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JAHRGANG XLIX.

1899.

HEFT I BIS IIL

Kanzelbriistung aus 5. Andrea,

Die Kirche S. Andrea in Mantua."

Von E. Ritscher, Stadtbauinspector in Frankfurt a. M.
(Mit Abbildungen auf Blatt 1 bis 5 im Atlas.)

_ Baugeschichte.

Glanbwiirdige Angaben iiber die Vorgeschichte der Kirche
von S. Andrea in Mantua iiberliefert uns Donesmondi, Buch I.
S. 141 u. f. Etwa an der Stelle der jetzigen Kirche befand
sich bis Ausgang des 7. Jahrhunderts eine kleine Capelle, in
der, wie die Sage berichtet, das vom Kriegsknecht Longinus
nach Mantua gebrachte Blut des Heilands aufbewahrt wurde.
Im Jahre 804 wurde die kleine Verehrungsstiitte mit dem
anliegenden Stift verbunden und vom Papst mit dem Namen
Sant Andrea Apostolo belegt, fiir welche Benennung eine
bestimmte Veranlassung nicht nachzuweisen ist. 1045 war
die Capelle von Beatrice, der Frau des Markgrafen Bonifacius di
(Canossa und Mutter der berithmten Griifin von Toscana, Mathilde,

1) Als fachwissenschaftliche Aufgabe fir den im Jahre 1893
dem Verfasser zugefallenen Boissonnet-Preis waren die Aufnahme,
Beschreibung und Klarlegung der besonderen Baugeschichte der
Kirche 8. Andrea in Mantua gefordert. Der beachtenswerthere Theil
der infolge dieses Auftrages entstandenen, hier verdffentlichten Arbeit
diirfte in der zeichnerischen Darstellung des Bauwerkes zu erblicken
sein; die baugeschichtlichen Forschungen sind nur als eine Zusammen-
stellung dessen zu betrachten, was sich bei gewissenhaftem Studium
der in der Quellenangabe (s. am Schlusse) angefiihrten Handschriften und
Biicher als sicher nachweisbar ergeben hat. Von jeglicher unbegriin-
deten Vermuthung oder Beurtheilung ist grundsiitzlich abgesehen, und
es sind nur Thatsachen mitgetheilt, die aber vielleicht den Werth
haben, ein kleines, genau durchforschtes Gebiet so klar wie miglich zn
beleuchten und zusammen mit dhnlichen Feststellungen eine sichere
Grundlage fiir spitere vergleichende Forschung zu liefern,

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XLIX,

(Alle Rechte vorbehalten,)

von Grund aus neu und grifser aufgehaut; den Grundstein legte
unter grofsen Festlichkeiten der Bischof Martiale. 1053 wurde
die Kirche, obgleich noch nicht fertig, vom Papst Leo IX
eingeweiht. 1072 erhob man Kirche und Stift zur Abtei
und ernannte zum ersten Abt einen gewissen Don Uberto.
Bei derselben Gelegenheit wurden der nunmehrigen Abtei
grolse Léindereien zwischen dem Mincio und dem Po verliehen,
In einem Breve vom Jahre 1151 unterstellte der Papst
Eugenio die Abtei unmittelbar dem apostolischen Stuhle.
Spiiter gab Karl IV, im Jahre 1368 S. Andrea ein Privilegium,
in welchem bestimmt wurde, dals die jedesmaligen Aebte
von S. Andrea zu Conti della Camera Imperiale ernannt seien.
Eine Feuersbrunst, die im Jahre 1370 in der Sacristei der
Kirche aushrach, zerstirte in wenigen Stunden die Sacristel,
einen Theil der Kirche und vor allen Dingen das Archiv
mit siimtlichen Acten und Schriften. Der Wiederaufbau der
Kirche wurde sehr schnell betrieben, und 1400 liels Giov.
Francesco den Bau des noch jetzt erhaltenen Glockenthurmes
beginnen, den man am 11. Mai 1412 vollendete und ein-
weihte, .

Diese Angaben werden bestiitigt durch eine Inschrift in der
niirdlichen Vorhalle der jetzigen Kirche, welche besagt, dals
im Jahre 1402 die alte Kirche ausgebessert sei, sowie durch
eine Inschrift am Thurme, Mit Sicherheit darf angenommen

1



3 E. Ritscher, Die Kirche S. Andrea in Mantua. 4

werden, dals die alte Kirche die gebriduchliche Basilikaform
hatte, in Backstein ausgefithrt war, und zwar in der Technik
und gothischen Formgebung des Thurmes, und dals sie den
Platz des Langschiffes der jetzigen Kirche einnahm. Der
Chor muls, wie gpiter nachgewiesen wird, sich noch bis in
die jetzige Vierung erstreckt haben, erhtht gewesen sein,
und unter ihm mnfs sich eine Krypta befunden haben.
Kirche und Chor bildeten nach der Siidseite hin den Ab-
schluls des Klosterhofes. Ein Krenzgang mit dahinterliegenden
Zellen und Wohnriiumen umschlofs die anderen Seiten des
Hofes, dessen Ausdehnung etwa der noch jetzt bestehenden
Anlage entsprach. Theile des westlichen Kreuzganges sind
erhalten; dieser miindete im Anschluls an den Glockenthurm
in die Kirche.

Durch die Umgestaltung, den Brandschaden und die
Wiederherstellungsarbeiten hat die ganze Anlage sicherlich
das Gepridge des Baufilligen und Zusammengestiickelten an
sich getragen. Und so wird es erklirlich, dafs, als im Jahre
1472 der Cardinal Francesco Gonzaga, der Sohn des Herzogs
Lodovico Gonzaga, zum Abt der Kirche 8. Andrea ernannt,
und ihm vom Papste gleichzeitiz der Titel als Primicerio
nebst der Mitra, dem Ringe und dem Hirtenstabe verliehen
wurde, man sich entschlols, die Kirche von Grund aus neu
aufzubauen, weil, wie Donesmondi schreibt, ,die Kirche, in
welcher das heilige Blut Christi aufbewahrt wurde, so ver-
nachliissigt und schlecht gehalten sei.* Unter Zuhiilfenahme
offentlicher Sammlungen und mit kriiftiger Unterstiitzung der
Gonzagas wurde der Bau der jetzigen Kirche in Angriff ge-
nommen; mit der Entwurfbearbeitung und Oberleitung wurde
Leon Battista Alberti betraut, der durch seine Stellung
als leitender Architekt beim Bau der Kirche San Sebastiano
schon frither Beziehungen zum Hofe in Mantua gewonnen
hatte. Ueber das Verhiltnils Albertis zum Hofe in Mantua,
iiber die Entwurfbearbeitung, den ersten Theil der Bau-
ausfiihrung und die Mitwirkung des Lmea Fancelli bei der-
selben sind sorgfiltige Actenstudien von Braghiroelli?) im
Archivio Gonzaga in Mantua gemacht worden. Ich lasse den
Inhalt seiner Schrift und der zugehiirigen Urkunden, theilweise
in wortlicher Uebersetzung, hier folgen.

Vor der Zeit der ersten, nachstehend mitgetheilten Ur-
kunde muls bereits eine persénliche Bekanntschaft oder sogar
Freundschaft zwischen Alberti und dem 1445 zur Regierung
gekommenen Herzoge Lodovico Gonzaga, zweiten Marchese von
Mantua, bestanden haben. Der Fiirst schreibt an den Kiinst-
ler am 13. December 1459 aus Mantua folgendermalsen: ,,Da
Seine Heiligkeit uns um das Buch des Vitruvio iiber die
Architektur gebeten hat, so haben wir Euch einen reitenden
Boten geschickt, dem wir das Buch mitzugeben bitten. Solltet
Thr es nicht bei Euch haben, oder solltet Ihr es zuriick-
gelassen haben, so schreibt gefiilligst, wer es in Hiinden hat,
damit derselbe es uns geben kann und wir es so Seiner
Heiligkeit {ibermitteln kinnen,
einen grofsen Gefallen erweisen.®

Ihr werdet uns hierdurch
(F. 11 9, B 2979)2).
Hieraus lilst sich schliefsen, dals Alberti seit 1459 in
Mantua war, und dafs er sich in jener Zeit vielleicht mit der
Durchsicht seines Werkes ,,dell Arte di edificare® heschiiftigte.
Wo er sich in den niichsten Monaten befand, lilst sich

2) Braghirolli: Leon Battista Alberti a Mantova.

nicht feststellen. Doch war er nicht weit von Mantua; denn
im Februar 1460 schickte ihm der Marchese, der sich in
Mailand aufhielt, einen Brief nach Mantua, worin er bat,
ihn dort zu erwarten: | Sollte sich unsere Ankunft in
Mantua verzigern, so wollet dieses giitigst entschuldigen und
uns auf jeden Fall dort erwarten, da wir hoffen, in wenigen
Tagen dort zn sein.
Mediolani, 22, Febr. 1460.“ (F. I 9, B 2979)2).

Einen Begriff von den freundschaftlichen Beziehungen
zu dem Marchese giebt folgende Antwort Albertis vom 27. Fe-
bruar 1460; sie bezieht sich auf einige Zeichnungen, welche
der Kiinstler fiir Banten des Fiirsten angefertigt hatte: [ Auf
den Brief Ew. Durchlaucht brauche ich keine Antwort zu
geben, Nicht nur beziiglich des in dem Briefe ausgesprochenen
Befehls, sondern auch in den wichtigsten Angelegenheiten
habe ich den guten Willen, sofort dem Wunsch Ew. Durchlaucht
nachzukommen, und so werde ich Ew. Durchlaucht erwarten.
Da ich mich indessen nicht gut befand, so haben mir einige
wohlmeinende Freunde Luftwechsel fiir einige Tage anem-
pfohlen. Ich habe daher Piero spagnuolo, Euren Secretir,
gebeten, mir eine Eurer Villen in Vorschlag zu bringen, wo
ich mich erholen konne. Hs schien sowohl ihm als mir
Cavriana ein geeigneter Ort zu sgein, und ich hoffe voraus-
sichtlich, Sonnabend oder Montag dorthin zu gehen; deshaib
fiihle ich mich verpflichtet, Ew. Durchlaucht Nachricht zu
geben und meinen Dank auszusprechen fiir die Wohlthat,
welche ich empfangen. Ich bitte, mich wie frither fiir
Ihren trenesten Diener zu halten.
S. Sebastiano, S. Laurentio und die Loggia sind fertig, ich
glaube, dafs sie Ihnen nicht milsfallen werden.®

Mantua, den 27. Febr. 1460.
Thr unterthiinigster Diener

Borgn e d0/

dr (F.II 7, B 2208)%).
Da haben wir also genau die Zeit, in welcher Alberti die
Zeichnungen zu der kleinen Kirche S. Sebastiano vorlegte.
Im Mirz 1460 wurde unter Leitung des Luca Fancelli der Grund
zu dieser Kirche gelegt, und 12 Jahre spiter wurde demselben

Fancelli die Ausfiihrung der Kirche Sant Andrea anvertraut.
Aufser diesen Urkunden sind aus dem Jahre 1460 zwei
Briefe des Marchese Lodovico an Alberti vorhanden. In
einem derselben, vom 12. Mai aus Petriolo, verspricht er dem
Battista eine Pfriinde. ,Wir haben Kuer Schreiben iiber
die Pfriinde von S. Salvatore empfangen, worauf wir entgegnen,
dals wir uns hier mit derartigen Sachen nicht befassen kinnen.
Aber wir werden unser versprochenes Wort halten und Euch
nicht im Stich lassen. Wir theilen Euch mit, dals wir
Kuch eine Entschidigung zukommen lassen werden, sobald
S. Sebastiano vollendet ist und wir mit Euch zufrieden sind;

aber vorher wollen wir mit Euch einen Vertrag machen.®

Petrioli, 12. Mai 1460.% (F. 11 9, B 2979)?),
In dem andern Briefe des Fiirsten aus Cavriana vom
23. Juni 1460 schreibt er dem Battista iiber die Annahme
oder Nichtannahme eines Ziegelmeisters: , Verehrter Freund!
Wir haben HEuren Brief mit dem Begleitschreiben des
Meisters Nicolo empfangen, und das, was Thr iiber diesen
Ziegelmeister schreibt, gelesen. Wir antworten Euch, dals

Die Zeichnungen fiir

2) Braghivolli: L. B. Alberti.



b BE. Ritscher, Die Kirche S. Andrea in Mantua. 6

Ihr augenblicklich nicht weiter gehen sollt, weil wir einen
bestimmten Weg eingeschlagen haben, welcher es uns auf
jeden Fall ermdglicht, ohne den Ziegelmeister auszukommen.
Wir werden Euch spiiter henachrichtigen, was Ihr zu thun
habt, vorliufig haltet die Sache hin. Thr habt Recht, wir
brauchen nur den Meister, da wir den Thon haben und auch
Leute, welche den Meister verstehen; wir haben nur jeman-
den nithig, welcher vorarbeitet.
Capriane, 23. Juni 1460.% (F.II 9, B 2979)%).

Alberti verliefs Mantua in der ersten Hilfte des Jahres
1460 und kehrte 1463 dahin wieder zuriick. In der Zwischen-
zeit gab nur eine Angelegenheit dem Marchese Veranlassung,
von Mantua aus an Alberti zu schreiben. Er antwortete
ihm nimlich am 12. Febr. 1461, dals er wegen der vielen
Ausgaben, die ihn augenblicklich belasteten, nicht imstande
sei; Carlo degli Alberti, einen Bruder des Battista, in seinen
Dienst zu nehmen. Aus dem Jahre 1463 haben wir ver-
schiedene Nachrichten, aus denen hervorgeht, dals Alberti
das ganze Jahr in Mantua zubrachte, mit der Ausfithrung
der von ihm entworfenen Gebdiude beschiiftigt. So wurde
dem Marchese in einem der Berichte, die er iiber die Fort-
schritte seiner Bauten von den verschiedenen Ausfithrungs-
leitern erhielt, am 27. August 1463 iiber die Kirche S, Se-
bastiano folgendes mitgetheilt: ,,Ich bin dabei, einen grofsen
Theil der zur Hilfte fertigen Kirche weiter zu fithren; es ge-
schieht dieses auf Befehl des Meisters Battista® (F.IL7, B 2209)°).
Weiter schreibt Luca Fancelli am 27. December desselben
Jahres an Lodovico: , Meister Battista wiinscht sehr, dals
der Fulsboden von S. Sebastiano hoher gelegt werde, er
hat mir aufserdem gesagt, dals es nithig sei, Steine zu
kaufen.® (F.II 8, B 2715)7).

Anfang Januar 1465 gab der Marchese dem Alberti
zwei aus Mantua datirte Empfehlungsschreiben mit, eins fiir
den Papst Paul IL, das andere fiir seinen Sohn, den Cardinal
Francesco Gonzaga. (F.IL9, B 2983)?). Von jener Zeit an, in
die also die Abreise Albertis nach Rom fiel, haben wir iiber
ihn fiinf Jahre hindurch keine Nachricht. Im Jahre 1470
finden wir ihn aber neuerdings am Hofe der Gonzagas. Am
14. October dieses Jahres schrieb der Marchese von seinem
Schlofs in Gonzaga aus an Luca Fancelli: , Wir haben ge-
lesen, was Du iiber die Meinung des Battista Alberti be-
ziiglich des Pilasters, der Vorhalle usw. schreibst; wir
empfehlen Dir daher, es so zu machen, weil seine Meinung
auch die unsrige ist. — Gonzaga, XIIL October 1470.%2)
Und am 19. desselben Monats schrieb er an Luca: , Viel-
geliebter! Wir haben gelesen, was Du iiber den Thurm
schreibst, den man augenblicklich entwirft, und von dem
Zwischenraum, den man fiir die Inschrift lilst, welche ich
Dir empfohlen habe. Hs scheint mir, dals Du Dich mif
Battista Alberti in Uehereinstimmung befindest; bitte ihn,
dals er Dir die Inschrift zeichne. Unserer Meinung nach
miifste dieselbe so lauten: ,Johannes Franciscus primus Mar-
chio Mantue etc.* Wenn es ihm jedoch scheint, dals sie
von anderer Form oder Art sein miisse, so schreibe uns. —
Gonzaga, 19. October 1470.?)

Der Auftrag des Marchese wurde sofort ausgefiihrt, und
als ihm Alberti die Inschrift des Thurmes zuschickte, fiigte

2) Braghirolli: L. B. Alberti.

er die Zeichnung zu einer Kirche bei. Das hetreffende
Schreiben Albertis (ohne Datum) lautet: ,,Nachdem ich Euren
Brief empfangen habe, zeigt mir der Steinmetz Luca einen
Brief von Ew. Durchlaucht iiber den Thurm. Ich entwarf
gerade diese Zeichnung mit der Inschrift; wenn sie Euch
nicht gefillt, fertige ich eine andere. Uebrigens habe ich
in diesen Tagen gehort, dals Ew. Hoheit und die Stédter
die Absicht haben, an S. Andrea zu bauen, und dals man
insbesondere beabsichtigt, einen grofsen Raum zu schaffen,
damit viel Volk das Blut Christi sehen kann. Ich habe das
Modell von Manetti geschen, es gefilllt mir, aber es scheint
mir nicht Huren Ideen zu entsprechen. Was ich dachte und
entwarf, schicke ich anbei. Es wird schiner, dauerhafter,
wiirdiger und geféilliger sein und wird weniger kosten. Diese
Form nennt sich nach den Alten Efruscum sacrum. Wenn es
Tuch gefillt, werde ich es nach Mals aunftragen, Ich empfehle
mich FEuer Hoheit als Euer Diener Baptista de Albertis.*
(F.II 8, B 2722)9).

Ludovico sandte ihm darauf sofort folgende Antwort:
,Wir haben Euren Brief mit dem Kreise und der von FKuch
hineingesetzten Inschrift, die in der Malerei des Thurmes
angebracht werden soll, erhalten. Es gefillt uns und soll
go ausgefithrt werden. Wir haben aulserdem die von Euch
geschickte Zeichnung zu der Kirche gesehen, und sie gefillt
uns auf den ersten Blick, da wir sie indessen in unserer
Weise nicht gut verstehen konnen, so wollen wir warten, bis
wir in Mantua sind. Wenn wir dann mit Euch gesprochen
haben und Euch unsere Ideen mitgetheilt und auch die Euren
gehort haben, werden wir thun, was am besten erscheint,

Gonzaga, 12. October 1470.“ (F. 1L 9, B 2985)%).

Diese wichtigen Briefe lassen keinen Zweifel, dals die
Zeichnung jener Kirche der Entwurf zu S. Andrea war, und
dafs Alberti nicht der einzige war, der einen Entwurf zu
der Kirche vorlegte, Denn hier wird auch Manetti erwiihnt,
der nach Gayes Versicherung 1471 in Florenz die Oberleitung
beim Bau der Capelle der Annunziata hatte, welche auf Kosten
des Lodovico Gonzaga nach einer Zeichnung Albertis errichtet
wurde, ¥)

Nach den zuletzt erwihnten Urkunden hort der Brief-
wechsel zwischen Lodovico und Leon Battista mit einem
Antwortschreiben des ersteren vom 25. November 1470 auf.
Aus diesem Schreiben geht hervor, dals Alberfi in jener
Zeit beabsichtigte in der Nihe von Mantua etwas Land zu
kaufen, woriiber er den Rath des Firsten erbat. Aulser-
dem ist in dem Briefe von den Arbeiten an der Vorhalle
von San Sebastiano die Rede. Das Schreiben lautet: ,,Wir
haben Euren Brief zusammen mit dem Schreiben ftiber das
Land erhalten, worauf wir Buch antworten, dals uns das
Land nach oberfliichlicher Priifung sehr zerstiickelt zu sein
scheint. Aber da wir nicht wissen, wie weit die einzelnen
Stiicke auseinander liegen, kénnen wir nicht dariiber ur-
theilen. HEs wiire auch nothig, dals wir den Zustand des
Landes kennten, die Giite, die Beschaffenheit und den Preis.
Den letzteren kann man nicht beurtheilen, bevor man das

2) Braghirolli: L. B. Alberti.

3) Die Rivalitiit zwischen Manetti und Alberti war ilteren Datums;
denn schon friiher, etwa 1449, hatte Manetti Kritik geiibt an dem
fiir Sigismund Pandolfo Malatesta aufgestellten Plan Albertis zur
Umgestaltung des Aeufseren von 8. Francesco in Rimini. (Vergl.
~Architektar der Renaissance in Toscana®*, Lief. XXXIT, XXXII.)

1*
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Land gesehen und gepriift hat. Da wir jetzt auf unseren
Schlossern viel zu thun haben, werden wir uns bald nach
jenem Ort hinbegeben und dorthin einen unserer verstindigen
Leute schicken, welcher sich mit allen Mitteln {iber die
Angelegenheit Aufschlufs verschaffen soll. Derselbe soll uns
niiher Bericht erstatten, und wir werden Kuch dann unsern
Rath zukommen lassen, und seiet sicher, dals Thr in unseren
Hinden nicht betrogen werdet. Wir haben gesehen, was Ihr
schreibt iiber die Arbeiten an der Vorhalle von S. Sebastiano,
und dafs Thr bereit seid, die Malse und die Anleitung zur
Arbeit zu geben, wofiir wir Euch danken. Wir schicken
Euch daher unsern Ingenieur Liuca, damit er das kauft, was von
uns zu liefern ist. Thr wollet ihm angeben, was nothig ist.
Wir haben néimlich wirklich den ernstlichen Wunsch, dals man
jene Vorhalle vollenden soll, bevor man etwas anderes anfiingt.
Gonzaga, 25. November 1470.% (F. IT 9, B 2985) 7).

Seit jener Zeit wird Alberti nur noch nebenbei in
zwei Urkunden aus Florenz erwihnt. In der einen vom
27. April 1471 riith Pietro del Tovaglia, der beauftragt war,
iiber die Capelle der Annunziata zu berichten, dem Fiirsten
Lodovico, trotz des Widerspruchs der Florentiner nach dem
ersten Entwurfe fortbauen zu lassen, indem er ihm das
Urtheil des Alberti mittheilt. Die andere, vom 3. Mai 1471,
ist ein Brief des Architekten Giovanni da Gsaviola. Derselbe
schickt eine neue Zeichnung zur Capelle der Annunziata an
den Marchese Lodovico und bittet ihn, diese Zeichnung der-
jenigen vorzuziehen, nach welcher man schon zu arbeiten
angefangen hatte. Aus beiden Nachrichten geht hervor, dals
Alberti sich in der Mitte des Jahres 1471 in Florenz aufhielt;
auch giebt das Archiv von Mantua von jener Zeit an keine
Nachricht mehr iiber ihn. Hinzuzufiigen ist nur noch, dals
der Entwurf Albertis fiir S. Andrea angenommen wurde. Am
Himmelfahrtstage des Jahres 1471 veranstaltete man die er-
sten Sammlungen unter den Biirgern. Bei diesen ist in dem
genannten Jahre Lodovico mit 300 und sein Sohn, der Cardinal,
mit 200 Ducaten verzeichnet, wie aus den vereinigten Ur-
kunden des Kirchenvorstandes hervorgeht.

Da sich, wie Mancini mittheilt, an der alten Kirche
arge Schiiden zeigten, sodals der Einsturz drohte, trug Lodovico
am 2. Januar 1472 seinem Sohn auf, sofort beim Papst um
die Erlanbnils zum Abbruch des Bauwerkes nachzusuchen
und die Genehmigung durch besonderen Boten zu schicken.
Hiermit stimmt die Nachricht {iberein, welche Schivenoglia
in seiner ,,Cronic* mittheilt: ,, Am 6. Februar 1472 wurde
angefangen, die Kirche von §. Andrea in Mantua abzu-
brechen, um sie viel schiner wieder aufzubauen. Der An-
fang wurde mit Geldern gemacht, welche von den Gaben
fibrig blieben, die zu Himmelfahrt gesammelt waren. Und
man schiitzte und sagte, dafs man an der Kirche 22 Jahre
arbeiten und sie im Jahre 1494 vollenden wiirde.* Im April
1472 erhielt Luca Fancelli die endgiiltige Zeichnung fiir die
neue Kirche, welche Alberti inzwischen wahrscheinlich in
Florenz angefertigt hatte, In einem Schreiben an Lodovico
spricht Fancelli seinen Dank fiir den Empfang der Zeichnung
aus: ,,Die Zeichnung, welche ich empfangen habe, gefillt
mir, erstens, weil man sich daraus vernehmen kann, zweitens,
weil hiiufic Gesandte und Herren kommen, denen man gern

2) Braghirolli: L. B. Alberti.

Werke und Schénheiten zeigen mochte. Ich werde also nun

diesen bewunderungswiirdigen Plan zeigen kbnnen, von wel-

chem ich glaube, dals es keinen schineren giebt, und ich

danke Ew. Hoheit dafiir. :
Mantua, den 27. April 1472.

v. E. 8. Luca de Florentia.* (F.II 7, B 2214)?).

Sicher ist, dals Alberti die Inangriffnahme der Arbeiten
an S. Andrea nicht mehr sah, Von dem Tode des grolsen
Mannes hinterliifst ein Zeitgenosse uns folgende kurze Nach-
richt; ,1472 starb in Rom Leon Battista Alberti, ein Mann
von hervorragendem Geist und Gelehrsamkeit; er hinter-
ldfst ein berithmtes Buch iiber die Architektur.* (Mancini.)
Wenn die Geistlichen nicht grolse Eile gehabt hitten die
frei gewordene Pfriinde schnell wieder in Besitz zu nehmen,
so willsten wir ebensowenig den Tag, als den Monat von
Albertis Tode. Eine diesbeziigliche Nachricht lautet: ,Am
25. April 1472 wurde der florentinischen Curie ein neuer
Pfarrer vorgeschlagen, da die Pfarre von S. Martino a Ganga-
landi freigeworden war durch den Tod des ehrwiirdigen Herrn
Battista Alberti, des letzten neulich gestorbenen Pfarrers.*
(Mancini.) Hieraus geht hervor, dals Battista wahrscheinlich
in den ersten Tagen des April 1472 in einem Alter von
68 Jahren starb. Auch Vasari sagt, dals er in hohem Alter
gestorben sei.

Nach Albertis Tode ging die Oberleitung des Baues der
Kirche zu S. Andrea vollstindig in die Hinde des schon ofter
erwithnten Luca Fancelli iiber, dessen Vorgeschichte nach
den eingehenden (Quellenstudien des Braghirolli im Archivio
Gonzagat) hier auszugsweise mitgetheilt sei.

Luca Fancelli, geboren im Jahre 1430 zu Settignano,
in der Gegend von Florenz, als Sohn des Jacopo Fancelli, kam
als 20 jiahriger Jiingling in den Dienst des Lodovico Gonzaga
und war im Jahre 1455 mit seinen Gesellen hei den Marmor-
arbeiten des Palastes in Revere beschiftigt. Er unterzeichnet

meistens Luca Fiorentino: L—ufgpn \ﬁo",‘g\’ )

manchmal mit dem Beinamen der Steinmetz und Bildhauer,
manchmal der Architekt und Ingenieur. Anfang des Jahres
1458 wurde er zu Mantegna nach Padua geschickt, und es
gelang ihm, Mantegna zu bewegen, die von Gonzaga vorge-
schlagenen Bedingungen anzunehmen und sich im Laufe
des folgenden Jahres in Mantua niederzulassen. In jene Zeit
fillt auch das erste Zusammentreffen des Fancelli mit Leon
Baftista Alberti. Fancelli bekam die Oberbauleitung der
von Alberti fiiv den Fiirsten Gonzaga entworfenen Gebiude,
zuniichst der Kirche S. Sebastiano in Mantua, entworfen 1459
und angefangen 1460. Im Juni 1460 ging er indessen nach
Florenz, woselbst er sich verheirathete und einen Theil des
Jahres 1461 verblieb,%) Nach 1461 nahm er seinen festen
‘Wohnsitz in Mantua, vollendete bis 1470 den Haupttheil von
S. Sebastiano und baute einen Theil des in der ersten Hilfte
des 13. Jahrhunderts errichteten, nach Virgil genannten Ge-
richts-Palastes im Stil der Renaissance um. TFerner fiihrte

" 2) Braghivolli: L. B. Alberti.
4) Braghirolli, Luca Fancelli.
5) Eine seiner aus dieser Ehe entstammenden Tochter verheirathete
sich im Jahre 1494 mit dem Maler Pietro Vannucei, gen. Perugino.
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er die jetzt zerstirte Kirche des Dorfchens Soave aus, deren
Decke von schiner Arbeit gewesen sein soll. Sodann erbaute
er das Haus des Antonio Facipecora von Neapel, eines Kammer-
herren des Lodovico Gonzaga, fithrte aufserdem in Cavriana
mehrere Villen aus, sowie im Jahre 1470 bei Saviola fiir
den Marchese einen Palast auf der rechten Seite des Po,
zwischen S. Benedetto di Polivone und Suzzara, und stellte
in Mantua die Miihlenbriicke wieder her. Seit 1471 liels
Lodovico in dem Dorfe Gonzaga, auf der anderen Seite des
Po, von Fancelli einen Palast vollenden, in welchem er im
August desselben Jahres den Herzog von Mailand Galeazzo
Maria Sforza und seine Gemahlin Bana di Savoya empfing.
Wiihrend der Meister den Bau zu Ende fiihrte, schmiickten
Mantegna und seine Schiiler die Réiume mit Malereien. Von
diesem Gebiiude, welches die Nachfolger Lodovicos pracht-
voll ausstatteten, blieb wie von vielen anderen keine Spur
zuriick.

Im April des folgenden Jahres erhielt Fancelli, wie schon
oben erwihnt wurde, die Zeichnung Albertis und den Auf-
trag zur Ausfihrung der Kirche S. Andrea. Ks finden sich
viele Briefe im Archivio Gonzaga in Mantua, in denen er
dem Lodovico Rechenschaft von dem Fortschreiten dieser
Arbeiten giebt.

Ein Schreiben vom 30. April 1472 (F.II 7, B 22138)%)
zeigt, dals die Briider von 8. Andrea sich Sorge dariiber
machen, ob es trotz des Abbruchs der alten Kirche mig-
lich sei, das Himmelfahrtsfest in hergebrachter Weise zu
feiern; auch dafs Fancelli einen Brunnen zuschiitten liels,
um Platz fiir das Fest zu schaffen.

Da man dem letzterwiihnten Schreiben zufolge die kirch-
lichen Handlungen trotz des Abbruches fortsetzte, lag die
Vermuthung nahe, die ich auch spiter bestiitigt fand, dals man
einen Theil der alten Kirche, und zwar den Chor mif der
Krypta, vorerst stehen liels. Das von mir gefundene darauf
beziigliche Schreiben nebst Skizze des Cesare Pedemonte ist
weiter unten mitgetheilt. Das grolse Interesse TLodovicos
fiir den Bau und die Ungeduld, das Wachsen des Werkes
zu sehen, bewirkten eine schnelle Forderung der Abbruch-
arbeiten und beschleunigten den Beginn der Griindung.
Anfang Juli waren die Grundmauern der Siidseite so weit
fortgeschritten, dafs Lodovico ohne Mitwissen des zur Zeit
in Gonzaga weilenden Fancelli anfangen liels zu riisten, und
zwar vom stehengebliehenen alten Chor aus. Seine eigen-
michtigen Anordnungen gingen sogar so weit, dals er das
aufgehende Mauerwerk in Feldsteinen auffithren liefs, ohne
die Ankunft der von Fancelli bestellten Backsteine zur Ab-
gleichung abzuwarten. In dem nachfolgenden Briefe vom
6. Juli macht Fancelli den Fiivsten auf die Nutzlosigkeit jener
Anordnungen aufmerksam. ,,Da man mir geschrieben hat,
dals BEw. Excellenz in S. Andrea gewesen sind und befohlen
haben, vom Fulsboden des Chores aufwiirts ein Geriist herzu-
stellen, obwohl noch nicht bestimmt ist, wie die Mauern
hochgefiihrt werden, und da Sie dieses voraussichtlich auch
nicht ohne mich bestimmen kdnnen, so scheint es mir, dals
man die Mauern nicht hiher fiithren sollte, bis ich dort bin.
Auflserdem hatte ich bei meiner Abreise dementsprechenden
Befehl gegeben, weil ich einige Arbeiten auf der Ziegelei

2) Braghirolli: L. B. Alberti.

bestellt hatte, um aus Ziegelsteinen eine Abgleichung her-
zustellen, welche noch nicht angeliefert sein kinnen.
Gonzaga, den 6. Juli 1472.
Luchas T, Fiorent. (F.II 8, B 2724)%).
Indessen zog es Fancelli doch vor, bald mnach Mantua
zuriickzukommen, um den weiteren Eingriffen des ungeduldigen
Lodovico vorzubeugen und den Geriichten iiber eine mangel-
hafte Griindung entgegen zu treten. Aus einem vom 22, Juli
aus Gonzaga datirten Schreiben Lodovicos, der inzwischen
nach Gonzaga gegangen war, ersicht man, dals auch ihm
schon durch den Geschiiftsfithrer die Geriichte iiber mangel-
hafte Griindung iiberbracht waren: ,,Wir haben gelesen, was :
Du betreffs Deiner Frau schreibst, derethalben Du nach Mantua
gekommen bist, es thut uns dieses sehr leid. Aber unser
Greschiiftsfithrer sagt uns, dals die Hauptursache die ist,
dafs man bei S. Andrea keinen guten Baugrund gefunden
hat. Wir wollen, dals Du um Gottes Willen allen Fleils
und alle Vorsicht anwendest, um guten Baugrund zu finden,
denn dieses sind Sachen, welche wohl iiberlegt sein wollen
und grofse Vorsicht verlangen. Und deshalb muls drei-,
viermal iiberlegt werden, ehe Du anfingst, und verwende
dabei um Gottes Willen allen Fleifs.* (F.II 9, B 2986)°).
Inzwischen war auch die andere Langseite nach dem
Kloster zu, also die Nordseite, in Angriff genommen und
soweit gefordert, dals Fancelli am 6. August dem Lodovico
berichten konnte: ,JIch schreibe dies nur, damit Sie fiber
den Bau von S. Andrea Bescheid wissen. Nach dem Kloster
hin ist die Hiilfte fertig. Man hat beim Thurm angefangen
und ist nach der Sacristei zu fortgeschritten und so hoch
gekommen, wie bei dem gegeniiberliegenden Theil an den
Liden. An dem anderen Theil arbeitet man so schnell, wie
man kann, man hat ihn nicht frither fortfithren kinnen, weil
man theilweise tiefer gehen mulste, um guten Baugrund zu
finden, aufserdem hat man dort so viele alte Fundamente ge-
funden, dafs man nicht mit vielen Leuten arbeiten konnte,
weil man die Mauern und die Erde gegen Einsturz abstiitzen
mulste; trotzdem hat man viel geschaffen.
Mantua, den 6. August 1472.
Luchas T. De Fiorentia.® (F.1I 9, B 2213)%).
Schon im néichsten Monat werden die Baugelder knapp,
godals Fancelli alte Guthaben von S. Andrea einzutreiben
suchte, und zwar 100 Ducaten von Carlo da Rediano und
300 Ducaten von Nicolo Tosabezzo. In seinen Bemiihungen
wurde er vom Cardinal Gonzaga und von Ledovico unterstiitzt,
wenngleich auch aus den Schreiben des letzteren vom 17. Sep-
tember an Fancelli und vom 26. September an den Car-
dinal hervorgeht, dafs mit dem Gelde auch die erste Hitze
bei Lodovico verflogen war, und dals Fancelli nunmehr Miihe
hatte die Bauausfithrung nicht ins Stocken gerathen zu lassen.
Weitere Briefe aus dem ersten Baujahr sind nicht er-
halten, aber ein Schreiben Fancellis an Lodovico vom 13. Mai
1473 lifst darauf schlielsen, dals die Mauerarbeiten des
ganzen Langgchiffes nebst der westlichen Vorhalle gleichmilsig
bis zu einer Hohe von etwa 3 m iiber Erdboden vollendet
waren: ,,Beziiglich S. Andrea ist mit Fleils ausgefiihrt, was
ich befohlen habe, sodals man morgen Abend die Capellen
bis zur Hohe des Geriistes vollendet haben wird. Unserem

2) Braghirolli: L. B. Alberti.
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Plane gemils wollen wir warten bis nach Himmelfahrt und

dann mit 27 Maurern weiter arbeiten. Fs eriibrigt nur noch

die grofse Eingangsthiir der Kirche hoch zu ziehen.
Mantua, 13. Mai 1473. Luca de Fanecelli.* (F.II7, B 2214)?),

Dieses Schreiben ist das einzige aus dem Jahre 1473.
Aus dem folgenden Jahre haben wir iiberhaupt keine Nach-
richt; jedoch wurde der Bau des Langschiffes weiter gefor-
dert; denn in einem Briefe an Bartolomeo Bonato vom 8. Mai
1475 ordnet Lodovico an, dals man 200 Ducaten aus der
stattgehabten Sammlung gewohnheitsmiilsig an den Bau von
S. Andrea zahlen solle. Und am 7. December 1475 zeigt
Albertino de Pavexiis dem Lodovico an, dals er eine Rechnung
aus dem vorigen Jahre iiber 667 Lire, 13 Soldi, 2 Denari fiir
Kalk bezahlt habe, der an den Bau von S. Andrea geliefert
sei. Ueber den eigentlichen Stand der Bauarbeiten giebt uns
indessen kein Schreiben aus diesem und dem folgenden Jahre
Nachricht. ~ Doch zeigt eine Mittheilung des Fancelli an
Lodovico vom 24. Juni 1475 {iber die Ankunft von Steinen
fiir den Palast und {iber die Wolbarbeiten an S. Sebastiano,
dals er, der Meister, neben S. Andrea stark mift anderen
Arbeiten {iberhiuft war.

Aus dem September des Jahres 1477 haben wir wieder
vier wichtige Schreiben. In dem ersten wahrscheinlich an
den Cardinal gerichteten Briefe theilt der von Mantua abwe-
sende Lodovico mit, dafs infolge einer Meinungsverschiedenheit
zwischen Fancelli, Lodovico und dem Johannino de Bardelone,
wahrscheinlich einem Mauermeister und sachverstiindigen Be-
rather der Bauvorsteher, Arbeiterentlassungen stattgefunden
hiitten, und dals der Bau unterbrochen sei. Johannino sei an
seine Scheunen und Héuser auf dem Lande gewihnt, aber von
diesen feinen Arbeiten verstehe er nichts; ohne Fancelli, der
sich erboten habe andere Meister zu besorgen, kionne man
nichts machen. Wenn auch in einer Nachschrift und in einem
Briefe desselben Datums an Fancelli der Meinung Ausdruck ge-
geben wird, dals es des baldigen Frostes wegen fiir dieses Jahr
doch wohl keinen Zweck habe, grilsere Arbeiten zu beginnen, 8o
zeigt uns doch das Schreiben Fancellis an Lodovico vom
24. September und die Antwort des letzteren vom 27. September,
dals es Fancelli gelang die fehlenden Arbeitskriifte zu finden
und auch wahrscheinlich die beabsichtigte Einwolbung der
grofsen Capellen zu vollenden. Das letztgenannte Schreiben
moge hier Platz finden:

»Lue Inginieris.

Wir antworten auf Deinen Brief, dafs es uns gefillt,
wenn die Gewdlbe an der dritten Capelle von S. Andrea be-
endigt werden, da doch schon Wolbriistung aufgestellt und
zu arbeiten angefangen ist, abgesehen davon, dals die Riistun-
gen sonst verderben wiirden. Auch schon aus dem Grunde,
dals das Wenige, was geschaffen ist, nicht einstiirzt, wenn
man die Riistungen wegnimmt, sind wir zufrieden, wenn
man die Gewdlbe beendigt, aulserdem werden wir ohne
Zweifel Frost bekommen, wie Du schreibst.

Ex Balneis, 27. September 1477.% (F.1II 7, B 2215)%).

Man wird nicht fehlgehen mit der Annahme, dafs mit
Schluls des Jahres das Langschiff und die westliche Vorhalle
bis zur Hauptgesimshohe vollendet war. Die 6 grofsen und
6 kleinen Capellen waren iiherwilbt und einstweilen abgedeckt,

2) Braghirolli: L. B, Alberti.

und es eriibrigte zunichst die iiber den Gew®lben der grolsen
Capellen auf den Aulsenmauern ansetzenden, nach den Innen-
mauern ansteigenden Schutzgewtlbe auszufiihren, die gleich-
zeitiz einen Theil des Seitenschubes des zukiinftigen grofsen
Tonnengewdlbes von 18 m Spannenweite aufnehmen sollten
(s. Querschnitt Blatt 3). Auf einer der Dachneigung ent-
sprechenden Abgleichung dieser Schutzgewilbe sollte alsdann
die Dachdeckung unmittelbar in Mortel verlegt werden. Die
Ausfithrung dieser Arbeiten hat mindestens die niichsten vier
Jahre in Anspruch genommen; denn neben einem Schreiben
vom 10. September 1480, welches Zeugnils giebt von dem
grofsen Interesse des Cardinals fiir den Bau, ist ein wichtiger
Brief vom 22. Juni 1481 erhalten, in welchem der Vor-
schlag gemacht wird, einen Theil des fiir den Kreuzzug
gesammelten Geldes zuriickzubehalten und fiir die Rin-
deckung von 8. Andrea zu verwenden. Ks kann sich nur um
die Eindeckung jenes Schutzgewilbes iiber den Capellen han-
deln, da sichere Urkunden beweisen, dals die Fertigstellung
des grofsen Tonnengewdlbes ither dem Langschiff erst 10 Jahre
spiter erfolgte. Wir diirfen somit annehmen, dals etwa mit
Schlufs des Jahres 1481 die gewaltigen Seitenmauern des
Langschiffes mit ihren Capellen und Dichern fertig waren, und
dafls man an die Ausfithrung des verbindenden grofsen Tonnen-
gewdlbes denken konnte. Trotz der nicht zu unterschétzenden
Schwierigkeiten hiitte sich diese Arbeit in einigen Jahren be-
wiiltigen lassen, wenn nicht andere Hindernisse die Ausfiihrung
verzigert hiitten. Schon seit dem im Jahre 1478 erfolgten
Tode des Herzogs Lodovico schritt die Bauausfiihrung von
S. Andrea langsamer vor. Allerdings bewahrte auch der
Nachfolger Lodovicos, Herzog Frederico VI, ein eifriges In-
teresse fiir den Bau; aber es lag ihm doch hauptsichlich
daran, seine Schlosser und Villen seinen Plinen entsprechend
zu erweitern und einzurichten; und so sehen wir Fancelli
in den niichsten Jahren vollauf mit dervartigen Arbeiten
beschiiftigt.

Die Herrschaft des Frederico war nur von kurzer Daner.
Er starb am 14. Juli 1484. Der Marchese Francesco IV.
welcher ihm nachfolgte, dachte nur an Militirsachen, und
wahrscheinlich trat im Bau von S. Andrea ein vollstindiger
Stillstand ein. Fancelli wurde durch die Ungunst der Ver-
héltnisse gezwungen Mantua zu verlassen und sich ander-
weit nach Arbeit umzusehen. 1487 wandte er sich nach
Mailand, um im Auftrage des Herzogs Giovan Galeazzo Sforza
die von den Architekten Giovanni Antonio Omodei und Jacopo
Doleebono fiir die Wiederherstellung der beschédigten Dom-
Iuppel angefertigten Modelle zu begutachten. Mit ihm war
Francesco di Giorgis zur Begutachtung herangezogen. (Brag-
hirolli: L. Fancelli, Urkunde XI.) Am 12. August 1487 schrieb
Fancelli an Lorenzo de Medici, dals er in zwei Monaten in
Mailand fertig zu sein denke, und dals er gern nach Florenz
kommen wolle. Aber die Verhandlungen scheinen ergebnilslos
geblieben zu sein; denn am 14, December 1487 wurde er mit
einem huldvollen Schreiben des Galeazzo Sforza an Francesco
Gonzaga entlassen. (Braghirolli: L. Fancelli, Urkunde XTI und
XIIT)) Er wohnte zunichst in Cavriana. 1489 erhielt er den
Auftrag, das Grabmal der Marchesa Barbara von Brandenburg
in Mantua zu vollenden. 1490 war er wieder in Florenz, kehrte
indessen gegen Ende des Jahres nach Mantua zuriick, um
sich vom Herzog fiir einige Zeit zur Uebernahme der durch
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den Tod des Giuliano da Majano erledigten Stelle beim Herzog
Alfonso di Calabria zu beurlauben. Aus einem Schreiben des
Fancelli aus Neapel vom 13. Mai 1491 an Francesco Gonzaga
(Braghirolli: I. Fancelli, Urkunde X'VI) geht hervor, dals er zu
jener Zeit die Zeichnungen zu dem Castel Capuano einreichte.
Im October 1491 kehrte er nach Mantua zuriick. Da er
aber den Marchese Gonzaga nicht fand, reiste er nach Florenz
ab, wohin er seine Tochter Chiara mit sich nahm. Von dort
aus schrieb er dem Marchese am 10. November (Braghirolli:
L. Fancelli, Urkunde XVII), dafs er sich mit 61 Jahren noch
einmal eine Frau genommen habe, und dals die Handwerker
des Domes von Florenz und Lorenzo il Magnifico ihn zum
Bauleitenden von S. Maria del Fiore gewihlt hiitten, wobei er
bemerkt, dals dieses die hochste Stellung in der italienischen
Architektur sei; augenblicklich sei er beschéftigt fiir die
Facade dieser beriihmten Kirche ein Modell anzufertigen,
Im folgenden Jahre kehrte er, wahrscheinlich zum letzten
Male, nach Mantua zuriick und blieb hier bis Ende April
1498 — mit der Pflasterung einiger Strafsen beschiiftigt,
Am Ende des Jahres 1491 hatte er zu seinem grolsen Ver-
drufs das Haus,' welches er in der Stralse Pusterla besals
und welches er selbst gebaut hatte, verkauft (Braghirolli:
L. Fancelli, Urkunde XIV und XIX). Dazu gezwungen wurde
er durch die Nothwendigkeit, die Mitgift seiner Tdchter Lia
und Chiara auszuzahlen, Die Geldverlegenheiten horten nicht
auf, sodals er sogar um seine gewdhnliche Besoldung mahnen
mufste, Der letzte Brief von ihm ist vom 18. April 1494
aus Florenz (Braghirolli: L. Fancelli, Urkunde XX). Er
bittet darin den Fiirsten um etwas Land, um dem Wucher
und dem Verdruls entgehen zu konnen, und verlangt zu-
riick unter des Fiirsten Schutz, um nicht gentthigt zu sein,
von Ort zu Ort zu irren. HEs scheint, dals er die Absicht
hatte, nach Mantua zuriickzukehren, doch geben die Urkunden
keinen Aufschlufs dariiber. Alles, was sich feststellen lalst,
ist, dals Antonio Fancelli, sein Sohn, in Mantua wohnen
blieb (Braghirolli; L. Fancelli, Urkunde I, II, VIIL, X, XIV),

Der Bau von S. Andrea mufs im Jahre 1490 wieder
anfgenommen worden sein; denn in einem von Arco ver-
offentlichten Briefe (Vol. II, Urk. 39) vom 15. September 1490
schreiben die Verwalter des Baues an Francesco um Riick-
zahlung des gelichenen Geldes, wobei sie ihn benachrichtigen,
dafs sie mit dem Gelde den dritten Theil der Kirche ein-
wolben wollen. Die an derselben Stelle verdffentlichte Ur-
kunde vom 30, Mai 1494 handelt nochmals von derselben
Sache; aber weitere Nachrichten fehlen. Das genaue Jahr
der Vollendung des grofsen Tonnengewdlbes ist nicht fest-
zustellen, ebensowenig lifst sich bestimmen, ob diese Arbeit
unter Fancellis Leitung ausgefiihrt wurde, oder ob er dabei
durch einen anderen Architekten ersetzt wurde. Da man in-
dessen kurz nach 1500 anfing an die Ausschmiickung des
Inneren zu denken, so darf mit ziemlicher Sicherheit ange-
nommen werden, dals bis 1500 das Langschiff bis zur
Vierung, wo noch der Chor der alten Kirche stand, im Roh-
bau fertig war, dals man eine einstweilige Verbindung zwi-
schen dem alten Chor und den neuen Langschiffwiinden her-
stellte und so einen geschlossenen Kirchenraum mit Capellen,
Chor und Krypta erhielt, der vollauf den gottesdienstlichen
Handlungen geniigte und den Weiterbau des Querschiffes und
des neuen Chores ohne Storung gestattete. Wie diese Ver-

-bindung zwischen den Seitenmauern des Langschiffes und dem

alten Chor hergestellt war, ist deutlich aus der untenstehen-
den Nachbildung einer im Archivio Gonzaga F. II. 8 aufbe-
wahrten Handskizze (Text-Abb. 1) zu ersehen. Die Skizze ist
einer Kostenberechnung des Architekfen Cesare Pedemonte
beigelegt. Die Urkunde enthiilt eine Aufzithlung und Berech-
nung der Ausbesserungen, die an der den Chor und die
Kirche verbindenden Bretterwand vorzunehmen waren, um den
durch das Eindringen von Wind und Regen hervorgerufenen
Storungen der heiligen Handlungen vorzubeugen. Wenn-
gleich die Urkunde vom 3. December 1580 herriihrt, so
darf man doch annehmen, dafs man schon 1500 mit Voll-
endung des Langschiffes jenen einstweiligen Abschluls er-
richtete, da anders die Ausfithrung der spiiter besprochenen
Innenarbeiten, Malereien usw. kaum mdglich gewesen wire.
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Abb. 1. Verbindung der Seitenmauern des Langschiffes
mit dem alten Chore.

