthe beriicksichtigt werden:
B)ill: withad ot l“"(ol N sl L
Kl fug 1 fo, B,

L M Gl2 i M,

+°!f“9h2 +8f02 ’, =+ e

M"n-—l M

M“u-—-l O!l—-2 5 -l _N,___u" _?_n—‘l)
S i n—1 2
fon—g Poy_3 fun—s i tp—1 fon—y "o,y

lu Mo u B n
WEAINARE. IV
+E.z(( z,,,) i &%

0
( lun-[—l) o hga“
M, % M,
Bt (J_I"n-i-l) = h,”'H s (5'_L‘u+s) s i g v

o+ l"u -1

f“n-{-l U1 [ “n41 WY on-1

M, 0 M. u

...... 0 V. 9 e ) m
it bbbt g g ] fz*..,,,)+
by, (4w, dvy, | dw, Av, dw,_,
Tt 7 \siny, ~ sing ' siny,  sing S Y1
Hoyy b, (Aw., Ao, dwnyr  Avpga
T sineyy) — "7 \siny,  sing, $inYn1 8in &4

dwpy,

i,
8in ym sin
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In diese Gleichung sind — was nochmals hervorgehoben
werden mige — Jw und Jv, falls sie Verkurzungen ge-

driickter Stiibe bedeuten, negativ einzusetzen.

Die Bestimmung der Durchbiegung des Triigers in den
oberen Knotenpunkten erfolgt in derselben Weise wie fiir den
n“* unteren Knotenpunkt angegeben ist; es kann daher hier
von derselben abgesehen werden,

D. Beispiele.

h i

Abb. 4.

Die Durchbiegung des Knotenpunktes 3 des in Abb, 4
dargestellten beliebig belasteten Trigers, in dem sémtliche
Wandglieder gleiche Néigung gegen die Gurtungen haben, er-
giebt sich aus Gleichung 8) zu
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. A NS4 2 & y )

S el B e e Wy
Abb, b

In dem in Abb. 5 dargestellten Paralleltriiger erhalten
die ausgezogenen Schrigbiinder Spannung, die punktirt angege-
benen sind dagegen spannungslos. Die Feldlinge sei fiir simt-
liche Felder == A. Fiir diesen Triiger findet ferner statt

l"l 0,

Die Durchbiegung des Triigers in dem Knotenpunkte 3
ergiebt sich nach Gleichung 8) AN

it 2 A My, M,
L S ( ) ks ( ;
b5 ”“"’ fo e e fo, +7Em\PE, T,
M, M, M
el oy 2 2 1y A
f"‘ f" f i f“n+ fu.;+ +faf)
st f"‘_"ﬁﬂ 2 (dwy + dw
7| g _“"”‘“""”)“?(—iiny L+ duy
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ﬂm}‘

il
Abh. 6.
Fiir den in Abb. 6 dargestellten Triiger ist ebenfalls
lo, =0,
i
M, =M, =M,
und die Feldlinge in allen Feldern == A.
31%*
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Die Durchbiegung des Triigers in dem Knotenpunkte 5
ergiebt sich aus Gleichung 8 zu

0,61 /M, o Mu M, o M, u

11) 4 e (’ 1 SRR Thmod et + Yorrs il )

it R Tl A el A
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5in 7, s sy, (dvy + dvy+ JU;)) — 0,4 (sin : + dwy

A+ Ayt vy — (gt dvg ff'_v-_;__+ __J&_l_ Av, ))

sin g;  sin e  sin g ' sin g
Zur Bestimmung der Werthe fll-r h, dienen folgende

Die vorstehenden Gleichungen vereinfachen sich bei der
zahlenmiifsigen Ausrechnung der Durchbiegungen erheblich, wenn
der symmetrische Bau der Triger Dberiicksichtigt wird. In
Gleichung 11) wiirde beispielsweise zu sefzen sein:

i VAN

1
[ t h" ﬂ’w kéw
2 iy
ﬂ, v f,,g w,

Die Werthe <2 und Zv sind aus den betreffenden Spann-
kriiften der Stiilbe zu bestimmen; bei Paralleltriigern ergeben
sich dieselben aus den Verticalkriiften. Sie sind positiv fiir ge-
zogene Stitbe, negativ fiir gedriickte Stibe in obige Gleichungen
einzutragen.

Es mige noch erwithnt werden, dafs der Neigungswechsel
der Schrigbinder bei der Bestimmung der Durchbiegung nach

Gleichungen: _?- ] o o Laalp e Gleichung 8) nicht besonders berficksichtigt zu werden braucht,
1" cosyy AT i wenn die Bezeichnung der Wandglieder in der Reihenfolge ge-
I W o vy h schieht, die Abb. 1 angiebt und die auch die Beispiele in Abb. 5
ke 0 Ogv und 6 aufweisen,
vy
hig, = vy €08 2y = —;‘2—, Bromberg. Marloh.
Berichtigung.