Etwa bis zu einer Hohe von 15 m waren die Winde des
alten Chores und des neuen Langschiffes durch Mauerwerk
verbunden, dariiber befand sich ein Bretterverschlag, der
von den Verbindungsmauern und dem Dache des alten
Chores bis unter das Gewdilbe des neuen Langschiffes reichte,
Um dem Verschlage Halt zu geben und um zu grolse Brett-
lingen zu vermeiden, sind an der Riickseite zwei Riegel
vorgelegt, die beiderseits in das Mauerwerk reichen. Die
Skizze giebt keinen Aufschluls iiber die Hohenlage des Fuls-
bodens des Chores und iiber die Lage der Krypta. Aus der
Analogie mit anderen Kirchen jener Zeit darf man schlielsen,
dals die Krypta unter dem erhShten Chore lag. Den Beweis
dafiir liefert eine Stelle bei Donesmondi, der die Krypta vor
und nach ihrer Vergréfserung im Jahre 1600 gesehen hatte.
Bei einer Beschreibung des Himmelfahrtsfestes sagt er, dals
man des Abends das Allerheiligste ,,poriave da basso sotlo il
eoro, nel luoco suo ordinario, in cui tutlto lanno sl riposto
(Donesmondi III. Theil, cap. 20). Sicherlich schrieb Dones-
mondi dies vor der Erweiterung der Krypta; sonst hiitte
er nicht sagen kdnnen: man trug das Allerheiligste nach
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unten, unter den Chor; denn iiber der jetzigen Krypta be-
findet sich kein Chor (s. Liingenschnitt Blatt 2).

Dieser einstweilige Abschluls und der alte Chor blieben
etwa ein Jahrhundert lang erhalten. In dieser Zeit wurde
an der Innenausstattung gearbeitet. Die Capellen wurden
einzelnen Familien oder Briiderschaften iiberwiesen, die fiir
wiirdigen Schmuck mit Malereien, Altiren und Denkmiilern
zu sorgen hatten; und um bei den grolsen Kirchenfesten fiir
den Hof bevorzugte Sitze zu schaffen, errichtete man in den
Capellen, die dem alten Chor am nichsten lagen, Tribiinen.
Die Balken, welche die Tribiinen trugen, fanden ihren Halt
in eingestemmten Lidchern der Capellen-Seitenwiinde. In den
gemalten Umrahmungen der dort befindlichen Wandgemilde
sind jene Stemmltcher durch die schlechte spiitere Usber-
malung kenntlich. Auch in den Gemilden sind Beschidi-
gungen durch eingeschlagene Niigel ersichtlich, die Nigel
dienten augenscheinlich zum Aufhiingen der die Tribiinen
schmiickenden Stoffe und Gehiinge. — Aus dem Grabsteine
des Canonicus Giovanni Pietro Cavalli vom Jahre 1502,
welcher in der dem Haupteingange zuniichst liegenden nird-
lichen grofsen Capelle, S. Silvestro papa, an der rechten Seite
vermanert ist und sich frither im Fulsboden befand, ersehen
wir, dals diese Capelle schon damals dem Gebrauch iiber-
geben war.

Zwei Jahre spiter muls die berithmte Capelle ,Mantegna®
schon Johannes dem Tiiufer geweiht gewesen sein, Die von
Arco veriffentlichten Urkunden 63, 65, 82, 86, 94 geben
genauen Aufschlufs iiber die Ausschmiickung dieser Capelle
durch Mantegna, der, wie frither berichtet, durch Vermitt-
lung des Luca Fancelli von Padua nach Mantua gekommen
war und besonders die Ausmalung der grolsen Sile des her-
zoglichen Palastes in Mantua bewirkt hatte. Am 1. Mirz
1504 machte Andrea Mantegna wihrend einer Krankheit sein
Testament, in welchem er bestimmte, dafs er in S. Andrea
beigesetzt werden wolle, in oder vor der Johannes dem Téufer
geweihten Capelle. Er vermachfe der Capelle 100 Ducaten,
von deren Zinsen jedes Jahr drei Gedenkmessen gelesen wer-
deun sollten, weitere 100 Ducaten fiir die Anschaffung von
Melsgeriithen und Gewiindern und 50 Ducaten fiir die Aus-
schmiickung der Capelle mit Malereien und Ornamenten.
Mantegna genas von jener Krankheit und erkaufte sich am
11. August 1504 das Besitzrecht der Capelle. Die Geist-
lichen genehmigten einstimmig die Ueberweisung an Mantegna
und gewiihrten ihm aulserhalb, nach dem Klosterhof zu einen
Raum von 12 zu 20 Ellen zur Anlage eines Zimmers und
kleinen Gartens, jedoch sollte das Zimmer nicht bis zum
Fenster der Capelle reichen. Dort konnte sich der alternde
Kiinstler zwischen der Arbeit bei der nun von ihm selbst
hergestellten Ausmalung seiner Capelle ausruhen ,und sich
im Winter einen kleinen Ofen anziinden®. Am 24. Januar
1506 machte Mantegna einen Zusatz zu dem Testament, worin
er die Angelegenheit mit der Capelle bestiitigte. Am 13. Sep-
tember 1506 starb der Kinstler. Seit der Ueberweisung
der Capelle bis zu seinem Tode waren etwa zwei Jahre ver-
strichen, eine Zeit, lang genug, um die Malereien des
nicht grofsen Raumes zu vollenden. Bestiitigt wird diese
Annahme durch einen Brief, welchen der Sohn Lodovico
Mantegna am 5. October 1506 an Francesco Gonzaga schrieb.
Er theilt darin mit, dals der Vater 100 Ducaten fiir die

Capelle und 100 Ducaten fiir die Geriithe und Gewiinder aus-
gesetzt habe, aber er schweigt von den 50 Ducaten fiir die
Ausmalung, woraus man wohl schliefsen darf, dafs diese Aus-
malung vollendet war. In einem spiiteren Briefe an Fran-
cesco schreibt er, dals er nicht wisse, was man zur Tilgung
der Schulden seines Vaters verkaufen kionne aufser den zwei
Bildern, welche fiir seine Capelle bestimmt seien. Hs ist
nicht unwahrscheinlich, dafs die noch jetzt in der Capelle
befindlichen Oelgemilde auf Leinen, niimlich die heiligen
Familien und die Taufe Christi gemeint sind.

Auch die bis auf geringe Bruchstiicke zerstérten Male-
reien in der westlichen Vorhalle sind dem Andrea Mantegna
der Hauptsache nach zuzuschreiben; dafs sie von seinen Sthnen
vollendet wurden, wissen wir aus einem von Avco verdffent-
lichten Briefe (Urk. 84) der Marchesa Isabella vom 24. Sep-

tember 1506, in welchem sie ihrem Manne mittheilt, dals die

Sohne Mantegnas die Ausmalung des Schlosses iibernehmen
sollten, dals sie aber den Meister Mantegna nicht von seiner

Abb. 2.

Arbeit am Bilde des Abendmahls fortnehmen wolle. Es ist
dieses das Bild, welches sich iiber der mittleren Eingangs-

‘thiir befand, und welches von Donesmondi und Cadioli filsch-

lich dem Correggio zugeschrieben wurde, Die grofsen Wand-

-gemiilde werden sicherlich der Beschluls der Arbeiten an
.der westlichen Vorhalle gewesen sein; die Beendigung der

Bauarbeiten an der Vorhalle diirfte demnach auch gegen 1500

-erfolgt sein (s. Blatt 1 und 4).

Hier schlielst die erste Bauzeit ab. In der Zeit von
1472 bis etwa 1500 waren also die Vorhalle und das Lang-
schiff vollendet, grifstentheils ausgeschmiickt und mit dem
stehengebliebenen alten Chore derart verbunden, dals eine
vollstindig gebrauchsfihige Kirche geschaffen war. Da die
Bauarbeiten zumeist von Albertis treuem Baumeister Fancelli
und die Ausschmiickungsarbeiten von dem Alberti geistes-

verwandten und mit Fancelli befreundeten Mantegna geleitet

und ausgefithrt wurden, so darf, besonders wenn man den
in noch weit spiterer Zeit erhaltenen Ruhm und die aner-

Jkannte Autoritit Albertis beriicksichtigt, mit Sicherheit an-

genommen werden, dals genauestens nach dem Bauplan Al-
bertis gearbeitet wurde. Besals man doch ein Jahrhundert
spiiter noch den alten Plan Albertis, dessen Befolgung noch
im Jahre 1597 ein herzoglicher Befehl anordnete. Die ge-

naue Uebereinstimmung vieler urspriinglichen Einzelformen
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von S. Andrea mit solchen anderer Bauten Albertis, bei denen
Fancelli nicht betheiligt war, liefert, im Gegensatz zu der von
den Verfassern der ,Architektur der Renaissance in Toscana® %)
ausgesprochenen Ansicht, den Beweis fiir den weitgehenden
Binfluls Albertis auf die Durchbildung der Einzelheiten unserer
Kirche, einen Einflufs, der auch nach dem Tode des Meisters
durch die Ausfiihrlichkeit des hinterlassenen Planes oder Mo-
delles gesichert war. U. a. sei hier nur erwihnt die Ueber-
einstimmung der Engelskipfe

derholt  angewandten Bauglietfemystemc erkliren, wie es
sich besonders bei seinem letzten Werke, bei S. Andrea zeigt.
Der gliickliche Wurf, welcher Alberti hier bei der Gestaltung
des Innern gelungen war, veranlalste ihn, die daselbst ange-
wandte Zusammenstellung der Bauformen genauestens auch
fiir die Facade zu benutzen. Diese folgerichtige Weiterent-
wicklung hiitte auch zu einem befriedigenden HErgebnisse
fithren konnen, wenn es miglich gewesen wiire, die Glie-

derung, wie sie der Schnitt

im Friese von S. Francesco in e
Rimini mit den fast gleichen
Kopfen im Friese der Vorhalle
von S. Andrea; ferner die Ueber-
einstimmung der Pilastercapi-
telle im Hrdgeschols der Facade
des Palazzo Rucellai sowie der
Pilastercapitelle aus der Capelle
daselbst, und noch mehr der
vier Pilastercapitelle des oberen
Giebeltheils von S. Maria No-
vella in Florenz einerseits mit
denjenigen der Capellenpilaster

im Innern unserer Kirche und
mit denen der Hauptgesimslise-
nen am Aeulseren von S. Se-
bastiano in Mantua anderseits.
Ferner sei erinnert an die fast
genau iibereinstimmende Anord-
nung des zwischen Verdachung
und Gewiinde liegenden Laub-
wnlstes bei den Thiiren des
Pal. Rucellai und bei der Mittel-
dffnung der Facade von S. Se-
bastiano. Auch die Ueberein-
stimmung des Friesornamentes
iiber der ersten Ordnung am
Pal. Rucellai mit demjenigen
itber der Hauptthiir an 8. Maria
Novella sowie des Friesorna-
mentes iiber der zweiten Ord-
nung am Pal. Rucellai mit dem-
jenigen des unteren Haupt-
gesimses an 3. Maria Novella
und ferner die gleiche Wappen-
form nebst Beiwerk an den
beiden genannten Bauten zeigen,
dals Alberti die Wiedergabe der
seinen Entwiirfen eigenen, nicht
sehr abwechselnden Hinzelformgebungen von seinen verschie-
denen ausfiihrenden Baumeistern zu erreichen wufste. Wie
sehr sich Alberti um die Einzelheiten kiimmerte, erhellt u. a.
auch ans dem oben erwiihnten Schriftwechsel {iber die Zeich-
nung einer Thurm-Inschrift (vgl. S. 6).

Aus dieser Neigung Albertis zur Wiederholung gewisser
Einzelformen lafst sich wohl auch das Bestreben nach aka-
demischer Entwicklung ganzer Architekturen aus einem wie-

6)Die Architektur der Renaissance in Toscana. Heraus-

gegeben von Th. v. Stegmann. Text von Baron H. v. Geymiiller.
Munchen 1886, 7

Zeitschrift f. Banwesen, Jahrg, XLIX,

Abb. 3. Blick auf den Glockenthurm von 8. Andrea.

durch das Querschiff ergiebt,
zu verwenden. Die der Ein-
gangsfront vorgelegte, die Fa-
gade bildende Vorhalle hitte,
wie es Textabbildung 2 (S. 16)
zeigt, den Vierungsbogen und
die seitlichen Vierungspfeiler
in fast gleichen Abmessungen
nachahmen miisgen. Eine den
mittleren  Verstdrkungsgurten
der Vierungshtgen nachzubil-
dende Lisenenstellung hiitte den
Giebel iiber dem grofsen Bogen
tragen konnen, wihrend seit-
liche Voluten die Vermittlung
zu dem tiefer gelegenen Haupt-

gesims herstellten. Es wiirde
damit eine logische Weiterent-
wicklung des schon in den
Facaden von S. Francesco in
Rimini und 8. Maria Novella
enthaltenen Grundgedankens er-
reicht worden sein, abgesehen
davon, dals man technische
Schwierigkeiten fiir die Erhel-
lung des grofsen Rundbogen-
fensters hinter der Vorhalle
Die ange-
deutete Facadenlésung war in-
dessen nicht miiglich, weil einer

vermieden hiitte.

derartigen Breitenentwicklung
der zu erhaltende, schone,
gothische Glockenthurm (Text-
Abb, 3) im Wege stand, und
weil eine Drehung der Kirche,
durch die ein Abriicken der
Front vom Thurm hiitte bewirkt
werden kionnen, nicht aus-
fiihrbar war, da die Achse
des zuniichst stehenbleibenden alten Chores beibehalten wer-
den mulste.

An Stelle des sich naturgemiils ergebenden grofsen Motivs
wurde von Alberti aus den angefithrten Griinden ein anderes
gewiihlt, welches weniger Breitenentwicklung erforderte, und
zwar dagjenige des Langschiffes, d. h. der grolsen Seiten-
capellen mit den begrenzenden Pfeilern und den darvin lie-
genden Thiiren der kleinen Capellen. Bis auf wenige Ab-
weichungen, die aus der gegebenen halben Achsenbreite der
Vorhalle entspringen, stimmen die Malsverhiiltnisse der die
Facade bildenden Vorhalle fast genau mit diesem Langschiff-
2
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motiv iiberein. Selbst die Einzelformen sind, abgesehen von
wenigen Abweichungen, die sich aber zum Theil auf spiitere
Uménderungen zuriickfithren lassen, grolstentheils die gleichen.

Die Ausstattung und Grifse der Kirche geniigte zunéichst
dem Bediirfnisse, und erst im Jahre 1530 sammelte man
wieder Mittel, um den Bau zu firdern, wie aus einem von
Braghirolli verdffentlichten Schreiben vom 10. Mai 1530 an
die Verwalter des Baues hervorgeht. Wahrscheinlich wurde
jene Sammlung fiir die Erbauung der am nordlichen Ende des

Querschiffes gelegenen Vorhalle veranstaltet, Wenn auch wei-
tere Nachrichten aus den folgenden Jahren fehlen, so wird
doch diese Annahme bestitigt durch die in den Putz einer
Cassette des Hauptgewdlbes der Vorhalle eingeschnittene Jahres-
zahl 1550. Da anzunehmen ist, dals man nicht allein die
Vorhalle, sondern auch die erforderlichen Verbindungen mit
dem schon fertigen Langschiff und dem noch auszufithrenden
Querschiff auffithrte, so erscheint jene Bauzeit von 1530 bis
1550 angemessen, (Schlufs folgt.)

Der Centralbahnhof in Osnabriick.
(Mit Abbildungen auf Blatt 6 bis 10 im Atlas.)

Die Stadt Osnabriick erhielt die erste Fisenbahn-Ver-
bindung im Jahre 1854 durch die ehemalige Hannoversche
Westbahn in der Richtung Lihne-Rheine-Emden mit einem
Personen- und Giiterbahnhof in unmittelbarer Nihe der da-
mals noch mit Maunern umgebenen Stadt. Die Entwicklung
dieser Hisenbahn bedingte in den sechziger Jahren den Ab-
bruch der Stadtmaunern, wodurch sich das Weichbild der
Stadt bald bedeutend vergrofserte. Fiir das weitere Gedeihen
von Osnabriick war der Bau der Venlo-Hamburger Eisenbahn
in den Jahren 1869 bis 1872 von besonderer Bedeutung. Der
Umstand, dals die Venlo-Hamburger Bahn von der ehemaligen
Ktln-Mindener Eisenbahn-Gesellschaft gebaut wurde, und
dals die ehemalige Hannoversche Westbahn preulsische Staats-
bahn war, ist wohl bestimmend gewesen, dals die Venlo-
Hamburger Bahn bei Osnabriick nicht in den bestehenden
Bahnhot eingefiithrt, sondern etwa 800 m dstlich dieses Bahn-
hofes unter einem Winkel von 96° 48' iiber die alte Eisen-
bahn diberfithrt worden ist. Unweit dieser Kreuzungsstelle
wurde auf einer Anhthe, die ,Klus* genannt, ein besonderer
Personen- und Giiterbahnhof, verbunden mit einer Haupt-
Werkstatt, angelegt. Dieser neue Bahnhof, allgemein ,,Bremer
Bahnhof“ genannt, lag fiir die Stadt sehr unbequem, auch
ist die An- und Abfuhr vom neuen Giiterbahnhofe wegen
der entfernten Lage zeitraubend und lkostspielig (s. Bl 6).

Gleich beim Bau der Venlo-Hamburger Eisenbahn ist
zwischen den beiden in Osnabriick betheiligten Eisenbahn-
Gesellschaften vereinbart worden, an der Kreuzungsstelle der
beiden Bahnlinien demniichst einen gemeinschaftlichen Per-
sonen-Bahnhof zu banen; aus diesem Grunde waren auch
die Hochbauten auf dem sog. Bremer Bahnhof in Osnabriick
nur als bescheidene Fachwerkbauten hergestellt. Zur Ver-
mittlung des Uebergahe-Verkehrs zwischen den beiden Bahn-
hifen ist bald die Ausfithrung einer Verbindungsbahn noth-
wendig geworden,

Im Jahre 1879 wurde das Eisenbahnnetz in Osnabriick
durch die BEinfithrung der Oldenburger Staatsbahn in den
alten Bahnhof nicht unwesentlich vergrifsert, und nach
weiteren sieben Jahren wurde die verkehrsreiche Nebenbahn
Osnabriick-Brackwedde dem Betrieb iibergeben; die letztere
Bahnlinie ist in den sog. Bremer Bahnhof eingefiihrt worden.
Fiir den lebhaften Verkehr auf diesem Bahnhofe waren die
einfachen Fachwerkbauten lingst nicht mehr ausreichend,
auch hatten die Gebéiude im Laufe der Zeit schon bedenklich

(Alle Rechte vorbehalten.)
gelitten; bei dem giinzlichen Mangel von 6ffentlichemn Fuhr-
werk war der Personenverkehr zwischen den beiden Bahn-
hofen sehr listig, auch war der lebhafte Verkehr zum Bremer
Bahnhot sehr stirend fiiv zwei bestehende Stralseniibergiinge
iiber die Hisenbahnlinien, und eine Entlastung erwies sich
als sehr wiinschenswerth. Alle diese Umstiinde waren be-
stimmend, dals der Neubau eines gemeinschaftlichen Bahn-
hofes nicht mehr hinausgeschoben werden konnte, Durch
Gesetz vom 11. Mai 1888 wurde zuniichst fiir die Aus-
fithrung  eines gemeinschaftlichen Personen-Bahnhofes an
der Kreuzungsstelle der beiden Bahnen
16560000 4 bewilligt. der lebhaften Agitation
der Stadt Osnabriick, welche unter allen Umstinden die
Stralseniibergiinge iiber die Eisenbahnen beseitigt sehen wollte,
wurde ferner durch Gesetz vom 3. Juli 1893 noch ein Be-
trag von 350000 4 fiir die Verlegung und Ueberfithrung
der Hamburger Strafse ausgeworfen. Fiir die neue Bahnhofs-
Anlage mit den benachbarten Strafsen stand nunmehr also
die Summe von 2 Millionen Mark zur Verfiigung. Dem-
gegenitber waren die Leistungen der Stadt Osnabriick zu
diesen Neu-Anlagen unbedeutend: sie gab das Gelinde fiir
den Bahnhofs-Vorplatz unentgeltlich her und iibernahm einen
Barbetrag von 10000 .4 sowie aulserdem die Verpflichtung,
die Zufuhrstralsen zu dem Centralbahnhof auf eigene Kosten
herzustellen, zu befestigen und zu beleuchten,

Zu den Bauaten fiir den gemeinschaftlichen Bahnhof ge-
hirten aulser den nicht unerheblichen Erdarbeiten fiir die
Vermehrung der Gleisanlagen die Bahnsteige, der Umbau
und die Verbreiterung der Eisenbahniiberfithrung an der
Kreuzungsstelle beider Bahnlinien, ferner das Empfangs-

die Summe von
Infolge

gebiiude mit den Bahnsteighallen und Treppenanlagen, zwei
Postgebiiude fiiv den Postabferticungsdienst an beiden Eisen-
bahnlinien, endlich die Anlage eines Bahnhofs-Vorplatzes und
die Verlegung der Hamburger Stralse mit einer Stralsen-
iiberfithrung. Mit Ausnahme der Gleisanlagen wurden alle
die iibrigen vorgenannten Arbeiten von der zu diesem Zweck
in Osnabriick eingerichteten Bauabtheilung ausgefiihrt, und
zwar unter der Oberleitung der Hisenbahn-Direction in
Hannover bis zum 1. April 1895; von diesem Zeitpunkt ab
wurden alle Osnabriicker Eisenbahnanlagen der neu errichteten
Eisenbahn-Direction in Miinster unterstellt.

Der Entwurf fir das Empfangsgebéiude als der be-
deutendste Theil des gemeinschaftlichen Bahnhofes hat mehr-
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fache Bearbeitung erfahren. Der Grundrilsgestaltung liegen
Skizzen des jetzigen Hisenbahnprisidenten Schwering, ehe-
maligen Decernenten fiir Neubauten bei der Kisenbahn-
Direction in Hannover, zu Grunde. Mafsgebend fiir die
eigenartige Gestaltung des Empfangsgebiiudes war die ge-
gebene Hohenlage des Bahnhofs-Vorplatzes in fast halber
Hohe der beiden Hisenbahnen; der Unterschied der Gleise
betriigt 5,85 m. Die Forderung, dals die Wartesile un-
mittelbar an den Bahnsteigen liegen sollten, war bestimmend,
den Grundrifs als Doppelanlage symmetrisch zu einer Mittel-
halle mit der Achse in der Theilungslinie des Kreuzungs-
winkels zu gestalten. Der anfinglich von dem jetzigen
Professor Schupmann in Aachen bearbeitete, dann von
dem Unterzeichneten vollendete und veranschlagte Entwurf
erwies sich leider als zu theuer fiir die Ausfithrung und
machte wesentliche Einschrinkungen sowohl beziiglich Ver-
ringerung der bebauten Grundfliche wie auch in Beschrinkung
der inneren und iHufseren Ausstattung nothwendig. Die
Frontenausbildung erfolgte bei dem umgearbeiteten Entwurfe
nach Skizzen des Geheimen Ober-Bauraths Eggert, und
dieser Entwurf wurde von der Akademie des Bauwesens mit

geringen Aenderungen an dem Mittelban als fiir die Aus- -

fiilhrung geeignet befunden.*)

Die Eintrittshalle liegt 3 m hoher als der untere und
2,86 m tiefer als der obere Gebiiudefliigel. Bei 14 m Breite
und 28 m Liinge ist sie an den Langseiten durch Absiden
erweitert und symmetrisch durch breite Treppenanlagen mit
dem oberen und unteren Gebiiudefliigel verbunden (sieh
Bl 8 w.9). Zwei dieser Treppenanlagen fithren zu den Warte-
silen, zwei unmittelbar zu den Bahnsteigen. Zu bemerken
ist, dafs der Neubau des Empfangsgebiiudes bei der Kin-
fithrung der Bahnsteigsperre bereits fertig gestellt war, die
Controle der Fahrkarten findet an den Ausgiingen nach den
Bahnsteigen statt und erfordert zur Zeit viel Personal. Unter
den gegenwiirtigen Verhiiltnissen wiirde wohl eine andere
Anordnung der Abfertigungsstellen fiir Fahrkarten und Gepiick
geboten erscheinen. Die Schalter sind nebst zwei Aushiilfs-
schaltern unmittelbar am Haupteingang der Mittelhalle an-
geordnet; neben den Aushiilfsschaltern liegt ein Pfortner-
raum, wo auch das Handgepiick aufbewahrt werden kann.
Dem Haupteingang gegeniiber vor dem hinteren Giebel der
Mittelhalle befindet sich die (Gepickabfertigung mit einer
kleinen freistehenden Abfertigungshalle in der Mitte der Ge-
pickannahme-Schranke. Neben der Gepiéckannahme sind zu
beiden Seiten die Gepiickaufziige belegen, sodals die Gepiick-
karren bequem nach dem oberen und unteren Bahnsteig befordert
werden knnen; zum lingeren Lagern von Gepilckstiicken sind
hinter der Gepiickannahme noch grifsere Riume vorgesehen.
Von hier aus ist auch die Wendeltreppe zugiinglich, die den
Verkehr zwischen den unteren und oberen, an der stumpfen
FEeke des Empfangsgebiudes angelegten Bahndienstriumen
vermittelt. In gleicher Hohenlage mit der Mittelhalle und von
hier aus zugiinglich sind zu beiden Seiten an den Absiden Aborte
fiir Ménner und Frauen angelegt; weitere Aborte sind von den
Bahnsteigen zugiinglich und liegen mit diesen in gleicher Hihe,

Der Zugang zu den Wartesiilen erfolgt von den breiten,
an der Vorderfront gelegenen Flurgiingen; die Buffetriiume

*) Vegl. Centralblatt der Bauverwaltung 1892 §S. 21.
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liegen zwischen den Wartesiilen, sind von diesen durch
(Glaswiinde abgeschlossen und erhalten nur mittelbares Licht,
welches jedoch bei der reichlich bemessenen Oberlicht-
beleuchtung der Wartesiile vollig ausreichend ist. Gemein-
schaftliche Vorriiume vermitteln den Verkehr von den Warte-
gilen nach den Bahnsteigen. Von den grolsen Flurgingen
aus sind auch die neben den Buffetriumen belegenen Neben-
treppen zugiinglich.‘ Aulserdem enthalten beide Gebdude
noch Damenzimmer, Waschriiume und besondere Absteige-
raume fiir hichste Herrschaften mit den erforderlichen Neben-
riumen. Fiir den grofsen Durchgangsverkehr auf der Venlo-
Hamburger Bahn wurde in dem oberen Gebiiudefliigel in
Verbindung mit dem Wartesaal 1./2. Klasse noch ein he-
sonderer Speisesaal mit Anrichtezimmer erforderlich. Der
untere Gebiudefliigel enthiilt in dem Hauptgeschosse aulser
den genannten Rdumen noch die Kasse und andere Bahn-
dienstriume an dem Giebel-Ende. Da die Erdarbeiten fiir
das Hauptgeschols dieses Gebiudefliigels schon erhebliche
Felsarbeiten erforderlich machten, so sind hier nur wenig
Kellerriume fiir Dienstwohnungen an der Giebelseite, unter
dem Buffet und unter einem Theil des breiten Flurganges
angelegt. Auch ist nur ein kleiner Theil der Mittelhalle
unterkellert zur Unterbringung der Kessel fiir die Central-
heizung. Diese Kelleranlagen sind durch einen breiten unter-
irdischen Gang unter einander und mit den unter dem oberen
Gebiudefliigel belegenen Wirthschaftsriiumen verbunden. Der
Verbindungsgang dient aulserdem zur Unterbringung der
Gas-, Wasser- und Heizungsrohrleitungen. In dem 3 m
hohen, in gleicher Hohe mif dem Bahnhofs-Vorplatz belegenen
Untergeschols unter dem ganzen oberen Gebiudefliigel konnten
bequem die umfangreichen Wirthschaftsriiume fiir den Bahn-
wirth sowie auch dessen Wohnung untergebracht werden.
Diese Wirthschaftsriiume stehen durch eine Treppe und durch
Aufziige mit dem Buffet des oberen Fliigels in unmittelbarer
Verhindung; fiir den Verkehr nach den Kellerriumen und
zum Buffet des unteren Fliigels dient der vorgenannte unter-
irdische Gang. Aulserdem erleichtert noch eine Fernsprech-
Anlage den Verkehr zwischen Buffets und Kiichen.

Die satteldachformig angebauten Bahnsteighallen (Bl 8)
machten bei der grofsen Gebiiudetiefe nur fiir wenig Rédume
eine ausreichende Seitenbeleuchtung miglich, Daher mulsten
die Speise- und Wartesiile, Aborte und Lagerrinume umfang-
reiche Oberlichtbeleuchtung erhalten. Dadurch konnte aber der
erilste Theil des Gebidudes in den oberen Stockwerken nur
zu Trockenbtden u. dgl. benutzt werden. Passende Wohn-
und Schlafriiume liefsen sich fiir das zahlreiche Dienstpersonal
des Bahnwirthes nur iiber den Buffetriumen und {iber dem
Flurgang des unteren Gebiiudefliigels anlegen.*) In den
oberen Stockwerken dieses Giebelvorsprunges wurden Woh-
nungen fiir den Bahnhofs-Vorsteher und fiir einen Wagen-
meister eingerichtet.

Die Erwiirmung der Wartesiile und Bahndienstriume
erfolgt mittels einer Dampf-Niederdruckheizung, die von der

*) Bei groferen Bahnhofen mit Tag- und Nachtverkehr, wie
in Osnabriick, ist besonders viel Dienstpersonal erforderlich (in Osna-
briick 35 Personen), und fiir den Bahnwirth ist es besonders vor-
theilhaft, wenn dieses Personal im Empfangsgebiude selbst Schlaf-
riume erhalten kann. Wesentlich ist es, diese Riiume moglichst
feuersicher zu machen, da erfahrungsmiilsie die meisten Bahnhofs-
briinde in den Uebernachtungs- und Schlafriumen entstanden sind,

2*
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Firma Gebr. Korting in Hannover ausgefiihrt worden ist, die
Mittelhalle wird durch eine Umlaufheizung nur leicht er-
wirmt. Zur Beleuchtung ist Auerlicht gewiihlt. Die Torf-
mullstreu-Aborte sind von Kleucker in Braunschweig ge-
liefert; ihre Sitze sind als enge Cylinder mit schmalem ab-
gerundeten Rand ausgebildet. Die Pissoir-Stiinde haben Selbst-
splilung in Zwischenriumen erhalten. Die Wasserentnahme
erfolgt hier von der Bahnwasserleitung, wiihrend das sonstige
Gebrauchs- und Trinkwagser von der stidtischen Wasserleitung
entnommen wird.

Da fiir die Ausfithrung aller Arbeiten grifste Sparsam-
keit vorgeschrieben war, so mulste auf ansgedehnte Verwen-
dung des in unmittelbarer Niihe bei Osnabriick in guter
Schichtung gewonnenen durchans wetterbestiindigen Muschel-
kalksteins Bedacht genommen werden. Sowohl die stiirkeren
Innen- und Aulgenmavern der Hochbauten, wie auch das
Mauerwerk der Kunstbauten sind in Kalksteinen ausgefiihrt;
ebenso sind auch die Frontflichen der Hochbauten in orts-
iiblicher Weise in Schichtenmauerwerk aus diesem Stein in
einfach hammerrechter Bearbeitung hergestellt. Nur die Wand-
flichen zwischen den Sandsteingliederungen an den Bahn-
steighallen sind verputzt und mit Wachsfarbe gestrichen.
Alle Architekturtheile, Einfassungen und Gliederungen fiir
die Hochbauten, sowie auch die starken Wandstiitzen in der
Mittelhalle des Empfangsgebiiudes sind in Sollinger und Kyll-
burger Sandstein ausgefiihrt. Die nach dem Vorplatz be-
legenen sichtbaren Diicher des Empfangsgebiudes sowie auch
die Diicher der beiden Postgebiiude sind mit rothen Falz-
ziegeln, die iibrigen Diicher des Empfangsgebindes mit Holz-
cement eingedeckt. Der zu allen Mauerarbeiten verwandte
Mértel wurde aus dem rithmlichst bekannten Lengericher
Kalk bereitet und erhielf als Zusatz ein Gemenge von gleichen
Theilen Sand und granulirter Schlacke, welch letztere von
der nahe belegenen Georg-Marienhiitte zu geringem Preise
bezogen werden konnte. Der aus diesen Materialien bereitete
Mértel erwies sich als sehr fest und konnte in den meisten
Fiillen als Ersatz filv Cementmirtel verwandt werden.

Die Gestaltung der Fronten wie auch die innere Aus-
bildung der Mittelhalle und der Wartesiile zeigen eine ein-
fache Formengebung ohne jede Ueberladung. Die Mittel-
halle hat eine der Form der Rundbogenfenster in den Gie-
beln angepalste gebogene Wellblechdecke erhalten, wihrend
die anschliefsenden dreiseitigen Absidenrfiume vorwiegend aus
congtructiven Riicksichten {iberwolbt worden sind. Wegen
der beschriinkten Stockwerkhthe mufsten die Wartesiile des
oberen Fliigels mit wagerechten Holzdecken iiberdeckt werden;
dagegen konnten die Wartesiile des unteren Fliigels eine
grifsere Hohe und massive Decken mit hoher Kehle erhalten.
Zur Schonung der Winde sind in allen Wartesdlen hohe
Tifelungen angebracht, die in Uebereinstimmung mit den
Holzdecken in lasirtem Kiefernholz ausgefiihvt sind. Wiihrend
die Halle, die Flurgiinge und Aborte Plattenbelag und alle
gewihnlichen Dienst-, Wohn- und Schlafriume nur einfachen
Dielenbelag erhalten haben, sind die Fufshiiden in den Warte-
gilen und in den Réumen fiiv hohe Herrschaften als Eichen-
Stabboden auf Blindboden hergestellt. Der Anstrich der
Wiinde und Decken aller wesentlichen Verkehrsriiume ist der
besseren Haltbarkeit wegen in Wachsfarbe, und zwar durch-
weg in lichten Tinen mit einfacher Bemalung ausgefiihrt,

alle iibrigen Ritume sind in Leimfarbe gestrichen oder gemalt.
Auch die Ausstattung der Absteigerfiume fiir hohe Herrschaften
ist bei Verwendung besserer Tapeten und guter Decken-
malerei im ganzen schlicht gehalten.

Wie bereits erwihnt, reichte bei der grolsen Gebiude-
tiefe und bei der Anordnung der seitlichen Bahnsteighallen
itber den Hauptbahnsteigen die Seitenbeleuchtung durch
Fenster nur fiir die wenigsten Riume aus, es mulsten daher
alle Wartesiile und Aborte Oberlichtheleuchtung erhalten; die
Abmessungen sind durchweg reichlich gewihlt, sodals fiir
alle Riume eine recht gute Tagesbeleuchtung erreicht worden
ist.  Fiir die 28 m lange Mittelhalle wiirden die 64 qm
grofsen Rundbogenfenster in den beiden Giebeln zur Beleuch-
tung vollkommen ausgereicht haben; es hitte daher das nach
dem Gutachten der Akademie des Bauwesens vorgeschriebene
Oberlicht in der runden Wellblechdecke recht wohl erspart
werden kinnen.

Constructive Schwierigkeiten waren bei der Banans-
fithrung in der Hauptsache nur bei der Mittelhalle zu tiber-
winden; hier erforderten zuniichst die grofsen Rundbogen-
tffnungen starke Verankerungen, ebenso mulste auch der
Winddruek auf die grofse Fensterfliche entsprechend beriiclk-
sichtigt werden. Weit wesentlicher war aber eine umfassende
Verankerung des oberen Theiles der Langwinde der Halle
zur Vermeidung von Kantenpressungen in den Fugen der.
Sandsteinstiitzen dieser Langwiinde. Die gewthnliche gleich-
miilsige Belastung obne Einwirkung durch den Winddruck
betriigt fiir das Quatratcentimeter des Querschnittes von 0,90
zu 1,30 m der Sandsteinstiitzen bereits etwa 15 Kilogramm.

Die iibrigen zu der Bahnhofsanlage gehorigen Bauten
und Anlagen gehen iiber den Rahmen des einfachen Be-
diirfnisses nicht hinaus, und es eriibrigt daher ihve nithere
Beschreibung. Die Bahnsteighallen {iber den Haupthahnsteigen
sind in einfachster Weise als Satteldicher auf gulseisernen
Saulen mit Wellblechbedachung ausgefiilhrt.  Withrend die
untere Halle auf der Ostseite durch die Eisenbahniiberfithrung
begrenzt wird, ist die obere Halle iiber dieses Bauwerk
hinweggefithet. Die langen Stiitzen der oberen Halle er-
forderten hier ebenfalls eine gute Verankerung. Wie neuer-
dings verlautet, sollen noch nachtriiglich auch die Mittel-
bahnsteige aus den Ersparnissen bei der Bauausfithrung mit
niedrigen Hallen tiberdacht werden.

Bei der Erwihnung der Gepidckabfertigung wurde be-
reits angegeben, dals zur Vermittlung dieses Verkehrs im
BEmpfangsgebiinde zwei Druckwasser- Aufziige eingerichtet sind.
Zwel weitere derartige Aufziige wurden zwischen den beiden
Bahnsteigen fiir den Post- und Eisenbahngepiick-Verkehr er-
forderlich, sie sind an der stumpfen Kcke zwischen dem
Empfangsgebiinde nnd der Verbindungstreppe zwischen den
beiden Bahnsteigen untergebracht. In den freistehenden Post-
gebéinden sind ebenfalls noch Aufziige eingerichtet. Eine
besondere Druckwasser-Anlage fand in einem nahe belegenen
Kesselhause Platz.

Die Ausfiihrungskosten haben die Kostenanschlige nicht
ganz erreicht und wurden verhiltnilsmiifsig gering durch
Malshalten in der inneren und #Hufseren Ausstattung des
Empfangsgebiindes sowie durch umfangreichste Verwendung
des zu geringen Preisen zu beschaffenden Kalksteines zu
allem stéirkeren Mauerwerk. Auch wurde wesentlich dadurch
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erspart, dafs mit geringen Unkosten von dem Hannoverschen
Bahnhof ein Kopfgleis nach der Baustelle gefithrt werden
konnte, sodafls alle Eisenbahnsendungen unmittelbar auf der
Verwendungsstelle ausgeladen wurden. So konnte aus Bau-
ersparnissen im vorigen Jahre noch ein hesonderes Gebéude
fite Bilgut- Abfertigung ausgefithrt werden.

Die Kosten des Empfangsgebiiudes haben 665 000 /4
betragen; das ergiebt fiir 1 qm bebauter Grundfliche etwa
210 4.

Der neue Centralbahnhof wurde im Mai 1895 dem Be-
trieb iibergeben, die Fertigstellung aller Bauarbeiten erfolgte
erst im Sommer desselben Jahres. Zu erwihnen ist hier
noch, dals bald nach Eréffnung des Bahnhofs unter einem
Theil der Osnabriicker Geschiiftsleute Besorgnifs entstand,
es konnte nunmehr eine Verschiebung in den Geschiftsver-
hiiltnissen einzelner Stadttheile hervorgerufen werden, wes-

halb man fiir den nordwestlichen Stadttheil in 1,8 km Ent-
fernung von dem Centralbahnhof eine neue Haltestelle ver-
langte. Auch diese ist, nachdem von den Interessenten die er-
forderliche Summe von rund 40000 ./ aufgebracht war, erbaut
und bereits im Jahre 1896 dem Verkehr iibergeben worden.

Bei der Bearbeitung der Entwiife wie auch bei der
Bauausfiihrung war vom Jahre 1890 bis 1894 hervorragend
betheiligt der jetzige Bauninspector Fr. Schultze in Hannover;
fiir die Leitung der Ingenieurbauten war im letzten Baujahre
dem Unterzeichneten der jetzige BEisenbahn-Ban- und Betriebs-
inspector Lewin beigegeben. Die Bearbeitung der grofseren
Eisenconstructionen ist bei der Eisenbahn-Direction in Han-
nover unter Aufsicht des jetzigen Baudirectors Ausborn in
Berlin und des jetzigen Geheimen Bauraths Maret in Han-
nover erfolgt,

Stettin, im October 1898, Bergmann.

Der Bildwerkfries am siidlichen Hauptgesims des Rathhauses in Breslau.

Von R. Becker.
(Mit Abbildungen auf Blatt 11 im Atlas.)

Mit vallber.echtigtem Biirgerstolz konnten unsere Altvordern
die emsige Arbeit der geschickten Hiinde verfolgen, welche dem
Breslauer Rathhause seine Gestalt gaben und den reichen plastischen
Schmuek zumal an der Siidfront verliehen, der wohl in manchen
Einzelheiten geiindert, ergiinzt oder der Vernichtung anheim-
gefallen ist, aber im grofsen und ganzen die Jahrhunderte tiber-
dauvert hat bis auf diesen Tag. Je befriedigter die Breslauer
auf ihr Rathhaus hinsahen, mit desto neidischeren Blicken haben
ihre Gegner und Feinde auf dasselbe geschaut. Im Jahre 1471
befand sich eine polnische Gesandtschaft des Konigs Kasimir in
der Stadt, um diese zum Abfall vom Kinig Matthias von Ungarn
zu bewegen. ,Gleich damals“ — so berichtet Nicolaus Pol in
seinen Jahrbiichern der Stadt Breslau (herausg. von Biisching,
Bd. II, Breslau 1815, 8.85) — ,war der Erker iiber der Vogtei
am Rathhaus von Sandsteinen gebauet. Als der Pohlnische
Legat voriiber ging, sagt’ er zu den Bau- und Werkleuten:
Ach! immer Schade, dals dieser Bau in so gar kurzer Zeit gar
erbirmlich soll niedergerissen werden.“ Klar und scharf beweist
dieser zum Gliick nicht in Erfillung gegangene Ausspruch?),
dals das Bauwerk in seiner ganzen Stattlichkeit, mit seinem
reichen Aufsenschmuck dem neidvollen Fremdling wie dem ein-
heimischen Biirger als das stolze Wahrzeichen erschien, dessen
Bestehen oder Vernichtung untriigliche Kunde gab von Wohlfahrt
und Bliithe oder von Niedergang und Ungliick der Stadt.

Die zablreichen Stimmen?), welche iiber das Breslauer
Rathhaus laut werden, sind bis zum Ausgang des 17. Jahr-

1) Vgl. Peter Eschenloers Geschichten der Stadt Breslau vom
J. 1440 bis 1479, herausg. von Kuniseh, Bd. II, Breslau 1828, S.239.
— Menzel, Topographische Chronik von Breslau S. 191,
~2) Vgl. Hartmann Schedel, Weltchronik, Niirnberg 1493, Bl. 233
bis 234: ,,wrbs . . . privatis et publieis aedifieiis magnifice ornata . . .
in foro amplissimo praetorium cum turri exeelsa positum est.
— Bartholomiius Sthenus, deseriptio Vratislaviae, ca. 1512, ed. Ku-
nisch 1832 8. 6. — Nicolaus Henel, Breslographia, Francofurti 1613,
8. 21. — Daniel Illmer, narratio brevis et perspicua de Vratislavia,
Wittebergae 1628. — Christoph Schwarzbach, Vratislavia wrbs
augusta caput Silesiae heroieo carmine decantata in Georg Schibels

(Alle Rechte vorbehalten.)

hunderts einig in der lobenden Anerkennung des Bauwerks.
Nur ausnahmsweise und ganz im allgemeinen wird dabei des
plastischen Schmuckes seiner Aufsenseiten ausdriicklich gedacht.
So sagt Christoph Schwartzbach in seinem Gedicht ,, Viatislavia
urbs augusta 1630°:

oA muris quaedam stmulacra anliqua videntur,

Priscorum statuil quae pia cura patrum
und Heinrich Mithlpfort in seinem earmen heroicum in Schibels
germanus Vratislaviae decor 1667:

syMulticolore nitent insignia, picta figura,

Artificisque manw effigiata torewmata ocellos
Demiratores rapiunt stupidosque relinquunt.

Im 18. Jahrhundert sind wohl auch noch lobende Er-
withnungen zu verzeichnen, welche der architektonischen Schin-
heit des Bauwerks gerecht werden.®) Aber im Lauf der Jahr-
zehnte tritt ein immer entschiedenerer Stimmungswechsel ein,
der noch im Anfang des 19. Jahrhunderts sich behauptet. s
bricht eine Zeit an, welche die Eigenart und Bedeutung der

Germanus Viatislaviae decor 1667. — Matthidus Merian, Topogra-
phia Bohemiae, Moraviae et Silesiae, Francof. 1650, S. 130. — Joh.
Andreas Mauersberger, dissertatio hist. de Vratislavia Silesiae
wmetropoli, Wittenberg 1669, — Mauersberger, Das Lob der weit-
beriihmten Stadt Breslan, Brieg 1679. — Friedrich Lichtstern, Schle-
sische Fiurstenkrone, Frankfurt a. M. 1685, S.334. — Unter den
bereits von Alwin Schultz, Das Rathhaus zu Breslau, 8. 12 erwihn-
ten Schriften, in denen Urtheile iiber das Rathhaus gefillt worden
sind, fallen die als zwei gesonderte poetische Werke aufgefiihrten
G. Schoebel, germ. Vratislaviae decor, und Mihlpfort, Vratislavia
wrbs augusta in ein Citat zusammen insofern, als das carmen
herotewm des letzteren einen Theil der Schdbelschen Verdffent-
lichung bildet. Terner ist in Tobias Cobers Gedicht ,, Vratislavia
sive Budorgis*® Lipsiae 1593, soweit ich sehen kann, das Breslauer
Rathhaus nicht rithmend erwiihnt, jedenfalls nicht besungen worden.
Auch kann nicht eigentlich gesagt werden: ,in Prosa feierten“ das
Rathhaus D. Illmer in seiner narratio ... und Mauersherger in seiner
dissertatio ..., da jeder dasselbe in einem einzigen kurzen Satze
erwiihnt, welcher zudem von Illmer wortlich aus Hepels Breslo-
graphia heribergenommen worden ist.

3) Vgl. z. B. Gomolcky, Merkwiirdigkeiten der Stadf Breslau 1
1733 S. 173.
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gothischen Baukunst nicht mehr zu wiirdigen versteht. Nicht
blofs das Urtheil einzelner Minner, sondern der Ausdruck der
offentlichen Meinung ist es, wenn im Breslaunischen Erzihler
1801 S. 643 gesagt wird: ,Je linger ich mir die Hiuser an-
sehe, ‘desto widriger kommen mir die gewthnlichen spitzen Giebel
vor“ und wenn im Breslanischen Erzihler 1804 S. 708 behauptet
wird: , Eigentliche Prachtgebiude hat Breslau nicht. Unter der
Menge seiner gothischen Thiirme imponirt nicht einer, und unter
den anderen Gebéiuden zeichnen sich nur zwei aus — das ehe-
malige Hatzfeldsche Palais, oder jetzige Kammerhaus, und das
Jesuitencolleginm.“ :

Die ganz natiirliche Folge der unbedingten Herrschaft solcher
Ansichten ist, dals das Rathhaus in der einschligigen Litteratur
entweder ganz unbeachtet bleibt, oder mit gleichgiiltigen Worten
erwihnt oder nur seines Alters wegen hervorgehoben wird.4)
Der Hohepunkt in der ungiinstigen Beurtheilung des Bauwerks
wird schliefslich gelennzeichnet durch Ausspriiche wie , der Ring
ist ein fiberaus groflser, wohl umbauter Platz, in dessen Mitte
das Rathhaus, ein altes unregelmiifsiges Gebiiude . . . steht“ in
J. C. Troschels Reise von Berlin iiber Breslau ... im Sommer
1783, Berlin 1784, 8. 15 und durch das villig wegwerfende
Urtheil, zu welchem sich Johann Joseph Kausch in seinen
,» Ausfiihrlichen Nachrichten f{iber Schlesien®, Salzburg 1794,
S. 274 versteigt, wo er kurzweg behauptet: , Breslau hat auch
am Rathsthurme eine Zierde, das Rathhaus selbst ist ein elendes,
grofses, finsteres, gothisches Machwerk.“

Gerade die Schroffheit dieses Urtheils war recht geeignet
wieder einen Umschwung der Gesinnung anzubahnen. So wendet
sich denn aueh bereits Menzel in der Topographischen Chronik
von Breslan 1805 8. 190 gegen Kausch und zihlt das Rathhaus
wieder zu den besten Zierden der Stadt. Aber auch er kann nicht
unterlassen, bedauernd hinzuzufiigen: ,freilich ist das Gebdude mit
einer unsiiglichen Menge von Figuren und Schniirkeln iiberladen.“

Bei solcher Stellungnahme gegeniiber dem plastischen
Schmuck der Fagaden ist es sehr begreiflich, dafs Menzel und
andere, welche dem ganzen Bauwerk als solchem wieder Ge-
rechtigkeit angedeihen lassen, doch iiber eine ganz allgemeine
Erwihnung jenes Schmuckes als , Schnorkel® usw. nicht hinaus-
geliommen sind. Auch diejenigen, welche noch ein Wort der An-
erkennung fiir die fleifsige und geschickte Ausfiihrung der Arbeit
dufsernd), haben niemals sich eingehend beschiftigt mit dem
reichen, vielgestaltigen Bildwerk, welches die Flichen der Fagaden
belebt, die Erker iiberspinnt, die Bogenfelder iiber den Fenstern
fiillt, die Hauptlinien der architektonischen Gliederung in Gestalt
ganzer Figuren auf Consolen begleitet und nachdriicklich hervor-
hebt, oder als Gesimsfries eindringlich betont und sinnreich
schmiickt.

Dem betrachtenden Blicke am schwersten erreichbar ist der
Bildwerkfries am Hauptgesims der Sidfront unmittelbar unter
dem Dache. Auch ein scharfes und geschultes, ja selbst ein
bewaffnetes Auge ist nicht imstande, von der Straflse aus, wo
zndem der rastlos fluthende Verkehr ein lingeres Stehenbleiben

4) Vgl. Zimmermann, Beitriige zur Beschreibung von Schle-
sien XI, Brieg 1794. (A.T.) Beschreibung der Stadt Breslau im
Herzogthum Schlesien 8. 304 u. 305. — Christian Weils, Wande-
rungen in Sachsen, Schlesien, Glatz und Bihmen I, Leipzig 1796,
S. 150. — Erholungen III. Quartal, Breslau 1803 S, 492,

5) z B. Nosselt, Breslau und dessen Umgebungen. 2. Aufl.

Breslau 1833 8. 114, — Roland, Topographie und Geschichte der
Stadt Breslan, 1839 8. 89,

ganz unmoglich macht, alle Einzelheiten desselben genau zu er-
kennen und erschipfend zu studiren. Wie sehr verschieden der
Eindruck ist, den die Bildwerke auf den in grifserer oder ge-
ringerer Kntfernung von ihnen befindlichen Befrachter machen,
das wurde mir im Sommer 1888 recht klar, als es moglich war,
bei den im Gange befindlichen Wiederherstellungsarbeiten an der
Siidfront des Rathhauses vom Baugeriist aus den ganzen Fries
in unmittelbarster Nihe zu besichtigen. So willkommen und
unbedingt erforderlich diese damals von mir vorgenommene
Besichtigung war, deren Ergebnisse in kurzen Notizen festgehalten
wurden, so wiirde sie doch nicht ausreichen, jetzt noch eine
erschipfende Beschreibung und eine in allen Theilen iiberzeugende
Wiirdigung der Bildwerke zu bieten, wenn nicht anderweitige
Hiilfsmittel zur Verfiigung stéinden.

Diese Hiilfsmittel nun bestehen nicht in den verschiedenen
Erwihnungen des Frieses in der Litteratur des 19. Jahrhunderts,
auf welche weiter unten noch eingegangen werden soll; denn
diese sind durehweg unzureichend und durchaus nicht irrthums-
frei, Sie bestehen auch nicht in zeichnerischen Wiedergaben
der Stidfront des Rathhauses. Letztere bieten entweder nur ganz
unbestimmte Andeutungen des I'rieses, wie sie eben zur Gesamt-
aufnahme ®) der Front passen; oder sie sind in dem einen Falle,
in welchem der Zeichner wirklich die Absicht hatte, die Einzel-
heiten des Frieses genau abzubilden, ganz und gar unzuverlissig.

Welches sind also unsere wirklich verwerthbaren, unbedingt
zuverlissigen Hiilfsmittel ?

Als die Wiederherstellungsarbeiten an der Siidfront des
Rathhauses ihrem Ende nahten, wurde einer Anregung der Bau-
leitung zufolge die Abformung einiger Figuren des Frieses durch
die Formerei des Schlesischen Museums der bildenden Kiinste
in Angriff genommen. Bei der verhiltnifsmiifsig knappen ver-
fiigharen Zeit und der technisch schwierigen Arbeit der Ab-
formung vom Geriist aus, auf welchem gleichzeitig die Bauband-
werker hantirten, konnten nur die Formen der vierfigurigen
Gruppe streitender Miinner (Blatt 11 Abb. 8) und der dreifigurigen
Gruppe der Alten im Schubkarren (Abb. 3) vollendet werden.
Mit Hiilfe dieser Formen sind sodann Gipsabgiisse hergestellt
worden, von denen seit 1889 je ein Exemplar in der Sammlung
der Gipsabgiisse des genannten Museums, Abtheilung der deut-
schen Plastik, zur ffentlichen Ansicht ausgestellt ist.?) Diese
Abgiisse geben also an bequem zugéinglichem Orte jederzeit
iiber Stil, technische Ausfihrung, Grifse alle erwiinschte Aus-
kunft. Aber eine erschipfende wissenschaftliche Betrachtung des
ganzen Frieses ist doch erst durch dessen photographische Auf-
nahme damals, als die Baugeriiste noch standen, ermiglicht
worden. Das Verdienst der Ausfiilhrung, die durchaus lkeine

6) Vgl. z. B, die Aufnahme von C. Liidecke in: Liidecke und
Schultz, Das Rathhaus zu Breslau, 1868 Bl 2 und 3 und die Auf-
nahme von C. Klimm a. d. J. 1888 im Breslauer Rathsbaubureau.

7) Der bequemeren Ausstellung wegen sind die Abgiisse der
beiden Gruppen zu einem Ganzen aneinandergefiigt. Am Rathhause
selbst befinden sie sich weit auseinander zu verschiedenen Seiten
des DMittelerkers. — Um der kunstgeschichtlichen Mythenbildung
vorzubeugen, sei hier folgende Mittheilung eingefiigt: Wer das Dorf
Schreiberhau im Riesengebirge durchwandert, wird erstaunt sein, an
dem Hause Nr. 19 unsere beiden Gruppen zu erblicken. Dieselben
befinden sich dort seit Mitte Juli 1894, Als Gerhart Hauptmann,
von seiner americanischen Reise zuriickkehrend, das Breslauer Mu-
seum im Juni 1894 aufsuchte, fand er seine ganz besondere Freude
an den beiden Gipsabgiissen vom Rathhausfries, Auf seine Bestel-
lung wuiden ihm von seiten des Museums umgehend die mit Zink-
grau getonten Abgiisse geliefert, welche zum Preise von je 60 Mark
(ausschlielsl. Verpackung) kiiuflich sind.
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bequeme und leichte Sache war, hat sich der als Amateur-
Photograph rithmlichst bekannte Architekt und Maler E. Nollner
im Jahre 1889 erworben. Daneben kommen vor allem die
Aufnahmen der Melsbild - Anstalt des Kgl. Ministeriums der
geistlichen usw. Angelegenheiten in Berlin aus dem Jahre 1893
und sodann die Aufnahmen von Dr. E. Mertens in Berlin (Ver-
lag von P. Sesselmann in Breslau 1894), von Ed. van Delden
in Breslau 1892 und von Riickwardt, Architekturtheile und
Details von Bauwerken des Mittelalters, 1896, Serie 2, Tafel
37—38 in Betracht, welche allerdings in kleinem Malsstabe,
aber durchaus deutlich die Gruppen des Frieses im Zusammen-
hange miteinander und mit den fibrigen ornamentalen Einzel-
heiten der Fagade zur Amsicht bringen.

Als schmiickendes, die Wandflichen der Siidfront oben un-
mittelbar unter dem hohen, steilen Dach abschliefsendes Band
zieht sich der Bildwerkfries am Hauptgesims hin. Er beginnt
an der 2,40 m vorspringenden oOstlichen Schmalseite des West-
erkers, erstreckt sich sodann in einer Linge von 14 m bis zum
Mittelerker, wird von diesem mit seiner ganzen Breite von
5,90 m unterbrochen und setzt sich jenseits desselben fort bis
hin zum Giebeldach des Risalits neben dem Osterkerthurm. Der
Mittelerker theilt den Fries in zwei ungleiche Hilften, deren
jede aus Ornamentwerk und aus Figuren zusammengesetzt ist.
In der 15,50 m langen dstlichen Hilfte {iberwiegt das Ornament,
in der 16,40 m langen westlichen nehmen die Figuren den
grifseren Raum ein. In der dstlichen Hiilfte bildet das Orna-
mentwerk Anfang und Ende des Frieses, in dessen Mitte die
Figurenreihe liegt. In der westlichen Hilfte sind nicht blofs
Anfang und Ende durch Ornament gebildet, sondern letzteres
taucht auch mitten unter den Figuren auf, deren ganze Reihe
dadurch in drei Stiicke zerlegt wird. Die westliche Halfte zihlt
neun verschiedene Einzelgruppen mit 18 menschlichen Figuren
und 11 Thieren, withrend die Ostliche Hiilfte zwei selbstindige
Einzeldarstellungen mit 4 Menschen und 7 Thieren umfalst. Im
Ornamentwerk herrscht die mannigfachste Abwechslung. Mif
Sicherheit erkennbar sind neben gothisch stilisirten Weinblittern,
Ranken und Trauben die Distel mit Blatt und Bliithe und das
Hichenblatt. Lutsech (die Kunstdenkmiler der Stadt Breslau,
S. 106) weist darauf hin, dals die Eichel ,an dem DMittel-
thiirmehen als Frauenschuh und sonst an Thiirklopfern® am
Rathhause vorkommt. Der Mittelerkerthurm erhielt den genannten
Sehmuck im Jahre 1570, zu welchem Pol in seinen Jahr-
biichern IV, 8. 62 ausdriicklich berichtet: , Den 18. Septembris
ward der Knopf samt den vergoldeten Eicheln auf den Thurm
iiber den Schweidnitzer Keller gesetzet, mit Kupfer gedecket und
dunkelroth angestrichen.* Es darf hier an eine von Menzel in
der Topographischen Chronik von Breslau 8. 19 verdffentlichte
Mittheilung erinnert werden, Er schreibt: ,Nach einer freund-
lichen Sage stand auf der Stelle des jetzigen Rathhauses ein
diisterer Busch heiliger Eichen; den Ort nannten die Einwohner
in ihrer Sprache die Eichenburg . . . die Erinnerung jener dunklen
Vorzeit bat sich im Munde des Volkes erhalten; drei Eicheln
sind bei ihm das Wahrzeichen der Stadt geworden.“ Meines
Erachtens ist es mindestens wahrscheinlich, dafs hier, wie in so
vielen anderen Fiillen, des Volkes Lust am Fabuliren die Quelle
der SageS) gewesen ist. Immer erneute Anregung konnte ja die

8) Vgl. Olbrich, Des Volkes Lust am Fabuliren im Feuilleton
der Schlesischen Zeitung vom 11. November 1897 und den Nachtrag
hierzu von R. Becker in der Schles, Zeitung vom 27. Nov. 1897.

geschiiftize Phantasie durch das vielfache Vorkommen des Eichen-
blattes und der Eichel im ornamentalen Schmuck des Rathhauses
erhalten. Jedenfalls wurden die Meister des Rathhausbaues nicht
erst durch jene Sage veranlalst, Eichenblatt und Eichel als
Motiv im plastischen Schmuck des Bauwerks zu verwerthen.
Denn die Eiche gehirt ganz so wie Distel, Weinrebe nsw. zum
allgemein bekannten und geliunfigen Formenschatz der gothischen
Ornamentik. 9)

Wohl wird der ganze Figurenfries durch den Mittelerker-
thurm in zwei Theile geschieden. Aber ein Zerreilsen -eines
einheitlichen Ganzen findet dadurch nicht statt; denn der Fries
setzt sich aus inhaltlich voneinander unabhiingigen, selbstindigen
Gruppen zusammen. Auch ist der Erker nicht etwa zur herrschenden
Mitte eines Systems gemacht, dessen einzelne Abschnitte in scharf
ausgepriigter, durchgehend einheitlicher Bewegung von rechts und
von links her diesem Mittelpunkte zustreben. Hochstens von der
ersten Gruppe rechts und links neben dem Erker kinnte dies
mit einem gewissen Rechte behauptet werden. Aber auch sie
sind noch durch ein reiches, langgestrecktes Blattornament von
dem Erker getrennt. Auf dasselbe folgt in dem westlichen Theile
ein Unthier mit langem, um den Leib geschlungenem Schwanze,
welchem ein zu Pferde sitzender, gewappneter, aber unbehelmter
Ritter mit langwallendem Haupthaar die Lanze tief in den weit
geiffneten Rachen stifst. Unmittelbar hinter dem fodtlich ge-
troffenen Thier wird der Oberkirper einer mit enganliegendem
Gewande bekleideten Jungfrau sichtbar, welche, die Arme iiber
der Brust kreuzend, den mit einer Krone geschmiickten Kopf
mit betender und dankender Geberde nach oben wendet (Abb. 6).
Das Ganze ist also eine Darstellung des heiligen Georg zu Pferde,
welcher den Drachen tidtet, dem die lybische Konigstochter zum
Opfer fallen sollte.!?) Die niichste Gruppe (Abb. 7) bilden zwei
gestiefelte und gespornte, mit gefillten Tanzen gegeneinander
ansprengende Reiter, deren Kopfe mit geschlossenen, vor den
Gesichtern stark ausladenden Stechhelmen bedeckt sind. Die
Oberkiirper sind geharnischt; vor der linken Brust ist eine kleine
eingebogene Stechtartsche angebracht. Die Stechstangen sind mit
dreizackigen Kronlein oder ,Kronigen® besteckt. Es ist also
ein Turnierspiel, kein Scharfrennen dargestellt.!!) Die Schwiinze
der wie St. Georgs Rols gesattelten und mit Steighiigeln aus-
gestatteten, aber weniger reich geschirrten Pferde sind kurz
gestutzt, die Hufeisen deutlich erkennbar gearbeitet. Auf die
kiimpfenden Ritter folgen zwei mit langen zweihiindigen Schwertern
gegeneinander ausfallende Minner. Sie sind mit dem linken
Bein angetreten und handhaben ihre Waffen mit sehr schwieriger
Haltung der Arme. Weiterhin reihen sich zwei Fechter an,
welche, den linken Arm aunf den Riicken gelegt, das rechte Bein
vorstellend die kurzen Schwerter kreuzen. Hieran schlielst sich
die bereits erwiihnte Gruppe von vier streitenden Minnern (Abb. 8).
Die beiden mittleren haben sich, den Oberkirper weit vorbeugend,
fest an den Haaren gepackt, der eine mit beiden Hinden, der
andere nur mit der linken Hand zugreifend, wihrend ihre Hinter-

9) Vel. z B. Statz und Ungewitter, Gothisches Musterbuch,
Taf. 34, 35, 36, 70. — Gonse, L'art gothique, Paris 1896, S. 135,
193 u. a. m.

10) Vgl. Berthold Riehl, St. Michael und St. Georg in der bilden-
den Kunst, Miinchen 1883, 8. 32ff, S. 43.

11) Vgl. Retberg, Culturgeschichtliche Briefe 8. 65 ff. — Boe-
heim, Handbuch der Waffenkunde, Leipzig 1890, 8. 540. — Hefner-
Alteneck, Trachten ... vom friithen Mittelalter bis Ende des acht-
zehnten Jahrhunderts. VIIL Bd. Frankfurt a. M. 1887. Taf, 518, 549,
550, 571. — Quirin von Leitner, Freydal, Wien 1880—82, 8. 43 ff.
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miinner, der eine mit einem Dreschflegel!?), der andere mit
einer Stange, auf sie losschlagen. Alle vier sind, ganz so wie
die vorher genannten Fechter, bartlos, tragen langes Haupthaar,
keine Kopfbedeckung, sind mit enganliegender Hose und kurzer,
vorn weit ausgeschnittener Jacke, deren Aermel bei den beiden
Ringern geschlitzt sind, bekleidet. Die Fiilse stecken in kurzen,
vorn abgestumpften Schuhen mit breitem Ueberschlag an den
Knicheln. Die Schuhe der Fechter mit langen Schwertern haben
diesen Ueberschlag nicht und werden iiber dem Spann durch
Riemen und Schnalle zusammengehalten.

Durch ein Blattornament von den streitenden Minnern ge-
trennt folgen zwei miteinander kiimpfende, durch die Gestaltung
der Schniibel und der Finge ziemlich sicher als Adler gekenn-
zeichnete Vigel, von denen der eine den andern mit festem Bils
am Halse gepackt hat. Das Blattornament ist geschickt als
Raumfiillung verwandt gerade an der Stelle des Frieses, welche
durch die Kielbogenbekrinung des Strebepfeilers verdeckt wird,
der die Siidfacade zwischen dem Mittel- und Westerker in zwei
Theile scheidet. Auf die kimpfenden Vogel zu schreitet (Abb. 5)
ein biirtiger Mann mit langem, von einer Miitze bedecktem Kopf-
haar, Er ist bekleidet mit einem um die Hiiften gegiirteten,
langen Rock wund langschiiftigen, faltigen Stiefeln. Mit der
rechten Hand stiitzt er sich auf eine umgekehrt gehaltene Axt
wie auf einen Stock. Auf der linken Schulter friigt er eine
grofse Holzkeule. Ihm folgt ein Hund mit einem Halsbande.
Der Kopf des Holzhauers ist ziemlich ungeschickt riickwiirts ge-
wandt, als wolle er sich nach der Frau umschauen, die hinter
dem Hunde herschreitet. Diese beugt ihrerseits den Kopf etwas
vor, als ob sie mif ihren Augen den Blicken des Mannes be-
gegnen wollte. Sie frigt einen weiten geglirteten Rock. Der
Kopf ist mit einem grolsen Tuche umhiillt, sodals nur das Ge-
sicht frei bleibt. Mit der linken Hand stiitzt sie sich auf einen
dicken Stock, wiihrend sie mit der rechten eine auf ihrem Riicken
liegende Hucke zusammenhilt, aus welcher drei Giinse mit Kopf
und Hals herausragen. Ihr den Riicken zuwendend hat (Abb. 4)
ein langhaariger, bartloser, jingerer Mann in kurzem, um die
Hiiften gegiirtetem Rock mit Schuhen an den Fiifsen, welche
iiber dem Spann durch Riemen und Schnalle zusammengehalten
werden, mif beiden Hinden den einen Griff eines grolsen, flachen
Korbes angepackt, den er vorwiirts zu stofsen sucht. Ein gleich
gekleideter, ilterer Genosse von ihm zerrt mit Anwendung aller
Kraft den Korb vorwiirts an einem dicken Tau, welches an den
vorderen Griff des Korbes befestigt ist. Der rechte Arm ist
auf der Abbildung nicht sichtbar. Der linke Arm ist an das
iiber die rechte Schulter nach vorn laufende Tau gelegt. MMit
gewaltsamer Bewegung ist der langhaarige, von einer Miitze be-
deckte Kopf seitwiirts gedreht, sodafls das biirtige, sehr stark
verwitterte Antlitz unmittelbar {iber der linken Schulter sichtbar
wird,. Um iibrigens die sichere Ueberzeugung von diesem Sach-
verhalt zu gewinnen, bedarf es lingerer und eindringlicher Be-
trachtung der Figur. Auch das genannte Tau diirfte auf den
ersten fliichtigen Blick gar mancher fiir den rechten Arm und

12) Bei den im Freydal (des Kaisers Maximilian I. Turniere
und Mummereien, herausg. von Quirin von Leitner, Wien 1882)
veranschaulichten Kiimpfen kommt unter den im Fulsturnier benutz-
ten Waffen auf Bl 35, 83, 91 und 238 ,der Drischel, mit dem mit
Leder iiberzogenen Schwengel* vor. — Im ,Triumph des Kaisers
Maximilian I.* (herausg. Wien 1883 —84) erscheinen in der Gruppe
der , Vechterey* auf Holzschn. 33 fiinf Personen ,mit Trysehl®. Vgl.
Jabrbueh der kunsthistorischen Sammlungen des allerhéchsten Kaiser-
hauses, Bd. I, Wien 1883, 8. 161.

die rechte Hand des Mannes zu halten geneigt sein. Durch die
gewaltsame Kopfwendung wird der Mann in eine gewisse innere
Beziehung zu der alten Frau mit gegiirtetem Rock und grolsem
Kopftuch gebracht, welche in dem aus dicken Ruthen geflochte-
nen Korbe sitzt. An dem Rande des letzteren hiilt sie sich mit
ihrer linken Hand fest, wiihrend sie die geballte Rechte drohend
erhebt, um aunf den Mann vor ihr loszuschlagen. Auf diese
Gruppe folgt ein Blattornament, welches den Fries fiillt bis zum
Ende des Gesimses am Hauptgebiinde und sich fortsetzt an der
Ostseite des vorspringenden Westerkerthurmes. An lefzterem,
also senkrecht zn dem Fries am Hauptgebiinde gestellt, wird
mitten im Blatt- und Rankenwerk eine entsprechend der im
Korbe sitzenden Alten gekleidete Frau sichtbar. Sie nimmt in
gebiickter Haltung aus einem vor ihr stehenden Korbe, auf
welchem ein Hahn hockt, mit ihrer rechten Hand Eier oder
Friichte (?) heraus, wiihrend sie in der linken ein grofses Biindel
Zwiebeln oder Riiben (?) hilt. Letatere bilden auch den Inhalt
eines hinter der Frau befindlichen, umgestiirzten Geriithes, iiber
welchem ein Krug angebracht ist.

Oestlich vom Mittelerkerthurm folgt auf ein langgestrecktes
Blattornament als erste, also mit der St. Georgs-Darstellung corre-
spondirende, eine dreifigurige, auf den Erker zu in Bewegung
befindliche Gruppe (Abb. 3). Voran schreitet, das rechte Bein
vorgestellt, das linke, etwas reichlich lang gerathene Bein nach-
ziehend, ein Mann mit Schellenkappe und miéchtigen Schellen
an den langen Aermeln des um die Hiften gegiirteten Rockes.
In der erhobenen rechten Hand hiilt er eine Pfeife. Am rechten
Unterarm hiingt an einem breiten Bande eine kleine Trommel,
deren Oberfliche der von der linken Hand gehaltene Schléigel
beriihrt.  Mit etwas gewaltsamer Kopfwendung schaut sich der
Musicant nach seinen Hinterleuten wm. Von diesen stifst ein
birtiger Mann mif langem, von einer Kappe bedecktem Haupt-
haar, bekleidet mit kurzem, um die Hiiften gegiirtetem, vorn
zugeknopftem Roek mit faltigen Aermeln, eng anliegenden Hosen
und Schuhen einen dreiriidrigen Handkarren. Das grifsere Vorder-
rad ist sechsspeichig, die beiden Hinterriider sind volle Scheiben.
In dem Karren sitzt ein altes, hiilsliches Weib, bekleidet mit
einem langiirmeligen, um die Hiiften gegiirteten Gewande. Ueber
die Haare ist ein bis auf die Schultern herabfallendes Kopftuch
gelegt, auf welchem ein grofser, vorn aufgekrempter Hut sitat.
Mit der rechten Hand hilt sie einen weit iiber ihre rechte
Schulter hinaufreichenden, dicken, am Ende kriickenartig ge-
bogenen Kniittel, wiihrend sie mit der linken Hand eine rund-
bauchige, zweiseitig abgeflachte, grofse Flasche am kurzen Halse
emporhebt, unter welchem zwei wohl zum Durchziehen eines
Tragriemens bestimmte Oesen sichtbar werden. In entgegen-
gesetzter Richtung zu dieser Gruppe reitet mit Steighiigeln auf
gesatteltem, kurzgeschwiinztem Pferde mit starken Hufeisen ein
gestiefelter und gespornter, unbiirtiger Mann mit langem Haupt-
haar, ohne Kopfbedeckung, in kurzem Rock, der an den Hiiften
von einem Giirtel zusammengehalten wird, an welchem rechts
eine kleine Tasche hiingt. Mit der rechten Hand hilt der Reiter
den Ziigel; mit der linken erhebt er ein Jagdhorn zum Munde.
Vor dem Pferde laufen zwei langgeschwiinzte Hunde nebenein-
ander her. Vor den Hunden fliehen in einer Linie hinterein-
ander die Thiere, denen die Jagd gilt: zuniichst eine Ricke und
ein Rehbock, sodann ein Hirsch und endlich ein Biir, vor
welchem das reiche, den iibrigen Theil des Frieses bis zum
Giebel des vorspringenden Risalits neben dem Osterkerthurm
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filllende, aus Blittern, Ranken und Friichten zusammengesetate
Ornament beginnt.

Die Bildwerke sind an der Oberfliche durchweg etwas ver-
wittert, aber wirklich beschidigt nur an wenigen einzelnen
Stellen. So sind wesentlich verletzt die Gesichter des ersten
Mannes und der Frau in der Gruppe der Alten im Korbe; be-
stolsen sind die Nasen der gekronten Jungfrau in der St. Georgs-
Gruppe und des einen Ringers, wihrend in der Gruppe der
Fechter mit langen Schwertern die halbe Parirstange an einem
Schwerteriff abgebrochen ist. Der Zustand der Erhaltung macht
also die Deutung der Sculpturen in keinem einzigen Falle frag-
lich. Auch ist an keiner Stelle die urspriingliche Schipfung
durch spitere Ergiinzungen irgendwie willkiirlich gefindert worden.

Die Siidfront des Rathhauses war ehemals mit Facaden-
malereien reich geschmiickt, und die heraldischen Sculpturen in
den Bogenfeldern iiher den Fenstern waren farbig behandelt.
Hieraus diirfte sich ergeben, dafs der Bildwerkfries unmittelbar
unter dem hohen, steilen Dach, welches, mit rothen und griinen
Hohlziegeln gedeckt und schachbrettartig gemustert, eine ener-
gische farbige Wirkung erzielte. ebenfalls der Farbe nicht ent-
behrte. Freilich waren bei der vorgenommenen ortlichen Be-
sichtigung Spureu'von Bemalung nicht mehr zu bemerken. Die
Composition und Ausfihrung der einzelnen Gruppen ist durchaus
gleichartig. Dafs die Gruppe der Frau mit dem Hahn etwas
anders geartet ist, erklirt sich zur geniige daraus, dafs sie
nicht ein Glied in der fortlaufenden Figurenreihe, sondern das
vom Ornamentwerk eingerahmte Mittelstiick des gewissermalsen
selbstindigen IFriesabschnittes an der Ostseite des Westerker-
thurmes bildet.

Wenn die Friessculpturen noch in der neuesten Litteratur
gelegentlich als Reliefs bezeichnet werden, so geschieht dies zu
Unrecht. Die Meister am Werk haben offenbar wohlweislich
iiberlegt, ob der Fries in Relief- oder in Rundsculptur — frei
pib jour® — zu arbeiten sei, und sie wiihlten ganz richfig die
letztere Art. Denn gegeniiber den energischen Linien der archi-
tektonischen Umgebung und bei der befriichtlichen Hohenlage
wiire auch ein kriftiges Relief nicht zu nachdriicklicher Wirkung
gelangt. Die Figuren sind nicht einzeln oder gruppenweise in
die architektonische Umgebung eingesetzt, sondern mit den Archi-
tekturtheilen zusammen aus den dicht aneinander gefiigten und
pSorgfiltig durch verbleite Diibel verklammerten®, reichlich meter-
langen Sandsteinblocken vermuthlich nach den auf diese auf-
getragenen Zeichnungen, nicht nach Modellen herausgearbeitet
worden. Diese Arbeit diirfte nicht zu ebener Erde, sondern
nach Einfiigung der Blicke in den Bau oben an Ort und Stelle
ausgefiihrt worden sein. Nur so war es erst recht miglich,
die Achsenstellung der einzelnen Figuren fiir den Anblick von
unten aus recht giinstig zu wihlen. Und das ist so geschehen,
dafs die Figuren durchweg etwas nach aulsen schrig gestellt
sind. Sie stehen in dem Querschnitts-Rechteck der senkrecht in
die Front eingefiigten Sandsteinblocke des Hauptgesimses nicht
parallel zu den Langseiten, sondern in der Linie der Diagonale
nach aufsen geneigt, wodurch die ausgiebigste Ansicht fiir den
unten Stehenden Betrachter erzielt wird. Die obere Kante des
Gesimses tritt kriiftig tiber den Bildwerken hervor, wihrend die
untere Kante nach innen eingezogen ist, sodafs sie von jemen
nicht das mindeste verdeckt oder iiberschneidet. Die Entfernung
des oberen und unteren die Sculpturen einfassenden Randes be-

trigt 43 cm. Das ist also die hochste Hohe fiir die Figuren,
Zeitschrift f, Bauwesen, Jahrg, XLIX,

hinter denen 'die Wand rund abgearbeitet ist. Durch den so
ermoglichten reichlichen Einfall des von der Hinterwand ab-
prallenden Lichtes treten die Figuren noch deutlicher in voller
Korperlichkeit hervor. Schliefslich wird die Wirkung derselben
noch dadurch erhoht, dals sie sich in einzelnen Theilen gelegent-
lich bis zu 10 cm erheben iiber die durch die obere und untere
Gesimskante angedeutete Fliche. Da der Inhalt der Sand-
steinblicke ein gegebener und durch die ganze Linie des Ge-
simses gleichmifsiger war, so war fiir die Korperhaltung und
Bewegung der Gestalten eine bestimmte Grenze gezogen. Hieraus
ergiebt sich die Erklirung fiir die im Vergleich zu den Weibern
im Karren und im Korbe recht gezwungene Kopfhaltung einzel-
ner Figuren, z. B. des Musicanten, des Korbziehers, des Karren-
schiebers, des Holzhauers, welche gleichzeitig dadurch bedingt
ist, dafs grundsiitzlich alle stehenden Figuren oben und unfen
mit Kopfen und Fiifsen und seitlich am Hintergrund, soweit
angingig, durch Arm und Hand mit der architektonischen Um-
rahmung in ausgiebiger Verbindung bleiben. Die leicht erkenn-
bare Absicht war, den frei herausgearbeiteten, zum Theil sehr
lebhaft bewegten Figuren die moglichste Festigkeit zu verleihen.
Demselben Zweck dient eine Anzahl von Stiitzen. So sind die
kurzen Schwerter in den weit vorgestreckten Hiinden der I'echter
durch starke Stiitzen mit der Hinterwand verbunden. Gestiitzt
ist die frei erhobene Hand der Alten im Korbe. Der Hund
hinter dem Holzhauer ist nicht blofs an seiner linken Seite mit
der Hinterwand, sondern auch an der Schnauze durch eine kurze
Stiitze mit dem Rocke des Mannes verbunden, sodals es von
unten fast so aussieht, als sehmappe er nach demselben. Aehn-
lich ist die Verbindung zwischen der Ricke und dem Rehbock
hergestellt,. Das Gehtrn des letateren ist durch eine kurze
Stiitze mit dem Riicken verbunden. Der Bildhauer hat im
ganzen viel mehr Einzelausfihrung geliefert, als bei der hohen
Lage des Frieses recht eigentlich erforderlich war. So sind
z. B. die Altersfalten der Menschen an den Augenwinkeln durch
Striche scharf angedeutet; sodann sind alle Einzelheiten der
Trachten — man beachte die Schlitzirmel, die Schuhe der
Minner, den Hut der Alten im Karren u. a. m., ferner die
Details der Geriithschaften — wie des Dreschflegels, des 69 cm
langen Karrens, der Flasche in der Hand der Alten, sorgfiltig
ausgefiihrt. Alle diese Dinge, ebenso die weitgehende Aus-
fiilhrung an den Innen- und Riickseiten der Figuren, kann von
unten aus auch das schiirfste Auge nicht erkennen. Dem in
unmittelbarer Niihe priifenden Betrachter muls auffallen, dals
manche Einzelheiten recht plump und unverhéiltnifsmiilsig grols
sind. So sind durchschnittlich die Kopfe und Hiinde der Men-
schen etwas zu grofs gehalten, die Beine gelegentlich etwas zu
lang, ferner Einzelheiten an Tracht (z. B. die Schellen am Ge-
wand des Narren) und Gerith sehr umfangreich gestaltet. Alle
diese Dinge werden von unten aus als Fehler nicht bemerkt;
und man kann in Bezug auf die eine und die andere derartige
Incorrectheit vielleicht geradezu behaupten, dals ihre Entstehung
auf ganz bestimmter Absicht berubte, da die in der Nihe zu
betrichtliche Grofse und Linge sich fiir die Ansicht von der
Erde aus gerade auf das richtige Mafs vermindert und dazu
beitriigt, dals die betreffende Einzelheit in der Entfernung noch
ganz deutlich erkennbar bleibt. Gelegentlich ist ein derartig
behandelter Gegenstand, z. B. die Holzkeule des Mannes mit der
Axt oder der kriickenartige Kniittel der Alten in dem Karren,
offenbar zur erwiinschten Raumausfillung bestimmt, fiir welche
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mit unverkennbarem Geschick auch andere Einzelheiten — man
beachte z. B. die erhobene Rechte der Alten im Korbe, den
Stock in der Hand der Gansefrau, den Dreschflegel — ver-
werthet sind. Die menschlichen Figuren sind im allgemeinen
besser gelungen als die Thiere: zumal die Pferde verrathen wenig
eindringliche Naturbeobachtung und ein recht bescheidenes Mals
von Geschicklichkeit in der Wiedergabe des Geschauten. Be-
sonders mangelhaft sind die Grofsenverhdltnisse, Die Pferde
sind im Vergleich zu den Reitern viel zu klein. In der Jagd-
gruppe sind die Hunde so grols wie das Pferd. Stehende und
laufende Miinner haben ganz dieselbe Kopfhohe wie die zu Pferde
sitzenden u. a. m. Die Gruppe der kimpfenden Ritter sowie der
heilige Georg mit dem Ungethiim sind nicht linger als die Fechter-
gruppen von je zwei Personen. Eingehen auf die Natur, Studium
derselben ist an den menschlichen Figuren wohl ersichtlich.
Aber das Ergebnifs ist unvollkommen. Die meisten Gesichter
sind ohne klaren Ausdruck einer bestimmten Empfindung. Und
wo wirklich beabsichtigt wurde, bestimmte geistize Regungen
im Antlitz wiederzugeben, da ist diese Absicht nur in be-
schriinktem Umfange, am besten noch bei der gekronten Jung-
fran und den beiden Raufenden erreicht. Das nicht zun ver-
kennende Streben, durch Kopfwendung, Richtung des Blickes
und Gesichtsausdruck einen festen innerlichen Zusammenschluls
einzelner Gruppen, z B. derjenigen, deren Mitte der Karren,
der Korb, der Hund bilden, zu erreichen, erscheint nur von
schwachem Erfolg gekront. Wie von einem Gefiihl der Un-
freiheit befangen fiigen sich die Figuren, gehorsam ihrer Zweck-
bestimmung, als Schmuck eines Architekturgliedes zu dienen, in
den einmal gegebenen Raum hinein, willig sich biickend und
duckend, wo der beengende Zwang desselben es gebot.

Ueberschauen wir noch einmal die ganze TFigurenreihe, so
ist ohne weiteres klar, dals sie nicht von einer einheitlichen
Bewegung beherrscht wird. In langgestreckter Linie bewegt sich
die Jagd vom Mittelerker hinweg, die Karrengruppe dem letzte-
ren zu. Der dstliche Theil des Frieses fillt also in zwei Stiicke
auseinander. Die aneinander gereihten Kampfgruppen der West-
hilfte sind nicht eigentlich in einer entschiedenen Vorwirts-
bewegung begriffen, sondern trotz energisch bewegter Haltung
doch an den Kampfplatz festgebannt. Dagegen befinden sich
die Gruppen des Holzhauers und der Alten im Korbe in lebhaft
vorwirts schreitender Bewegung nach entgegengesetzten Rich-
tungen voneinander. Die Gruppe der Frau mit dem Hahn aber
ist wiederum an einen bestimmten Ort gebunden. Es wechseln
also Stillstand und Bewegung miteinander ab, jedoch ohne jede
symmetrische Anordnung.

Aus der angestellten Einzelbetrachtung des Frieses ergiebt
sich, dafs derselbe, wie schon oben angedeutet wurde, nicht eine
einheitliche, unlislich zusammenhiingende Gedankenreihe in fest-
gefiigter Ordnung und innerlich gegebener Aufeinanderfolge ihrer
Theile verkirpert. Bis zu einem gewissen Grade lilst sich aller-
dings ein innerlicher Zusammenhang fiir das ganze vom Mittel-
erler bis zum Strebepfeiler zwischen diesem und dem Westerker
reichende Stiick des Frieses herausfiihlen. Hier ist mit einer
von Gruppe zu Gruppe leicht bemerkbaren Steigerung das Thema
Streit und Kampf behandelt. Zwei raufende Minner, an deren
Streit zwei mit Stange und Dreschflegel bewaffnete Genossen
theilnehmen, machen den Anfang. Es folgen die Gruppen der
mit kurzen und mit langen Schwertern regelrecht fechtenden
Miinner, und die der kiimpfenden Ritter zu Pferd. Dals un-

mittelbar an die letzteren die St. Georgs-Gruppe sich anreiht,
ist innerlich durchaus berechtigt. Ist doch der heilige Georg,
seit dem vierzehnten Jahrhundert fiberhaupt einer der populiirsten
und von der Kunst mit besonderer Vorliebe dargestellten Heiligen,
der Schirmherr der Krieger und Patron des Ritterthums. Wie
an diesem Ende der ritterliche Heilige den Abschluls der Reihe
bildet, so ist — man darf dies wohl sagen, ohne dem Gedanken
Zwang anzuthun — zu dem Kampf und Streit der Menschen
in dem kiimpfenden Adlerpaar der Kampf der Thierwelt als
Gegenstiick an das andere Ende der Reihe gestellt. Von dieser
Thiergruppe zu der Gruppe des Holzhauers mit dem Hunde und
der Frau mit der Hucke leitet kein inmnerlich verbindender Ge-
danke hiniiber. Man kann eben nur sagen: Es reiht sich an
die Schilderung von Kampf und Streit ein Genrebild aus dem
niederen Volksleben, eine Darstellung von Menschen, die fried-
lich ihrem FErwerbe nachgehen. Dafs mif dieser die niichste
humoristische Gruppe inhaltlich nicht in Verbindung steht, ist
schon genugsam daraus zu erkennen, dafs beide Gruppen ein-
ander den Ricken kehren. Ganz isolirt ist die Fran mit dem
Hahn, eine Gruppe, welche inhaltlich der des Holzhauers und
der Giinsefran nahe steht. Im Ostlichen Theil des Frieses haben
die in entgegengesetzer Bewegung befindlichen Darstellungen der
Jagd und der Alten im Karren inhaltlich nichts miteinander
zu thun. In dem ganzen Friese finden sich also vereint dar-
gestellt ein Heiliger, streitende und kiimpfende Minner, eine
Jagd, ihrem Erwerbe nachgehende Leute niederen Standes und
zwei humoristische Gruppen, deren Mittelpunkt jedesmal eine
Frau bildet: die Alte im Korbe und die Alte im Schubkarren.
So nahe es dem modernen Betrachter liegt, diese beiden letzteren
einander gegeniiberzustellen, im Fries nehmen sie keine corre-
spondirende Stellung ein, ebensowenig die beiden dhnlichen
Gruppen der Fran mit der Hucke und der Frau mit dem
Hahn.

Linen klar erkennbaren Grund fir die unsymmetrische An-
ordnung des ganzen Frieses vermag ich nicht anzugeben. Doch
darf vielleicht gesagt werden, dals letztere in einer gewissen
Uebereinstimmung zu der Gestaltung der von dem Fries abge-
schlossenen Wandfliichen steht. Denn gleichmiifsige Eintheilung
zeigt die Facade vom Mittelerker rechts und links nur bis hin
zu den kriftig vorspringenden Lisenen; von da ab kann von
correspondirenden Gliedern nicht mehr die Rede sein. Die leise
sich regende Vermuthung, das sculpturengeschmiickte Hauptge-
sims konne vor der jetzigen Ansgestaltung der Siidfront bereits
vorhanden gewesen und seine Unsymmetrie vielleicht erst bei
jener Neugestaltung entstanden sein, lifst sich durch nichts
wahrseheinlich machen. Im Gegentheil; je linger und eindring-
licher man die Einzelheiten und das Gesamtbild der Siidfront
studirt, desto fester wird die Ueberzeugung, dals ilteren Ur-
sprungs der Giebelbau neben dem Osterkerthurm ist, dals aber
die ganze ibrige Ausgestaltung der Siidfacade, zumal des oberen
Stockwerkes, auf einer neuen, einheitlichen Erfindung beruht.
Denkbar wire, dals die etwas eintonige Wirkung des in lingerer
Ausdehung ohne Unterbrechung in der Osthiilfte des Frieses an-
gebrachten Ornamentes die Veranlassung dazu gab, die Verwen-
dung des letzteren in der Westhilfte einzuschriinken zu gunsten
der lebhafter wirkenden, figlirlichen Darstellungen.

Der Inhalt der letzteren ist griifstentheils ohne weiteres
verstindlich, Nur wire gerade fiir die beiden humoristischen
Gruppen eine und die andere Auskunft recht erwiinscht. TIst
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es ein Marktscherz, den sich die beiden Miinner gestatten, welche
die lkeifende Alte im Korbe fortschaffen? TUnd ist es die
Trunkenboldin, die, unfihig zu gehen, von dem Vogtknecht im
Karren ihrem Bestimmungsorte zugefiihrt wird? Oder hat die
Bezeichnung der Gruppe zu lauten: ,, Ein Bettler, der sein Weib
im Schubkarren fihrt?* TUnd der Musicant im Narrenkostiim
davor? Sicher wire dieser dem modernen Betrachter verstind-
licher als Reigenfiihrer einer vielleicht vermummten Tinzerschaar.
Rundweg abzuweisen ist der vor nunmehr fast 80 Jahren von
dem Breslaner Bauconducteur Mens in seinen Betrachtungen tiber
das Breslauer Rathhaus (Correspondenz der Schlesischen Gesell-
schaft fiir vaterlindische Cultur Band II Heft I, Breslau 1820,
S. 78) ausgesprochene Gedanke, dafs die Figuren des Frieses
,,wahrscheinlich eine allegorische Bedeutung® haben. Er erblickt,
um so gewissermafsen ein Gegenstlick zu St. Georg mit dem
Lindwurm zu gewinnen, in dem Karrenschieber und der von
ihm gefahrenen Alten allen Ernstes den ,Teufel mit seiner
Grofsmutter, und der ,Reuter, vor ihm mehrere Hunde und
wilde Thiere* bedeutet ihm , die wilde Jagd*. Fiir die iibrigen
Gruppen des Frieses bietet er keine Krklirungsversuche, weil
es ihm wohl trotz aller Bemilhung unmiglich war, die ganz
offenbaren Abbilder wirklichen Lebens zu allegorischen Dar-
stellungen zu stempeln, an denen allerdings sein Zeitalter ganz
so wie er besonderes Gefallen fand.