Auf 8. 32 der statistischen Nachweisungen des gegenwiirtigen Jahrgangs 1893 Heft IV bis VI der Zeitschrift

fiir Bauwesen muls der letzte Absatz dahin lauten, dals

2) die gesamten Baukosten fiir die Hauptbahnhofsanlagen zu Frankfurt a/Main . . ... .. sich auf

37475 115 4 belaufen.

Diese Berichtigung ist auch in dem Sonderdruck auf der Riickseite des Inhaltsverzeichnisses vorzunehmen,
wonach diese Kosten ausschliefslich derjenigen fiir die Giiterwagenwerkstiitte 35 977 033 .# betragen.

Halle a. 8., Buchdruckerel des Waisenhauses,






Raport dostępności





		Nazwa pliku: 

		19703.pdf









		Autor raportu: 

		



		Organizacja: 

		







[Wprowadź informacje osobiste oraz dotyczące organizacji w oknie dialogowym Preferencje > Tożsamość.]



Podsumowanie



Sprawdzanie napotkało na problemy, które mogą uniemożliwić pełne wyświetlanie dokumentu.





		Wymaga sprawdzenia ręcznego: 2



		Zatwierdzono ręcznie: 0



		Odrzucono ręcznie: 0



		Pominięto: 1



		Zatwierdzono: 28



		Niepowodzenie: 1







Raport szczegółowy





		Dokument





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Flaga przyzwolenia dostępności		Zatwierdzono		Należy ustawić flagę przyzwolenia dostępności



		PDF zawierający wyłącznie obrazy		Zatwierdzono		Dokument nie jest plikiem PDF zawierającym wyłącznie obrazy



		Oznakowany PDF		Zatwierdzono		Dokument jest oznakowanym plikiem PDF



		Logiczna kolejność odczytu		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Struktura dokumentu zapewnia logiczną kolejność odczytu



		Język główny		Zatwierdzono		Język tekstu jest określony



		Tytuł		Zatwierdzono		Tytuł dokumentu jest wyświetlany na pasku tytułowym



		Zakładki		Niepowodzenie		W dużych dokumentach znajdują się zakładki



		Kontrast kolorów		Wymaga sprawdzenia ręcznego		Dokument ma odpowiedni kontrast kolorów



		Zawartość strony





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowana zawartość		Zatwierdzono		Cała zawartość stron jest oznakowana



		Oznakowane adnotacje		Zatwierdzono		Wszystkie adnotacje są oznakowane



		Kolejność tabulatorów		Zatwierdzono		Kolejność tabulatorów jest zgodna z kolejnością struktury



		Kodowanie znaków		Zatwierdzono		Dostarczone jest niezawodne kodowanie znaku



		Oznakowane multimedia		Zatwierdzono		Wszystkie obiekty multimedialne są oznakowane



		Miganie ekranu		Zatwierdzono		Strona nie spowoduje migania ekranu



		Skrypty		Zatwierdzono		Brak niedostępnych skryptów



		Odpowiedzi czasowe		Zatwierdzono		Strona nie wymaga odpowiedzi czasowych



		Łącza nawigacyjne		Zatwierdzono		Łącza nawigacji nie powtarzają się



		Formularze





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Oznakowane pola formularza		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza są oznakowane



		Opisy pól		Zatwierdzono		Wszystkie pola formularza mają opis



		Tekst zastępczy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Tekst zastępczy ilustracji		Zatwierdzono		Ilustracje wymagają tekstu zastępczego



		Zagnieżdżony tekst zastępczy		Zatwierdzono		Tekst zastępczy, który nigdy nie będzie odczytany



		Powiązane z zawartością		Zatwierdzono		Tekst zastępczy musi być powiązany z zawartością



		Ukrywa adnotacje		Zatwierdzono		Tekst zastępczy nie powinien ukrywać adnotacji



		Tekst zastępczy pozostałych elementów		Zatwierdzono		Pozostałe elementy, dla których wymagany jest tekst zastępczy



		Tabele





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Wiersze		Zatwierdzono		TR musi być elementem potomnym Table, THead, TBody lub TFoot



		TH i TD		Zatwierdzono		TH i TD muszą być elementami potomnymi TR



		Nagłówki		Zatwierdzono		Tabele powinny mieć nagłówki



		Regularność		Zatwierdzono		Tabele muszą zawierać taką samą liczbę kolumn w każdym wierszu oraz wierszy w każdej kolumnie



		Podsumowanie		Pominięto		Tabele muszą mieć podsumowanie



		Listy





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Elementy listy		Zatwierdzono		LI musi być elementem potomnym L



		Lbl i LBody		Zatwierdzono		Lbl i LBody muszą być elementami potomnymi LI



		Nagłówki





		Nazwa reguły		Status		Opis



		Właściwe zagnieżdżenie		Zatwierdzono		Właściwe zagnieżdżenie










Powrót w górę