Wie es unerlifslich war, die Frage nach dem inneren Zu-
sammenhang der einzelnen Gruppen des Frieses untereinander
aufzuwerfen, so darf auch die Frage nicht umgangen werden:
welcher Zusammenhang besteht zwischen diesen figiirlichen Dar-
stellungen und dem ganzen Gebiude, an dem sie als plastischer
Schmuck angebracht sind? Denn es ist doch wobl keine will-
kiirliche, sondern eine berechtigte und begriindete Annahme, dafs
nicht blofser Zufall fir die Wahl der Darstellungen bestimmend
gewesen ist. Freilich wird man sich hiiten miissen, auf jeden
Fall eine noch so zwangsvolle Beziehung ausfindig machen zu
wollen. Dieselbe Weite der Gedankenwelt, die gleiche Freiheit
der Bewegung in der Wahl der Gegenstiinde, wie sie in der orna-
mentalen Plastik an gothischen Gotteshdusern zu tage tritt, ist
auch fiir die verzierende Sculptur des gothischen Rathhauses
vorauszusetzen. Der Betrachter derselben muls sich in die
Ideenkreise des ausgehenden Mittelalters hineindenken und sich
hiiten, Anschauungen der Gegenwart in die Bildwerke hinein-
zutragen. Er mulfs sich vergegenwirtigen, welchen Zwecken
ehedem das Breslauer Rathhaus zu dienen hatte, wie das Leben,
anders in Formen und Inhalt, einstmals sich vollzog innerhalb
der Mauern des Rathhauses und in dessen Umgebung.!%) Frei-
lich auch so wird es ihm, dem nicht mehr alle Einzelheiten der
Sitten und Gebriiuche friiherer Jahrhunderte geliufig sind, nicht
gelingen, mit unbedingter Sicherheit fiir jede einzelne Darstellung
den inneren Zusammenhang zwischen dem Bauwerk und der
schmiickenden Sculptur anzugeben, der vielleicht den Bewohnern
Breslaus, welche jene entstehen sahen, ohne weiteres klar und

’13) ];“.s sei hier an einen Ausspruch von Camillo Sitte erinnert,
der in seinem Buche iiber den Stidtebau nach seinen kiinstlerischen
Grundsiitzen, Wien 1889, 8.16 mit Recht nachdriicklich betont,
ndals in Mittelalter und Renaissance noch eine lebhafte praktische
Verwerthung der Stadtplitze fiir Offentliches Leben bestand und im
Zusammenhange damil auch eine Uebereinstimmung zwischen diesen
und den anliegenden Gffentlichen Gebéiuden, withrend sie heute hich-
stens noch als Wagenstandplitze dienen und von einer kiinst-

lerischen Verbindung zwischen Platz und Gebiiuden kaum mehr die
Rede ist.«

verstindlich war. Einige kurze Mittheilungen,!4) welche durch-
aus nicht den Anspruch auf erschipfende Vollstindiglkeit erheben,
migen zur Beleuchtung dieser Frage hier eine Stelle finden.

Turniere und Ritterspiele gehirten zn den besonders gern
gesehenen Veranstaltungen in Alt-Breslau, zu deren Schauplatz
gewohnlich die westliche Ringseite gewihlt wurde.1®) Zum
Jahre 1511 berichtet Pol in seinen Jahrbiichern der Stadt
Breslau Bd. II S. 195/6: , Der Konig (Wladislaus) liefs die
fiirnehmsten Biirgersfrauen und Tichter zu Gaste einladen. Nach
der Mahlzeit ward auf dem Rathhause ein Tanz gehalten; auf
dem Tanzsaal, so mif eingefiigten Brettern iiberlegef, stach und
rennete Markgraf George mit einem andern ritterlich, im Beisein
des Konigs und aller Ritterschaft.“ Iin Lanzenbrechen im
Flursaale des Rathhauses ist immerhin wohl nur ein vereinzeltes
Vorkommnils gewesen. Aber nicht nur in diesem einen Falle
und etwa nur ausnahmsweise war das Breslauer Rathhaus die
Stitte festlichen Gastmahles und Tanzes, sondern dasselbe war
iiberhaupt der Ort, wo im Schweidnitzer Keller , Trunk, Spiel
und Tanz gepflegt wurde®, wobei es gelegentlich auch zum
handfesten Raufen gekommen sein wird, wihrend in der unteren
und oberen Halle des Langhauses die lebensfrohe Biirgerschaft
des 15. und 16. Jahrhunderts sich zu heiterer Geselligkeit, zu
Tanz und Hochzeit versammelte. 1%)

Zu den Belustigungen, welche bei feierlichen Gelegenheiten
besonders beliebt waren, gehirten die Fechterspiele.!) Dals die
Fechter, welche sich in zwei Gilden, die Federfechter und Marx-
briider oder Klopffechter theilten, aunch im Rathhaunse ihre Kiinste
zeigten, wird um das Jahr 1512 ganz ausdriicklich durch Bartho-
lomiius Sthenus in seiner deseriptio Viatislaviae S. 6 bezeugt.

Nach altem Herkommen enthielt das Rathhaus Riume, in
denen besonders blithende Gewerbe ihre Waren feilbieten konnten.
Auf der Nordseite des Ringes wurden in beweglichen Schragen
oder auf Tischen usw. Lebensmittel, , essende Ware® zum Ver-
kauf gestelll. In der Frau mit dem Hahn ist offenbar eine
Verkiuferin von ,,essender Ware®, Gemiise, Gefligel usw. in der
Ausiibung ihres Berufes dargestellt.

Die Mittheilung des Magdeburger Rechts an Breslau, welche
Herzog Heinrich ITI. im Jahre 1261 beglaubigte, beginnt mit
dem Satze: ,,Die Rathmannen haben die Gewalt, dals sie richten
iiber allerhand falsche Mafse und unrechte Waagen und unrechte
Scheffel und iiber unrechte Gewichte und iiber allerhand Speise-
kauf und tber falschen Kauf usw. Wire es nicht miglich,
dals die Gruppe der ,,Alten im Korbe® hiermit in Beziehung
steht? Kurzer Hand wird die auf offener That ertappte Delin-
quentin im Marktkorb der stiidtischen, im Rathhaus befindlichen
Obrigkeit oder den dort vorhandenen Arrest- und Gefiingnils-
riumen zugefiihrt.

Zur Erliuterung der Karrengruppe kann auf den in Hirths
Culturgeschichtl. Bilderbuch I 8. 212 Nr. 328 abgebildeten Holz-

14) Vgl. hierzu Hermann Markgraf, Der Breslauer Ring und
seine Bedeutung fiir die Stadt, 1894, besonders S. 15, 21, 26.

15) Vgl. Roland a.a. O. 8. 86, 87, 4650. — Menzel, Topograph.
Chronik 8. 134.

16) Vgl. Alwin Schultz, Deutsches Leben im XIV. und XV.
Jahrhundert S. 35.

17) Vgl. Schles. Provinzialblatter, 1801, 8. 193 ff. — Biisching,
‘Wiachentliche Nachrichten fiir Freunde der Geschichte ... III. Bd.
Breslau 1817, 8. 305 ff. — Menzel a. a. 0. 8. 705. — Nosselt a.a. 0.
S.62. — Roland a.a. 0. 8. 454: ,In Breslan hielt man anfinglich
die Fechtschulen auf einem langen Saale des Rathhauses, die Schuh-
binke genannt.®* — Vgl. Schultz a.a. 0. 8. 539.
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schnitt eines unbekannten Meisters, bezeichnet ,,die Minnerfalle*
hingewiesen werden.18) Dargestellt ist, wie Minner in Narren-
tracht von Frauen in einem Kiifig gefangen gehalten werden.
Links ohen im Hintergrund fihrt eine alte Frau einen Mann in
einem Karren seinem Bestimmungsort, dem Kifig zu. Ueber
dieser Gruppe steht ein Spruch, dessen Inhalt iiber den sehr
zweifelhaften Lebenswandel der Karrenschieberin deutlich genug
Auskunft giebt. Aus diesem humoristisch-satirischen Gegenstiick
zar Gruppe des Rathhausfrieses darf wohl geschlossen werden,
dals in letzterer eine liederliche Frau dargestellt ist auf der
Fahrt zum ,,Zeisgengebauer*1?) oder zum ,,Narrenhinsel®, einem
bei dem Rathhaus befindlichen, zur Einsperrung von Trunken-
bolden usw. bestimmten Kifig, der nach Alwin Schultz (Deut-
sches Leben 8. 50) schon im fiinfzehnten Jahrhundert vorhanden
war und noch in Friedr. Bernh. Werners accurat. Abrifs und
Vorstellung der merkwiirdigsten Prospecte . . . der weltgepriesenen
Stadt Breslan 1736 auf Blatt 17 zu sehen ist.

In aller Kiirze seien moch einige Worte zur Jagdgruppe
angefiihrt. Tobias Cober singt in seinem Gedicht ,, Vratislavia
sive Budorgis Lipsiae 1593 das Lob der Stadt Breslau. AufS8.18
erziihlt er von der Silesia quondam horrida et inculla und setzt
diesem Einst auf 8. 115 das Jetzt gegeniiber, wo er die fufissima
venatio Breslae besingt. Jedenfalls wird hierdurch, ebenso durch
die Abschnitte ,nobiles multy venationibus dediti®, ,wenationis
exercitium commendatur® und ,,venatio quomodo exercenda
in Nie. Henels Silesiographia renovata 1704 1I 8. 585 bis 86
mit aller Bestimmtheit die Verbreitung und wesentliche Bedeu-
tung der Jagd fiir Breslau und seine Bewohner nachgewiesen.

Einzelne Gruppen des Frieses lassen sich also in ganz
unmittelbare Verbindung mit dem Rathhause bringen. Sie ver-
kirpern Vorgiinge, die entweder in demselben oder vor den
Mauern desselben sich ehemals abgespielt haben. TFir andere
Darstellungen hingegen ist ein derartiger unmittelbarer Zusammen-
hang nicht mehr nachweisbar.

Von zeichnerischen Special- Aufnahmen des Frieses habe ich
nur ein Beispiel ausfindig machen konnen, auf welches oben
bereits kurz hingewiesen worden ist. In den Jahren 1823 bis
1828 liels Hofrath Bach2®?) in Breslau durch seinen Schiiler
Heinrich Miitzel (einige wenige Blitter sind von Heinrich Hille-
brand) die von Lutsch a.a.0. Einleitung 8. 10 erwiihnten , Ab-
bildungen der vorziiglichsten Alterthiimer und Denkmiler der
Stadt Breslau® in sauber ausgefiihrten Federzeichnungen her-
stellen. 22 dieser Zeichnungen, entstanden in den Jahren
1823 bis 25, bieten Ansichten des Rathhauses und seiner
Einzelheiten. Diese Blitter, welche, aunf Untersatzbogen von
reichlich 50 >< 60 cm Grifse aufgelegt, in einzelnen Fillen
die stattliche Bildfliche von reichlich 40 ><50 em aufweisen,
sind in ihrer Gesamtheit eine fiir jene Zeit sehr beachtens-
und anerkennenswerthe Leistung. Wiren sie, wie es Bachs
Absicht war, damals zur Veriffentlichung gelangt, so wire dem

18) Vel. auch den Holzschnitt ,,Der Minnerfang® in R. Z. Becker,
Hans Sachs im Gewande seiner Zeit oder Gedichte dieses Meister-
singers in derselben Gestalt, wie sie zuerst auf einzelne mit Holz-
schnitten verzierte Bogen gedruckt. .. und ... verbreitet worden sind,
Gotha 1821, Bl. 25, verkleinert wiedergegeben bei Hirth, Cultur-
geschichtl. Bilderbuch I, S. 212 Nr. 327 und Lichtenberg, Ueber den
Humor bei den deutschen Kupferstechern und Holzschnittkiinstlern.
Stralshurg 1897, Taf. 9.

19) Auch die volksthiimliche Redeweise unserer Gegenwart kennt
noch die Bezeichnung ,lockerer Zeisig.

20) Vgl. Allgem. deutsche Biographie, I. Bd. Leipzig 1875, 8. 175.

Hauptgesims des Rathhauses in Breslau. 40

Breslauer Rathhause eine Monographie zu theil geworden, wie
sie kein zweites deutsches Rathhaus aufzuweisen hatte. Mehr
als vierzig Jahre sind ins Land gegangen, ehe der hier zum
ersten Mal in umfassender Weise in Angriff genommene Ge-
danke einer Rathhausvertffentlichung durch Karl Liidecke in
Verbindung mit Alwin Schultz verwirklicht ward. Fiir unsere
Gegenwart mit ihren bis zur iiberraschendsten Vollkommenheit
gesteigerten Mitteln zur Herstellung photographischer Aufnahmen
von Bauwerken — es sei nur an die zwdlf grofsen Rathhaus-
Aufnahmen der Melshild- Anstalt des Ministeriums der geistlichen
usw. Angelegenheiten aus dem Jahre 1893 erinnert — kinnen
die Miitzelschen Zeichnungen nicht mehr als zur Verdffentlichung
geeignet erachtet werden. Aber sie diirfen einen dauernden ge-
schichtlichen Werth beanspruchen, der freilich fiir die einzelnen
Zeichnungen versehieden hoch zu veranschlagen ist. Zu den
minderwerthigen Blittern gehoren nun leider vor allem die im
Jahre 1824 entstandenen Zeichnungen unseres Bildwerkfrieses,
der in fiinf Streifen von durchschniftlich je 32 em Linge und
5 em Hohe auf zwei Tafeln dargestellt ist. Hinige Gruppen des
TFrieses erscheinen in kleinerem Mafsstabe und mit mancherlei
Abweichungen auch auf der im Jahre 1825 entstandenen Zeich-
nung eines Theils der Sidfront. Eine genaue Prifung der
Miitzelschen Blitter ergiebt, dafls sie von dem ganzen, durch
die Nollnerschen Aufnahmen klar vor Augen gestellten Sachver-
halt nur recht wenig erkennen lassen. Von dem Stil der Bild-
werke sowie ihrer technischen Ausfiithrung geben sie keine Vor-
stellung, und in der Wiedergabe der Einzelheiten Dbieten sie
durchans mehr Irrthum als Wahrheit. Nicht dafls der Zeichner
leichthin und absichtlich Aenderungen vorgenommen hitte. Er
hat sicher wiedergegeben, was er aus der Ferne zu sehen glaubte.
Da er nun aus der Ferne fiir viele Einzelheiten nur ganz all-
gemeine und unbestimmte Eindriicke gewann, die Zeichnung aber
ganz bestimmte Linien verlangte, so gerieth er in die Lage, in
zahlreichen einzelnen Dingen nach perstnlichem Ermessen ent-
scheiden zu miissen. So ist es gekommen, dafs die Zeichnungen
wohl die allgemeine Anordnung und Eintheilung, die Hauptlinien
der einzelnen Gruppen — ganz weggeblieben ist die Gruppe der
TFrau mit dem Hahn — richtiz wiedergeben, aber in der Haltung
und Stellung der Personen, in der Ausstattung derselben usw.
so viel Abweichungen enthalten, dals sie als getreue Abbildungen
nicht bezeichnet werden diirfen. Die kiimpfenden Adler sind nur
ganz im allgemeinen wieder zu erkennen. Der Hirsch ist zum
Rinde geworden. Die Fechter sehen theilweise aus, als ob sie
unbekleidet wiren. In der Gruppe der Alten im Korbe ist aus
letzterem ein Geriith etwa wie ein Schlitten geworden. In der
Gruppe der Ringenden hat der Mann mit der Stange anstatt der
letateren eine Hellebarde2!) und eine andere Kleidung bekommen.
Der Holzhauer hat seinen langen Bart verloren. In der Hucke
der zugehorigen Frau haben sich die drei Ginse die Umwand-
lung in ein Kind gefallen lassen miissen. In der Sf. Georgs-
Gruppe ist die gelronte Jungfrau in einen langbiirtigen Mann
verwandelt worden. Nur ganz im allgemeinen wieder zu erkennen
ist die Gruppe des Musicanten und des Karrenschiebers. Ist
letzterer schon sehr wesentlich verfindert, z. B. ohne Kappe wieder-
gegeben, so ist gar der vorwirts schreitende Musicant mit Schellen-
gewand und Kappe in der Zeichnung ein langhaariger und lang-

21) Die Vermuthung, es kinne an der Stange ehemals eine
,Barte® (Beil) vorhanden gewesen sein, ist auf Grund dev ortlichen
Besichtigung als hinfilllig zu bezeichnen.
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biirtiger Mann geworden, der lknieend ein rundes Gerdth in
Hinden hilt. Aus dem alten Weibe in dem Karren aber hat
der Zeichner einen bartlosen jungen Mann mit reichlichem Kopf-
haar gemacht, der zwei unbestimmbare Gegenstinde in den
den Hiinden hiilt. Trotz alledem wiire ein unbedingt wegwerfendes
und geringschiitziges Urtheil iiber die Zeichnungen durchaus
nicht berechtigt. Sie sind ohne jede Absicht der Fidlschung und
des Befruges in gutem Glauben geschaffen und enthalten eben-
soviel Wahrheit und nicht mehr Irrthum, als die von den Bild-
werken noch in der Litteratur unseres Zeitalters gegebenen Be-
schreibungen. Letztere, {iberhaupt nicht gerade zahlreich, sind
erst im neunzehnten Jahrhundert nachweisbar und lassen, dulserst
verschieden an Umfang und Ausfiihrlichkeit, das allmihlich er-
wachende und stetig zunehmende Interesse fiir den Bildwerkfries
erkennen, ohne doch zu einer erschipfenden Betrachtung und
abschliefsenden Behandlung desselben zu gelangen.

Paritius in seinen Monwmenta Vratislaviensia 1822 — 24
T.I 8. 543/4 (Mscer. Nr. 2802 der Stadtbibliothek zu Breslau)
begniigt sieh zu sagen: ,Das Hauptgesimse dieser Seite, sowie das
Gesimse unter den Fenstern ist mit guten, aus Stein gehauenen
Figuren von Menschen und Thieren verzieret.* Etwas ausfiihr-
licher, in der Hauptsache correct, aber mit wunderlichen, oben
bereits erwihnten Deutungsversuchen durchsetzt sind die Angaben
des Bauconducteurs Mens, eines Zeitgenossen des Paritius,

Unabhiingig und unbeeinflufst von diesen Mittheilungen ist
die Notiz des Architekten Johann von Stroiecki in Heideloffs
Ornamentik des Mittelalters 1852 Bd. 5 Heft 25 8. 6/7. Im
Anschlufs an seine hier verdffentlichten Aufnahmen aus dem
Fiirstensaal des Rathhauses (Gesamtansicht desselben, Capitell
und Grundrifs des Mittelpfeilers) erwiihnt er neben anderen Einzel-
heiten kurz ,die reichen Bildwerke, die um die Gesimse laufen
und theils Turniere, theils Jagden vorstellen.“

Wilh. Weingiirtner begniigt sich in seinem Aufsatz iiber die
Breslaver Sculpturen am Ende des 15. und zu Anfang des
16. Jahrhunderts (in Mittheilungen der Centralcommission VIII,
Wien 1863, S. 68) mit der Bemerkung: ,Die ornamentalen Ver-
zierungen des Rathhauses mit den wunderlich verschlungenen
Thiergestalten, Turnieren und knotigem Geranke . .
auch fiir die handwerkliche Tichtigkeit dieser Zeit.“

In Ernst Forsters Denkmalen deutscher Baukunst, Bd. VI. .
Leipzig 1860, wird zu der Rathhaus-Ansicht von Liidecke S.40
folgendes gesagt: ,Verfolgen wir nun die Siidseite weiter gegen
Westen, so wird uns das Hauptgesims mit seinen vielen aus
Stein gehauenen Figuren und reichem Blattwerk nicht entgehen,
Da sieht man St. Georg mit dem Drachen, und andere Kampfer
mit Lanzen, Schwertern und Sticken gegeneinander in Bewegung,
Viogel, die sich beilsen, einen Bauer mit seinem Hund und
seiner Frau, eine Biiuerin, die in einem Korbe gefahren wird,
alles voll Leben und gut gezeichnet.“ Diese nicht erschipfende,
sondern nur skizzirende Beschreibung vermeidet augenfillige Irr-
thiimer, indem sie nur das mit bestimmten Worten bezeichnet,
was das Auge sicher erkannte.

Eine umfassendere Beschreibung hat Hermann Luchs in
seinem Aufsatz siber das Rathhaus zu Breslau (erschienen in
Nr. 157 8. 773 ff. der Breslauer Zeitung vom Jahre 1860, in
kiirzerer Fassung in der Illustrirten Zeitung 1860 S. 139 bis
141 mit Holzschnitten: Ansicht von Siidost, Ansicht des oberen
Flures und des Fiirstensaales nach Zeichnungen von H. Tiedge)
gegeben. Er sagt: ,Mit gleichem Reichthum ist die ganze Siid-

. sprechen
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seite ausgestattet . . . Besonders merkwiirdig sind die grolsen,
2! hohen, freiherausgearbeiteten Sculpturen in dem Hohlsimse
(Fries) unter dem Dache. So viel man bei der Hohe erkennen
kann, folgen sich diese Bilder von West an so: Zuerst Scenen
aus dem Volksleben: Eine Alte in einem Schlitten oder ganz
niedrigen Wagen, von zwei Minnern, etwa ihren Sthnen, ge-
zogen; dann folgt eine andere Frau, mit einem Kinde in einem
Korbe auf dem Riicken und einem Stock in der Hand; alsdann
ein Baner mit Kniiftel und Axt, von einem bellenden Hunde
verfolgt. Weiterhin zwei kiimpfende Adler. Nun Scenen aus
dem Biirgerthum: Zwei Ringkidmpfer, welche von einem Biittel
mit einer Hellebarde und von einem Manne mit Dreschflegel
gestort werden; zwei Minner, welche mit kurzen Schwertern,
dann solche, welche mit sehr langen kunstgerecht gegeneinander
liegen; und damit auch das Ritterthum und die Kirche nicht
leer ausgehe: zwei Rifter in Plattenharnischen zn Pferde, welche
sich mit langen Turnierlanzen angreifen; endlich Ritter Georg
im Kampfe mit dem Lindwurm, hinter ihm ein betender Alter,
knieend. Oestlich vom Mittelerker beginnt das Volksleben wieder
mit einem Genrebilde: Ein Kind, mit Spielzeug in der Hand,
sitzt in einem dreiridrigen Wagen, der von einem Manne gezogen
wird. Dann folgen Jagdscenen: Ein Jiger mit drei Hunden hinter
einem Hirsch her, weiterhin ein Elennthier und ein Biir.“

Wenn nicht anzunehmen ist, dalfs Luchs bei mehreren
fraglichen Einzelheiten die Mitzelschen Zeichnungen zu Rathe
gezogen hat, so liefert seine Beschreibung den Beweis dafiir, wie
leicht Betrachter des Rathhausfrieses dieselben irrigen Eindriicke
von den hochliegenden Bildwerken gewinnen kinnen. Diesen
Beweis erbringt auch die Beschreibung, welche Alwin Schultz
in der Rathhauspublication (1868) 8. 4 gegeben hat.

Auch das Verzeichnils der Kunstdenkmiiler der Stadt Breslau
1886 8. 105/6 bietet keine einwandfreie Inhaltsangabe der
Figurenreihe, woriiber nicht weiter zn rechten ist, da Lutsch
gewissenhafter Weise ganz ausdriicklich darauf hinweist, wie
schwierig bei der erheblichen Hihenlage das Erkennen der Dar-
stellung ist.

Wenn es also den berufensten und namhaftesten Vertretern
der Ortlichen Kunstforschung bis in die neueste Zeit hinein
nicht gelungen ist, eine genaune und erschipfende Inhaltsangabe
der ganzen Figurenreihe zu bieten, so wird man gerechterweise
an den DMiitzelschen Zeichnungen nicht sowohl die TIrrthimer
und Schwiichen, als vielmehr das freilich von wenig Erfolg ge-
krinte Streben betonen miissen, den ganzen Fries in zusammen-
hiingender Darstellung zeichnerisch wiederzugeben, ohne dabei
irgendwelche Hiilfsmittel benutzen zu kinnen. Jedenfalls liegt
hier ein sehr lehrreiches Beispiel vor, welches deutlich zeigt,
wie vorsichtig sich die Forschung verhalten muls, wenn ihr von
vernichteten Kunstwerken alter Zeit nur gezeichnete Abbildungen
zur Verfiigung stehen, wie nachdriicklich sie diesen gegeniiber
das Recht des eigenen Urtheils geltend machen darf. Und der
Inhalt der Beschreibungen, die in verschiedenen Irrthiimern mif
den Zeichnungen villig iibereinstimmen, beweist, wie unabweis-
lich die Pflicht der wissenschaftlichen Arbeit ist, nicht mit be-
quemer Zuversichtlichkeit kritiklos die Angaben der Vorginger
dem eigenen Urtheil zu Grunde zu legen, sondern immer wieder
auf die urspriingliche Quelle, auf die Kunstwerke selbst zuriick-
zugehen.

Durch die Nollnerschen Aufnahmen ist es miglich ge-
worden, an die Ertrterung der Frage nach den etwaigen Quellen
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und Vorbildern der einzelnen Stiicke des Frieses heranzutreten.
In Flufs gebracht hat dieselbe Max Lehrs in Dresden an einer
unserer heimischen Kunstforschung bisher durchaus unbekannt
gebliebenen Stelle. Lehrs erwihnt in seiner Verdffentlichung
iibor den ,Meister des Amsterdamer Cabinets‘‘ (Internationale
Chalkographische Gesellschaft 1893/94) unter den Copieen nach
verschollenen Blittern des Meisters als Nr. 105 das Blatt:
E,Ein Bettler, der sein Weib im Korbe zieht“ und bemerkt
(S.8) dazu: ,,Eine freie Nachbildung dieses Stiches oder des ihm zu
Grunde liegenden Originales vom Meister des Amsterdamer Cabinets
findet sich unter den Sculpturen des Relief-Frieses an der Siid-
seite des Breslauer Rathhauses dicht unter dem Dach. Ein
Jiingling schiebt hinten am Korbe. Auch Balthasar Jenichen *?)
hat das Blatt in freier Weise copirt. Er fiigte auf seinem Stich
(A. 252) im Hintergrund eine Landschaft hinzu und gab dem
Weibe eine Peitsche in die Hand.*

Als Nr. 106 folgt das Blatt: ,,Ein Bettler, der sein Weib
im Schubkarren fihrt* mit der Bemerkung: , Gegenstiick zu
Nr. 105 und wie jene Darstellung in den Reliefs des Breslauer
Rathhauses frei copirt. Die Frau hilt statt der Gerte eine
Keule, die in Stein leichter auszufiihren war, und ein Narr mit
Trommel und Pfeife schreitet voran.*

Schon vor der Verdffentlichung dieser Mittheilungen mulste
in jedem Betrachter der Nollnerschen Photographieen die Ver-
muthung sich regen, dafs die bereits von Harzen im Archiv
fiir die zeichnenden Kiinste, her. von Naumann, VI. Jahrgang
Leipzig 1860, S. 110 —111 erwiibnten und beschriebenen Kupfer-
stiche ,,Nr. 99 Die Alte im Korbe. Sie sitzt in einem grofsen
Korbe, den ein zerlumpter Mann zur Linken mit Anstrengung
an einem Seile fortschleppt, und treibt ihn an mit geballter
Faust® und ,Nr. 100 Die Alte im Schiebkarren. Sie trigt
einen Strohhut auf dem Kopfe und eine Feldflasche nebst einem
diirren Zweige in den Hinden, und wird in einem dreiridrigen
Karren von einem Manne nach der linken Seite hewegt” mit
den entsprechenden Stiicken des Rathhausfrieses in Verbindung
zu bringen seien. Zudem ermiglichte die Abbildung des zweiten
Stiches in William Young Ottley, A collection of . . faesimiles
of scarce and curious prints, London 1828, Tafel 33 Text S. 10
eine unmittelbare Vergleichung mit der Nollnerschen Photo-
graphie und dem Gipsabgusse. Und diese Vergleichung kann
nur zur Bestitigung des zuerst von Lehrs kundgegebenen Ur-
theils dienen. Unerlifslich ist es, dieses nur nebenher und
in lknappster Form ausgesprochene Urtheil eingehend nachzu-
priifen und, soweit angingig, auch mit Griinden zu belegen.
Erleichtert wird diese Aufgabe dadurch, dafs es moglich war,
auf der beigegebenen Tafel Abbildungen®%) der vorgenannten
Stiche den entsprechenden Stiicken des Frieses gegeniiberzu-
stellen. Die Abbildung 1 giebt eine im Kgl. Kupferstichcabinet

29) Ueher Balthasar Jenichen, thiitig zu Nirnberg zwischen 1560
bis 1582, vgl. Andresen, Der deutsche peintre-graveur, Bd. 1015
Leipzig 1865, S. 118ff. Auf 8. 179 wird das Blatt 252 ,Der unter-
jochte Ehemann* benannt und in folgender Weise beschrieben: »Bine
Frau sitzt in einem Korb, welchen ihr Mann an einem Stricke gleich
einem Fuhrwerk ziehen mufs. Sie treibt ihn mit der Peitsche an.
Hinten Gestriiuch und ein Haus. Das Zeichen, sehr klein, ist oben
links neben der Feder auf der Miitze des Mannes, — Die Platte
scheint sich erhalten zu haben, da neuere Abdriicke vorkommen.*

23) Fiir die Abbildungen stellte Herr Prof. Dr. Max Lehrs,
Director des Kgl. Kupferstichcabinets zu Dresden, in entgegenkom-
mendster Weise Photographieen der beiden Stiche zur Verfiigung,
withrend Herr Architekt Nollner in Breslau mit dankenswerther Be-
reitwilligkeit die Benutzung seiner photographischen Aufnahmen des
Rathhausfrieses gestattete.

zu Dresden befindliche Copie von der Hand des Monogrammisten
b><s, die Abbildung 2 eine in Oxford befindliche, gegenseitige
Copie von einem schwicheren Stecher (Lehrs a. a. O. Nr. 105a)
nach den Originalstichen des Meisters des Amsterdamer Cabinets
wieder.

Weder die Kupferstiche noch die plastischen Bildwerke sind
auf Jahr und Tag zu datiren, sodals also hieraus die Frage
der Prioritit der einen oder der anderen Schipfung nicht zu-
versichtlich erledigt werden kann. Lehrs a.a. 0. S. 2 sagt:
,Die Thitigkeit des Meisters (scil. des Amsterdamer Cabinets)
beschriinkt sich im wesentlichen auf das letzte Viertel des
XV. Jahrhunderts, doch ist es nicht miglich, sie mit Jahres-
zahlen zn begrenzen, da kein einziges seiner Blitter datirt oder
datirbar ist.“ Aus Wahrscheinlichkeitsgriinden setzt Lehrs die
Entstehungszeit eines einzelnen Blattes vor 1467 an und fiigt
hinzu: ,,Viel weiter zuriick diirften aber die Anfinge des Meisters
nicht zu suchen sein.

Ed. Flechsig (Zeitschrift fiir bildende Kunst, N. F.VIII,
Leipzig 1897, S. 13 und 8. 72) vertritt die Ansicht, dals der
Meister kaum vor 1475, vielleicht erst um 1480 zu stechen
anfing und seine stecherische Thitigkeit etwa 25 bis 30 Jahre
hindurch ausiibte. Carl Hachmeister (der Meister des Amster-
damer Cabinets und sein Verhiltnifs zu Albrecht Diirer, Berlin
1897, S. 38) kommt zu dem Ergebnifs, dafs der Meister in der
Zeit von Anfang der 7Oer bis hichstens zur Mitte der 90er
Jahre des fiinfzehnten Jahrhunderts thiitig war.

Fiir die #iulsere Gestaltung des Breslauer Rathhauses ist durch
die Eingangs eingeschaltete Erzihlung das Jahr 1471 als der Zeit-
punkt festgelegt, in welchem der Siidosterker ausgefihrt wurde.
In langsam von Ost nach West fortschreitender Arbeit wurde so-
dann die Stidfacade umgestaltet. An derselben ist in der Bekrd-
nung des ersten Fensters westlich vom Mittelerker (also in geringer
Entfernung von der St. Georgs-Gruppe des dariiber befindlichen
TFrieses) an der von zwei Engeln gehaltenen Schiissel mit dem
Haupt Johannes des Tiufers die Jahreszahl 1483 zu lesen. Der
Westerker triigt die Zahl 1504. Demnach stellt also Hermann
Markgraf (der Breslauer Ring, 1894, 8. 28) die Bauzeit®{) des
Rathhauses ganz richtig fest, wenn er sagt: ,Wihrend . . die
Facade des Osthauses .. noch dem 14. Jahrhundert entstammt,
erhielt das Langhaus die wundervoll ausgestaftete Siidfacade in
reicher Spiitgothik erst durch den Umbau des 15. Jahrhunderts und
zwar wurde von 1471 ab, wo man den Siidosterker in Angriff
nahm, nach Westen zuschreitend bis iiber das Jahrhundert hinaus
mit allméhlich ermattender kiinstlerischer Kraft daran gearbeitet;
die Westfront wurde erst im Anfang des 16. Jahrhunderts zu
einem nothdiirftigen Absehlufs gebracht . . . Die Bedachung
des Gebiudes mit ,verglasurten griinen und rothen Ziegeln’
setzt eine Chronik in das Jahr 1493, ,und ging mit ziem-
lichen Unkosten zu'.® Nach Lage der Dinge kann also be-
hauptet werden, dafs der Mann, dessen Hand die Rathhaus-
sculpturen ausfithrte, und der Kupferstecher Zeitgenossen waren.
Zur Benennung des letzteren sei bemerkt, dafs er den Namen
,Meister des Amsterdamer Cabinets* erhalten hat, nicht weil er
ein Amsterdamer ist, sondern weil die grofste Zahl seiner sehr
seltenen Stiche sich im Rijks-Prenten-Cabinet in Amsterdam

24) Vgl. anch Tutsch a. a, 0. 8. 93 u 95. — Alwin Schultz
a. 2. 0. 8. 10. — P. Knitel in Schlesiens Vorzeit IV, 1888 8. 99. —
W. Weingirtner in Mittheilungen der Central-Commission VIIL
1863, S. 30.
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befindet. Er ist tiberhaupt kein Niederlinder, sondern ein Siid-
deutscher.2) Um die vorgenannte, etwas schwerfillige und leicht
irrefiihrende Bezeichnung zu beseitigen, hat die Specialforschung
nach einer im Besitz des Fiirsten von Waldburg-Wolfegg be-
findlichen Bilderhandschrift,2%) deren Illustrationen von derselben
Hand wie die Amsterdamer Stiche herrithren, die Benennung
»Meister des Hausbuches® oder ,Hausbuchmeister eingefiihrt,27)
wiihrend die auf Duchesne zuriickgehende Bezeichnung ,,Meister
von 1480% ganz aufser Gebrauch gekommen ist.

Wenn jemand, vor die plastische Gruppe der Alten im
Karren und den entsprechenden Kupferstich gestellt, geneigt sein
sollte, jedes Abhingigkeitsverhiltnils25) der beiden Schipfungen
zu bestreiten und hartnéickig zu behaupten, hier liege troiz weit-
gehender Uebereinstimmung in der Composition der auch in der
Bewegung von rechts nach links einander gleichenden Gruppen
eben nur Gleichheit in der Wahl des vielleicht in jener Zeit dem
Anuge hiiufig sich darbietenden Gegenstandes vor, so muls er sofort
anderen Sinnes werden, sobald er dieselbe Uehereinstimmung zum
zweiten Mal findet in der Gruppe der Alten im Korbe. In ihrer
Vereinigung haben diese beiden Fille zwingende Beweiskraft dafiir,
dals die Rathhaussculpturen und die Kupferstiche des Meisters
des Amsterdamer Cabinets nicht beziehungslos nebeneinander
stehen, nicht unabhiingig voneinander entstanden sind. Doch
wer ist nun der Copist? Der Bildhauer oder der Kupferstecher?
Die Antwort muls lanten: Die Kupferstiche sind nicht Abbil-
dungen der Sculpturen, sondern haben als Vorbilder fiir letztere

25) Vgl. Robert Vischer, Studien zur Kunstgeschichte. Stuttgart
1886, S.174. — Lehrs a. a. 0. 8.1. — Hachmeister a.a. 0. S, 32.
26) Vgl. Retberg a.a. 0. S. 1 ff. — Harzen in Naumanns Archiv
fiitr die zeichnenden Kiinste VI, 8.1 u. 14. — Lehrs, Katalog der
im germanischen Museum befindlichen deutschen Kupferstiche des
15. Jahrhunderts, Niirnberg 1887, 8. 30. — Lehrs, Repertorium fiir
Kunstwissenschaft X1, 1888 S. 49.
27) Vgl. Lehrs, Repertorium fiir Kunstwissenschaft XV, 1892
3. 111. — Binger, Geschichte des Kupferstichs 8. 20. — Liitzow,
Geschichte des deutschen Kupferstichs und Holzschnitts, Berlin 1891,
8. 26. — Uebrigens sind auch gegen diese Benennung bereits Stim-
men laut geworden. Vgl. W. von Seidlitz im Repertorium fiir Kunst-
wissenschaft XTI, 1889 8. 89 Anm.1 und Hachmeister a.a. 0. 8. 51.
28) Eine gewisse Zuriickhaltung wird allerdings bei der Ent-
scheidung eines derartigen Abhiingigkeitsverhiiltnisses in jedem Falle
rathsam sein. Auffillige und charvakteristische Erscheinungen des
Volkslebens haben sich trotz des Wandels der Zeiten und der Ver-
hiltnisse durch den Lauf der Jahrhunderte unverindert erhalten und
sind von der Kunst dargestellt worden durch immer erneutes Ein-
gehen auf die von Geschlecht zu Geschlecht sich vererbende Wirk-
lichkeit ohne Benutzung eines kiinstlerischen Vorbildes. Das Ge-
schlecht der Marktfrauen mit der Hucke ist heutigen Tages noch
nicht ausgestorben. Eine der Figur des Rathhausfrieses iiberraschend
dhnliche Vertreterin dieses Geschlechts findet sich z. B. auf einer
der oben im Text erwiihnten Miitzelschen Zeichnungen vom Jahre
1826, welche den Schwibbogen in der Ohlauerstralse wiedergiebt,
Vgl. R. Becker, Aus Alt Breslan. Taf, VI. Eine richtige Markthikerin
friigt noch jetzt im Sommer wie im Winter, bei Regen wie bei Son-
nenschein ein nicht zu kleines Tuch und dariiber eine Strohkiepe
auf dem Kopfe ganz so wie die Alte in der Karrengruppe des Frieses.
— Ganz beziehungslos stehen z. B. nebeneinander die Gruppe des
Rathhausfrieses und die Gruppe des Mannes, der seine alte Frau in
emem Schubkarren zum Jungbrunnen fihrt, in dem zwischen 1516
bis 1519 entstandenen Wandgemilde Hans Holbeins d. J. im Herten-
stein-Hause in Luzern (vgl. die Abb. in Th. von Liebenau, Holbeins
Fresken im Hertenstein- Hause, Luzern 1888, zu 8. 143f) und in
dem Gemilde Lueas Cranachs ,Der Jungbrunnen® v. J. 1546 in der
Berliner Galerie. Cranachs Darstellung schliefst sich eng an das
Gedicht von Hans Sachs (1542) iiber die Wunderquelle an, in welchem
es u. a. heilst:
vol zug es xu auf allen strassen,
aus allen landen weit und feren
auf senften, schlitten, wegen., kerren;
ar vil man auf radwerben xug,
etlich man auf mistberen trug,
und etlich trug man auf dem riicken . . .
Vgl. Schultz, Deutsches Leben §. 244,

gedient. Dals es fiir einen Zeichner geradezu unmiglich ist,
Theile des hochglegenen Frieses derartiz wiederzugeben, wie es
die Kupferstiche bei der Annahme, sie seien Abbildungen der
Sculpturen, thiten, beweisen die Mitzelschen Zeichnungen. Man
kann auch nicht sagen: Die Zeichnungen fiir den Kupferstich wurden
unmittelbar vor den Sculpturen, etwa vom Geriist aus gemacht.
Denn dann wiirden die verschiedenen einzelnen Abweichungen der
Kupferstiche von den Sculpturen unerkléirlich sein. Anderseits aber
sind diese Abweichungen sehr wohl erklirlich, wenn die Stiche
als Vorlagen fiir die Bildwerke angesehen werden. Der Bild-
hauer entlehnte die gesamte Composition der Gruppen den Kupfer-
stichen. Er copirte deren Einzelheiten, aber immer mit Beriick-
sichtigung der Forderungen des Materials, in welchem er arbeitete.
Die Andeutung eines landschaftlichen Hintergrundes fiel in der
Sculptur weg. Der dreiriidrige Karren ist in der Hauptsache
ganz getreu nachgeahmt, nur in unwesentlichen Dingen verschieden
gestaltet. Wenn so z B. das grofse Rad statt der acht Speichen
des Kupferstichs deren nur sechs aufweist, so erklirt sich dies
aus der Unmioglichkeit, mehr als hochstens sechs Speichen im
Steinmaterial zur Ausfiihrung zu bringen. Die Frau im Karren
ist in ihrer hockenden Stellung, in der allgemeinen Haltung
der Arme, in der Kleidung getreu copirt. Den Kopf mit dem
alten, hiilslichen Gesicht bedeckt heide Male ein auf die Schultern
herabfallendes Tuch, und auf diesem Tuch sitzt ein Hut auf.
Selbst die am Kupferstich sichtbare knopfartige Erhthung auf
dem Hutdeckel ist in der Sculptur wiedergegeben, Mit der rechten
Hand hilt die Alte im Kupferstich eine Gerte mit mehreren
Zweigen., Diese war so, wie sie ist, in Stein nicht ausfiihrbar.
Darum wurde aus ihr ein dicker, kriickenartiger Stock, dessen
betriichtliche Linge dadurch bedingt ist, dals er zum Zweck so-
lider TFestigkeit bis zum oberen Architekturrand hinaufreichen
mufste. Der karrenschiebende Mann entspricht im plastischen
Bildwerk seiner Gesamthaltung und Stellung nach dem Kupfer-
stich. Die etwas veriinderte Haltung des Kopfes ist dadurch
bedingt, dafs dieser mit der architektonischen Einfassung in festem
Zusammenhang bleiben mufste. Der Bart ist in einen etwas
anderen Zustand gebracht, das Kopfhaar verlingert, der Hals
verkiirzt, die ganze Gestalt kiirzer und gedrungener angelegt,
ganz entsprechend dem Material des Sandsteins. Die Ausfithrung
in letzterem ist auch der offenbare Grund, dals an die Stelle
der vielfach zerrissenen und zerlumpten Kleidung, wie sie der
Kupferstich zeigt, ein durchaus unversehrtes Gewand mit langen
Aermeln getreten ist, in welchem der Karrenschieber einen
weniger heruntergekommenen, mehr wiirdigen Eindruck macht,
als sein Vorbild im Kupferstich.

Aehnlich wie den Karrenschieber hat der Bildhauer den
Mann, welcher den Korb zieht, umgearbeitet.  Wie eng und
unmittelbar er sich bei alledem an sein Vorbild anschlielst, zeigt
ein Blick auf die Abb. 2 und 4. Mit aller Deutlichkeit ist
ersichtlich, dals das kiinstlerische Vermigen des Bildhauers
— oder sagen wir lieber des Steinmetzen — weit zuriickbleibt
hinter demjenigen des Stechers. Im Ringen mit dem Material
des Steins ist er nicht zur abgerundeten, klar verstéindlichen
Verkiorperung des Gedankens gelangt, welche im Kupferstich
vorliegt. Es gelang ihm nicht, die zeichnerische Vorlage durch-
weg tadellos im Steine nachzubilden. Was er mit der gewalt-
samen Kopfwendung wollte, was er dem Kopf fiir eine Bedeckung
gab, das wird eigentlich erst mit Sicherheit klar bei der Ver-
gleichung mit dem Kupferstich. Dasselbe gilt fiir die Haltung
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und Gestaltung der Arme und Hinde, fiir die Anbringung des
unter dem Zwang des Materials unformlich dick gerathenen
Strickes am Korbe. Verhiltnifsmilsig gut gelungen ist der Korb
selbst und sein unschoner Inhalt.

Zu den durch die Kupferstiche dargebotenen Compositionen
tritt im Fries einmal der den Korb stolsende Mann und sodann
der dem Karren vorausschreitende Musicant in Narrentracht
hinzu. Hat der Bildhauer diese Figuren aus eigener Erfindung
gegeben, oder verdankt er auch sie dem Kupferstichvorbilde?
Wer geneigt ist fiir die letztere Annahme einzutreten, kann
darauf hinweisen, dals die zur Vergleichung uns vorliegenden
Kupferstiche nicht die Originalblitter des Meisters des Amster-
damer Cabinets, sondern Copieen sind. An sich wire es ja also
moglich, dafs die dreifigurigen Gruppen nicht erst fiir den Fries
erfunden sind. Meines Erachtens freilich fehlt dieser Annahme
jede innere Wahrscheinlichkeit. HEs ist durchaus kein Grund
ersichtlich, warum die zwei Copisten beide Male die dritte Figur
weggelassen haben sollten. Mit ihren zwei Figuren machen die
Gruppen durchaus den Eindruck der Geschlossenheit, der er-
schopfenden Wiedergabe des zur Darstellung gewdhlten Gedankens.
Die dritten Figuren sind innerlich nicht nothwendig, wenn auch
keine stirende Zuthat, so doch entbehrlich und erscheinen in den
plastischen Gruppen als ganz dulserlich hinzugefiigt. Freilich
ist auch der Grund der Hinzufiigung ohne weiteres ersichtlich.
Erst durch diese Zuthat entsprechen die Gruppen an Zahl der
Figuren und deren Zusammenschluls, sowie in der Art der Ein-
fiigung in die architektonische Umrahmung den anderen Theilen
des Frieses. Der den Korb stofsende Mann war, sobald er als
in der fortlaufenden Figurenreihe des Frieses zur Symmetrie
nothwendige Fiillfigur erkannt worden war, als Gegenstiick zu
dem ziehenden Manne ohne Schwierigkeit zu entwerfen und aus-
gufithren., Anders aber war die Sache bei dem Musicanten in
Narrentracht. Diese Figur war nicht von selbst gegeben, sie
mufste von Grund aus selbstindig erfunden werden; oder sie
wurde, vom Schipfer der beiden Kupferstiche ebenfalls schon,
entweder als Einzelfigur, oder in anderem Zusammenhang ersonnen
und ausgefiihrt, im Friese an der ihr gegebenen Stelle verwerthet.
Nachweisbar ist die Narrengestalt in drei Stichen des Haus-
buchmeisters: Lehrs 99  der Narr und die Kochin®, 110 , der
tanzende Narr und das alte Weib“, 111 das alte Weib und
der Narr®, sodals also vielleicht vermuthet werden darf, dals
die Narrenfigur im Rathhausfries nicht neu erfunden, sondern
auf der Grundlage der frei benutzten Kupferstichvorbilder ent-
standen ist.

Weiter lifst sich feststellen, dafls im Stecherwerk des Haus-
buchmeisters mehrfach dieselben oder ganz ihnliche Gegenstinde
wie im Rathhausfries behandelt sind. So finden sich unter
Nr. 33 und 34 zwei Darstellungen von St. Georgs Kampf mit
dem Drachen, unter Nr. 88 Fechter und Gaukler in einem
Wappen, unter Nr. 63 zwei ringende Bauern, unter Nr, 64 und
112 zwei Paare von Marktbauern, unter Nr. 67 eine Jagd,
unter Nr. 118 ein , Blattornament mit zwei Vigeln®. Alle
diese Stiche — man vergleiche auch die kleine Gestalt des
Josef, die auf Nr. 9, Heimsuchung, im Hintergrund am offenen
Thore sichtbar wird, mit der Gestalt des Holzhauers — erinnern
aber nur durch die Gleichheit oder Aehnlichkeit des Gegenstandes
im allgemeinen an die entsprechenden Gruppen des Frieses.

Beachtenswerth ist sodann die Thatsache, dafs, wie im
Friese, so auch im Stecherwerk des Anonymus Darstellungen

von Thieren, zumal von Pferden und Hunden besonders zahl-
reich sind. An den vier Pferden des Frieses erscheinen die
Schwiinze wie kurz zugestutzte Stiimpfe, ganz éhnlich wie in den
Stichen Nr. 34, 41, 57, 72, 73. Die beiden langgeschwinzten
dicht nebeneinander laufenden Hunde in der Jagdgruppe des
Frieses, deren Zusammenstelling um so mehr zu beachten ist,
da sonst aufser der St. Georgs-Gruppe durchweg die Figuren in
langer Linie aneinander gereiht eine der anderen folgen, kinnen
durchaus zwanglos mit dem Hundepaar verglichen werden, welches
in dem Kupferstich Nr. 67 (vgl. auch Nr. 70) dem Hirsch nach-
setzt. Zwar liegt keine zwingende Nothwendigkeit vor, hier an
ein bestimmtes Abhiingigkeitsverhiltnils zu denken, aber es ist
doch die Miglichkeit einer Entlehnung zuzugeben.

Die Vergleichung des Rathhausfrieses mit der oben genannten
Bilderhandschrift aus dem Besitz des fiirstlichen Hauses von
Waldburg-Wolfegg wird bequem ermiglicht durch die Verdffent-
lichung: , Mittelalterliches Hausbuch, Bilderhandschrift des
15. Jahrhunderts mit vollstindigem Text und facsimilirten Abbil-
dungen. Mit einem Vorworte von A. Essenwein. Frankfurt a. M.
1887.% Auf Blatt 3a (vgl. auch Blatt 14a) erscheinen Gaukler,
Ringer und Fechter. Letztere sind mit den langen Schwerfern
in beiden Hinden angetreten, wihrend andere Waffen, darunter
auch die kurzen Schwerter, am Boden liegen. Turniere, mit
meist kurzgeschwiinzten, wenig gelungenen, steifbeinigen Pferden,
sind anf Blatt 21a und 22a dargestellt, Jagden auf Blatt 12a
und 23a. TUnter den -vielen Figuren auf Blatt 52a ist ein
Mann mit der Axt, auf Blatt 35a ein karrenschiebender Mann
zu bemerken. Ein Musicant mit Trommel und Pfeife ist auf
Blatt 15a, ein musicirender Narr aunf Blatt 14a sichtbar; auf
Blatt 20b ein solcher mit Pfeife und Trommel zu Pferde; auf
Blatt 25a liegen Pfeife und Trommel zu Filsen des Narren.
Alle diese Anklinge an einzelne Figuren und Gruppen des Rath-
hausfrieses kinnen nur beweisen, dals die Darstellungen des
letzteren sich in denselben Lebenskreisen bewegen, wie die
Illustrationen des Hausbuches. Trgend ein unmittelbarer Zu-
sammenhang zwischen beiden ist daraus nicht herzuleiten.

Auf Grund des Ergebnisses der vorstehend angestellten
Betrachtung kann die Frage, ob und wie etwa der Kinstler,
von welehem wir die als Kupferstiche des Meisters des Amster-
damer Cabinets bezeichneten Blitter und die Illustrationen des
Hausbuchs besitzen, in unmittelbare personliche ‘Beziehung zum
Breslauer Rathhausbau gebracht werden darf, kurz und biindig
nicht beantwortet werden. Allerdings kann nichts die zumal im
Hinblick auf das Beispiel eines Veit Stofs (1450 bis 1533) und
eines Jorg Syrlin (gest. wahrscheinlich 1491), die als Meister
der Bildnerei auch den Grabstichel zu fithren??) verstanden,
leicht sich regende Vermuthung begriinden und stiitzen, dals
etwa dieselbe Hand sowohl die Kupferstiche als auch die Sculp-
turen nach denselben geschaffen habe. Der Schipfer der Kupfer-
stiche ist ein Kiinstler; der Schipfer der Sculpturen besitzt nur
handwerkliche Tiichtigkeit. Ferner kann nicht behauptet werden,
dafs der Anonymus die beiden Stiche, welche thatséichlich fiir
den Rathhausfries benutzt worden sind, von vornherein als Vor-
bilder fiir die Sculptur geschaffen habe. Auch die Schopfer der
Copieen jener zwei Stiche konnen nicht in unmittelbare Beziehung
zum Breslauer Rathhausbau gebracht werden durch die Annahme,
sie hitten die beiden Blitter gerade zum Zweck ihrer Verwen-

29) Vgl. Liitzow a.a. 0. S.48—49. — Lippmann, Der Kupfer-
stich, Berlin 1896, S. 42.
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dung als Vorlagen fiir den Fries copirt. Denn so wie die Blitter
uns vor Augen treten, erweisen sie sich in keiner Hinsicht als
plastisch, sondern als durchaus malerisch empfunden und ge-
staltet. Thre ganze Art widerspricht aufs schiirfste der Ver-
muthung, sie kinnten ihre Entstehung der Zweckbestimmung
verdanken, unmittelbare Vorbilder, gestochene Werkzeichnungen
zur Ausfilhrung in Sandstein zu sein. Aber dals der Kiinstler,
dem wir die Amsterdamer Stiche verdanken, den Entwurf fiir
den ganzen Bildwerkfries geliefert haben kinnte, ist als miglich
zuzugehben. Der Entwurf konnte mehr von jenen Vorziigens3?)
aufweisen, welche der Kunst des Anonymus zuzuerkennen sind;
bei der Ausfihrung in Sandstein durch die Hand des Stein-
metzen gingen sie grofstentheils verloren. Die Herstellung des
Entwurfes war gerade fiir den Anonymus eine ieichte und be-
queme Sache. Bewegt sich doch sein Stecherwerk durchaus in
derselben Gedankenwelt, wie der Bildwerkfries. Fiir zahlreiche
Theile desselben liegen dhnliche Figuren und Gruppen im Stecher-
werk vor. Und gerade zwei besonders charakteristische Blitter des-
selben konnte er im weitesten Umfang fiir den Entwurf verwerthen.

Freilich lifst sich ein Beweis dafiir, dafs der Anonymus
auf die vorstehend angedeutete Weise in persinliche Beziehung
zum Rathhausbau getreten ist, nicht erbringen. Es ist vielmehr
ebenso gut miglich, dals der wirkliche Sachverhalt folgender ist:

Die Meister am Rathhausbau hielten bei Auswahl und
Feststellung der fiir den Fries geeigneten Gegenstinde Umsehau
nach Vorbildern und Vorlagen. Da boten sich ihnen jene hei-
den besonders charakteristischen Stiche dar, die sie in den Ent-
wurf des Frieses aufnahmen mit den fiir die Ausfiihrung in
Sandstein erforderlichen Aenderungen. Eine derartige Ausheutung
und Verwerthung von Kupferstichen alter Meister ist durchaus
keine ungewdhnliche und auffillige Erscheinung 1), und sie wurde
damals anders beurtheilt als in unserer Gegenwart.

Die Technik der Stiche des Hausbuchmeisters verrith nicht
sowohl einen berufsmifsig fir den Kunstmarkt schaffenden
Kupferstecher, als vielmehr einen Kiinstler, der nebenher aus
personlicher Neigung und Liebhaberei seine Gedanken mit Hiilfe
der Metallplatte verkirperte.®2) Die Stiche, jetzt grofstentheils
Unica, sind yvon Anbeginn nur in wenigen Exemplaren vorhanden
und niemals in der Weise verbreitet gewesen, wie die Blitter
anderer Meister. Unerlilslich ist es daher, auf die Frage ein-
zugehen, wie und auf welchem Wege wohl die so seltenen Stiche
gerade nach Breslau gelangt sein kinnen. Im allgemeinen er-
giebt sich die Mdglichkeit ihrer Verbreitung nach Osten hin
schon aus der Thatsache, dals in den Jahrzehnten vor und nach
1500 zahlreiche Kiinstler und Handwerker von friinkischer und
schwéibischer Herkunft bis hin nach Polen und Ungarn thiitig
waren oder in ihrer Heimath fiir diese Liinder Auftriige er-
ledigten. Und ganz besonders richten sich die Blicke und Ge-
danken auf den Mittelpunkt deutscher Kunst in Jjener Zeit, auf
Niirnberg.®3)  Mit Uebergehung anderer Einzelheiten sei nur
folgendes hervorgehoben: Johann IV. Roth, von 1482 bis 1506

30) Vgl. Flechsig a.a. 0. §. 8.

31) Vgl. z. B. Tehrs im Jahrbuch der Kgl. preulsischen Kunst-
sammlungen XIT, Berlin 1891 8. 125 ff. und XVIII, 1897 8. 54. —
Lehrs, Repertqnum fiir Kunstwissenschaft XX, 1897 S.151 ff —
Schultz, Schlesiens Kunstleben im 15. bis 18. Jahrhandert 8. 6.

532) Vgl. Friedliinder, Zum Meister des Amsterdamer Cabinets im
Repertorium fiir Kunstwissenschaft XVII, S. 271.

_33) Vgl 2. B. Bode, Geschichte der deutschen Plastik, Berlin
1885, 8. 201. — Janitschek, Geschichte der deutschen Malerei, Ber-
lin 1890, S. 312.

Zeitschrift . Bauwesen. Jahrg, XLIX,

Fiirstbischof von Breslau, bestellt bei seinen Lebzeiten sein in
der Mansionariencapelle des Breslauer Domes befindliches Bronce-
Epitaphium bei Peter Vischer in Niirnberg, welcher laut Kiinstler-
inschrift das Werk im Jahre 1496 zu Ende fithrt. Im Jahre
1462 vollendet der Niirnberger Maler Hans Pleydenwurf den
neuen Hauptaltar in der Elisabethkirche in Breslau und quittirt
am 30. Juni 1462 iiber den Empfang des ausbedungenen Lohnes.
Unter dem 21. Juli 1462 sprechen Biirgermeister und Rath von
Niirnberg dem Biirgermeister und Rath von Breslau ihren Dank
fir die ihrem Mithiirger Pleydenwurf zu theil gewordene Forderung
aus.®!) Schultz bemerkt in seiner Urkundlichen Geschichte der
Breslauer Maler-Innung in den Jahren 1345 bis 1523, Breslau
1866, S. 9 Anm. 5, dafs die Frage, wer Pleydenwurf den Ruf
nach Breslau verschafft habe, unentschieden sei und fihrt dann
fort: ,Vielleicht verdankte er seine Berufung einem sonst un-
bekannten Namensvetter, dem Schenkwirth ,Friedrich Bleyden-
wurff*, der 1440 . .. Breslaver Biirger wurde.* Jedenfalls darf
man annehmen, dals die geschiftlichen Beziehungen, die Hans
Pleydenwurf mit Breslan hatte, nach seinem im Jahre 1472
erfolgten Tode auf Michel Wolgemut iibergingen, der die hinter-
lassene Wittwe im Jahre 1473 heirathete und so der Stiefvater
Wilhelm Pleydenwurfs wurde. In der 1493 erschienenen Welt-
chronik des Niirnberger Humanisten Hartmann Schedel %) findet
sich auf Blatt 233" bis 234 eine Ansicht der Stadt Breslau,
der zweifellos eine Aufnahme nach der Natur als Vorlage zu
Grunde liegt.®%) Dasselbe gilt fir die Abbildung der Stadt Neisse
auf Blatt 266 bis 267. Der kurzen Lebensbeschreibung der
heiligen Hedwig auf Blatt 216 ist ein Brusthild beigegeben,
welches nicht, wie andere Bildnisse der Schedelschen Chronik,
einfach mit veriinderter Beischrift immer wieder auftaucht als
Portriit der verschiedensten Personen, sondern nur an dieser einen
Stelle verwandt ist und eben nur Schlesiens beriihmteste Herzogin
darstellen soll und will. Der Holzschnitt ist also nach besonders
geschaffener Vorlage37) ausgefiihrt, die sich eng an den Wort-
laut des beistehenden Textes anschliefst, in welchem es heilst:
» Hegqwidis ducissa Poloniae . . . . nobile monasterium ordinis
cisterciensium trebnity haud longe a vratislavia extruait . . .
Inter ymagines quas venerabatur beatae virginis eburneam
miro amore amplexabatur in manibus gerens neque in morte
dimasit . . % — Hedwig erscheint als bejahrte Frau mit Heiligen-
schein; in der rechten Hand hilt sie jene im Text genannte
elfenbeinerne Madonnenstatue, wihrend sie in der linken das
Trebnitzer Kirchenmodell trigt.

34) Vgl. Luchs, Bildende Kiinstler in Schlesien, I. Reihe, Bres-
lau 1863, S.5ff. — Der Pleydenwurfsche grofse Klappaltar, von
welchem bei Schmeidler, Die evangelische Haupt- und Pfarrkirche
zu St. Elisabeth, Breslau 1857, 8. 73 auf Grund einer Handschrift
vom Jahre 1649 eine Beschreibung gegeben ist, galt als vernichtet
oder verschollen, bis Henry Thode, Die Malerschule von Niirnberg
im XIV. und XV. Jahrhundert, Frankfurt a. M. 1891, S.111 u. 296
der Avsicht Geltung verschaffte, dafs Bruchstiicke des Werkes in
Miinchen (jetzt in Paris, vgl. Reber, Geschichte der Malerei S. 136
und Classischer Bilderschatz ITI Nr. 391) und in Breslan (vgl. Schle-
sisches Museum der bildenden Kiinste. Beschreibendes Verzeichnils
der Gemilde, 3. Aufl., Breslan 1898, S.101{.) erhalten sind.

35) Vgl. Muther, Die deutsche Biicherillustration der Gothik
und Friihrenaissance I, S.58ff. — Liibke, Geschichte der Renais-
sance in Deutschland I, S. 50 ff.

36) Vgl. F. von Loga, Die Stidteansichten in Hartm. Schedels
Weltchronik, im Jahrbuch der Kgl. preufsischen Kunstsammlungen
IX 1888 8. 184 u. 196,

37) Vgl. Die Bilder der Hedwigslegende nach einer Handschrift
vom Jahre 1353 in der Bibliothek der Piavisten zu Schlackenwerth,
herausg. von Adolf Ritter von Wolfskron, Wien 1846, Bl. 9, 28, 50.
— Luchs, Die Bilder der Hedwigslegende, Berlin 1861. — Luchs,
Schlesische Fiirstenbilder, Taf. 8.

4
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Die Illustrationen der Schedelschen Chronik sind das ge-
meinsame Werk Wolgemuts und seines Stiefsohnes Wilhelm
Pleydenwurf. Der iiber die Herausgabe des Buches geschlossene
Vertrag ist datirt vom 29. December 1491. Vollendet war das
Werk am 23. December 1493. Zwischen diesen beiden Daten
liegt ein so kurzer Zeitraum, dafs es unmoglich ist, anzunehmen,
es sei erst nach Unterzeichnung des Vertrages mit der Samm-
lung der Zeichnungen begonnen und Hand an die Ausfihrung
der mehr als 2000 Holzschnitte gelegt worden. Man wird viel-
mehr annehmen miissen, dals die Herausgabe des Werkes seit
Jahren geplant und vorbereitet war, und dals mindestens der
grifste Theil der erforderlichen Zeichnungen, zu denen nach
Abschluls des Vertrages ja immer noch ein und das andere
Blatt hinzukommen konnte, bereits vorlag.®s) So war eigentlich
erst die erforderliche Grundlage fiir den Abschluls des Ver-
trages vorhanden. Die Entstehungszeit der an Ort und Stelle
aufgenommenen Stadtansicht von Breslau sowie derjenigen von
Neisse und des Hedwighildnisses kann also nicht durch die Jahre
1491 und 1493 umgrenzt werden, sondern sie ist friiher an-
zusetzen.

Die Zeichnungen konnen geschaffen sein von einem in
Breslau ansiissigen oder von einem im Auftrage der Herausgeber
der Weltehronik voriibergehend hier weilenden Niirnberger Kiinstler.
Mit Recht hat man die Behauptung zuriickgewiesen,??) Wolgemut
und Pleydenwurf, oder einer von beiden, hiitten ganz Deutsch-
land bereist, um die Stidteaufnahmen zu machen. Aber man
kann auch umgekehrt nicht mit Entschiedenheit behaupten, dals
keine einzige der Originalaufnahmen auf jene beiden zuriick-
gehe. Man kann immerhin vermuthen, dafs, wenn auch nicht
Meister Wolgemut, so doch vielleicht sein Stiefsohn Wilhelm
Pleydenwurf hier in Breslau gewesen ist und die Stadtansicht
gezeichnet hat. Mag dem nun sein, wie ihm wolle, jedenfalls
ist fir die Zeit vor 1491 eine ganz unmittelbare Verbindung
zwischen Breslau und der Werkstatt Michel Wolgemuts in Niirn-
berg bestimmt erwiesen.!?) Bestimmt erwiesen ist aber auch,
dals Albrecht Diirer in verschiedenen Jugendarbeiten unter dem
nachhaltigen Einfluls der Schipfungen des Meisters des Amster-
damer Cabinets steht, und die Stitte, wo der junge Diirer unter
diesen Einflufs gerieth, diirfte sicherlich Meister Wolgemuts*!)
Werkstatt gewesen sein, in welche er 1486 als Lehrling eintrat.
Damit ist der Punkt gefunden, von dem aus, und der Weg bezeich-
net, auf welchem Exemplare der so seltenen Stiche des Meisters
des Amsterdamer Cabinets nach Breslau gelangen konnten.

Uebrigens sei ausdriicklich bemerkt, dals es nicht unbedingt
nothig ist, anzunehmen, die Stiche selbst seien fiir den Rath-

38) Vgl. Loga a.a. 0. 8. 104. — Die Zeichnung zum Titelblatt
war nachweislich schon im Jahre 1490 vorhanden, vgl. Sidney Col-
vin im Jahrbuch der Kgl. preufs. Kunstsammlungen VII, S. 98 ff.

39) Vgl. Loga a.a. 0. S.184. — H. Markgraf a.a. 0. 8.83
Anm, 11 weist auf die Moglichkeit hin, dafs die Breslauer Stadt-
ansicht auf den ilteren Hans Pleydenwurf zuriickgeht.

40) Nach der Urkunde vom 22. Juni 1509 iiber die Ausgleichung
des Gewinnes an der Ausgabe der Schedelschen Chronica mundi,
zuerst veroffentlicht von Thausing in den Mittheilungen des Instituts
fiir osterreichische Geschichtsforschung V. S. 124 ff., wieder abge-
druckt bei Thode a.a. 0. S.239ff., sind nach Breslau zahlreiche
Exemplare der Chronik in den Handel gegeben worden. Linhard
Taschner wird ausdriicklich genannt als der nach Breslau geschickte
Geschiiftstriiger.

41) Vgl. Rob. Vischer, Studien zur Kunstgeschichte 8. 174 ff.,
8. 405 u. 406: Dafs Wolgemut mit den Stichen des letzteren (scil.
des Hausbuchmeisters) bekannt war, dafiir spricht usw. — Vgl. auch
8. 402 u. 403 und 8. 413.

hausfries benutzt worden. Es ist ja sehr wohl denkbar, dafs
ein Breslaver Kiinstler auf der Wanderschaft in Wolgemuts
Werkstatt die Stiche sah, in seinem Skizzenbuch copirte und
nach seiner Riickkehr die Verwerthung seiner Copieen fiir den
Fries vermittelte. Er konnte identisch sein mit jenem Breslauer
Kiinstler, der, wie oben bemerkt wurde, vielleicht die Stadt-
ansicht von Breslau und die beiden anderen Zeichnungen fiir
die Schedelsche Chronik geliefert hat. War jedoch ein zur
Werkstatt Wolgemuts gehiriger Niirnberger Kiinstler, moglicher-
weise Wilhelm Pleydenwurf, der in einer Urkunde vom 2. Februar
1495 bereits als Verstorbener erwiihnt wird, in Breslau, dann
ist er vielleicht gar nicht blofs als der Vermittler der Kenntnifs
der Stiche des Anonymus anzusehen, sondern es ist die Miglich-
keit nicht ausgeschlossen, dafs er in unmittelbare Beziehung zu
den am Rathhause in Gang befindlichen Arbeiten getreten ist.
Er kinnte betheiligt gewesen sein an dem Entwurf fiir den
plastischen und den malerischen Fagadenschmuck des Rath-
hauses.*?) FEine solche kiinstlerische Thitigkeit eines nur voriiber-
gehend hier weilenden Niirnberger Malers kann in keiner Hin-
sicht als unwabrscheinlich bezeichnet werden. Hat doch z. B.
Diirer im Jahre 1521 wihrend seines Aufenthaltes in Antwerpen
den Entwurf zu einer Wanddecorafion geschaffen, iiber welchen
er in seinem Tagebuch®?) der Reise in die Niederlande zum
16. Mirz folgende Mittheilung macht:  Ieh hab dem Tomasin
ein Visirung gemacht mit halben Firblein und gerissen, darnach
er sein Haus wird malen lassen.“ Dals ferner fiir plastische
Bildwerke Diirer sowie andere gleichzeitige Maler#!) ofter Ent-
wiirfe geliefert haben, ist mehrfach bezengt. Zudem wissen wir
gerade von Wilhelm Pleydenwurf, dafs er mit allen Einzelheiten
ornamentaler Sculptur an einem gothischen Prachtdenkmal Niirn-
berger Plastik sich eingehend zu beschiftigen Gelegenheit fand.
War er es doch, der an Stelle des 1490 damit beauftragten
Wolgemut die Bemalung und Vergoldung des ,Schonen Brun-
nens“ in Niirnberg erneuerte, wofiir er im Jahre 1491 vier-
hundert Gulden erhielt.15)

Bis zu diesem Punkte war ich mit meinen Untersuchungen
gelangt, als mir die bereits erwihnte Schrift , Der Meister des
Amsterdamer Cabinets und sein Verhiiltnifs zu Albrecht Diirer
von Carl Hachmeister, Berlin 1897 bekannt wurde. Hach-
meister, der von dem Breslaner Rathhausfries keine Kenntnils
hat, weist die bisher gemachten Versuche, den Anonymus mit
einem namhaften Maler des fiinfzehnten Jahrhunderts, z. B. mit
Bartholomius Zeitblom oder mit Hans Holbein dem Aelteren, zu
identificiren ) zuriick und stellt S. 49 die Behauptung auf:
. Der Meister des Amsterdamer Cabinets ist identiseh mit . . .
W. Pleydenwurf. Einen unbedingt zwingenden Beweis erbringt
er fiir diese Behauptung nicht, die er iibrigens weiterhin selbst
modificirt und theilweise widerruft, indem er S. 51 sagt: ,, Aber
wollte einer nicht co weit mit mir gehen, dies eine, glaube ich,

42) Auch fiir einzelne Hiuser am Ringe bezeugt Sthenus,
deseriptio Vratisl. 8. 6 Fagadenmalereien.

43) Vgl. Diirers schriftl, Nachlals, herausg. von Lange und
Fuhse, Halle 1893, S.152. — Die Zeichnung ist von M. J. Fried-
linder im Jahrbuch der Kgl. preuls. Kunstsammlungen XVI, 1895
S. 240 veroffentlicht.

44) Vgl. Thausing, Diirer II, S.54. — Bode, Geschichte der
deutschen Plastik, 8. 130, 151, 186, — 8. 142.

45) Vgl. Thode a.a. 0. 8. 103, 181

46) Vgl. Harzen in Naumanns Archiv VI, S.1ff — Retberg
a.a.0. 8. 3. — Kunstchronik N. F. V, 1894, 8. 293 u. 294 (Lipp-
mann) und S. 313 ff.
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mufs mir zugestanden werden, dals ... unser Meister in Niirn-
berg unter Wolgemuts Mitarbeitern zu suchen ist.“ Meines Er-
achtens spitzt sich nach den Darlegungen Hachmeisters 8. 39 ff.
alles auf die Fragen zu: Ist eine Anzahl von Stichen des Ano-
nymus, ist nur seine Kunstweise zu Niirnberg in der Wolgemut-
schen Werkstatt nachweisbar, oder ist die Anwesenheit des
Meisters selbst festzustellen? Steht Wilhelm Pleydenwurf, zu-
mal in seinen Zeichnungen fiir die Schedelsche Weltchronik,
unter dem Einflufs der Kunstweise des Anonymus, oder ist er
identisch mit ihm? Bei der Beschaffenheit des in Betracht
kommenden Beweismaterials ist zur Stunde Einstimmigkeit in der
Beantwortung dieser Fragen nicht zu erwarten. Es gehort nicht
in den Rahmen der vorliegenden Arbeit, auf eine Erorterung
der ganzen Pleydenwurf-Controverse einzugehen und ausdriick-

lich Stellung zu nehmen auf seiten derer, welche in Wilhelm

Pleydenwurf Albrecht Diirers hochbegabten ersten. Lehrer in
Wolgemuts Werkstatt erblicken, oder auf seiten derer, welche
ebendenselben Mann als den stillen Arbeiter betrachten, der sein
Brot der viterlichen Protection Wolgemuts verdankte. Ks geniigt
folgendes festzustellen: Erweist sich Hachmeisters Vermuthung
als unhaltbar, so bleiben meine obigen Darlegungen villig un-
beriihrt von dem Inhalt seiner Schrift. Gelinge es noch, durch
unwiderlegliche Griinde die Richtigkeit seiner Annahme zu be-
weisen, dann brauche ich von meinen Ausfiihrungen nichts
zuriickzunehmen. Die von mir als moglich bezeichnete persin-
liche Beziehung des Schipfers der Amsterdamer Stiche sowie
Wilhelm Pleydenwurfs zum Breslauer Rathhausbau wiirde bei
Identitit dieser zwei Personen an innerer Wahrscheinlichkeit
gewinnen. Freilich als unantastbar sicher bewiesen wire sie
auch dann noch nicht anzusehen. Vielmehr mufs bei dem be-
dauerlichen Mangel an urkundlichen Belegen, demzufolge immer
nur Vermuthung an Vermuthung gereiht und von Maglichkeit,
hiochstens von Wahrscheinlichkeit, aber nicht von unanfechtbarer
Gewilsheit gesprochen werden kanm, noch mit einer Moglichkeit
ganz ausdriicklich gerechnet werden. Dieselbe besteht darin,
dals ja auch ein Mann, der garnicht Kiinstler war, die Kennt-
nifs der fiir den Fries verwertheten Stiche vermitteln oder diese
selbst nach Breslau bringen konnte. Der beriihmte Stifter der
Breslauer Stadtbibliothek, Thomas Rehdiger, gest. 1576, sam-
melte auf seinen Reisen nicht blofs Biicher und Handschriften,
sondern auch Miinzen und Kunstwerke aller Art, darunter
Kupferstiche, z. B. von Albrecht Diirer.4”) Ein Mitglied der
Breslauer Familie Rybisch, der kaiserliche Rath Siegfried Rybisch,
hat in einem handschriftlichen, in der Breslauer Stadtbibliothek
(Mser. Nr. 1375) befindlichen Itinerarium seine in den Jahren
1553 bis 1554 ausgefiihrte grofse Reise durch Deutsehland,
Frankreich und Italien beschrieben. Von dieser Reise brachte
er eine reichhaltige Auswahl von Zeichnungen heim, die er nach
Denkmilern und Inschriften, welche sein besonderes Interesse
erregten, hatte anfertigen lassen. Diese Zeichnungen sind offen-
bar dem Untergang anheimgefallen, aber auf Kosten des Sieg-
fried Rybisch von der Hand des Breslauer Malers und Biirgers
Tobias Fendt in Kupfer gestochen, sind sie uns noch jetzt in
einem stattlichen Bande erhalten, weleher den Titel fiihrt;
»» Monwmenta sepulerorum cum epigraphis . . . Bz liberalitate

47) Vgl. Allgemeine deutsche Biographie Bd. 27, S.580. —
Gebhard, Joh., Encaenia bibliothecae Rehdigeranae, Vratisl. 1661,
sagt ausdriicklich .y Quid loquar de imaginibus chaleographicis,
saeris et ne-sacris, magnis, parvis, mediis, quas inter Alberti
Diiveri, pictoris Norici, . .. merito ducunt familiam.«

nob. et clariss. viri d. Sigefridi Rybisch ... Caesarii con-
silearii per Tobiam Fendt, pictorem et civem Vratislaviensem
in aes incisa et edita. Anno Chr. 1574.4%) In einem ge-
wissen Sinne ein Vorliufer der beiden Genannten kinnte der
kunstverstindige Breslauer Rathsherr Nicolaus Tinczmann ge-
wesen sein, zu dessen im Jahre 1485 erfolgten Tode in der
Rathschronik (vgl. Alwin Schultz, Schlesiens Kunstleben im
15. bis 18. Jahrhundert S. 4) folgende Notiz gemacht wird:
»In dysem jor Freytags vor Trinitatis (Mai 27) ist Nicolaus
Tinczmann gestorben, homo sapiens, architecturae inventivus et
perspicuus, solennes structuras in hac civitate confecit.* An
dem Bau des sculpturengeschmiickten Nicolaithores, welcher im
Jahre 1479 begonnen, 1503 vollendet wurde, war er officiell

-betheiligt. Es wird ausdriicklich gemeldet: ,, Nicolaus Tincxmann

et Hanns Gremil junior aedificatores sunt constituii (vgl.
Lutsch a.a. 0. 8. 89). Ganz unverkennbar ist die Aehnlich-
keit und theilweise Uebereinstimmung der heraldischen Sculp-
turen des 1820 abgebrochenen Nicolaithores, welche sich jetzt
im Museum schlesischer Alterthiimer befinden, mit den ent-
sprechenden Bildwerken in den Fensterbekronungen der Siidfront
des Rathhauses unmittelbar unter dem Fries. Wird uns nun
ausdriicklich berichtet, dafs Tinczmann am Bau des Nicolai-
thores amtlich betheiligt war, so hat die von Alwin Schultz
(Schlesiens Kunstleben S. 4; das Rathhaus zu Breslau 8. 10)
ausgesprochene Ansicht viel Wahrscheinlichkeit fiir sich, dafs er
iiberhaupt aunf die Kunstbildung der Stadt einen bedentenden
Einfluls ausgeiibt habe und dafs er ,,wenigstens als Rathgeber
an dem Rathhausbau betheiligt gewesen sei. Doch in welcher
Weise kann er als Rathgeber in den Gang der Dinge ein-
gegriffen haben, und wie lilst sich Erklirung und Inhalt fiir
jene ihm nachgeriihmten Eigenschaften homo sapiens, archi-
tecturae inventivus efe. gewinnen? Ich halte die Vermuthung
durchaus fiir berechtigt, dafs der mit angesehenen Aemtern be-
traute und wohlhabende Mann sein Kunstwissen auf Reisen sich
angeeignet hat und &hnlich wie Rehdiger und Rybisch auch
Kunstsammler gewesen ist. In seinem Besitz befindliche Zeich-
nungen und Stiche hervorragender Meister konnten das zuver-
lissige Material sein, mit dessen Hiilfe er als Rathgeber in
Kunstfragen sich bewihren und das leisten konnte, was der
kurze Nekrolog ihm nachriihmt. In seine Hand konnten auch
Stiche vom Meister des Amsterdamer Cabinets gelangen, und
er kann derjenige gewesen sein, der die Verwerthung dieser
Blitter fir den Rathhausfries vermittelt und veranlafst hat.
Bei der weiteren Umschau nach Quellen und Vorbildern
fir den Fries habe ich so enge und unmittelbare Beziehungen

‘wie zum Stecherwerk des Anonymus nirgends wieder bemerken

konnen. Auch bei Martin Schongauer nicht, dessen Spuren in
der schlesischen Kunst um die Wende des fiinfzehnten Jahr-
hunderts sonst mehrfach bestimmt nachweisbar sind.*?) Schon-
gauers Blitter, welche den Kampf des heiligen Georg schildern,
B. 51, 52, 53, sowie seine Gruppe: Hirsch und Hindin B. 95
haben nichts mit den plastischen Gruppen des Frieses gemein.
Und seine genrebildlichen Darstellungen, wie die zu Markt

48) Ueber die Entstehung des selten gewordenen Werkes, welches
nach des Kiinstlers Tode mehrfach, zuletzt Utrecht 1671 neu auf-
gelegt worden ist, vgl. die Vorrede. Hiernach sind die Angaben bei
Andresen, Der deutsche peintre-graveur 11, 8.31, Nagler, Die Mono-
grammisten V, 8. 131 u. a. zu berichtigen. — Vgl. auch Schultz in
der Zeitschrift des Vereins fiir Geschichte und Alterthum Schlesiens
Bd. VIII, S. 374.

49) Vgl. z B. Schultz, Schles. Kunstleben 8.6, 10.

4*
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ziehende Bauernfamilie, der Mann fiilnt das Pferd, auf dem
Weib und Kind sitzt, B. 89, ferner der Miiller, welcher seine
bepackte Eselin, der das Fohlen folgt, vor sich hertreibt, B. 90,
fithren eben nur im allgemeinen in dieselbe Gedankenwelt hinein.
Im Verein mit diesen Schongauer-Stichen, beweisen Albrecht
Diirers Bauerndarstellungen B. 83, 86, 89, 90, sowie Hans
Sebald Behams Stiche und Holzschnitte der Marktbauern und
Biiuerinnen, wie geliufig der graphischen Kunst in dem ganzen
Zeitalter der Entstehung des Rathhausfrieses die Behandlung
gewisser Erscheinungen aus dem Volksleben war. Ringende
und raufende Personen gehorten ebenfalls hierzu. Es sei nur
auf Schongauers raufende Goldschmiedsjungen B. 91 und den bei
Oftley a. a. 0. auf Tafel 30 abgebildeten Stich hingewiesen.?)
In derartigen Blittern kinnte ja immerhin die Anregung zu der
entsprechenden Gruppe des Frieses gelegen haben; abgeschrieben
worden sind sie nicht. [Fiir die Fechtergruppen stand in Kupfer-
stichen sowie den noch jetzt in grofserer Zahl erhaltenen hand-
schriftlichen, illustrirten Fechtbiichern5!) des fiinfzehnten Jahr-
hunderts vorbildliches Material reichlich zur Verfiigung. Besonders
nahe liegt es, die Frage aufzuwerfen, ob die in der Breslauer
Stadtbibliothek befindliche Handsehrift 52) mit zahlreichen Zeich-
nungen (Mscr. Nr. 1246), welche den Titel fiihrt: ,Hoplodidas-
kalia sive armorum tractandorum meditatio Alberti Dureri Anno
1512% in irgend einer Beziehung zu den Fechtergruppen des
Rathhausfrieses steht. Dies ist nicht der Fall. Weder unter
den mit dem langen (Bl. 84 bis 88) noch unter den mit dem
kurzen Schwert (Bl. 88 bis 89) kimpfenden Fechterpaaren sind
identische Gruppen zu finden, wihrend allerdings in Einzelheiten
der Kleidung und in der Form der Waffen Uebereinstimmung
herrscht. Der Narr-Musicant (auch sonst wiederholt nach-
weisbar mit Flote und Trommel, sowie mit Dudelsack auf Stichen
des 15. Jahrhunderts, z. B. Bl. 1 und 8 der Publ. der Inter-
nationalen Chalkograph. Gesellschaft 1886; Lehrs, Der Meister
mit den Bandrollen Tafel 1) ist gewissermalsen eine Ver-
einigung des Narren und des Musicanten, wie sie im Kupfer-
stich des Israel van Meckenem ,Tanz um eine Jungfran® B. 201
erscheinen, zu einer Person. Im allgemeinen sei kurz bemerkt,
dafs um das Jahr 1500 die Gestalt des Narren in seiner be-
sonderen, ihn deutlich kennzeichnenden Tracht, wie im Leben
eine allbekannte Erscheinung, so aueh in der Litteratur (Fast-
nachtsspiele) und der ihr folgenden bildenden Kunst eine immer
wiederkehrende populiire Figur ist.’%) Sie findet sich gelegentlich
als plastischer Schmuck in Réumen und an Kunstschtpfungen,
z. B. am Chorgestiihl,5) mit denen sie nach modernem Em-
pfinden ganz und gar nichts zu schaffen hat.

50) Vgl. aufserdem Bl 27 w. 36 und 8. 113 in Villard de Honne-
court, architecte du XIII siéele, manuserit publié en facsimile .. .
par Lassus ... Paris 1858. — Gonse, L'art gothique 8. 21, 34. —
Viollet-Le-Duc, Dietionnaire rais. de I'architecture T. VIL 8, 72,

51) Vel. Retberg a. a. 0. 8,69, — Schultz, Deutsches Leben
S. 536.

52) Vgl. Biisching im Kunstblatt, 1824, 8. 139 u. 140. — Thau-
sing, Diirer 1I, 1884, 8. 317. — Walsmannsdorff, Carl, Die Ring-
kunst des deutschen Mittelalters mit 119 Ringerpaaren von Albrecht
Diiver. Leipzig 1870. — Das um das Jahr 1500 gedruckte erste
deutsche Turnbuch. Neu herausgegeben von Carl Walsmannsdorf,
Mit Zusitzen aus deutschen Fechthandschriften und 17 Zeichnungen
von Albrecht Diiver. Heidelberg 1871, 8. 42,

53) Vgl. Retberg a.a. 0. S. 260, 265, 271 ff. — Schultz, Deut-
sches Leben 8.520. — Lichtenberg, Ueber den Humor bei den
deutschen Kupferstechern ... Strafshurg 1897. S. 43 ff.

54) Vgl. z. B. Hiindcke und A. Miiller, Das Miinster in Bern,
1834, . 135.

Die kiimpfenden Adler des Breslauer Rathhausfrieses er-
innern an plastische Darstellungen von Adlern in Stein und
Holz, wie sie z. B. an sculpirten Siulencapitellen vorkommen,
wie sie als Evangelistenzeichen (Johannes), als Triger des Evan-
gelienpultes (Adlerpult), als Endungen von Pultwangen des Chor-
gestiihls, als Giebelkronungen an Stelle der Kreuzblumen von der
gothischen Sculptur ganz besonders hiiufig geschaffen worden sind,

Fiir die Ornamente des Frieses konnte der deutsche Orna-
mentstich #3) des 15. Jahrhunderts den Meistern des Rathhaus-
baues eine reiche Auswahl von Motiven an die Hand geben.
Deutlich genug beweist dies ein auch nur flichtiger Blick in
das Stecherwerk Martin Schongauers (B. 109 bis 117), oder
Wenzels von Olmiitz (Lehrs S. 94 bis 96, Taf. 6 bis 8), oder
des Monogrammisten aus der Zeit Karls des Kiihnen (Lehrs
Nr. 45 bis 52). Allerdings ist es mir bisher nicht gelungen,
einen bestimmten einzelnen Stich als fiir die Friesornamente be-
nutzte Vorlage nachzuweisen.

Dals der Sculpturenfries nach Inbalt und Ausfithrung eine
ganz ungewohnlich bedeutsame Leistung im Lebenswerk einer
grolsen, scharf ausgepriigten Kiinstler-Individualitit sei, kann
nach den vorangegangenen Darlegungen nicht behauptet werden.
Es kann nicht die Rede sein von iiberraschender Neuheit der
Erfindung, von Grifse und Tiefe der Auffassung, Schinheit der
Formen, feinerem Verstiindnifs der Natur und anderen Vorziigen.
Die ganze Arbeit legt nicht sowohl von frei und urspriinglich
schaffender Kiinstlerschaft, als vielmehr von handwerklicher Tiich-
tigkeit Zeugnils ab.?®) Losgeltst von ihrem Zusammenhang mit
der Architektur, als selbstindige Kunstwerke kinnen die Bild-
nereien des Frieses nicht hoch bewerthet werden. Aber in ihrer
unloslichen Vereinigung mit der Architektur wohnt ihnen eine
hervorragende und bleibende Bedeutung inne. In vollem Um-
fang erfiillen sie ihre decorative Bestimmung. In hohem Grade
tragen sie zur Belebung und Verstirkung der architektonischen
Wirkung bei. ,,Decorative Steinmetzarbeiten® mag die Rubrik
sein, unter welcher die Friessculpturen im Bestand der schlesi-
schen Kunstdenkmiiler zu registriren sind. Aber auch als solche
diirfen sie nicht geringschiitzig aufser acht gelassen werden,
sondern verdienen sorgfiltige wissenschaftliche Durchforschung.
Und wir haben unseren Altvordern zu danken, dals sie den
Rathhausban nicht in niichterner Kahlheit auffiihren wollten,
sondern die schaffensfrendige Plastik im weitesten Umfang zur
Mitarbeit heranzogen. Und den Meistern am Ban ist An-
erkennung zu zollen dafiir, dafs sie den plastischen Schmuck
nicht auf die Zierformen eines reich entwickelten Malswerkes
beschriinkten, sondern jeder Gattung der Sculptur Raum gonnten,
der grolsen Statue, der kleinen Statuette, der Einzelfigur, der
Gruppe, dem Fries, dem Relief in verschiedenster architektoni-
scher Umrahmung. Auf diesem Wege ist das Breslauer Rath-
haus,7) nicht wie jene Stimme aus dem Ende des vorigen Jahrhun-
derts meinte, ein , elendes, finsteres gothisches Machwerk* gewor-
den, sondern ein reich geschmiicktes architektonisches Kunstwerk.

55) Vgl. Lichtwark, Der Ornamentstich der deutschen Friih-
renaissance, Berlin 1888, 8. 10.

56) Vgl. Liibke, Geschichte der Plastik II, S.681. — Schultz,
Deutsches Leben. Einleitung 8. XTI.

57) Vgl. Kugler, Geschichte der Baukunst III, Stuttgart 1859,
S. 442 u. 443. — Kugler, Handbuch der Kunstgeschichte 1T, 1859,
8. 426. 526. — Schnaase, Gesch. der bildenden Kiinste, VI. Band.
Diisseldorf 1874, 8. 307. — Liibke, Gesch. der Architektur IT, Leipzig
1886, 8. 174. — Liibke, Gesch. der Renaissance in Deutschland II.
Stuttgart 1882, 8.163. — Rob. Vischer, Studien 8. 165.
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Neue Hafenanlagen in Stettin.

(Mit Abbildungen auf Blatt 12 bis 14 im Atlas.)

Die alte preulsische Seehandelsstadt Stettin hat vor kur-
zem, nimlich am 23. September 1898, in Gegenwart Sr. Maje-
stiit des Kaisers eine neue Hafenanlage dem Verkehr iiber-
geben, welche dazu dienen soll, dem Stettiner Handel im
Wettkampfe mit den anderen deutschen Handelsplitzen eine
feste Stiitze zu bieten und neues Leben zu geben. Die bis-
herigen alten Hafenanlagen konnten in Bezug auf ihre Aus-
riistung mit den neuen Hifen in Hamburg und Bremen nicht
mehr in Wettbewerb treten, und es war seit Errichtung der
orofsen Freihafenbauten

(Alle Rechte vorbehalten.)

litz zwischen Podejuch und dem Dammschen See. Jedoch
die Nachfolger Ottos I. versagten wiederholt die Anerkennung
dieser und anderer Schenkungen, sodals schliefslich die Stadt
einen Procels beim Kaiserlichen Kammergericht anstrengte,
welcher 60 Jahre lang ohne Entscheidung schwebte. Endlich
kam es im Jahre 1612 zwischen dem Herzog Philipp II. von
Pommern und der Stadt zu einem Vergleich, in welchem auch
der Streit wegen des Oderstroms und der sonstigen Gewiisser
in der Weise beigelegt wurde, dals der Stadt das Eigenthums-

recht an dem vorhin be-

in den genannten beiden
Hansestiidten ein leb-
hafter Wunsch der Kauf-
mannschaft in Stettin,
auch ihre dem Schiffsver-
kehr dienenden Anstal-
ten den heutigen An-
forderungen gemils ans-
zubilden und zu erwei-
tern. Bevor wir auf
eine Besprechung dieser
neuen Anlagen eingehen,
verlohnt es sich wohl
der Miihe, einen Riick-
blick auf die bisher
bestehenden alten Hafen-
anlagen zu werfen.
Die Stadt Stettin
besitzt seit nahezu 600
Jahren ein eigenes Hafen-
gebiet, das durch Gffent-

liche Strome und zwar
durch die Oder und
deren Nebenarme Dun-
zig und Parnitz, die von
der Oder innerhalb der

Stadt abzweigen, gebil-
det wird. Auf der Oder
erstreckt sich das stadti-
sche Hafengebiet von
dem Dorfe Giistow abwirts bis zur unteren Grenze von
Stettin, d. h. auf eine Liinge von rund 8 km, wihrend der
Dunzig und die Parnitz in ihrem ganzen Laufe der Stadt
als Eigenthum gehoven (Text-Abb. 1). Stettin erhielt dieses
Stromgebiet im Jahre 1307 durch eine Schenkung des Pom-
mernherzogs Otto I., der bei der im Jahre 1295 stattfinden-
den Theilung von Pommern in die beiden Herzogthiimer Stettin
und Wolgast sich als erster Herzog von Stettin seiner Haupt-
stadt gegeniiber sehr gniidig zeigte und dieselbe durch viel-
fache Privilegien begiinstigte. Das Stromgehiet, welches ein-
schliefslich der in der Niederung befindlichen Wiesen, Wilder
und sonstigen Gewdésser durch das Privileg vom Jahre 1307
der Stadt zufiel, war viel grifser als das vorher genannte
Hafengebiet, denn es gehorte noch dazu die Oder unterhalb
Stettins bis zur Abzweigung der Swante und die Grofse Reg-

zeichneten Hafengebiete
zuerkannt wurde, wiih-
rend dem Landesherrn

p

die Austibung der Ho-
heitsrechte in den stiid-
tischen Gewiissern ver-
blieh. Nachdem Stet-
tin preulsisch geworden
war, entbrannte jedoch
im Jahre 1836 von
neuem die Streitfrage
iiber die Rechte der
Stadt an den @ffent-
lichen Flulslinfen im
stidtischen Gebiete. Der
preulsische Fiscus er-
kannte niimlich den Ver-
trag vom Jahre 1612
nicht an und bestritt
der Stadt die Ausiibung
der Nutzungsrechte an
den Stromen, da Stet-
tin im dreilsigjihrigen
Kriege durch Eroberung
an die Krone Schweden
gekommen und spiter
durch den Frieden von
Stockholm im Jahre
1720 an die Krone
Preufsen gefallen sei.
In der darauf von der Stadt angestrengten Klage wurde jedoch
durch Erkenntnifs des Ober-Tribunals vom Jahre 1858 die
Streitfrage zu gunsten der Stadt entschieden, und es kam
dann im Jahre 1865 zwischen der Koniglichen Regierung
und der Stadt ein Vergleich zustande, in welchem die Gren-
zen des stidtischen Stromgebiets genau festgestellt und die
Nutzungsrechte der Stadt anerkannt wurden.

Aus diesen Processen sieht man, wie eifersiichtig die
Stadt Stettin die ihr verlichenen Rechte vertheidigt hat und
wie sehr ihr als Seehandelsplatz daran gelegen war, moglichst
selbstiindig in ihrem Hafengebiete zu sein. Allerdings hat die
Stadt mit diesen Rechten auch grofse Verpflichtungen iiber-
nommen, denn es war nunmehr ihre Sache innerhalb ihres
Hafengebiets sowohl fiir die Unterhaltung des Fahrwassers zu
sorgen, als aunch auf eigene Kosten Ldsch- und TLadeplitze
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einzurichten. Als Gegenleistung erhebt sie zwar von den
Schiffen fiir die Benutzung des Hafens ein Hafengeld nach
dem Rauminhalt (Cubikmeter) und ein sog. Bollwerkgeld von
den zu Lande gebrachten Giitern, jedoch decken die Ein-
nahmen nur zu einem geringen Theile die entstehenden Aus-
gaben.

Kiinstliche Hafenbecken besals die Stadt aulser einigen
unbedeutenden Stichcanilen, die nur von Kihnen benutzt
werden konnen, bis zur Erdffnung der neuen Hafenanlagen
nicht , sie beschrinkte sich vielmehr lediglich darauf, die Ufer
der Stréme je nach Bediirfnils mit Kaimauern und Bohlwerken
einzufassen und an denselben Uferstralsen mit Losch- und
Ladepliitzen anzulegen. Am 1. Januar 1898 besals die Stadt,
abgesehen von der noch in der Banausfithrung begriffenen
neuen Hafenanlage, 6349 m offentliche Bollwerke und 1343 m
Privathollwerke, von denen die letzteren zum Theil fiir eigene
Zwecke verwandt werden, zum Theil an Reedereien und Spe-
diteure verpachtet sind. Aufserdem treten noch hinzn 1180 m
Kaianlagen der Staats-Eisenbahnverwaltung und 239 m der
Koniglichen Wasserbauverwalfung vor dem fiscalischen Pack-
hofe und dem Salzmagazin, sodals aulser einer Anzahl von
Privatloschplitzen dem Schiffsverkehr 9111 m Uferlinge zur
Verfiigung standen.

Die Kais der Eisenbahnverwaltung wurden von der friihe-
ren Direction der Berlin-Stettiner Eisenbahn beim Bau des
Central - Giiterbahnhofs in den Jahren 1864 bis 1868 herge-
stellt, um einen Umschlag zwischen Schiff und Eisenbahn zu
ermiglichen. Da dieselben an der Parnitz belegen sind
(s. Abb. 1 BL 13), so mulfsten die Schiffe, um dorthin zu
gelangen, durch fiinf Klapp- bezw. Drehbriicken fahren, was
selbstverstindlich namentlich fiiv die grofseren Schiffe mit
mancherlei Unbequemlichkeiten und Zeitverlust verkniipft war.
Da aufserdem diese Umschlagstelle bei dem grofsen Auf-
schwunge, den die Stadt und der Schiffsverkehr nach dem
Fall der Festungswerke im Jahre 1872 nahm, sehr bald nicht
mehr geniigte, so entschlofs man sich, eine zweite Umschlag-
stelle anzulegen, die von den Schiffen leichter erreicht wer-
den konnte.

Im Jahre 1876 kam zwischen der Stadtgemeinde und
den damaligen beiden Privat-Eisenbahngesellschaften (Berlin-
Stettiner und Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn) ein Ver-
trag zustande, der die Ausfithrung dieser zweiten Umschlag-
stelle auf dem rechten Dunzig-Ufer sicherte. Dieses Ufer
erschien hierfiir insofern besonders geeignet, als es einmal
zu Wasser leicht zugiinglich war, da von der Ostsee bis zum
Dunzig keine einzige Briicke das Fahrwasser sperrte, sodann
aber auch die Eisenbahnverbindung mit dem Breslauer Bahn-
hof leicht hergestellt werden konnte. Um die Zufahrt zu
dieser Anlage fiir die Schiffe iibrigens noch besser zn ge-
stalten, wurde ein Durchstich durch die gegeniiberliegende
Schlichterwiese in 40 m Breite ausgefithrt, der den Namen
Oder-Dunzig-Canal erhielt. Diese Dunzig-Anlage wurde
im Jahre 1878 dem Verkehr iibergeben. Sie erhielt eine dhn-
liche Ausriistung wie die dlteren Hamburger Hafenanlagen
und wurde also mit Schuppen, Gleisen und Brownschen Dampf-
krahnen versehen, auch wurde ein Schwimmkrahn von 40 t
Tragfihigkeit fiir diese Umschlagstelle beschafft. Wiihrend
diese Lioscheinrichtungen von den beiden FEisenbahngesell-
schaften auf eigene Kosten ausgefithrt wurden, baute die Stadt

das Bohlwerk und stellte das 2,35 ha umfassende Gelinde
fiir die Anlage zur Verfiigung, wofiir sie eine Pacht von
23908 4 erhielt. Aulserdem flofs das von den geldschten
‘Waren erhobene Bollwer‘frgeld der stiidtischen Kasse zu. Die
Verwaltung der Kaianlage erfolgte fiir Rechnung der Eisen-
bahngesellschaften durch das Directorium der Breslau-Schweid-
nitz-Freiburger Eisenbahn.

Auf den Dunzig-Anlagen entwickelte sich ein recht leb-
hafter Verkehr, sodals bereits im Jahre 1885 die Kaufmann-
schaft in einer Eingabe an den Magistrat darauf aufmerksam
machte, dals die bestehenden Umschlagstellen auf die Dauer
dem Verkehr nicht geniigen kénnten und an Erweiterungen
oder Neuanlagen gedacht werden miisse. In den darauf fol-
genden Verhandlungen kam man allméhlich zu der Ueber-
zeugung, dafs man an den Bau einer grofseren Hafenanlage
werde herantreten miissen, und diese Ueberzeugung machte
sich um so mehr geltend, als durch die umfangreichen Frei-
hafenbauten in Hamburg und Bremen sowie durch den Bau
des Kaiser Wilhelm-Canals die Befiirchtung in Stettin ent-
stand, dals seinem Handel schwere Schiiden entstehen wiirden,
wenn nicht daselbst gleichwerthige Lscheinrichtungen wie in
den genannten beiden Hansestidten geschaffen wiirden.

Als Gelénde fiir diese neue Hafenanlage wurden die
zwischen dem Haupthandelsviertel Stettins ,der Lastadie“ und
dem Breslauer Bahnhofe gelegenen Mollwiesen in Aussicht ge-
nommen, die zum grilseren Theile der Stadt, zum geringeren
Theile der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn gehor-
ten, welche inzwischen ebenso wie die Berlin-Stettiner Eisen-
bahn verstaatlicht worden war. Seitens der stiidtischen Bau-
Deputation wurden einige Skizzen aufgestellt, auf Grund deren
die Firma Havestadt u. Contag den Auftrag erhielt, einen Ent-
wurf auszuarbeiten. Dieser wurde im Frithjahr 1890 fertig
gestellt, sodals Unterzeichneter denselben daher bei seinem
am 1. Juli desselben Jahres erfolgten Dienstantritt als Stadt-
baurath der Tiefbau-Abtheilung Stettins bereits vorfand.

Da im Laufe der Verhandlungen das Bauprogramm jedoch
wesentlich gefindert und namentlich dahin erweitert wurde,
dals der neue Hafen zu einem Freibezirke, wie ihn Bremen
besitzt, eingerichtet werden sollte, so mulste dieser Vorent-
wurf von Havestadt u. Contag, der sich fiir einen Freibezirk
nicht eignete und auch sonst in Bezug auf die Anordnung
und Ausriistung des Hafenbeckens nicht gentigte, bald ver-
lassen werden. Es erging infolge dessen an den Unterzeich-
neten der Auftrag, einen neuen Entwurf aufzustellen, der
den veriinderten Verhiltnissen Rechnung tragen sollte. Ich
legte der von den stidtischen Behirden eingesetzten Hafen-
commission zuniichst einen neuen Lageplan fiir die Gestaltung
des Freibezirks vor, auf Grund dessen dann in die Einzel-
bearbeitung eingetreten werden konnte. Am 8. October 1892
waren der Entwurf und der Kostenanschlag fertiggestellt, und
nunmehr konnten die bereits im Jahre 1889 mit der Staats-
Eisenbahnverwaltung wegen des Bahnanschlusses aufgenom-
menen Verhandlungen weiter fortgesetzt werden. Diese Ver-
handlungen erstreckten sich aufserdem auf den Erwerb von
Gelinde fiir die neue Hafenanlage sowie auf den Ankauf der
dem Staate gehorigen Dunzig-Anlagen und zogen sich infolge-
dessen ziemlich in die Liinge. Kine recht empfindliche Ver-
zogerung trat auch dadurch ein, dafs der zwischen der Stadt
und der Eisenbahn-Direction Berlin vereinbarte Vertrag die
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Zustimmung des Herrn Ministers der &ffentlichen Arbeiten und
des Herrn Finauzministers nicht fand und auf vollig neuer
Grundlage umgearbeitet werden mulste. Endlich kam es Ende
December 1893 iiber die neuen Vertragsbestimmungen zu
einer Einigung; die stidtischen Behorden genehmigten die-
selben im Jannar 1894 und bewilligten die fiir den ersten
Theil der Bauausfithrung erforderlichen Geldmittel im Betrage
von 10 Millionen Mark. Da die Vorbereitungen fiir die Bau-
ausfiihrung schon vorher getroffen waren, so konnte am 6. Fe-
bruar 1894 bereits mit dem Bau begonnen werden.

Der Freihafenentwurf (vgl. den Hafenplan Bl. 12), der
der Baunausfiihrung zu Grunde gelegt wurde, besteht aus fol-
genden Hauptanlagen:

1. Aus einem rund 1200 m langen 8stlichen Hafencanal,
welcher am Dunzig gegeniiber der Einmiindung des
Oder- Dunzig- Canals beginnt und in gleichmilsiger Breite
von 100 m parallel zum Breslauner Bahnhofe gefiihrt ist,

gefalst, welche simtlich auf Pfahlrost gegriindet werden muls-
ten, da der tragfiihize Baugrund sich erst 8 bis 9 m unter
Mittelwasser vorfindet. Das ganze zur Hafenanlage benuzte
Wiesengelinde besteht ndmlich aus einem 7 bis 8 m tiefen
Torfmoor, unter dem sich Sandschichten von grofserer Stirke
vorfinden. Hinter den Kaimauern sind in einer Entfernung
von 11,85 m von der Vorderkante eingeschossige Schuppen-
bauten von 182 m Linge und 30 m Tiefe vorgesehen, die
somit eine nutzbare Grundfliche von je 5460 qm aufweisen.
Auf der Wasserseite haben dieselben eine 3 m breite und
nach der Landseite eine 2 m breite Ladebiihne erhalten, auch
sind auf jeder Seite je zwei Eisenbahngleise angeordnet, von
denen das eine als Ladegleis, das andere als Verkehrsgleis
benutzt werden soll. Im ganzen lielsen sich im Freibezirke
10 derartige Schuppenbauten mit 54 600 gqm nutzbarer Grund-
fliche unterbringen, wiihrend die iibrigen am Wasser liegen-
den Flichen fiir die Freiverladung eingerichtet wurden.

Abb. 2. Ansicht des Ost- und Siid-Kais.*)

2. aus einem von dem ersten Hafenbecken unter einem
Winkel von etwa 30° abzweigenden westlichen Hafen-
canal von rund 980 m Linge und 100 m Breite, der
durch eine gebrochene Linienfiihrung in seiner zweiten
Hilfte eine parallele Lage zu dem ostlichen Hafenarm
erhalten hat,

3. aus einem an der Abzweigung des zweiten Hafencanals
belegenen Wendeplatz, der durch Abstumpfung der von
den beiden Hafenbecken eingeschlossenen rund 200 m
breiten Halbinsel eine Schiffs-Schwagestelle von 230 m
Durchmesser bildet.

Die Fliche des Freibezirks umfalst rund 60 ha, von
denen 37,5 ha als festes Gtelinde verbleiben, withrend 22,5 ha
als Wasserfliche mit 7 m Tiefe unter M. W. umgewandelt
werden. Zur Erneuerung des Wassers ist fiir jedes Hafen-
becken ein besonderer Spiilcanal von 1,60 m Hohe und Breite
und 1,94 qm Querschnitt von der Parnitz aus vorgesehen,
Durch die neuen Hafenanlagen werden 4115 m Kailinge ge-
wonnen, sodals also etwa 60 Seeschiffe gleichzeitiz werden
loschen kionnen. Die Ufer sind mit massiven Kaimauern ein-

*) Die Abb. 2, 7 u. 8 zeigen Kaimauern und Hochbauten im
Schmuck der Erbffnungsfeier.

Hinter den Schuppen und in entsprechender Lage sind
in einer Entfernung von etwa 21 m zwischen den Front-
mauern Speicherbauten von gleicher Linge wie die Schuppen,
Jjedoch von nur 20 m Tiefe, vorgesehen, die auflser einem Keller-
und Dachgeschosse noch vier Geschosse zur Lagerung von
Waren erhalten haben (vgl. den Querschnitt Abb. 3 Bl 13).
Der Lingsrichtung nach ist jeder Speicher in sechs durch
Brandmauern getrennte Unterabtheilungen getheilt, von denen
jede auf der Vorderseite eine kurze 1,3 m breite Ladebiihne
erhalten hat, die auf beiden Seiten durch eine Treppe zu-
ganglich ist. Zwischen diesen ILadebiihnen und den land-
seitigen Schuppengleisen ist eine Fahrstralse angelegt, die den
Fuhrwerkverkehr sowohl zu den Speichern als auch zu den
Schuppen vermitteln soll. Auf der Riickseite der Speicher
sind Eisenbahngleise und zur bequemeren Verladung der Waren
aus den Speichern 1,56 m breite Ladebiihnen geplant worden.
Aus Mangel an Raum muflsten hinter zwei Schuppen des ist-
lichen Hafencanals die Speicherbauten in Fortfall kommen,
sodafs nur acht Speicher mit je 3640 qm Grundfliche und
26120 qm Gesamtfliche vorgesehen werden konnten.

Wihrend sich das soeben beschriebene Bild an den ein-
zelnen Kais mit wenigen Verschiedenheiten in Bezug auf die
Anordnung der Aufstellungsgleise und die Freiladeplitze wie-
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derholt, ist der Raum zwischen der Breslauer Stralse und der
die Siidenden des Hafenbeckens begrenzenden Strafse fiir die
Verwaltungs-, Zollabfertigungs- und Maschinengebdude usw.
vorbehalten. Zuniichst befindet sich am Siidkai des dstlichen
Hafencanals eine Gebiudegruppe, die das Maschinen- und
Kesselhaus nebst Schornstein, das Werkstittengebinde und
dahinter den Locomotivschuppen und ein Abortgebiude umfalst.

In dem Maschinenhause, das von zwei Accumulator-
thiirmen flankirt und in die Achse des Ostlichen Hafenbeckens
gelegt ist (Text-Abb, 2 S.61), wird die Kraft fiir die Druck-
wasserkrahne und Hebezeuge sowie fiir die elektrische Beleuch-
tung der simtlichen Gebdiude und des ganzen Hafengelindes
erzeugt; auch soll von dieser Centrale aus gleichzeitig der
Stadttheil Lastadie mit

Staats-Eisenbahnverwaltung und die Reichspost untergebracht.
Durch das Zusammenlegen aller dieser Verwaltungen in einen
Bau sollte erreicht werden, dafs sich der Geschiiftsverkehr
derselben unter sich und mit dem Publicam miglichst ein-
fach gestalte. Im ersten Stock befinden sich aufser einigen
weiteren Dienstriumen die Wohnungen des stidtischen Hafen-
directors und eines Oberbeamten der Zollverwaltung. Weitere
Dienstwohnungen fiir diejenigen Beamten, deren dauernde An-
wesenheit im Freibezirke fiir den Hafenbetrieb nothwendig
erschien, sind in dem darauf folgenden Stockwerk angenommen.
In der Nithe dieses Verwaltungsgebiiudes ist ein zweites
gleich grofses Banwerk vorgesehen, das als Geschiftshaus
dienen und eine Anzahl kaufmiinnischer Comptoire aufneh-
men soll. Da diese

elektrischem Licht ver-  ———— ; e - beiden Gebiude an
SEhensitrarden Al n Ifhnuuuum Jlfuuuluuulum 4 m&&mi A6 Grenss.doe) i

Das Werkstit- _ E L i ' bezirks  liegen, so
tengebiude enthilt A K sl ¥ mulsten die nach dem
eine Schmiede und I s % S X Zollgebiete hinaus lie-
Schlosserei im Erd- ? : SRR genden Fenster im
geschols, ferner eine | (e X <5 & % 1 Keller- und Erdge-
Tischlerei und eine s S | wal o schols zollsicherumgit-
Werkstiitte fiir den &g ; a, tert werden. Die Be-
elektrischen  Betrieb T : % e willigung des Freibe-
im Obergeschofs. Auch - 5 RS e 3% ] zirks, in welchem der
sind Aufenthaltsriume ' R XEe & Seaetil Schiffsverkehr, die Ein-
fir die Locomotiv- 8 | S RN 285 a und Ausladung und
fithrer,  Materialien- T e RS Lagerung der Waren
riume und DBrause- RS 20 A von jeder Zollcontrole
biider fiir die Arbei- 0 $ SR ¢ %1 befreit ist, war néimlich
ter daselbst unterge- i W B I bedingt durch eine
bracht. Das Gebéiude ! I zollsichere Einfrie-

ist mit einem thurm- &

digung, die, soweit

Al
[l
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artigen Aufbau ver- j bl |i il l sie nicht durch Ge-
sehen, in dem sich U ; ;r;_| Wl 8 0. biiude erfolgte, aus
ein Wasserbehilter zur .," _LLHE'M, L ‘I',\ einem 3 m hohen
Speisung der Locomo- v . eisernen  Gitter von
tiven befindet. g 6 mm starken Draht-

Der Bau eines Lo- ) G A et - e e ; WW;m stiben mit 40 mm

comotivschuppens
erwies sich als noth-
wendig, da die Stadt

~ Betriebsunternehmerin auf den Hafengleisen ist und die

FEisenbahnwagen von dem neuen Hafen und der Dunzig-
Anlage nach dem Breslauer Bahnhofe bezw. umgekehrt zu
beférdern hat. Der Schuppen ist zur Aufnahme von sechs
dreiachsigen Tendermaschinen eingerichtet und ist durch drei
Gleise zugiinglich.

Das Haupt-Verwaltungsgebiiude (s.Abb.4 u. 5 Bl.14)
ist an der Siidgrenze des Freibezirkes zwischen der Breslauer
Stralse und einer im Freibezirk parallel laufenden Stralse, die
nach dem Hauptausgange fiihrt, so angelegt, dals es von beiden
Hafenbecken moglichst gleich weit entfernt lag. Die Haupt-
front ist dem Hafen zugerichtet, wihrend die Hinterfront die
Zollgrenze bildet. Da nur eine Bautiefe von 16 m zur Ver-
fiigung stand, so mulste der dreigeschossige Bau eine lang-
gestreckte Grundrifsform erhalten.

In dem Erdgeschols sind die Bureau- und Kassenriiume
fiir die stidtische Hafenverwaltung, die Zollverwaltung, die

Abb. 3. Zollsichere Einfriedigung des Freibezirkes.

Maschenweite be-

stehen sollte (Text-
Abhb. 3). Der untere
Theil der Umfriedigung ist aus 1 m hohem Wellblech ange-
nommen, das !/, m iiber Erde und zuwr anderen Hilfte unter
der Erde angebracht ist. In der Einfriedigung befinden sich
im ganzen acht Thore, von denen drei lediglich fiir den
Eisenbahnverkehr bestimmt sind und fiir gewhnlich geschlos-
sen gehalten werden sollen. Dasselbe gilt fiir ein viertes
Thor, das fiir den Verkehr nach zwei Fabriken angelegt ist.
Die iibrigen vier Thore dienen dem allgemeinen Fuhrwerk-
und Personenverkehr und miissen daher wihrend der Tages-
stunden offen und zollamtlich bewacht sein.

Der Haupt-Ein- und Ausgang (Abb. 1w 2 Bl 14)
zu Lande liegt an der Kreuzung von vier Stralsenziigen, von
denen insbesondere die Grofse Lastadie-Stralse eine Haupt-
zufuhrstrafse des Handelsviertels , Lastadie“ bildet. Dieses
Thor mufs Tag und Nacht offen gehalten werden; Ausgang
und Eingang sind getrennt und zwischen beiden ist ein Wacht-
gebiude fiir einen Thorwiichter angelegt. Aufserdem ist am
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Ausgange eine Revisionshalle vorgesehen, in welcher das
Handgepiick der Personen einer zollamtlichen Behandlung
unterliegt. Die iibrigen Eingfinge sind nur mit einem ein-
fachen Wachthause versehen. Die zollamtliche Ueberwachung
der Ein- und Ausfubhr wasserwiirts erfolgt an der Hafenein-
fahrt, woselbst schwimmende Abfertigungsstellen auf
Priithmen geplant sind.

Von sonstigen Hochbauten, die iibrigens sémtlich des
schlechten Baugrundes wegen auf Pfahlrost gegriindet werden
mulsten, sind aufser einigen kleineren Dienstgebiuden und
Ahortgebéiuden noch zu erwihnen:

a) ein zwischen der Haupteinfahrt und dem Verwaltungs-
gebiinde belegener Abfertigungsschuppen zur Ab-
fertigung von Waren (Zucker, Branntwein, Bier, Tabalk),
die mit dem Anspruche auf Gewihrung einer Ausfuhr-
vergiitung aus dem Zollgebiete zu Lande in den Frei-
bezirk gebracht werden,

b) eine Kaffee- und Speisehalle fiir die im Hafen
beschiftigten Arbeiter, an der von der Haupteinfahrt
nach der Halbinsel zu fithrenden Strafse angeordnet,

c) ein kleines Lotsengebdude an der Hafeneinfahrt
fiir die stidtischen Hafendiener, die den Lotsendienst
im stéidtischen Hafengebiet ausiiben.

Die Gesamtkosten des Freihafenentwurfs sind fiir die
baulichen Anlagen auf rund 30 Millionen Mark veranschlagt,
withrend der Werth des Grund und Bodens aufserdem auf
3 Millionen Mark geschiitzt war bei einem Einheitspreise von
nur 5 4 fiir 1 qm.

Nebenanlagen. Diese Bausumme von 30 Mill. Mark
erstreckte sich iibrigens auch auf einige Anlagen, die aufser-
halb des Freibezirks zu liegen kamen, jedoch mit der neuen
Hafenanlage in engem Zusammenhange standen. Zu diesen
Nebenanlagen, die mit 2 Millionen Mark in Anrechnung zu
bringen sind, gehort zuniichst die Erweiterung des Oder-
Dunzig-Canals (s. den Uebersichtsplan Abb. 1 Bl 13), dem
die Bestimmung zufiel, den Schiffsverkehr aus der Oder nach
dem neuen Hafen iiberzuleiten. Die frithere Wasserspiegel-
breite dieses Canals von 40 m war fiir den neu aufzuneh-
menden Verkehr nicht mehr ausreichend und wurde daher
auf 100 m festgesetzt. Gleichzeitig wurde die Vertiefung
dieses Canals von 5,7 m auf 7 m Wassertiefe vorgesehen,
da im Anschlufs an den stddtischen Hafenbau seitens der
Koniglichen Regierung eine Regulirang und Vertiefung des
Fahrwassers zwischen Stettin und Swinemiinde auf 7 m Wasser-
tiefe unter M. W. in Aussicht genommen war. In Verbindung
hiermit stand auch die Verbreiterung der Oder unterhalb
der Baumbriicke bis zur Weichbildgrenze von 120 m auf 150m,
ferner die Verbreiterung der Dunzig bis zur neuen Hafen-
einfahrt auf 120 m und die Fortbaggerung der Schlichter-
wiesen-Spitze — des sog. Bleichholms — die zur Erwei-
terung der dort vorhandenen Schiffsschwagestelle nothwendig
wurde. Selbstverstindlich erhielten auch diese Stromstrecken
planmélsig eine Tiefe von 7 m.

Da bei diesen Regulirungsarbeiten die dem Staate ge-
‘horige Schlichterwiese von allen Seiten angeschnitten wurde
und auch spéterhin noch weitergehende Verbreiterungen der
Stromliufe nicht ausgeschlossen waren, so erwarb die Stadt-
gemeinde diese Insel. Die Erwerbskosten im Betrage von
400000 % fielen dem Hafenbau jedoch nicht zur Last.

Zeitschrift f. Banwesen. Jahrg. XLIX.

Mit der Herstellung des Hafens sollte ferner ein anderer
langgehegter Wunsch der Kaufmannschaft in Erfiillung gehen.
Bs ist schon vorher erwiihnt worden, dafs die Umschlagsstelle
des Central - Giiterbahnhofs infolge mehrerer Briicken beson-
ders fiir grofse Schiffe schwer zuginglich war, und derselbe
TUebelstand machte sich auch bei den Lischstellen des oberen
Oderbezirks bemerkbar. Kam beispielsweise an irgend einem
Schiffsdurchlals der Briicken eine Beschiidigung vor, so war
der Schiffsverkehr infolge der vorzunehmenden Ausbesserungen
oft mehrere Tage gesperrt, und den Reedereien erwuchsen
durch diesen Aufenthalt ofter recht betrichtliche Verluste.
Es war daher wiinschenswerth, einen zweiten Schiffahrtsweg
nach dem unteren Oderbezirk herzustellen, und ein solcher
liefs sich schaffen, wenn man zwischen der Parnitz und dem
Dunzig einen Durchstich ausfithrte. In dem Entwurf von
Havestadt und Contag war diese Verbindung durch die Ver-
lingerung des zweiten Hafencanals geschaffen, wobei selbst-
verstiindlich bei der Durchbrechung der Strafsenkreuzung neben
der Gr. Lastadie-Stralse eine bewegliche Briicke nothwendig
wurde. Kine solche Losung, bei der ohnehin die Ein- und
Ausfahrt zur Parnitz bei der gegebenen Lage sich als recht
beschwerlich zeigte, war bei dem Ausbau des Hafens zu
einem Freibezirk jedoch villig ausgeschlossen. Diese Ver-
bindung sollte némlich hauptsichlich den Schiffen des Zoll-
inlandes zu gute kommen, und da diese nur mit Zollbeglei-
tung durch das Zollausland durften, so wire diesen Schiffen,
abgesehen von den Kosten, jedesmal ein unliebsamer Aufent-
halt erwachsen. Auch wire dnrch diesen Canal die Einheit-
lichkeit des Freibezirks verloren gegangen und der Betrieb
sehr erschwert worden. Es war daher geboten, diesen Ver-
bindungscanal, der den Namen Dunzig-Parnitz-Canal er-
hielt, aulserhalb des Freibezirks anzulegen. Die geeignetste
Stelle fiir diesen Durchstich lag hinter dem Fockschen Pe-
troleumhof, da einmal sich die beiden Stromliufe dort am
meisten niherten, sodann aber auch die Bebaunung daselbst
aufhirte und eine Briicke iiber den Canal somit nicht erfor-
derlich wurde. Ein weiterer Vorzug ergab sich durch den
Umstand, dals die Wiesen, welche der Canal durchschnitt,
sich im Eigenthume der Stadt befanden und diese durch die
Aufhéhung des Gelindes mit dem ausgebaggerten Boden
werthvolle Uferflichen erhielt. Der Dunzig-Parnitz-Canal
hat eine Linge von 1180 m und eine Spiegelbreite von
60 m bei 6 m Tiefe unter M. W. (Eine grifsere Tiefe war
nicht erforderlich, da der Vertiefungsplan sich auf die Parnitz
nicht erstreckte.)

Als eine fernere Nebenanlage ist die Vergrilserung der
Dunzig-Umschlagstelle hervorzuheben, deren Uferlinge

‘um 180 m vermehrt und auf dieser Strecke mit Kaimauern:

und Gleisanlagen versehen wurde. Die bisherige Eisenbahn-
verbindung der Dunzig-Anlage mit dem Breslauer Bahnhof
ging quer iiber die neue Hafeneinfahrt. Neben diesem Gleis
lag eine Fahrstralse (Dunzig- Stralse), die den vorher genannten
Fockschen Petroleumhof sowie eine Spritfabrik und einige
stidtische Lagerplitze mit der inneren Stadt verband. In
dem Vorentwurf von Havestadt u. Contag war nun an dieser
Stelle eine doppelarmige Drehbriicke vorgesehen, die selbst-
verstindlich die Ein- und Ausfahrt der Seeschiffe sehr be-
hinderte. Da der Freihafen aber nur, eine Ausfahrt hatte,
so konnte diese Briicke bei Feuersbriinsten aulserordentlich
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gefihrlich werden. Es mulste daher dahin gestrebt werden,
auch diese Briicke zu beseitigen und dem Freibezirke eine
zu jeder Zeit freie Hafeneinfahrt zu schaffen. Eine derartige
Losung war nur in der Weise zu erreichen, dafls auf dem
entgegengesetzten Ende des Hafens von dem Breslauer Bahn-
hofe aus um den Freibezirk herum — also aulserhalb des-
selben — ein Gleisstrang nach dem Dunzig-Bahnhof gelegt
wurde, Durch den Freibezirk selbst durfte dies Verbindungs-
gleis nicht gefiihrt werden, da die Dunzig-Anlage zum Zoll-
inlande gehort und daher jeder durch den Freibezirk gefiihrte
Zug entweder zollamtlich verschlossen oder mit Zollbegleitung
hiitte versehen werden miissen. Um den genannten Zweck
— die freie Hafeneinfahrt — zu erreichen, mulste natiirlich

I Schnelldampf. derH.AP.A.6. Abb, 4.

153M5™lg 17 568" br. 8,235 Tret .

Gr.transatl, Frachtdanpf. Kaimauer - Querschnitte.

115, 300719, 13,725 ™br. 7 320 M Ticf,

liels es der Verkehrsentwicklung, den Zeitpunkt zu bestimmen,
wann an den weiteren Ausban heranzutreted sei. Wie schon
zu Anfang erwithnt, bewilligten die stidtischen Behérden
durch Beschliisse vom Januar 1894 zuniichst nur 10 Millionen
Mark, von denen 8 Millionen Mark auf die erste Theilaus-
fithrung des neuen Hafens und 2 Mill. Mark auf die genannten
Nebenanlagen entfielen. Bei dem Hafen sollte hierbei nur
ein Hafencanal und zwar das neben dem Breslauer Bahnhofe
belegene ostliche Hafenbecken nebst Wendeplatz mit zusam-
men rund 15 ha Wasserfliche angelegt und mit zwei Schuppen
versehen werden. Die hierdurch gewonnenen Kailingen be-
trugen rund 2650 m, von denen jedoch nur 2290 m mit
Kaimauern, 360 m am Wendeplatz dahingegen mit einem
Bohlwerke eingefalst wurden. Dieses Bohlwerk wurde jedoch
gleich so angelegt, dals die Pfiihle fiir einen spiiteren Ausbau
einer Kaimauer mit benutzt werden konnten.
Selbstverstindlich war es bei dieser Theilausfiihrung auch
nothwendig, die am Siidkai geplante Gebiudegruppe fiir den
Maschinenbetrieb auszufiihren, sowie die son-
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auch die Dunzig-Stralse unterbrochen und dem abgeschnittenen
Strafsentheil ein anderer Anschlufs an die Stadt verschafft
werden, Dies geschah in der Weise, dafs von der Breslauer
Stralse aus mittels einer Unterfithrung durch den Eisenbahn-
damm und Anlage einer neuen Strafse (Molln-Stralse) auf der
andern Seite der Breslaner Bahn die Verbindung mit der
Stadt wieder hergestellt wurde,

‘Waren auch diese neuen Stralsen- und Eisenbahnwege
wesentlich linger als die alten, so erschien doch der Werth
der durch diese Verlegungen erzielten freien Hafeneinfahrt
ein so ungeheurer, dals die Wegeverlingerungen ohne weiteres
in den Kauf genommen werden konnten. Um den Personen-
verkehr zu erleichtern, wurde an der Hafeneinfahrt eine
Dampffithre vorgesehen, auch wurden an den beiden Lande-
stellen Wartehallen fiir das Publicum angelegt.

Theilausfithrung des Hafens. Es lag nun nicht in
der Absicht der Stadtgemeinde, die soeben beschriebene Frei-
hafenanlage sofort im ganzen Umfange auszufiihren, sie ge-
nehmigte vielmehr zunichst nur das nothwendigste und iiber-

stige Ausriistung des Hafenbeckens durch Her-
stellung von Stralsen, Gleisen, Krahnen usw.
zu vervollstindigen. Die mit der Einrichtung
des Freibezirks verbundenen baulichen Anlagen
mulsten jedoch vorliiufig unterbleiben, da die
grundsitzliche Genehmigung des Freibezirks erst
durch Bundesrathsbeschluls vom 5. Mirz 1896
erfolgte und die niiheren Ausfithrungsbestim-
mungen erst im Friihjahr 1897 endgiiltig fest-
gesetzt wurden.

Fiir diese Baulichkeiten bewilligten die Ge-
meindebehrden im Jahre 1897 noch rund
21/, Millionen Mark, sodals also die Gesamt-
kosten der ersten Ausfithrung sich auf rund
121/, Millionen Mark stellten. Aus der zuletzt
bewilligten Summe wurden insbesondere bestrit-
ten ein Speicher, der allein auf 1117500 . %
veranschlagt war, ferner das Haupt- Verwal-
tungsgebéiude und die zollsichere Einfriedigung
nebst den fiir die Zollabfertigung erforderlichen
Hochbauten, Von den Bauausfithrungen, die
ein besonderes Interesse in Anspruch nehmen, sind zunichst
die Kaimauern zu erwiihnen.

Kaimauern (Text-Abb. 4). Die Kaimauern liegen mit
ihrer Oberkante 2,50 m iiber Mittelwasser und etwa 0,80 m
iiber dem bekannten hochsten Oder- Wasserstande, d. h. auf
Ord. 4 3,15 Baumbriickenpegel (42,52 N.N.). Sie wurden
des schlechten Baugrunds wegen auf hohem Pfahlrost ge-
griindet, der aus abwechselnden Reihen von je fiinf Gerad-
pfihlen und drei Schrigpfihlen mit 12,5 bezw. 14,5 m Liinge
und 35—40 cm mittlerem Durchmesser besteht. Die Pfihle
sind durch Liéngs- und Querholme derartig mit einander fest
verbunden, dafs je ein Schriigpfahl mit dem daneben stehenden
Geradpfahl einen Bock bildet, bei welchem der erstere die
Druckkriifte, der letatere die Zugspannungen aufzunehmen
hat. Um die Zugwirkung auf die Geradpfiihle zu iibertragen,
muls die Verbindung zwischen diesen und den Querholmen
eine moglichst feste sein. Dieselbe wurde in der ersten Zeit
durch aufgenagelte Schienen, spiiter zweckmifsiger durch Bolzen
bewirkt. Da die Mauern des Hafenbeckens, abgesehen von
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dem vorderen Theile der Hafeneinfahrt, im Trocknen ausge-
fithrt werden konnten, so geniigte fiir dieselben eine hintere
12 m lange und 16 cm starke Spundwand, die bis in den
festen Boden gerammt das Durchdriicken des Hinterfiillungs-
bodens zu verhindern hatte. Bei den Kaimauern am offenen
Wasser im Dunzig mulste natiirlich der Wasserhaltung wegen
noch eine zweite vordere Spundwand hinzutreten, die -eine
Stirke von 24 cm erhielt. Die Schriigpfihle dieser Mauern
mulsten infolgedessen weiter zuriickgesetzt werden, auch konnte
ihnen nur eine Neigung von 1:3 gegeben werden, wihrend
die anderen Schriigpfiihle eine Neigung von 1:21/, erhielten.
Die Geradpfihle des Pfahlrostes des Hafenbeckens sind mit
Ausnahme des hintersten Pfahles nicht lothrecht gestellt, son-
dern haben auch eine geringe Neigung von 1:10 erhalten.
Kigentlich ist dies kein Vortheil, da, wie aus der beistehen-
den Text-Abb. 5 zu ersehen ist, die Zug- und Druckspan-
nungen in den Pfihlen in diesem Falle grolser werden, als
wenn man die Zugpfihle lothrecht stellt. Bei den spi-
ter ausgefiihrten
Mauern am Dun-

zig sind daher die
Zugpfihle bereits
senkrecht ange-
nommen worden,
und bei den im
Jahre 1896 ent-
worfenen Kai-
mauern des alten
Abb. 5. Hafengebiets ist
man noch einen
Schritt weiter gegangen und hat den Zugpfihlen eine den
Druckpfihlen entgegengesetzte Richtung gegeben, da hier-
durch die Beanspruchungen noch geringer werden.

Das Mauerwerk der Kaimauern besteht in der Sohle aus
einer 25—40 cm hohen Ausgleichschicht von Steinschlag-
Beton im Mischungsverhiltnisse 1:3: 6, im {ibrigen ans
Klinkermauerwerk in Cementmértel 1:3. In der Kaimauer
ist ein begehbarer Canal ausgespart, in welchem die Zu- und
Riicklaufleitungen fiir die Druckwasser-Hebezeuge unterge-
bracht sind. Vor der Hafenmauer sind in Entfernungen von
je 10 m Reibepfihle (bei den Mauern mit vorderer Spund-
wand Fender) angebracht, die mit der Oberkante der Mauer
abschneiden. Zur Befestigung der Schiffe dienen Schiffsringe,
die zwischen den Reibepfihlen abwechselnd als obere und
seitliche Ringe — letztere als Doppelringe — angeordnet
und mit dem Mauerwerk verankert sind. Ueber dem Pfahl-
rost sind in Entfernungen von je 10 m zur Sicherheit je
zwei LiKisen eingelegt und mit den Pfihlen verbunden worden,

damit bei etwa eintretenden Bewegungen der Mauern sich in -

einfacher Weise eine Verankerung herstellen liefs. Malfsgebend
fiir diese Vorsichtsmalsregel waren die bei den Kaimauern im
Hafen von Neufahrwasser gemachten Erfahrungen, bei denen
eine nachtrigliche Verankerung nothwendig wurde, die sich
Jedoch nur unter Ueberwindung von mancherlei Schwierigkeiten
bewerkstelligen liefs. Bisher sind bei den Stettiner Kaimanern
keinerlei Verschiebungen vorgekommen, sodafs die Verankerung
gliicklicherweise iiberfliissig geworden ist. Die einzige Aende-
rung, die an diesen Mauern wahrgenommen wurde, war das
Auftreten von Temperaturrissen, die sich im Laufe des ersten

Winters, bevor noch die Hinterfiillung der Mauern vorge-
nommen war, an fiinf Stellen in #dhnlicher Weise wie bei
den Bremer Hafenbauten zeigten. Daher wurden an diesen
Stellen nachtriiglich Ausgleichsvorrichtungen in der Weise
angebracht, dals man eine offene Fuge bildete, die im Inne-
ren des Maunerwerks durch mehrere Lagen von Dachpappe
und Asphalt gedichtet wurde. In dem ausgesparten Canal
wurden die seitlichen Fugen ferner durch Gummistreifen: ge-
schlossen, wiithrend die Gewdlbfuge aulsen durch Dachpappe
abgedeckt wurde. Diese Anordnung hat sich bisher gut be-
wiihrt, neue Risse sind spiter nicht mehr eingetreten. Bei
den damals noch nicht fertig gestellten Mauern wurden so-
dann gleich beim Bau noch einige derartige Ausgleichsvor-
richtungen angelegt.

An den Kaimauern sind in Entfernungen von 60 m
eiserne Aufsteigeleitern angeordnet, die durch die Reibepfiihle
gegen Beschiidigungen moglichst geschiitzt sind. Aulserdem
sind an mehreren Stellen 1 m breite steinerne Treppen an-
gelegt worden. Da an diesen Stellen das Mauerwerk ge-
schwicht war, so machten sich hier auch die Temperatur-
risse zuerst bemerkbar. An dem das Hafenbecken abschliefsen-
den Stidkai ist ferner eine griifsere vorgebaute Treppenanlage
mit Landeprahm ausgefiihrt worden, die den Verkehr vom
Wasser aus nach dem Verwaltungsgebéiude vermitteln soll.
Die Verblendung der Kaimauern erfolgte mit vorziiglichen
rothen Klinkern; die Ecken, die obere Abdeckung, die Treppen
und Ringsteine sind dahingegen aus schwedischem Granit
hergestellt.

Die Schuppen. Die Schuppen dienen zur voriiber-
gehenden Lagerung der aus den Schiffen geloschten Waren,
die daselbst fiir die einzelnen Empfiinger sortirt und, soweit
sie ins Inland geschafft werden sollen, zollamtlich behandelt
werden. Die Bauart der Schuppen ist als Hisenfachwerk mit
massiven Giebeln gewiihlt. Bei ihrer grofsen Tiefe von 30 m
erschien es nicht zweckmiilsig, den Raum durch einen frei
tragenden Dachverband zu iiberdecken, da dieser zu schwer
geworden wire, es wurden daher fiir jeden Binder zwei
eiserne Mittelstiitzen angeordnet, die den Schuppen der Liings-
richtung nach gewissermalsen in drei Theile von je 10 m
Tiefe zerlegen (vgl. Abb.2 Bl 13 u. Text-Abb.6 S.71). Das
iiber die Mittelhalle sich erhebende Satteldach ist 1,50 m
hoher als die anschliefsenden Pultdéicher der beiden Seiten-
hallen gefiihrt worden, damit dem Raum mehr Licht zuge-
fiihrt werden konnte. Da die Bindertheilung ziemlich grols,
nimlich zu 9 m angenommen ist, so sind die einfachen
eisernen Stiitzen fiir den Schuppenbetrieb in keiner Weise
storend. Je zwei Binder sind durch Lingstriiger und Diago-
nalen zu einer Gruppe mift einander verbunden; die Aus-
gleichung der Lingsbewegungen findet in jedem zwischen je
zwei Gruppen befindlichen Felde statt, sodals also die durch
Winddruck oder Temperaturinderungen erzeugten Spannungen
auf die massiven Giebelwiinde nicht iibertragen werden, Das
Dach ist mit doppelter Pappe eingedeckt, sein Verband macht
einen leichten, gefilligen Eindruck.

Der aus kiefernen Bohlen bestehende, 1,02 m iiber
Schienenoberkante angelegte Schuppenboden ist auf eisernen
I Tréigern angebracht, die ihrerseits auf eisernen Unterziigen
mit 45 m Spannweite ruhen. Die Fundamente bestehen
aus einzelnen Pfeilern auf hohem Pfahlrost, welche durch
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alte Eisenbahnschienen gegeneinander ausgesteift wurden,
da bei der Aufhthung des torfigen Wiesengelindes die
Gefahr vorlag, dals die Pleiler aus ihrer Lage gedringt
wurden.

Jeder Schuppen ist durch eine in der Mitte angelegte,
17 m breite Einfahrt in zwei Hiilften zerlegt. Auf der Wasser-
seite sind die Schuppen auf der ganzen Linge durch Schiebe-
thore aus Wellblech geschlossen, und zwar ist die Einrichtung
so getroffen, dals an jeder beliebigen Stelle die zwischen den
Bindern befindliche Oeffnung von 9 m frei gelegt werden kann.
Auf der Landseite dahingegen sind in der Fachwerkwand nur
einzelne Thore angebracht.

Schiff und Schuppen entwickelt, wiihrend die Verladung der
Waren aus den Schuppen auf Eisenbahn, Fuhrwerk oder
Speicher anf der Landseite erfolgen soll. Fiir die Verladung
anf Fuhrwerk sind insbesondere die mittlere Einfahrt und die
beiden Giebelseiten vorgesehen, jedoch ist durch die Ein-
pflasterung der beiden landseitigen Schuppengleise auch die
Moglichkeit geschaffen, auf der Langseite zu verladen.

Innerhalb der Schuppen befinden sich zwei Abfertigungs-
stellen fiir die Zollbeamten, kleinere Ridume fiir die Aufseher
und Arbeiter und die erforderlichen Decimalwaagen. Die Be-
leuchtung der Mittelhalle erfolgt durch Bogenlicht, die der
Seitenhallen durch Gliihlicht.

A R

Abh. 6. Eisengeriist eines Schuppens.

Die Verladung aus den Schiffen in die Schuppen (Text-
Abb. 7) erfolgt durch bewegliche Druckwasser-Portalkrahne,
bei denen eine Schienenbahn auf der Ufermauer, die andere
hochliegend angeordnet ist. Fir jede Schuppenhilfte sind je
vier Krahne von 1,5 t und ein Krahn von 2,5 t Tragfihigkeit
vorgesehen. Die Krahne arbeiten mit dreifacher Lastabstu-
fung, laden 8,5 m iiber die Vorderkante der Kaimauer aus
bei einer Hohe der Auslegerrolle von 13 m iiher Kaimauer-
Oberkante. Die Hubhthe der Schuppenkrahne betriigt 18 m.

Auf der Landseite ist ferner bei dem Schuppen Nr. 1
fiir jede Schuppenhilfte ein beweglicher Druckwasserkrahn
von 1,5 t Tragfihigkeit zur Beférderung der Waren nach dem
gegeniiberliegenden Speicher vorgesehen. Damit diese Krahne
an jedem beliebigen Schuppenthor arbeiten kinnen, ist die
bei diesen Thoren angebrachte Wellblechiiberdeckung der Lade-
bithne beweglich gemacht. Der Betrieb soll sich bei den
Schuppen in der Weise gestalten, dals auf der Wasserseite
der Verkehr zwischen Schiff und Eisenbahn und zwischen

Freiladeplitze. Fiir die Freiladeplitze des Ostkais
sind acht Portalkrahne beschafft worden, die sich in ihrer
Bauart von den Schuppenkrahnen nur dadurch unterscheiden,
dals sie zweihiiftig, also mit doppelter, tief liegender Schienen-
bahn hergestellt sind. Einer dieser Krahne hat zum Heben
grifserer Lasten eine Tragfihigkeit von 5 t erhalten. Zum
schnelleren Einreihen einzelner Eisenbahnwagen sind zwischen
den der Kaimauer zuniichst gelegenen beiden Gleisen sechs
Druckwasser-Spille von 1000 kg Zugkraft angelegt.

Speicher. Die Speicher dienen im Gegensatz zu den
Schuppen zur lingeren Lagerung derjenigen Waren, fiir welche
der Empfinger oder Versender nicht gleich Verwendung hat;
die Lagerung erfolgt zollfrei. In dem zur Ausfithrung ge-
langten Waren- Speicher ist jede der sechs Abtheilungen von
30,33 m Lénge durch eine Mittelmauer in zwei Unter-
abtheilungen getheilt, die an der Vorderfront eine ge-
meinsame Vorhalle haben, an die sich das Treppenhaus
und der Druckwasser- Fahrstuhl von 1,5 t Tragfihigkeit
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anschliefsen (vgl. Schnitt in Abb. 3 und Grundrifs Abb. 4
BL 13). Auch auf der Hinterfront des Speichers ist ein ge-
meinsamer kleiner Vorraum angelegt, aus welchem die Be-
forderung der Waren zur Eisenbahn bezw. umgekehrt statt-
findet. Zum Absetzen der Waren dient daselbst eine im
Dachgeschols angebrachte; Handwinde von 750 kg Tragfihig-
keit, zum Heben eine Druckwasser- Winde von 1500 kg Trag-
fiihigkeit.

Das Erdgeschols liegt mit seinem Fulsboden 1,02 m
iiber Schienenoberkante und hat eine Hthe von 3,60 m; die
darauf folgenden drei Geschosse sind nur 3,10 m hoch. Nur
die Kellerdecke ist massiv und besteht aus zwischen I Tri-
gern gestampften Betongewdlben, die Fulsboden und tragenden
Theile der Speicherbiden sind jedoch nach den in Ham-

Leistung Aufstellung finden kinnen. Fiir den vollen Betrieb
wird es jedoch alsdann nothwendig, nicht nur den zweiten
Kraftsammler im Maschinenhause, sondern noch zwei andere
zu beiden Seiten der Hafeneinfahrt aufzustellen.

Der vordere Theil des Mittelbanes ist mehrgeschossig
ansgebildet und im Erdgeschofs und ersten Stockwerk zu
Dienstraumen fiir das Maschinen- und Arbeiter-Personal ver-
wandt. Im zweiten Stockwerke sind zwei Behilter unter-
gebracht, in die das verbrauchte Betriebswasser zuriickgeleitet
wird. In diesen Behiiltern soll das Wasser im Winter mittels
Dampf angewiirmt werden, um das Einfrieren des Wassers
in den Leitungen zu hindern. Selbstverstiindlich ist Sorge
zu tragen, dals wihrend der Nachtzeit, falls kein Betriebs-
wasser verbraucht wird, ein geringer Umlauf des Wassers

Abb. 7.

burg gemachten Erfahrungen in Holz ausgefiihrt, wobei
fiir die Stiitzen glatt gehobeltes Eichenholz und fiir die Trag-
balken Kiefernholz Verwendung fand.

Die Beleuchtung der Speicher erfolgt durch Gliihlicht,
auch werden voraussichtlich einige elektrische Oefen ange-
wandt werden, '

Maschinen- und Kesselhaus (Abb. 3 Bl. 14 und Text-
Abb. 8 8.75). Das Maschinen- und Kesselhaus ist in seiner
Liinge von 73,5 m in drei Abtheilurigen getheilt, von denen der
vorspringende, durch die beiden Accumulatoren-Thiirme ein-
gefalste Mittelbau eine Tiefe von 20 m, die beiden Seiten-
fliigel eine solche von 17 m aufweisen. Der Mittelbau ent-
hiilt die Druckwasserstation, die mit 50 Atm. Betriebsdruck
arbeitet. Zur Zeit sind zwei 80 Pferdekrifte- Dampfprefspumpen
anfgestellt, die das Druckwasser einem Kraftsammler von
800 Liter Fassungsraum zufiihren, aus dem die Drucklei-
tungen und Hebezeuge gespeist werden. Die Grofse der
Maschinenhalle ist so gewiihlt, dafs fiir den vollen Ausbau
des Hafens noch zwei weitere Prefspumpen von derselben
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Blick auf den Ostkai vom Maschinenhause,

stattfindet. Die Krahne kinnen iibrigens durch einen Hand-
griff leicht entwissert werden, auch sind die Hydranten un-
mittelbar an den im Kaimauer-Canale geschiitzt liegenden
Rohren angebracht, sodals also an keiner Stelle still stehendes
Wasser, das zum Einfrieren Veranlassung geben konnte, vor-
kommt. Auch sind die hydraulischen Krahn-Cylinder gut
isolirt worden und mit einem Schutzhiuschen von Pitchpine-
Holz umgeben, in welchem nothigenfalls ein Koksofen auf-
gestellt werden kann. Esist anzunehmen, dafs diese Malsregeln
vollkommen ausreichen werden, das Einfrieren der Krahne zu
hindern, und dafs es nicht néthig sein wird, dem Betriebswasser
einen Zusatz von Glycerin oder Chlormagnesium zu geben.

Voraussichtlich wird jedoch bei dem weiteren Ausbau
des Hafens ein Kai mit elektrischen Krahnen versehen werden, :
die gegen Frostschiden jedenfalls sicher sind. Wenn die
elektrischen Krahne zur Zeit auch noch den hydraulischen
in Bezug auf die Betriebssicherheit und die Hohe der Kosten
nachstehen, so kimnen die niichsten Jahre hierin miglicher-
weise bereits eine Aenderung herbeifiithren.
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In Verbindung mit der Druckwasserstation steht die
elektrische Station, die im Westfliigel untergebracht ist.
Diese besteht aus einem Maschinen- und einem Accumula-
torenraum, der von dem ersteren durch eine Scheidewand
getrennt und besonders zugiinglich gemacht ist. Da die Station
spiter mit den Elektricititswerken des linken Oderufers in
Verbindung gebracht werden soll und fiir diese das Drei-
leiter-System besteht, so war die Wahl des Systems ohne
weiteres gegeben. In der Maschinenhalle sind zur Zeif zwei
stehende Verbund - Dampfmaschinen von je 130 Pferdekriiften
und eine liegende Maschine von 320 eff. Pferdekriften auf-

bisher beschafften Dynamos sind daher hereits derart einge-
richtet, dals sie je nach Erfordern entweder auf das Licht-
oder Kraftnetz eingeschaltet werden konnen.

In dem linken Seitenfliigel sind die Kessel untergebracht.
Zuniichst haben zwei Galloway-Kessel von je 80 qm und
drei Pauksche Kessel von je 90 qm Heizfliche Aufstellung
gefunden; dem Kraftbedarf entsprechend ist noch fiir zwei
weitere Kessel von je 90 qm Heizfliche Raum gelassen.

Das Maschinenhaus und die iibrigen Hochbauten sind in
rothen Backsteinen unter mélsiger Verwendung von glasirten
und Formsteinen ausgefiihrt. Zur Belebung der Facaden sind

Abb. 8. Ansicht des Maschinenhauses.*)

gestellt, fiir eine weitere grofse Maschine ist Platz gelassen.
Das Accumulatorenhaus ist augenblicklich nur im Bodenraum
fiir eine Batterie von 40 Kw. Leistungsfithigkeit in Anspruch
genommen, im Erd- und Kellergeschols stehen gleich grofse
Riume fiir eine Erweiterung anf 120 Kw. zur Verfiigung.
Die ganze elektrische Anlage ist so entworfen worden,
dals die Miglichkeit vorliegt, bei weiterem Ausbaun des Ha-
fens die Ufer mit elektrischen Krahnen zu versehen; es wird
alsdann, nur erforderlich, siatt der beiden im Plane vorge-
sehenen Druckwasserpumpen noch eine grofse Dynamomaschine
aufzustellen. Auch mufls alsdann bei dem stark wechselnden
Kraftverbrauch ein besonderes Kraftnetz zur Ausfithrung kom-
men, das von dem Lichtnetz vollstindig getrennt ist. Die

#) Die auf Abb. 8 dargestellte bekvéinzte Landebriicke vor der
Haupttreppe des Hafenbeckens war nur voriibergehend auf einem
Holzgeriist fiir den Empfang Seiner Majestit des Kaisers bei der
Hafeneinweihung hergestellt und wird spiter durch einen schwim-
menden eisernen Landeprahm ersetzt.

mehr oder weniger grofse Putzflichen zur Anwendung ge-
kommen. Das Maschinenhaus und die sich um dasselbe grup-
pirenden Gebiiude haben Schieferdach, die anderen Gebiude
mit Ausnahme der Schuppen Falzziegeldach erhalten.

Zu erwihnen bleibt noch, dals gegeniiber dem Haupt-
eingange des Freibezirks an der Breslaner Stralse von der
Stadt ein Feuerwehrdepot angelegt ist, sodals die Losch-
hiilfe sich in niichster Niihe befindet. Auch ist im Freibezirk
selbst namentlich an den Schuppen und dem Speicher auf An-
bringung geeigneter Loschvorrichtungen Bedacht genommen.

Bauausfithrung. Die Bauausfilhrung der genannten
Hafenanlagen hat vier Jahre und acht Monate in Anspruch
genommen. Die Arbeiten begannen im Februar 1894 mit der
Ausschachtung des Dunzig - Parnitz-Canals, die theils im
Trocknen, theils durch Baggernng mit Spiilbetrieb erfolgte.
Da das Baggergut auf den anliegenden Wiesen gelagert wer-
den konnte, so stellte sich das Spiilverfahren als aulser-
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ordentlich vortheilhaft heraus. Die Leistung der Bagger war
bei Torfboden eine wesentlich hohere als bei Sandboden, der
in grolserer Tiefe an einzelnen Stellen angetroffen wurde.

Im Hafen selbst wurden im Jahre 1894 die Ramm-
und Zimmerarbeiten fiir 1900 m Kaimauern hergestellt, die
erforderlichen Materialien fiir die Maurerarbeiten beschafft und
mit der Aufhéhung des Hafengelidndes, insbesondere mit der
Dammschiittung fiir das neue Dunzig- Anschlufsgleis und die
jenseits des Breslauer Bahnhofs anzulegende neue Mélln - Stralse
begonnen. Trotzdem bei der Berechnung der Auftragmassen
ein reichliches Sackmals vorgesehen war, zeigte sich die Zu-
sammenpressung des Torfbodens doch so stark, dals eine
wesentlich grifsere Sandaufschiittung nothwendig wurde.

Besonders schwierig stellte sich die Anschiittung der
Molin - Stralse, die, mitten in Torfwiesen gelegen, keinen festen
Halt nach irgend einer Seite bekommen konnte. Um die
Sackungen moglichst zu verringern, erfolgte die Anschiittung
auf einem Rost von Faschinen, und diese Malsregel erwies
sich anch insofern als zweckmiilsig, als die Versenkung auf
der ganzen Strecke sich sehr gleichmiifsig gestaltete.

Im Jahre 1895 wurde zunichst um das ganze Hafen-
becken herum eine Hingebahn fiiv die Materialbeférderung
und eine Wasserleitung angelegt und mit dem Bau der Kai-
mauern auf der Ostseite begonnen, wiihrend am Siid- und
Westkai die Rammarbeiten fortgesetzt wurden. Ferner wurde
die Trockenausschachtung des Hafenbeckens, die Verbreiterung
des Oder-Dunzig-Canals, die Griindung der Kaischuppen und
die Anlage des Spiilcanals in Angriff genommen. Das neue
Dunzig - Anschlulsgleis wurde vollendet und Ende October dem
Verkehr iibergeben. Desgleichen wurde der Dunzig-Parnitz-
Canal fertiggestellt und die Molln-Stralse auf 2/, ihrer Liinge
gepflastert. Im {ibrigen wurde mit der Aufhéhung des Ha-
fengeléndes, das um etwa 2,30 m erhtht werden mulste,
fortgefahren.

Im Jahre 1896 wurde die Strafsenunterfiihrung und die
MolIn-Strafse fertig und dem Verkehr iibergeben, die Dunzig-
Stralse an der Hafeneinfahrt unterbrochen und die Dampf-
fihre in Betrieb gesefzt. Der Bau der Kaimauern sowie die
Ausbaggerung des Hafenbassins wurde beendet und die Aus-
fithrung der Schuppen, des Maschinenhauses und Locomotiv-
schuppens in Angriff genommen.

Im Jahre 1897 wurden die zuletzt genannten Baulich-
keiten vollendet, die Aufstelling der Maschinen ausgefiihrt,
die Locomotiven beschafft und das Werkstittengebiude und
die Arbeiter-Speisehalle erbaut. Ferner wurden die Bagge-
rungen im Dunzig und in der Oder vorgenommen und mit
Gleis-, Weichen- und Drehscheibenanlagen begonnen.

Als Unterzeichneter am 1. Juni 1897 die Stadt Stettin
verliels, um sein Amt in Berlin anzutreten, waren die An-
lagen, soweit sie durch die erste Geldbewilligung von 10 Mil-
lionen Mark genehmigt waren, bis auf die Pflaster- und
Gleisarbeiten fast simtlich vollendet, auch war das Hafen-
becken zeitweise dem Schiffsverkehr fiir die Verladung von
Schiff zu Schiff bereits frei gegeben. Seinem Amtsnachfolger,
Herrn Stadtbaurath Benduhn, dem in seiner bisherigen Stel-
lung als Stadthaumeister die besondere Bauleitung des Hafen-
baues und die Bearbeitung der Einzelentwiirfe unter der Ober-
leitung des Unterzeichneten obgelegen hatte, fiel daher fiir den
Rest der Bauzeit insbesondere die Aufgabe zu, die fiir die

Einrichtung des Freibezirks nachtriiglich bewilligten Mittel von
21/, Mill. Mark zu verbauen. Als Nachfolger des Herrn Benduhn
iibernahm Herr Stadtbaumeister Grolse die ortliche Baulei-
tung der Ingenieurbauten. Voriibergehend sind ferner die
Reg.-Baufithrer Kruse, Bétac und Katzenmeier, sowie die
Ingenieure Bethhduser und Szumann beschiftigt gewesen.

Bei der architektonischen Bearbeitung der Hochbauten
waren die Architekten Nicolaus und Gutekunst, von denen
der erstere auch die besondere Bauleitung der Hochbauten
wahrnahm, thiitig.

Das Haupt- Verwaltungsgebiude, welches sich noch in
der Bauausfiihrung befindet, ist von dem Stadtbaurath fiir
Hochban Herrn Meyer entworfen und wird unter seiner
Oberleitung ausgefiihrt.

Der Baubetrieb war derart eingerichtet, dals jihrlich
fiir 2 bis 3 Millionen Mark Arbeit geleistet wurde. Die
Hauptarbeiten und zwar die Erd- und Baggerarbeiten sowie
die Herstellung der Kaimauern waren der Firma C. Vering-
Hannover iibertragen, die auch bei dieser Gelegenheit ihre
aulserordentliche Leistungsfihigkeit bewies. Die Druckwasser-
anlagen sind von der Firma Dinglinger in Magdeburg- Cthen
und die elektrischen von der Allgemeinen Elektricitiits-Ge-
sellschaft in Berlin zur vollen Zufriedenheit ausgefiihrt.

Die Gesamtkosten der zur Ausfiihrung gelangten Anlagen
vertheilen sich nach einer kiirzlich im Hafen-Baubureau ge-
machten Zusammenstellung auf die Hauptarbeiten ungefihr in
nachstehender Weise:

1. Erdarbeiten, Ausbaggerung des Hafen-
beckens und Aufhohung des Hafen-

gelidndes . 1700 000 ./
2. Kaimauern . ; 3000000 |
3. Zwei Kaischuppen 950 000
4. Ein Speicher 1117500
5, Haupt- Verwaltungsgebaude 495000
6. Maschinenhaus nebst Schornstein . 250 000
7. Sonstige Hochbauten . 270000 ,,
8. Zollsichere Einfriedigung emsch] Ger
schwimmenden Zollabfertigung an der
Hafeneinfahrt 180 000
9. Maschinen - Emrlchtungen mlt Aus-
schlufs der im Speicher befindlichen
Aufziige und Winden 700000
10. Gleisanlagen . 875000
11. Pflasterungen und Wegeanlagen 2 1200000 ,,
12. Locomotiven 100000
13. Sonstige Anlagen fiir Gras nnd WasseL-
leitungen, fiir Canalisation, Spiilcanal,
Personenfihre usw. - 694 500

14, Erdarbeiten fiir Herstellung des Dun-

zig-Parnitz-Canals und fiir Verbesse-

rung des Fahrwassers im Oder-Dunzig

Canal, im Dunzig und in der Oder
(einschl. 81 200 .# fiir Grunderwerb) 1030000 .,
Summa 12 562 000 ..

‘War Stettin bisher schon der bedeutendste preulsische
Seehandelsplatz der Ostsee, so hat es durch die Vollendung
seiner neuen Hafenanlagen einen weiteren Vorsprung vor den
anderen Ostseestidten gewonnen.

Mdégen die in das Werk gesetzten Hoffnungen und Wiinsche
in Erfiillung gehen und die neuen Hafenanlagen dazu bei-
tragen, dals Stettin zu einer michtigen Handelsstadt erbliihe.

Berlin, den 20. October 1898,

Friedrich Krause, Stadtbaurath,
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Baugeschichte des Hafens von Kolberg.

Vom Geheimen Baurath Benoit in Chario_ttenburg und Wasser-Bauinspector Roloff in Berlin.

(Mit Abbildungen auf Blatt 15 und 16 im Atlas.)

Allgemeines und Geschichtliches.

Den Hafen von Kolberg oder von Kolbergermiinde, wie
er auch nach dem 1,5 km von der Stadt entfernten Hafen- und
Vorort genannt wird, bildet die Miindung des Persanteflusses.
Dieser Ledeutendste der hinterpommerschen Kiistenfliisse, der
ans dem vor einigen Jahren grofstentheils abgelassenen Per-
sanzigsee in der Nihe von Neustettin entspringt und sich
nach 165 km langem Laufe bei Kolberg in die Ostsee er-
gielst, besitzt ein Niederschlagsgebiet von 3145 qkm. Seine
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schichtliche Entwicklung erforderlich erscheint. Die Persante-
miindung besals schon in der Heidenzeit, soweit die geschicht-
lichen Quellen zuriickreichen, fiir die niihere und weitere
Umgebung eine wichtige Bedeutung. Aulser dem Seeverkehr
waren es besonders die ergiebigen Kolberger Salzquellen, die
schon frith eine Besiedlung begiinstigten, wie denn auch bis
aur Gegenwart der Seehandel und die Gewinnung und Ver-
werthung des Salzes die wichtigsten Erwerbsquellen Kol-
bergs gewesen sind.¥)
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Abb. 1. - Kolberg und Umgebung um das Jahr 1300

{nach Riemanns Geschichte von Kolberg zusammengestellt von Benoit).

Auswisserung erhiilt, indem sie den flachen sandigen Kiisten-
strand durchbricht, in der Miindung eine Wassertiefe, welche
jene zu einem natiirlichen Hafen gestaltet.

Besals der Kolberger Hafen als beste Landungsstelle auf
der weiten Strecke zwischen den Miindungen der Oder und
Weichsel und, weil nur selten durch Eis versperrt, schon
von Natur grofse Vorziige, so sind diese, wie die folgende
Geschichte des Hafens zeigt, in erfolgreicher Weise durch
Menschenhand verbessert worden. Die nachstehenden Mit-
theilungen beruhen, soweit sie sich nicht auf eigene Erfah-
rungen des Mitverfassers Benoit stiitzen, auf urkundlichen
Angaben theils aus den Archiven der Stadt Kolberg und der
Koniglichen Regierung in Koslin, theils aus den Acten
der Hafenbauinspection Kolbergermiinde. Daneben ist auch
Riemanns ,Geschichte der Stadt Kolberg® ‘benutzt worden.

Die Cteschichte des Hafens von Kolberg ist so eng mit
der politischen Geschichte der Stadt verwachsen, dafs zum
Beginn ein’ kurzer Ueberblick iiber deren Ursprung und ge-

Abb. 2. Kolberg und Umgebung gegenwiirtig
(nach der Generalstabskarte).

Als ilteste bekannte Niederlassung bestand schon vor
Ende des ersten Jahrtausends 4 km oberhalb der Miindung
auf dem rechten Ufer der wendische Burgflecken Saltzkolberg,
seit 992, nach Einfilhrang des Christenthums durch den
Apostel der Pommern Otto von Bamberg, Sitz des Bisthums
Kolberg. Die vorstehenden Uebersichtskarten, Text-Abb. 1
und 2, stellen die Umgegend Kolbergs um das Jahr 1300
und in der Gegenwart dar. Gleichzeitig war auch schon das
Tischerdorf Miinde, das heutige Kolbergermiinde, vorhanden.
Bald entwickelte sich an den 2 km unterhalb von Saltzkol-
berg am Strom belegenen Solquellen durch Zuzug deutscher
Ansiedler, besonders Liibecker Kaufleute, die ihre zu Schiff

*) Die Salzquellen lagen auf beiden Ufern der Persante. Die
Salzgewinnung auf dem rechten Ufer, auf dem Zillenberge, horte
schon um 1440 auf; die Saline auf dem Salzberge ging im Jahre 1800
‘durch Kauf von der mehr als 500 Jahre alten Salzsiederinnung in
den Besitz des Staates iiber, der sie jedoch 1860 eingehen liefs. Das
war das Ende der uralten, bis in die graue Vorzeit zuriickreichenden
Kolberger Salzwerke.
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hergebrachten Waren feil hoten und deutsche Gesittung unter
den Wenden verbreiteten, eine neue deutsche Stadt, die
als ,Neukolberg® im Jahre 1255 von dem Pommernherzog
Wartislaw mit dem liibischen Rechte bewidmet wurde: das
heutige Kolberg. Wihrend das wendische Saltzkolberg bald
verfiel — auf den Grundmauern des als letzter Rest {ibrig
gebliebenen Nonnenklosters sind die Gebiude des jetzigen
Rittergutes Altstadt errichtet —, blithte der neue Ort kriiftig
auf. Die Salzgewinnung, die Fischerei und ein lebhafter
Land- und Seehandel, besonders der Austausch der Giiter
des weiten pommerschen und polnischen Hinterlandes mit den
Erzeugnissen des skandinavischen Nordens, waren die wich-
tigsten Nahrungsquellen der jungen Stadt, die bald als ge-
schiitztes Mitglied der Hansa beitrat. In die Zeit des Glan-
zes und der Macht der Hansa fillt auch die Bliithe Kolbergs.
Der Wohlstand der Stadt sprach sich schon in ihrem statt-
lichen Aeulseren aus, wie dies die nebenstehende, nach
einem Bilde im Kol-

16. December 1760 dem russischen Heere unter Romanzoff
ergeben mufste. Die Stadt war stark zerschossen, und Kol-
berg hatte 40 Schiffe, d. h. beinahe seine ganze Handelsflotte
eingebiilst. Welche traurige Zeit dann die Stadt, nachdem
sie sich unter der fiirsorglichen Regierung des grofsen Konigs
von den schweren Schligen kaum erholt, in den Tagen des
tiefsten Ungliickes Deutschlands zu Anfang des Jahrhunderts
erlebt und wie es durch seine ruhmvolle Vertheidigung unter
Gneigenau, Nettelbeck und Schill im Jahre 1807, wo neben
der tapferen Besatzung auch die Biirgerschaft mannhaft die
Wiille besetzt hielt, der feindlichen Uebermacht widerstand
und unbesiegt als leuchtendes Vorbild aus der Bedriingnils
hervorging, steht bekanntlich auf einem der schinsten Blitter
unserer vaterlindischen Geschichte. Mit den folgenden langen
Friedensjahren nach den Freiheitskriegen brach wie fiir ganz
Deutschland auch fiir Kolberg eine bessere Zeit an. Handel
und Wandel hoben sich wiederum, besonders nachdem die

big dahin arg vernach-

berger Rathhause gefer-
tigte Ansicht zeigt(Text-
Abb. 3). Aber auch
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1626 folgt die Besitznahme durch die Schweden von 1631
bis 1653. Dies war trotz der Fremdherrschaft eine verhiilt-
nifsmiilsig gliickliche Zeit fiir die Stadt, welche unter dem
Schutze des michtigen nordischen Konigreichs ruhig und
sicher lebte und von schwedischen Ingenieuren zur regel-
rechten Festung ausgebaut wurde. Eine kurze Nachbliithe
erlebte die Stadt, nachdem sie durch den westfiilischen
Frieden mit dem Kurfiirstenthum Brandenburg vereinigt war.
Der auf die Griindung einer brandenburgischen Seemacht be-
dachte Grolse Kurfiirst riistete im Kriege gegen Schweden
Kaperschiffe im Hafen von Kolberg aus, und dieses hatte
die Genugthunung, eroberte Prisen und feindliche Kriegsschiffe
von der jungen brandenburgischen Marine in seinen Hafen
geflihrt zu sehen. Auch wurde Kolberg Sitz mehrerer wich-
tiger Landesbehtrden. Die Ungunst der Zeiten machte jedoch
eine gedeihliche Fortentwicklung unmdglich, und Kolberg
sank, namentlich nachdem die Behorden grilstentheils nach
dem inzwischen ebenfalls preufsisch gewordenen Stettin ver-
legt waren, mehr und mehr zu einer unbedeutenden Land-
stadt herab. Der Seehandel ging zuriick, und der sieben-
jéhrige Krieg vernichtete ihn fast giinzlich, nachdem die Stadt
nach dreimaliger Belagerung sich trotz heldenmiithiger Gegen-
wehr unter dem tapferen Commandanten von Heyde am

Zeitschrift f. Banwesen., Jahrg, XLIX.

&t pMaren,

Abb. 3. Altes Stadthild im Rathhause.

lassigten Hafenwerke in
umfassender und zweck-
miifsiger Weise aus-

i : gebaut waren, und seit-
; P e dem die Stadt mit ihrem
e o heilkriftigen Sol- und
Joale = oFs Seebade in die Reihe

der besuchtesten Curorte
eingetreten war. Fiir
die Entwicklung des
Verkehrs war weiterhin
der Anschlufs an die
Eisenbahn wichtig. Zu-
erst 1859 durch die
Eriffnung der Belgard-
; Kolberger  Eisenbahn,
gus e der: sich - spiter im
Jahre 1882 die Alt-
damm-Kolberger Eisenbahn und 1895 die Kleinbahn Kol-
berg-Regenwalde zugesellten. Von Vortheil war endlich auch
der mit der Schleifung der Festungswerke in den siebziger
Jahren verbundene Fortfall der Baubeschrinkungen. Wie
giinstig alle diese Umstinde anf die Entwicklung der Stadt
einwirkten, zeigt am besten die Zunahme der Bevilkerung:
im Jahre 1808 auf 4027 gesunken, betrug sie nach der
Zahlung von 1896 bereits 18630 Seelen.

Fiir den Hafen im besonderen war es von der grilsten
Bedeutung, dals er im Jahre 1837 aus dem bisherigen Be-
sitze der Stadt in den des Staates iiberging. Indem dieser
dem Hafen seine besondere Sorgfalt widmete und ausreichende
Geldmittel zur Verfiigung stellte, war es moglich, den Hafen
dem Verkehrsbediirfnifs entsprechend auszugestalten. Die
Uebernahme durch den Staat bildet daher nicht blofs einen
dufseren Abschnitt, sie ist vielmehr ein wichtiger Wende-
punkt in der Geschichte des Hafens. Dementsprechend soll
in folgendem die Entwicklung des Hafens vor und nach der
Uebergabe an den Staat getrennt behandelt werden.

I. Der Kolberger Hafen von den Zltesten Zeiten bis zur
Uebergabe an den Staat.

“Wenn auch iiber das Vorhandensein eines hefestigten
Hafens bei Kolberg im Mittelalter urkundlich nichts bekannt

6
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ist, so lifst sich doch aus verschiedenen Umstinden darauf
schliefsen, dafs die Miindung der Persante schon friiher be-
festigt gewesen sein mufs. Da die Flufsmiindungen an der
Sandkiiste namentlich an der Ostsee, solange sie sich selbst
iiberlassen bleiben, fortwiihrend ihre Gestalt und Richtung
indern und die Neigung zur Verflachung zeigen, so muls
der Ausfluls der Persante immer dieselbe Richtung gehabt
haben, weil sich nur auf diese Weise in dem beweglichen
Sande des Strandes und des Seegatts die fiir die Schiffahrt
erforderliche Fahrrinne ausbilden und dauernd erhalten konnte.
Man mufls daher, da der Hafen schon in frithen Zeiten von
Schiffen allerdings geringen Tiefgangs befahren wurde, an-
nehmen, dafs die beiderseitigen Ufer der Miindung in den
Diinen, auf dem Strande und vielleicht noch eine Strecke in
die See hinein befestigt gewesen sind. Sodann spricht hier-
fiir der Umstand, dafs der Hafenort Miinde seit alters her
anscheinend dieselbe Lage beibehalten hat, withrend, wie ein
Vergleich der beiden Uebersichtskarten der Umgebung Kol-
bergs (Text-Abb. 1 w. 2) zeigt, der benachbarte Strand rechts
und links von der Miindung um etwa 600 m hinter
die Streichlinie des Strandes zuriickgewichen ist. Da das
ganze Gelinde wegen seiner niedrigen Lage bei Hochwasser
iiberschwemmt wird und der Seegang sich bei Sturmfluthen
bis in den Hafen hinein erstreckt, so miissen die Ufer auch
hier gegen die Angriffe der Fluthen geschiitzt gewesen sein.
Ferner ist anzunehmen, dals im Hafen, wenn nicht schon
frither, jedenfalls zur Hansazeit bei dem lebhaften Verkehr
Umschlagsplitze und Bohlwerke vorhanden gewesen sind.
Fehlen auch iiber die ‘Bauart dieser Werke jede Nachrichten,
so ist doch bekannt, dafls bereits im vierzehnten und fiini-
zehnten Jahrhundert der Steinkistenbau an der Ostsee all-
gemein iiblich war. Da die Kolberger auf ihren Seereisen
hiufie auch nach den Niederlanden kamen, hatten sie wohl
Gelegenheit, allerlei Hafen- und Wasserbauten kennen zu
lernen. Dals sie iibrigens in derartigen Arbeiten nicht un-
erfahren waren, bezeugen die schon im Mittelalter an den
Tliissen Persante und Radiie vorhandenen Wehre, Flofsschleusen
und Miihlen. Auch berichtet Riemann in seiner Geschichte
von Kolberg, dafls der Miinder Vogt, der mit der Aufsicht
iiber den Hafen im Mittelalter betraut war, unter anderem
dariiber zu wachen hatte, dals ,kein Schiffer seinen Bedarf
an Ballast aus den Steinen der Bollwerke*) entnehme®.
Nebenbei bemerkt hatte der Vogt auch darauf zu sehen, dals
in der Umgebung des Hafens keine Biume und Striucher
geschlagen wurden, da diese zur Sicherung des Hafens gegen
Wellenschlag und Sandwehen sorgsam geschont wurden. Die
zu den Bauten erforderlichen Holzer wurden auf der Persante
herabgeflofst, der Strauch zu den Packungen in den Niede-
rungen geschlagen und die Steine wie noch jetzt als Find-
linge auf den Feldern der Umgegend oder am Strande und
aus der See gewonnen. Zu vermuthen ist ferner, dals schon
frithe in der Einfahrt und im Hafen und besonders vor den
Schiffswerften Baggerungen ausgefiihrt wurden. Die Tiefe
der Hafeneinfahrt iiber der Barre betrug im allgemeinen nicht
mehr als 2,5 bis 3 m, war also selbst im Mittelalter fir
grofsere Schiffe nicht immer ausreichend, weshalb Schiffe

*) Bekanntlich wurde in fritherer Zeit unter ,Bollwerk® jede
Art von Ufereinfassungen, Hafendimmen und sonstigen Bauten am
Wasser verstanden.

von grofserem Tiefgang draulsen auf der Reede zum Theil
mit Hiilfe von Bordingen leichtern oder laden mulsten.

Die Verwaltung des Hafens unterstand im Mittelalter
der Kaufmannsgilde, auch ,Seglerhaus® genannt. Erst spiter-
hin iibernahm der Rath der Stadt die Fiirsorge fiir den Hafen.
Die um das Jahr 1334 begriindete Gilde, deren Vorstand
sich aus fiinf Kaufleuten und drei Schiffern zusammensetzte,
entschied iiber alle beim Handel und der Schiffart entstehen-
den Streitigkeiten.*) Die Einnahmen des Hafens bestanden
in dem von den fremden Schiffen zu erhebenden Hafenzoll
und ,Pfahlgeld“. Der Miinder Vogt durfte kein Schiff aus
dem Hafen lassen, welches sich nicht durch ein ,Zeichen®
als Quittung von den ,Hafenherren® dariiber ausgewiesen
hatte. Vielfach fanden sich in den Testamenten Vermicht-
nisse zu gunsten des Hafens. Durch einen Beschluls des
Rathes vom Jahre 1444 wurde sogar jedes Testament ohne
eine Vermichtnifs fiic den Hafen als ungiiltig erklirt.

Die wiihrend der Bliithezeit der Stadt gnt unterhaltenen
Hafenwerke verfielen mit dem Zuriickgehen des Handels seit
Anfang des siebzehnten Jahrhunderts und wihrend der Noth
des dreifsigjahrigen Krieges mehr und .mehr. Erst als mit
Eintritt ruhiger Zeiten der Handel sich zeitweilig wieder
etwas hob, konnte der Rath der inzwischen brandenburgisch
gewordenen Stadt an eine durchgreifende Verbesserung des
Hafens denken, welche im Jahre 1661 mit dem Bau neuer
Bohlwerke und mneuer Steinkisten in den Hafendimmen in
Angriff genommen wurde. Auch wurde 1666 an dem neuen
Vogteihause anf der Miinde ein Thurm erbaut, auf welchem
fitr die nachts einlaufenden Schiffe eine Leuchte nach dem
Muster der in Travemiinde vorhandenen angeziindet wurde.
Spiiterhin begniigte man sich damit, Laternen auf die Hafen-
dimme zu setzen. Weiterhin waren umfangreiche Anlagen
geplant, die den Strom zwingen sollten, mit verstirkter Ge-
walt durch den Hafen auszustrémen und dadurch die erfor-
derliche Tiefe herzustellen und zu erhalten. Welcher Art
diese Bauten waren, ist nicht angegeben, doch scheint es,
dals eine Spiilung des Hafens und der Miindung aus beson-
ders anzulegenden, durch das Oberwasser der Persante oder
auch gelegentlich durch Seewasser zu speisende Spiilbecken
vielleicht unter Zuhiilfenahme der vorhandenen Festungsgriiben
beabsichtigt war. Die bald wieder eintretenden ungiinstigen
Zeitverhiltnisse verhinderten nicht nur die Ausfiihrung des
grofsartigen Planes, sondern liefsen auch die Hafenwerke
wiedernm verfallen. Im Jahre 1704 war der Hafen so ver-
sandet, dals kaum noch Schiffe von 40 Last mit voller Ladung
einlaufen konnten.

Die ilteste vorhandene, zuverlissige Karte, welche in
Abb. 1 BL 15 wiedergegeben ist, zeigt den Zustand des
Hafens im Jahre 1731. Der Hafen wird durch den unteren
Theil der Persante und ihren Ausflufs in die Ostsee gebildet.
An seinem oberen Ende befanden sich mitten im Fluls sechs
Eisbrecher, hinter denen die Schiffe Schutz gegen den KEis-
gang suchten. Auf der linken Seite traten die Maikuhle und
die Diinen bis an den Hafen heran. Auf dem rechten Ufer

*) Das Seglerhaus, welches 1516 eine neue Verfassung erhielt,
hat bis zur Binfihrung der Stidteordnung im Jahre 1808 bestanden.
Jotzt ist es eine nicht mehr den ganzen Kaufmannstand vertretende
Korperschaft, die sich in Handels- und Schiffahrtsangelegenheiten gut-
achtlich zu #ulsern hat.
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diente ein Einschnitt als kleiner Bauhafen fiir die Bagger
und Prihme der Hafenverwaltung; daneben lag das ,Licent®-
oder Zollhaus mit dem Packhause. Das in nichster Nihe
befindliche Gebidude war die Vogtei, das jetzige Dienstgebdude
der Hafenbauinspection, an welche sich weiterhin der haupt-
sichlich aus Fischerhiiusern bestehende Hafenort Miinde an-
schlofs. Am Strande zwischen Miinde und See lag zur Ver-
theidigung des Hafens gegen feindliche Schiffe die ,Schanze®.
Die beiderseitigen Ufer des Hafens waren mit Bohlwerken
und weiter unten mit Steinkisten versehen. Die gleichweit
in die See vortretenden Hafendiimme bestanden, wie aus dem
Plan ersichtlich ist, aus doppelten, ohne Verband neben-
einander gestellten Steinkistenreihen und endigten in Spitz-
kisten von fiinfseitiger Grundrifsform. Der zwischen ihnen
liegende Hafencanal war etwa 150 m lang, an seinem oberen
Ende 25 und an den Kopfen 35 m breit. Diese Erweiterung
sollte das Einlaufen der Schiffe erleichtern, war aber natiir-
lich fiir die Zusammenhaltung der Strémung und die Erhal-
tung der Fahrtiefe sehr ungiinstig. Zur Kennzeichnung der
Einfahrt stand auf jedem Molenkopf eine hohe hilzerne Bake
in Form eines Kreuzes. Aunlserdem befand sich auf jedem
Hafendamm etwa in deren halber Liinge eine erhShte Platt-
form mit einem Gangspill, welches dazu diente, die Schiffe
bei starker Ausstrmung und landseitigem Winde, oder wenn
sie nicht hinreichend geleichtert hatten, iiber die meistens
vor und in der Miindung liegende Barre in den Hafen zu
ziehen. Zur Hiilfeleistung hierbei waren die Bewohner der
Miinde von alters her verpflichtet. Da sie sich hierbei hiiufig
sdumig zeigten, wurden die Gebiihren bereits durch die Lotsen-
ordnung vom Jahre 1696 neu geregelt. An die Wurzeln der
Hafendéimme schlossen sich lings des Strandes zum Schutze
der Schanze, und um ein Durchbrechen der See zu verhiiten,
auf beiden Seiten der Miindung ebenfalls aus Steinkisten her-
gestellte Fliigeldimme an. Die siimtlichen Steinkisten waren
in der bekannten Weise aus je zwei dichtgefiigten Liings-
und Kopfwiinden, mehreren Querwiinden und rostartigem Boden,
bisweilen auch mit Zwischenwiinden blockwandartig zusammen-
gezimmert und mit Steinen ausgefiillt (Abb. 2 Bl 15). Thre
Abmessungen waren verschieden, auch die Grundrifsform nicht
immer rechteckig; im allgemeinen betrug die Linge 10 bis
14, die Breite 3 bis 6 m. Thre Oberfliche lag 1,25 bis 1,5 m
Jdiber Mittelwasser, wihrend die Gesamththe je nach der
Wassertiefe 3,6 bis 4,56 m betrug. Den Unterbau bildete eine
Steinschiittung, die zugleich etwaige Unebenheiten des Erd-
bodens ausglich. Auch wurde der Raum unter dem Rost-
boden vielfach mit Faschinen ausgefiillt.

Im Jahre 1731 befanden sich die Hafenwerke in sehr
schlechtem Zustande, namentlich die Hafendimme. Wie in
dem Plan Abb. 1 BL 15 angedeutet ist, waren die beiden
Spitzkisten an den Kopfen, sowie grofse Theile des Mittel-
korpers und ebenso der Fliigeldimme entweder ginzlich fort-
gerissen oder doch sehr stark beschiidigt. Diese Werke wurden
daher zunichst wiederhergestellt. Aufserdem sollten, nach der
in Abb. 2 Bl 15 wiedergegebenen Entwurfsskizze aus dem
genannten Jahre die Hafendimme auf der Seeseite durch ge-
boschte Packwerkvorlagen mit Steinabdeckung verstirkt werden.
Diese offenbar sehr wenig widerstandsfihigen Werke sind
wahrscheinlich niemals ausgefiihrt worden, wenigstens haben
sich keine Spuren davon aufgefunden. Zu der Skizze ist

ilbrigens zu bemerken, dals die eingezeichnete Wassertiefe
wohl keinesfalls der Wirklichkeit entsprach, sondern nur
eine gedachte, vielleicht als erreichbar angenommene Tiefe
darstellt.

Weitere Verbesserungen am Hafen vorzunehmen, mach-
ten die seit Mitte des achtzehnten Jahrhunderts besonders
wiihrend und infolge des siebenjihrigen Krieges eintretenden
ungiinstigen Zeitverhiiltnisse unmdoglich, Zu erwiihnen ist
aus dieser Zeit nur, dals Friedrich der Grofse im Jahre 1771
zur Vertheidigung des Hafens die Schanze auf der Miinde
umbauen und mit einem neuen hombensicheren Festungsthurm
versehen liels und gleichzeitig auf dem anderen Ufer den
Bau einer neuen, der sogenannten Heydeschanze hefahl.
Ferner, dals Kolbergs grofser Biirger Nettelbeck, urspriinglich
selbst Seefahrer von Bernf, im Jahre 1770 eine kleine Na-
vigationsschule errichtete, welche er selbst mehrere Jahre
leitete. Da trotz aller Bemiihungen der Regierung des Kdnigs
und des Rathes der Stadt der Handel mehr und mehr zuriick-
ging und die Einkiinfte des Hafens immer spiirlicher ein-
kamen, konnte fiir diesen wenig oder nichts geschehen, so-
dals die Werke allmiihlich wiederum verfielen. Ein erhal-
tener Plan aus dem Jahre 1802 (Abb. 3 BL 15) zeigt den
verwahrlosten Zustand und giebt zugleich Aufschluls iiber
die Tiefenverhiiltnisse in der Hafenmiindung. Die Fahrtiefen
betrugen, trotzdem mit einem allerdings nur wenig leistungs-
féhigen Pferdebagger zuweilen gebaggert wurde, nur 2,5 bis
3 m. Die Hafenbohlwerke entbehrten der Spundwiinde, so-
dals vor ihnen nur Tiefen von 1,5 bis hochstens 2 m her-
gestellt werden konnten. Wo Verankerungen der Bohlwerke
vorhanden waren, bestanden sie aus schrigen Ankerbalken,
welche auf die Bohlwerkholme anfgeklaut und am anderen
Ende auf schrig eingerammten Ankerpfihlen verzapft waren.
Stopppfihle dienten zum Festlegen der Schiffe am Bohlwerk
(Abb. 4 BL 15). Theils infolge von Fiulnils und Zerstorung
der Hintersatzungsbohlen, theils durch das Ueberschlagen der
Wellen bei Sturmfluthen war an vielen Stellen die Erdhinter-
filllung fortgespiilt, wodurch der Verkehr zwischen Schiff und
Ufer sehr erschwert wurde. KEbenso war auch der Zustand
der Steinkisten um den Anfang des Jahrhunderts ein iiber-
aus schlechter. Die Holzer iiber Wasser waren verrottet oder
durch Wellenschlag und Kisgang zerstort und fortgeschlagen.
Die Kisten hatten sich verschoben oder infolge Unterspiilens
auf die Seite geneigt. Die Steine waren durch Wellenschlag
vielfach herausgeworfen und lagen neben den Dimmen in
der See oder in der Hafenstralse, wo sie den Schiffen gefiihr-
lich wurden. Namentlich am §stlichen Hafendamm waren
die seeseitigen Kisten giinzlich zerstort, sodals: der Kopf um
etwa 30 m gegen den westlichen Hafenkopf zuriicktrat. Im
westlichen Hafendamm war dagegen ein Durchbruch ent-
standen, der sich bald derart erweiterte, dals die See unge-
hindert seitlich in den Hafen eintrat und dieser gleichsam
zwei Miindungen erhielt.

So traurig der Zustand des Hafens auch war, konnte
doch erst nach Beendigung der Freiheitskriege an eine Wieder-
herstellung und Verbesserung der Bauwerke gedacht werden.
Nachdem zuniichst der Durchbruch im westlichen Hafendamm
durch Einbringung neuer Steinkisten geschlossen war, wurden
die iibrigen Kisten wiederhergestellt und bis 1,3 m iiber
Mittelwasser erhtht. Zugleich wurden in die Kisten eiserne

6*
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Bolzenanker eingezogen. Aufserdem suchte man die Hafen-
dimme gegen den Angriff der Wellen und gegen Unter-
spillung an der Seeseite zu schiitzen. Dies -geschah durch
Anlage einer seeseitigen Biischung in der in Abb. 7 Bl 15
dargestellten Form, also in #hnlicher Weise, wie dies bereits
im Jahre 1731 beabsichtigt gewesen war. Es wurde jedoch
statt des leicht zerstorbaren Packwerkes eine auf einer
Faschinenlage ruhende Steinschiittung gewiihlt, deren Fuls
sich gegen eine bis zum Wasserspiegel hinaufreichende Bohl-
wand lehnte. Dabei wurden die iiber Mittelwasser befind-
lichen Theile der seeseitigen Kistenreihe abgebrochen und mit
grofsen Steinen iiberdeckt. In #hnlicher Weise wurden auch
die an die Hafendimme anschliefsenden Fliigeldimme befes-
tigt (vgl. Abb. 6 BL 15). An die Vollendung dieser Arbeiten
schlofs sich die Wiederherstellung des ostlichen Hafendammes
durch Erneuerung der hier fehlenden, zerstirten Steinkisten.
Das Versetzen einer Kiste war stets eine schwierige und
kostspielige Arbeit. Die Kiste wurde am Lande gezimmert,
zu Wasser gelassen und bei ganz ruhiger See an die Ver-
‘senkungsstelle bugsirt, hier festgelegt, durch Einwerfen von
Steinen zum Sinken gebracht und gefiillt. In dieser Weise
wurden zunichst in den Jahren 1813 bis 1815 die auf dem
‘Plan Abb. 5 Bl. 15 verzeichneten vier letzten Kisten in einer
Linge von 43 m verlegt. Zur weiteren Sicherung ihrer Stand-
festigkeit wurden auf beiden Lingsseiten Pfihle vorgerammt,
die durch holzerne Anker iiber den Kisten miteinander ver-
bunden wurden (vgl. den Querschnitt Abb. 7 und den Grund-
rifs Abb. 8 BL 15). Erst im Jahre 1824 wurde auch die
15 m lange und 9 m breite, mit einer mittleren Lingswand
verschene Spitzkiste verlegt. Schliefslich wurden bis zum
Jahre 1830 die heiderseitig an die Hafendimme anschliefsen-
den Kistenreihen von je 70 m Linge ausgebessert und er-
neuert. Dies waren die letzten hergestellten Steinkisten, denn
hiermit hatte der seit mehreren Jahrhunderten gebriuchliche
Steinkistenbau sein Ende erreicht. — Da bei hohem Seegang
die Wellen iiber die Fliigeldimme hinweg und gegen die
Riickseite der Kisten geworfen wurden, so wurde nachtriig-
lich neben der linksseitigen Kiste eine Steinboschung, auf
der rechten Seite, wo der Angriff schwicher war, nur ein
kriiftiges Steinpflaster hinzugefiigt (Abb. 6 u. 7 Bl 15). Im
Aibrigen erhielt das linke Ufer, soweit das alte Bohlwerk be-
reits vollig zerstort war, ein Faschinenpackwerk, wihrend
das Bohlwerk auf der anderen Seite ausgebessert wurde.
Hiermit waren die Ausbesserungs- und Sicherungsbauten im
wesentlichen vollendet. Die in der vorbeschriebenen Weise
ausgebauten Dimme sind im Grundrifs Abb. 8 Bl 15 dar-
gestellt, Der westliche Damm hatte eine Liinge von 115,
der ostliche eine solche von 155 m. Die Weite der Hafen-
stralse betrug an der Wurzel 25 m und erweiterte sich nach
den Kopfen hin his anf 40 m.

Dals trotz der durch die Verlingerung des ostlichen
Dammes bewirkten giinstigeren Fiihrung des ausgehenden
Stromes eine merkliche Besserung der Einfahrtstiefe nicht
‘erreicht wurde, lag hauptsichlich an der unzweckmilsigen,
-sich nach aufsen erweiternden Form, welche die Einfahrt,
‘um das Einlaufen der Schiffe zu erleichtern, wiederum er-
‘halten hatte. Durch die Erweiterung wurde die Ausstromungs-
‘geschwindigkeit derart vermindert, dafs sie nicht mehr im-
‘stande war, die bei nordwestlichen Winden sich ansammelnden

Sandmassen zu beseitigen. Verschwanden die Verflachungen
auch hin und wieder, besonders bei Ostlichen und siidlichen
Winden, so machten sie sich doch nicht selten so bemerkbar,
dals das Einlaufen der Schiffe ganz unmiglich wurde. Merk-
wiirdigerweise wurde der Grund dieser Evscheinung in der,
wie erwiihnt, sogleich nach Beendigung des Freiheitskrieges
bewirkten Schliefsung der Oeffnung im westlichen Hafen-
damm gesucht und namentlich in den Schifferkreisen be-
hauptet, das frither durch jene Oeffnung seitlich in den Hafen-
canal getretene Seewasser habe die ausgehende Strémung
verstirkt und dadurch zur Erhaltung der Tiefe beigetragen;
es miisse daher die Oeffnung wieder hergestellt werden, Ob-
wohl es auf der Hand lag, dals eine solche Malsregel nicht
nur nicht nutzbringend, sondern schiidlich wirken miilste,
weil dadurch im Gegentheil der Strom geschwiicht und durch
die Oeffnung sogar mehr Sandmassen in den Hafen geworfen
wurden, wurde in der That im Jahre 1828 die Wiederher-
stellung der Oeffnung in Angriff genommen. Als bereits
einige Kisten bis auf den Wasserspiegel beseitigt waren,
wurden jedoch die Abbruchsarbeiten eingestellt und die Kisten
bis zur fritheren Hohe wieder aufgebaut. Aufser den bereits
beschriebenen Arbeiten wurden in den Jahren 1833 bis 1835
zwei 62 und 68 m lange Bohlwerkstrecken auf dem rechten
Hafenufer hergestellt.

Dies waren die letzten von der stidtischen Verwaltung
im Hafen ausgefiihrten Arbeiten, da der Hafen, wie schon
oben mitgetheilt, im Jahre 1837 in den Besitz des Staafes
iiberging. Konnten schon seit lingerer Zeit durch die Hafen-
gefille kaum die nothwendigsten Unterhaltungskosten der
Hafenwerke gedeckt werden, so fehlten der Stadt iiberhaupt
die Mittel zu einem weiteren Ausbau und zu durchgreifenden
Verbesserungen, wie solche zur Herbeifithrung eines befrie-
digenden Zustandes der Verkehrsverhiltnisse im Hafen noth-
wendig waren. Am 7. Juni 1832 beantragte daher der
Magistrat bei der Regierung die Uehernahme des Hafens
durch den Staat. Der Antrag wurde damit begriindet, dafls
,die Erhaltung des Hafens, welcher schon mehrfach in
schweren Kriegszeiten so wesentlich geniitzt habe, nicht allein
in mercantilischer, sondern auch in fortificatorischer Hinsicht*
im Interesse des Staates liege. Nach mehrjihrigen Verhand-
lungen wurde am 22. Februar 1837 ein Vertrag abgeschlossen,
nach welchem die Stadt Kolberg den Seehafen zu Kolberger-
miinde mit simtlichem Zubehor und mit allen Nutzungen,
Rechten und Befugnissen an den Staat iiberliels. Ein Kauf-
preis wurde nicht entrichtet, dagegen verpflichtete sich der
Staat, den Hafen auf eigene Kosten ohne Zuthun der Stadt
instand zu setzen und kiinftig in fahrbarem Zustand zu er-
halten. Er iibernahm indessen keine bestimmte Zusage weder
in Bezug auf die Zeit, noch hinsichtlich des Erfolges der
Verbesserungsarbeiten. Die Grenzen des abgetretenen Hafen-

‘gebietes sind auf dem Plan Abb. 13 Bl 15 eingezeichnet.

Hs bestand aus dem Persantestrom von der Einmiindung des
Holzgrabens bis zur See, nebst den auf dieser Strecke befind-
lichen Ufern, den Hafendimmen, Bohlwerken und sonstigen
Befestigungen. Dazu wurden an Geb#iuden das Miinder Vogtei-
haus (die jetzige Dienstwohnung des Hafenbauinspectors) und
das Pedellhaus (jetziges Hafenbauamt) abgetreten. Aufserdem
ging der Seestrand zu beiden Seiten der Miindung auf je
750 m Linge in den Besitz des Staates iiber. Fiir den Fall,



89 Benoit u. Roloff, Baugeschichte des Hafens von Kolberg. 90

dals das Bediirfnifs der Schiffahrt eine grofsere Ausdehnung
des Hafens stromaufwiirts erheischen sollte, verpflichtete sich
ferner die Stadt, auch den {ibrigen Theil des Persantestromes
nebst dessen Ufern unentgeltlich abzutreten. Indem sich die
Stadt aller Anspriiche und Anrechte auf den Hafen begab,
erhielt der Staat das Recht, die Hafenzille festzusetzen und
zu erheben,
Die feierliche Uebergabe erfolgte am 2. August 1837.

Il. Der Hafen unter staatlicher Verwaltung.

In den letzten Jahren des stidtischen Besitzes war zur
Unterhaltung des Hafens wenig geschehen; die Werke befanden
sich daher, soweit sie nicht erst neu erbaut waren, in einem
gehr mangelhaften Zustande. Die Bohlwerke und iiber Wasser
liegenden Theile der Steinkisten waren verrottet und durch
Wellenschlag und Eis beschddigt. Infolge dessen war das
Erdreich hinter den Bohlwerken vielfach eingesunken und ein
grofser Theil der Fiillsteine der Kisten in die See oder in
die Hafenstralse geworfen. Auch gewihrte die Winterlage
hinter einigen Pfahlbiindeln im Strom den Schiffen nur
ungeniigenden Schutz gegen den FEisgang. Ein besonderer
Nachtheil war die geringe Wassertiefe vor den Bohlwerken,
welche ein Anlegen der Schiffe und ein Loschen und Laden
unmittelbar vom Ufer aus unmdglich machte. Das Haupt-
ilbel aber war die ungeniigende, in der Regel nur 2,5 bis
3 m betragende Tiefe in und vor der Hafeneinfahrt.

Die alghald nach der Verstaatlichung angestellten Unter-
suchungen, auf welche Weise der Hafen in einen befriedi-
genden Zustand versetzt werden kinne, ergaben die Noth-
wendigkeit folgender Bauausfithrungen:

1. Umbau und Verlingerung der Hafendimme zur Ver-
grifserung der Hinfahrtstiefe,

2. Ausban des inneren Hafens durch Herstellung hoch-
wasserfreier und hinreichend tief hinabreichender Bohl-
werke, Anlage eines Winterhafens und andere Ver-
besserungen.

Diese Arbeiten sind planmilfsig, allerdings allmiihlich
und mit gewissen zur Anstellung von Beobachtungen oder
durch die Riicksicht auf die jeweilig zur Verfiigung stehen-
“den Geldmittel gebotenen Untersuchungen, aber stetig und
‘mit unverkennbarem FErfolge zur Ausfiihrung gebracht.

1. Der Ausban der Hafendimme.

Die Ausgestaltung der Hafeneinfahrt bis zu ihrer gegen-
wiirtigen Vollendung ist nicht auf einmal erfolgt, sondern,
da sich der zur Erzielung einer ausreichenden Tiefe erfor-
derliche Umfang der Hafendimme nicht von vornherein {iber-
sehen liels, nach einander in zwei Abschnitten bewirkt worden.

a) Der erste Molenausbau 1839 bis 1849. Als
hauptsichlicher Grund der Verflachungen in der Hafenein-
fahrt ist schon oben die unzweckmiilsige Grundrifsform der
Hafenstralse bezeichnet worden. Im wesentlichen wirkten
“jedoch drei Ursachen nachtheilie auf die Erhaltung einer ge-
‘niigenden Tiefe ein:

1. die schon erwihnte trichterférmige Erweiterung der
Hafenstralse,

2. die geringe Linge der Molen,

3. der Umstand, dals die Kopfe beider Molen gleich weit
in die See vortraten.

Auf Abstellung dieser Miingel hatte daher der im Jahre
1842 aufgestellte Umbauentwurf besonders zu riicksichtigen.
Dals die Spiilkraft des ausgehenden Stromes in gleichem
Verhiiltnils mit der Zunahme des Querschnittes der Hafen-
stralse abnehmen mufste, sodals sie nicht imstande blieb, die
von oberhalb mitgefithrten Sinkstoffe und die aus der See an-
gespiilten Sandmassen zn beseitigen, war ohne weiteres er-
kennbar. Unter Aufgabe der bisherigen Form war daher die
neue Hafenstralse durch parallele Démme zu begrenzen. Ferner-
hin war beobachtet, dals die Strémung bei einer Querschnitts-
breite von ungefihr 26 m stark genug war, die Ablagerung
von Sinkstoffen zu verhiiten und dabei eine Tiefe von etwa
4 m zu erhalten. Da man jedoch die Hafenstrafse, um das
Einfahren nicht zu erschweren, so wenig als irgend thunlich
einengen wollte, wurde ihr eine Breite von 29 m gegeben,
wobei vorausgesetzt wurde, dafs sich, wenn dem Hafencanal
eine leichte Kriimmung gegeben wiirde, unter Zuhiilfenahme
einiger Baggerungen eine Tiefe von 4 m dauernd erhalten
lassen werde. Von Wichtigkeit war weiterhin die Frage,
welche Richtung und Liinge den Molen zu geben war. In
Riicksicht auf die an der pommerschen Kiiste vorherrschende
Kiistenstromung von West nach Ost, wobei auch der an der
Kiiste entlang freibende Sand diese Bewegung annimmt, ferner
wegen der iiberwiegenden westlichen und nordwestlichen Wind-
richtung war am ersten die Erhaltung einer guten Fahrtiefe
zu erwarten, wenn der Hafencanal eine. mehr westliche Ab-
biegung erhielt, d.h. wenn unter ungefiihrer Beibehaltung
der Kriimmung der westlichen Mole der Ostseite des Canals
eine einbuchtende Begrenzung gegeben wurde. Fernerhin er-
schien es vortheilhaft, den @stlichen Molenkopf vor den west-
lichen um eine gewisse angemessene Liinge vortreten zu lassen.
Wenn beide Kipfe gleich weit in die See vorsprangen oder
gar der Westkopf weiter hinaustrat, war zu befiirchten, dafls
der von Westen her antreibende Sand sich hinter dem west-
lichen Kopfe ablagern und, sich bis zum Ostkopf hiniiber-
ziehend, die Miindung versperren wiirde. Dagegen war bei
der gewiihlten Anordnung darauf zu rechnen, dals die an
der Einbuchtung des Ostlichen Dammes entlang gehende Aus-
strdmung kriftic genug sein wiirde, die sich in der Miindung
niederlegenden Sandmassen weiter hinaus zu schaffen, sodals
sie durch die Kiistenstromung weiter gefiihrt werden wiirden.
Auch begiinstigte diese Anordnung das Einlaufen der Schiffe
sowohl bei westlichen Winden, wie besonders auch bei den
gefihrlichen Nordoststiirmen, wo die Einfahrt hinter dem
vortretenden Molenkopf geschiitzt lag. Die Verlingerung des
ostlichen Molenkopfes wurde auf 40 m festgesetzt. Da eine
Verlingerung des westlichen Dammes nicht fiir nothig er-
achtet wurde, trat dessen Kopf um etwa 30 m hinter den
ostlichen Dammkopf zuriick. Die Linge des westlichen Dam-
mes betrug dabei in der Wasserlinie gemessen 120 m, die-
jenige des ostlichen Dammes 200 m.

Nach den vorstehenden Gesichtspunkten ist der in Abb. 8
Bl. 15 und zwar in den Theilen von 4 nach B und von C
nach D veranschaulichte Entwurf zur Ausfithrung gebracht.
Den fertigen Ausbau zeigt der in Abb. 9 Bl 15 gegebene
Plan vom Jahre 1853. Da sich die bisherige Hihe der Molen

‘von 1,1 bis 1,3 iiber Wasser als ungeniigend erwiesen hatte,

indem die Wellen bei hohem Seegang iiber die Démme hin-
wegschlugen und hier eine sich bis in den inneren Hafen
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fortsetzende Wasserbewegung erzeugten, auch viel Sand in
den Canal warfen, wurde die Krone auf 2,2 m iiber Mittel-
wasser gelegt.*) Bei der zu wiihlenden Bauart kam es darauf
an, an Stelle des Steinkistenbaues, der, wennschon er sich
wiahrend der langen Zeit seiner Anwendung immerhin gut
bewiihrt hatte, doch in seinen iiber Wasser liegenden Theilen
hiiufigen Beschiidigungen ausgesetzt war, einen widerstands-
fahigeren Steinmolenbau auszufiihren.

Die vorhandenen Theile wurden daher in Steinmolen um-
gebaut. Demnach wurde alles Holzwerk bis etwas unter
Mittelwasser beseitigt und {iber das Ganze eine mit grolsen
Steinen abgedeckte Steinschiittung gelegt. Dabei erhielt die
Krone eine Breite von 2,5 m, die hafenseitige Bschung eine
Neigung von 1:2, die seeseitige Boschung eine Neigung im
Verhiltnils 1:3. Der Querschnitt ist in Abb.10 BL 15 dar-
gestellt. Konnte auch vorausgesetzt werden, dals die Stein-
kisten im Laufe der Zeiten hinreichend tief in den Meeres-
grund eingesunken waren und sich gesetzt hatten, sodals ein
Ueberneigen auch bei Eintritt grofserer Tiefen als bisher nicht
zu besorgen war, wurde es doch fir zweckmiilsig erachtet,
auf der Hafenseite dicht neben den Kisten eine Pfahlreihe
einzuschlagen. Damit die Schiffe nicht gegen die Steinkisten
stolsen lkonnten, mufsten die Pfihle verholmt werden. Da-
durch entstand eine Gordungswand, die spiter mit einem
Gurtholz und oben mit einer Laufbriicke zum Einziehen der
Schiffe versehen wurde (vgl. Abb. 10 Bl 15 und Abb. 9
Bl. 16). Die dufsere 40 m lange Strecke des dstlichen
Hafendammes, die nur aus einer Reihe Steinkisten bestand,
wurde nach Beseitigung des {iber Wasser befindlichen Holz-
werkes als Molenkern erhalten. Auf beiden Seiten der Kisten
wurden Senkfaschinen und Sinkstiicke in einer der neuen
Molenrichtung entsprechenden Grundrifslage zu dem Zwecke
angeordnet, das Einsinken der aufzubringenden Steinschiit-
tung in den Meereshoden zu verhiiten (Abb. 10 BL 15).
Die Lage und Anordnung der Sinkstiicke ist im Grundrils
Abb. 8 BL 15 eingezeichnet. Fiir den ganz neuen 40 m
langen Theil des Dammes, wo man durch Steinkisten nicht
‘mehr beschriinkt war, wurde eine Bauart gewiihlt, die bei
den in den Jahren 1818 bis 1823 ausgefithrten Molen in
Swinemiinde mit Erfolg angewandt war. Der Unterbau be-
stand aus zwei Sinkstiicklagen, dariiber wurde bis zum Wasser-
spiegel eine Faschinenpackung hergestellt und das ganze mit
einer Steinschiittung und Pflasterung abgedeckt (s. den Quer-
schnitt und Liingenschnitt des Dammkopfes Abb. 11 u. 12
Bl.15). Da dieser Molentheil den Angriffen der Wellen mehr
ausgesetzt war, wurden seine Abmessungen etwas stiirker
gewithlt, bei 3,8 m Kronenbreite wurden die Boschungen
unter Wasser im Verhiiltnifs 1:5 angelegt, iiber Wasser er-
hielt der Damm hafenseitig eine doppelte, seeseitig eine drei-
~fache Bischung. Um das Anstolsen und Aufsetzen der Schiffe
zu verhindern, wurde auch hier an der Hafenseite eine Gor-
dungswand vorgesetzt. Durch an die Pfihle unter Wasser
angebrachte Bohlen erhielt die Steinschiittung einen festen

*) Das Mittelwasser bei Kolberg wurde bisher zu --1,49 am
Hafenpegel angenommen. Nach den Ermittlungen von Anderson auf
Grund der Pegelbeobachtungen von 1816 bis 1896 (s. Zeitschr. f. Bauw.
11898, 8.93: ,Das Mittelwasser der Ostsee bei Kolbergermiinde®) liegt

“dieses 1,529 m iiber dem Nullpunkt des Hafenpegels, dessen normale
Lage auf 1,607 m unter NN. der Landesaufnahme anzunehmen ist.

.vor den Westkopf vortrat.

Stiitzpunkt. Endlich wurden auf beiden Molen eichene, mit
Grundkreuzen versehene Stopppfihle aufgestellt.

Dieger erste Umbau war im Jahre 1849 vollendet. Aus
der Zeit seiner Ausfithrung ist eine Thatsache bemerkens-
werth, welche fiir die Unsicherheit, in der man sich damals
in Bezug auf die Wirkung eines einheitlichen kriiftigen Spiil-
schlauches auf die Tieferhaltung der Fahrrinne noch befand,
bezeichnend ist. Auf Grund wiederholter Antriige der Stadt
Kolberg und der Schiffer, in welchen die, wie oben erwihnt,
schon frither vertretene eigenthiimliche Ansicht geltend ge-
macht wurde, es sei von besonderem Vortheil fiir die Spiillung
der Hafenstralse, wenn der See der Eintritt von der Seite
her ermoglicht wiirde, wurde der in fritheren Zeiten schon ein-
mal angestellte Versuch wiederholt und im Jahre 1841 eine 10 m
weite Oeffnung im westlichen Damm hergestellt. Wie vorauszu-
sehen war, entsprach der Erfolg keineswegs den gehegten
Erwartungen. Im Gegentheil traten um so grifsere Ver-
flachungen ein, je mehr die Stromung durch die Spaltung
geschwiicht war, zumal da bei Nordwestwinden grofse Mengen
von Kies und Sand durch die Oeffnung in den Hafen ge-
worfen wurden. Die Oeffnung wurde daher baldigst wieder
geschlossen.

b) Die Molenverlingerung 1853 bis 1885. Wie
sich schon wihrend der Ausfiihrung des bisherigen Aushaues
zeigte, hatte dieser die an ihn gekniipften Hoffnungen auf
die Erzeugung und FErhaltung einer ausreichenden Tiefe in
der Hafeneinfahrt nicht erfiillt. Die schon vorher hier vor-
handenen Untiefen, auf denen oft nur 2,5 bis 3 m Wasser
stand, waren im wesentlichen dieselben geblieben. Wenn
wirklich dem Hafen geholfen werden sollte, stellte sich da-
her eine Verlingerung der Hafendfimme bis etwa zur Vier-
meterlinie als unumgiingliche Nothwendigkeit heraus. Der
demzufolge schon im Jahre 1846 aufgestellte Entwurf ist in
Abb. 8 BL 15, Strecke B bis K und D bis ), dargestellt. Da-
nach waren beide Hafendimme, dem Sinne ihrer bisherigen
Kriimmung folgend, der @stliche um 113 m, der westliche um
94 m zu verlingern, wobei der §stliche Molenkopf um 59 m
Die Breite der Hafeneinfahrt
neben dem westlichen Kopf betrug 30 m. Da sich die Bau-
weise der bisherigen Verlingerung der Ostmole als zweck-
miilsig erwiesen hatte, wurde sie auch fiir die weiteren Ver-
lingerungen beibehalten. Weil sich jedoch das Verlegen der
Sinkstiicke, je weiter man in die See hinauskam, um so um-
stéindlicher und schwieriger zeigte, wurde anstatt der doppelten
Sinkstiicklage nur eine einfache Lage angeordnet. Auf dieser
Grundlage erhob sich, wie der in Abb. 9 Bl 16 dargestellte
Querschnitt zeigt, der aus einer Schiittung von grofsen und
kleinen Steinen gebildete Molenkern, der mit recht grofsen
wiirfelformigen Granitsteinen von 0,9 bis 1,8 chm Inhalt in

-miglichst regelmifsigem Verbande abgedeckt wurde. Damit

nicht einzelne Steine in die Hafenstralse geworfen wiirden,
wurde auf dieser Seite die Schiittung durch eine Wand von
Senkfaschinen begrenzt, die zwischen zwei 0,6 m im Licht-
malfs von einander entfernten Pfahlreihen eingebracht wurden.
Wihrend die Pfihle der inneren Reihe nur bis zum Wasser-
spiegel reichen, bildet die #ulsere Pfahlreihe zugleich die
Gordungswand mit der Laufbriicke darauf. Sogenannte Caisson-
pfihle wurden nicht eingesetzt, weil sie den Verband des
Pflasters nur storend unterbrochen hiitten. Dagegen wurden
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Stopppfihle in den Kern der Dimme eingelassen. Die Bau-
ausfithrung begann im Jahre 1853. Die Tage, an denen die
einzelnen Sinkstiicke verlegt wurden, sind im Grundrifs
Abb. 8 Bl 15 eingeschrieben. Die giinstige Wirkung der Ver-
lingerung zeigte sich schon wihrend des Baues, indem sich
die Tiefe bald bis auf 4 m vergréfserte. Im Jahre 1857
waren beide Molen bis auf ihre Kiopfe vollendet.

Der Bau der beiden Molenkpfe, besonders des dstlichen
Kopfes, stiels auf grofse Schwierigkeiten und machte mehr-
fache Abiinderungen des urspriinglichen Bauplanes erforder-
lich, sodafs die endgiiltige Fertigstellung erst zu Anfang der
siebziger Jahre ermdglicht wurde.

Der 6stliche Molenkopf. Nach dem ersten Entwurf
sollten die Kopfe zwar im Grundrifs durch allméhliche Ver-
breiterung der Krone von 3,8 auf 7,5 m nebst halblreisfor-
miger Abrundung, aufserdem auch dadurch verstiirkt werden,
dals die Boschungen iiber Wasser im Verhiltnils von 1:4,
unter Wasser von 1:5 angenommen waren, im {ibrigen aber
war dieselbe Bauart wie im iibrigen Theil (s. d. obere Hilfte
der Abb. 1 BL 16) der Molen beibehalten. Der im Jahre 1854
begonnene Bau des ostlichen Kopfes blieb infolge hiufiger
Storungen durch Stiirme und infolge sonstiger Schwierig-
keiten eine Reihe von Jahren unvollendet liegen, nachdem
die fertiggestellten Steinschiittungen an Stelle der, wie ge-
plant, in regelrechtem Verbande aufzubringenden Wiirfel-
steine zum vorliufigen Schutz gegen die Angriffe der Wellen
mit grofsen losen Steinen abgedeckt war. Da diese Steine
bei schweren Stiirmen vielfach herabgeworfen wurden und es
sich zeigte, dals, wenn die flachen Boschungen auch nur an
einzelnen Stellen ihrer Schutzdecke beraubt waren, dies leicht
zu weitergehenden Zerstorungen des Molenkdrpers Veranlassung
gab, beschlofs man an ihrer Stelle tiber Wasser eine den
Molenkopf abschliefsende ringformige Futtermauer herzustellen.
Bevor diese Arbeit ausgefiihrt wurde, stellte es sich jedoch,
da vor dem Kopf eine Wassertiefe von 5,5 m entstanden war,
als nothwendig heraus, den Kopf durch eine rings um den
Kopf gefithrte dichte Pfahlwand einzufassen, deren Spitzen bis
5,5 m unter den Seegrund hinabreichten. Der Kopf erhielt
dadurch die in Abb. 1, untere Hiilfte, und Abb. 2 BL. 16 dar-
gestellte Grundrifsform. Um ein Anstofsen der Schiffe zu
verhiiten, wurde die Pfahlwand ebenfalls als Gordungswand
ausgebildet und gleichzeitig die Steinschiittung hinter der
Pfahlwand in Hohe des Wasserspiegels wagerecht abgeglichen.
Diese Arbeiten waren bis zum Jahre 1866 fertiggestellt. Nach-
dem sich infolge anhaltender Stiirme im folgenden Frithjahre
die Wassertiefe vor der nunmehr steilen Wand bis auf 7,56 m
vergrdfsert hatte, sodals die Pfihle nur noch 3 bis 4 m im
Boden standen und unter dem Schube der Steinschiittung in
bedenklicher Weise vorniiber gedriickt wurden, wurde eine
Verankerung der Pfahlwand dringend nothwendig. Dabei
erschien es zuldissig, die geplante Futtermauer einstweilen
fortzulassen und die Steinschiittung in Wasserhthe mit grofsen
Steinen in regelrechtem Verbande abzudecken. Die in der
unteren Hiilfte der Abb. 1 Bl 16 gezeigte Verankerung geschah
mittels eichener, 5,6 m langer Ankerbalken, die an der Gur-
tung der Pfahlwand durch eiserne Biigel befestigt waren und
durch 3,8 m lange Ankerpfihle und 2 m lange Ankerriegel
gehalten wurden. Diese 1867 hergestellte Verankerung wurde
jedoch noch in demselben Jahre grilstentheils zerstirt. Da

sich gleichzeitig die Pfahlwand in bedrohlicher Weise mehr
vorniiber neigte, mulsten weitere Sicherungsarbeiten ins Auge
gefalst werden. Sie bestanden in Strebepfihlen, die mit der
Neigung von 1:4 eingerammt und miftels eines vorgelegten
Gurtholzes mit der Pfahl- und Gordungswand durch Ver-
schraubung fest verbunden waren (Abb.3 Bl 16). Aulserdem
wurden zwischen je zwei Gordungspfihle noch ein Verstir-
kungspfahl eingerammt. Zur weiteren Sicherung wurde end-
lich eine gegenseitige Verspannung der Wiinde durch 26 mm
starke, mit Spannschlissern versehene Ketten in Aussicht ge-
nommen. Nach Fertigstellung der erwihnten Rammarbeiten
im October 1868 hatte man versucht, die Fugen der Steine
neben der Pfahlwand mit Cementmortel auszugiefsen, doch
blieb dies ohne wesentlichen Erfolg, da die stete Wasser-
bewegung den Mortel vor seiner Erhirtung sogleich fort-
schwemmte. Deshalb wurde nur iiber der ganzen Oberfliiche
des Kopfes eine in Cementmortel gelegte Abpflasterung aus
miglichst grofsen Steinen hergestellt. Da die geplante Ketten-
verankerung den Krschiitterungen gegeniiber, die der Molen-
kopt bei heftigem Seegang zu erleiden hat, nicht widerstands-
fiihig genug erschien, wurde von ihr Abstand genommen und
dafiir eine Verankerung aus 52 mm starken Hisenstiben in
sternférmig vom Mittelpunkt des Kopfes ausgehender Form
ausgefiihrt, wie solche auf Bl 16 in den Abb. 2, 5 u. 6 dar-
gestellt ist. Die hafen- und seeseitigen Winde, soweit sie
parallel laufen, sind durch fiinf Stangen mit einander ver-
bunden, wihrend die Wiinde des vieleckigen Vorkopfes nach
dem Mittelpunkt hin an eine aus zwei 20 mm starken Eisen-
blechen bestehende Mittelplatte angeschlossen sind. Diese
wird durch zwel aus je zwei 78 mm breiten und 16 mm
hohen Flacheisen gebildete Riickhaltsanker gehalten, welche
ihre Stiitze an einer sich gegen das Mauerwerk legenden
Ankerplatte finden. Die Ankerplatte, die 2,3 m lang, 209 mm
und 13 mm stark und mit einer 65 mm hohen, 20 mm breiten
Verstirkungsrippe versehen ist, befindet sich in einer zu-
ginglichen Kammer, sodals die Muttern der Riickhaltsanker
nach Bediirfnifs nachgezogen werden kénnen. Die Mittel-
platte der sternférmigen Verankerung liegt in einem Brunnen-
schacht, der auf einem ringfirmigen Korper aus Gulseisen
mit zwei durchbrochenen Ringplatten von je 20 mm Stirke
und zahlreichen strahlenformig gerichteten  Stehrippen von
derselben Stirke aufgemauert ist. Die Ankerstibe sind aus
mehreren Stiicken zusammengesetzt. Nachdem der Unterbau
des Kopfes auf diese Weise gesichert war, konnte mit der
Auffithrung der schon erwihnten Futtermauer begonnen wer-
den, bei welcher von vornherein auf die Anlage der Anker-
schiichte und die Aussparung von Canilen zur etwaigen Aus-
wechslung der Zuganker Riicksicht zu nehmen war. Das
Abdeckungspflaster der Futtermauer liegt wie die Krone des
anstofsenden Molenkdrpers 24 m {iber Mittelwasser. Nach
Beendigung dieser Arbeiten im Jahre 1871 wurde auf die
Futtermauer und auf die Ostmole in ihrer ganzen Linge bis
zu ihrer Wurzel eine 1,25 m breite und ebenso hohe Brust-
mauer aufgesetzt, sowohl um das Betreten der Mole bei Stiir-
men zur Hiilfeleistung gefiihrdeter Schiffe zu ermdglichen,
als auch um ein Ueberschlagen der Wellen und Heinein-
werfen von Sand und Steinen in die Hafenstralse zu ver-
hiiten (Abb. 4 Bl 16). Die Brustmauer ist von der Molen-
wurzel aus auf dem anschliefsenden Fliigeldamm fortgesetzt
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fortsetzende Wasserbewegung erzeugten, auch viel Sand in
den Canal warfen, wurde die Krone auf 2,2 m iiber Mittel-
wasser gelegt.) Bei der zn wiihlenden Bauart kam es darauf
an, an Stelle des Steinkistenbaues, der, wennschon er sich
withrend der langen Zeit seiner Anwendung immerhin gut
bewiihrt hatte, doch in seinen iiber Wasser liegenden Theilen
hiinfigen Beschiidigungen ausgesetzt war, einen widerstands-
fihigeren Steinmolenbau auszufiihren.

Die vorhandenen Theile wurden daher in Steinmolen um-
gebaut. Demnach wurde alles Holzwerk bis etwas unter
Mittelwasser beseitigt und iiber das Ganze eine mit grofsen
Steinen abgedeckte Steinschiittung gelegt. Dabei erhielt die
Krone eine Breite von 2,5 m, die hafenseitige Bischung eine
Neigung von 1:2, die seeseitige Boschung eine Neigung im
Verhiiltnifs 1:3. Der Querschnitt ist in Abb. 10 BL 15 dar-
gestellt. Konnte auch vorausgesetzt werden, dals die Stein-
kisten im Laufe der Zeiten hinreichend tief in den Meeres-
grund eingesunken waren und sich gesetzt hatten, sodals ein
Ueberneigen auch bei Eintritt grofserer Tiefen als bisher nicht
zu besorgen war, wurde es doch fiir zweckmiilsig erachtet,
auf der Hafenseite dicht neben den Kisten eine Pfahlreihe
einzuschlagen. Damit die Schiffe nicht gegen die Steinkisten
stofsen konnten, mulsten die Pfihle verholmt werden. Da-
durch entstand eine Gordungswand, die spiiter mit einem
Gurtholz und oben mit einer Laufbriicke zum Einziehen der
Schiffe versehen wurde (vgl. Abb. 10 Bl 15 und Abb. 9
Bl 16). Die iufsere 40 m lange Strecke des Ostlichen
Hafendammes, die nur aus einer Reihe Steinkisten bestand,
wurde nach Beseitigung des {iber Wasser befindlichen Holz-
werkes als Molenkern erhalten. Auf beiden Seiten der Kisten
wurden Senkfaschinen und Sinkstiicke in einer der neuen
Molenrichtung entsprechenden Grundrifslage zu dem Zwecke
angeordnet, das Einsinken der aufzubringenden Steinschiit-
tung in den Meeresboden zu verhiiten (Abb. 10 Bl 15).
Die Lage und Anordnung der Sinkstiicke ist im Grundrils
Abb. 8 Bl 15 eingezeichnet. Fiir den ganz neuen 40 m
langen Theil des Dammes, wo man durch Steinkisten nicht
‘mehr beschriinkt war, wurde eine Bauart gewihlt, die bei
den in den Jahren 1818 his 1823 ausgefithrten Molen in
Swinemiinde mit Erfolg angewandt war. Der Unterbau be-
stand aus zwei Sinkstiicklagen, dariiber wurde bis zum Wasser-
spiegel eine Faschinenpackung hergestellt und das ganze mit
einer Steinschiittung und Pflasterung abgedeckt (s. den Quer-
schnitt und Lingenschnitt des Dammkopfes Abb. 11 u. 12
Bl. 15). Da dieser Molentheil den Angriffen der Wellen mehr
ausgesetzt war, wurden seine Abmessungen etwas stiirker
gewihlt, bei 3,8 m Kronenbreite wurden die Béschungen
unter Wasser im Verhiiltnils 1:5 angelegt, iiber Wasser er-
“hielt der Damm hafenseitig eine doppelte, seeseitig eine drei-
“fache Boschung. Um das Anstofsen und Aufsetzen der Schiffe
zu verhindern, wurde auch hier an der Hafenseite eine Gor-
dungswand vorgesetzt. Durch an die Pfihle unter Wasser
angebrachte Bohlen erhielt die Steinschiittung einen festen

*) Das Mittelwasser bei Kolberg wurde bisher zu --1,49 am
Hafenpegel angenommen. 'Nach den Ermittlungen von Anderson auf
Grund der Pegelbeobachtungen von 1816 bis 1896 (s. Zeitschr. f. Bauw.
11898, 8.93: ,Das Mittelwasser der Ostsee bei Kolbergermiinde¥) liegt
“dieses 1,529 m iiber dem Nullpunkt des Hafenpegels, dessen normale
Lage auf 1,607 m unter NN. der Landesaufnahme anzunehmen ist,

.vor den Westkopf vortrat.

Stiitzpunkt. Endlich wurden auf beiden Molen eichene, mit
Grundkreuzen versehene Stopppfihle aufgestellt.

Dieser erste Umbau war im Jahre 1849 vollendet. Aus
der Zeit seiner Ausfiihrung ist eine Thatsache bemerkens-
werth, welche fiir die Unsicherheit, in der man sich damals
in Bezug auf die Wirkung eines einheitlichen kréiftigen Spiil-
schlauches auf die Tieferhaltung der Fahrrinne noch befand,
bezeichnend ist. Auf Grund wiederholter Antriige der Stadt
Kolberg und der Schiffer, in welchen die, wie oben erwihnt,
schon frither vertretene eigenthiimliche Ansicht geltend ge-
macht wurde, es sei von besonderem Vortheil fiir die Spiilung
der Hafenstralse, wenn der See der Eintritt von der Seite
her ermoglicht wiirde, wurde der in fritheren Zeiten schon ein-
mal angestellte Versuch wiederholt und im Jahre 1841 eine 10 m
weite Oeffnung im westlichen Damm hergestellt. Wie vorauszu-
sehen war, entsprach der Erfolg keineswegs den gehegten
Brwartungen. Im Gegentheil traten um so grofsere Ver-
flachungen ein, je mehr die Stromung durch die Spaltung
geschwiicht war, zumal da bei Nordwestwinden grofse Mengen
von Kies und Sand durch die Oeffnung in den Hafen ge-
worfen wurden. Die Oeffnung wurde daher baldigst wieder
geschlossen.

b) Die Molenverlingerung 1853 bis 1885. Wie
sich schon wihrend der Ausfithrung des bisherigen Ausbaues
zeigte, hatte dieser die an ihn gekniipften Hoffnungen auf
die Erzeugung und Erhaltung einer ausreichenden Tiefe in
der Hafeneinfahrt nicht erfiillt. Die schon vorher hier vor-
handenen Untiefen, auf denen oft nur 2,5 bis 3 m Whasser
stand, waren im wesentlichen dieselben geblieben. Wenn
wirklich dem Hafen geholfen werden sollte, stellte sich da-
her eine Verlingerung der Hafendimme bis etwa zur Vier-
meterlinie als unumgiingliche Nothwendigkeit heraus. Der
demzufolge schon im Jahre 1846 aufgestellte Entwurf ist in
Abb. 8 BL 15, Strecke B bis & und D bis F, dargestellt. Da-
nach waren beide Hafendimme, dem Sinne ihrer bisherigen
Kriimmung folgend, der ostliche um 113 m, der westliche um
94 m zn verlingern, wobei der stliche Molenkopf um 59 m
Die Breite der Hafeneinfahrt
neben dem westlichen Kopf betrug 30 m. Da sich die Bau-
weise der bisherigen Verlingerung der Ostmole als zweck-
miifsig erwiesen hatte, wurde sie auch fiir die weiteren Ver-
lingerungen beibehalten. Weil sich jedoch das Verlegen der
Sinkstiicke, je weiter man in die See hinanskam, um so um-
stindlicher und schwieriger zeigte, wurde anstatt der doppelten
Sinkstiicklage nur eine einfache Lage angeordnet. Auf dieser
Grundlage erhob sich, wie der in Abb. 9 BL 16 dargestellte
Querschnitt zeigt, der aus einer Schiittung von grofsen und
kleinen Steinen gebildete Molenkern, der mit recht grofsen
wiirfelférmigen Granitsteinen von 0,9 bis 1,8 cbm Inhalt in

-moglichst regelmilsigem Verbande abgedeckt wurde. Damit

nicht einzelne Steine in die Hafenstralse geworfen wiirden,
wurde auf dieser Seite die Schiittung durch eine Wand von
Senkfaschinen begrenzt, die zwischen zwei 0,6 m im Licht-
mals von einander entfernten Pfahlreihen eingebracht wurden.
Wiihrend die Pfihle der inneren Reihe nur bis zum Wasser-
spiegel reichen, bildet die #ulsere Pfahlreihe zugleich die
Gordungswand mit der Laufbriicke darauf. Sogenannte Caisson-
pfihle wurden nicht eingesetzt, weil sie den Verband des
Pflasters nur storend unterbrochen hiitten. Dagegen wurden
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Stopppfahle in den Kern der Dimme eingelassen. Die Bau-
ausfithrung begann im Jahre 1853. Die Tage, an denen die
einzelnen Sinkstiicke verlegt wurden, sind im Grundrils
Abb. 8 Bl 15 eingeschrieben. Die giinstige Wirkung der Ver-
lingerung zeigte sich schon wihrend des Baues, indem sich
die Tiefe bald bis anf 4 m vergrofserte. Im Jahre 1857
waren beide Molen bis auf ihre Kopfe vollendet.

Der Bau der beiden Molenképfe, besonders des @stlichen
Kopfes, stiels auf grofse Schwierigkeiten und machte mehr-
fache Abinderungen des urspriinglichen Bauplanes erforder-
lich, sodals die endgiiltige Fertigstellung erst zu Anfang der
siebziger Jahre ermdglicht wurde.

Der tstliche Molenkopf. Nach dem ersten Entwurf
sollten die Képfe zwar im Grundrifs durch allmithliche Ver-
breiterung der Krone von 3,8 auf 7,5 m nebst halbkreisfor-
miger Abrundung, aufserdem auch dadurch verstiirkt werden,
dals die Boschungen iiber Wasser im Verhiltnils von 1 :4,
unter Wasser von 1:5 angenommen waren, im iibrigen aber
war dieselbe Bauart wie im fibrigen Theil (s. d. obere Hilfte
der Abb.1 BL 16) der Molen beibehalten. Der im Jahre 1854
begonneﬁe Bau des ostlichen Kopfes blieb infolge hiufiger
Stirungen durch Stiirme und infolge sonstiger Schwierig-
keiten eine Reihe von Jahren unvollendet liegen, nachdem
die fertiggestellten Steinschiittungen an Stelle der, wie ge-
plant, in regelrechtem Verbande aufzubringenden Wiirfel-
steine zum vorliiufigen Schutz gegen die Angriffe der Wellen
mit grofsen losen Steinen abgedeckt war. Da diese Steine
bei schweren Stiirmen vielfach herabgeworfen wurden und es
sich zeigte, dafs, wenn die flachen Bischungen auch nur an
einzelnen Stellen ihrer Schutzdecke beraubt waren, dies leicht
zn weitergehenden Zerstérungen des Molenkorpers Veranlassung
gab, beschlofs man an ihrer Stelle tiber Wasser eine den
Molenkopf abschliefsende ringformige Futtermauer herzustellen.
Bevor diese Arbeit ausgefiihrt wurde, stellte es sich jedoch,
da vor dem Kopf eine Wassertiefe von 5,5 m entstanden war,
als nothwendig heraus, den Kopf durch eine rings um den
Kopf gefiithrte dichte Pfahlwand einzufassen, deren Spitzen bis
5,6 m unter den Seegrund hinabreichten. Der Kopf erhielt
dadurch die in Abb. 1, untere Hilfte, und Abb. 2 Bl 16 dar-
gestellte Grundrifsform. Um ein Anstofsen der Schiffe zu
verhiiten, wurde die Pfahlwand ebenfalls als Gordungswand
ausgebildet und gleichzeitigz die Steinschiittung hinter der
Pfahlwand in Hohe des Wasserspiegels wagerecht abgeglichen,
Diese Arbeiten waren bis zum Jahre 1866 fertiggestellt. Nach-
dem sich infolge anhaltender Stiirme im folgenden Friihjahre
die Wassertiefe vor der nunmehr steilen Wand bis auf 7.5 m
vergrifsert hatte, sodals die Pfihle nur noch 3 his 4 m im
Boden standen und unter dem Schube der Steinschiittung in
bedenklicher Weise vorniiber gedriickt wurden, wurde eine
Verankerung der Pfahlwand dringend nothwendig. Dabei
erschien es zulissig, die geplante Futtermauer einstweilen
fortzulassen und die Steinschiittung in Wasserhthe mit grolsen
Steinen in regelrechtem Verbande abzudecken. Die in der
unteren Hilfte der Abb. 1 Bl. 16 gezeigte Verankerung geschah
mittels eichener, 5,6 m langer Ankerbalken, die an der Gur-
tung der Pfahlwand durch eiserne Biigel befestigt waren und
durch 3,8 m lange Ankerpfihle und 2 m lange Ankerriegel
gehalten wurden. Diese 1867 hergestellte Verankerung wurde
jedoch noch in demselben Jahre grilstentheils zerstéirt. Da

sich gleichzeitig die Pfahlwand in bedrohlicher Weise mehr
vorniiber neigte, mulsten weitere Sicherungsarbeiten ins Auge
gefalst werden. Sie bestanden in Strebepfihlen, die mit der
Neigung von 1:4 eingerammt und miftels eines vorgelegten
Gurtholzes mit der Pfahl- und Gordungswand durch Ver-
schraubung fest verbunden waren (Abb.3 Bl 16). Aulserdem
wurden zwischen je zwei Gordungspfihle noch ein Verstiir-
kungspfahl eingerammt. Zur weiteren Sicherung wurde end-
lich eine gegenseitige Verspannung der Wiinde durch 26 mm
starke, mit Spannschlssern versehene Ketten in Aussicht ge-
nommen. Nach Fertigstellung der erwiihnten Rammarbeiten
im October 1868 hatte man versucht, die Fugen der Steine
neben der Pfahlwand mit Cementmértel auszugielsen, doch
blieb dies ohne wesentlichen Erfolg, da die stete Wasser-
bewegung den Mortel vor seiner Erhirtung sogleich fort-
schwemmte. Deshalb wurde nur iiber der ganzen Oberfliche
des Kopfes eine in Cementmirtel gelegte Abpflasterung aus
miglichst grofsen Steinen hergestellt. Da die geplante Ketten-
verankerung den Erschiitterungen gegeniiber, die der Molen-
kopt bei heftigem Seegang zu erleiden hat, nicht widerstands-
fihig genug erschien, wurde von ihr Abstand genommen und
dafiir eine Verankerung aus 52 mm starken Eisenstiben in
sternférmig vom Mittelpunkt des Kopfes ausgehender Form
ausgefiihrt, wie solche auf BL. 16 in den Abb. 2, 5 u. 6 dar-
gestellt ist. Die hafen- und seeseitigen Winde, soweit sie
parallel laufen, sind durch fiinf Stangen mit einander ver-
bunden, wihrend die Wiinde des vieleckigen Vorkopfes nach
dem Mittelpunkt hin an eine aus zwei 20 mm starken Eisen-
blechen bestehende Mittelplatte angeschlossen sind. Diese
wird durch zwei aus je zwei 78 mm breiten und 16 mm
hohen Flacheisen gebildele Riickhaltsanker gehalten, welche
ihre Stiitze an einer sich gegen das Mauerwerk legenden
Ankerplatte finden. Die Ankerplatte, die 2,3 m lang, 209 mm
und 13 mm stark und mit einer 65 mm hohen, 20 mm breiten
Verstirkungsrippe versehen ist, befindet sich in einer zu-
ginglichen Kammer, sodals die Muttern der Riickhaltsanker
nach Bediirfnils nachgezogen werden kinnen. Die Mittel-
platte der sternférmigen Verankerung liegt in einem Brunnen-
schacht, der auf einem ringformigen Koérper aus Gulseisen
mit zwei durchbrochenen Ringplatten von je 20 mm Stirke
und zahlreichen strahlenférmig gerichteten - Stehrippen von
derselben Stirke aufgemauert ist. Die Ankerstibe sind aus
mehreren Stiicken zusammengesetzt. Nachdem der Unterbau
des Kopfes auf diese Weise gesichert war, konnte mit der
Auffithrung der schon erwihnten Futtermauer begonnen wer-
den, bei welcher von vornherein auf die Anlage der Anker-
schiichte und die Aussparung von Canilen zur etwaigen Aus-
wechslung der Zuganker Riicksicht zu nehmen war. Das
Abdeckungspflaster der Futtermauer liegt wie die Krone des
anstolsenden Molenkirpers 2.4 m iiber Mittelwasser. Nach
Beendigung dieser Arbeiten im Jahre 1871 wurde auf die
Futtermauer und auf die Ostmole in ihrer ganzen Liinge bis
zu ihrer Wurzel eine 1,25 m breite und ebenso hohe Brust-
mauer aufgesetzt, sowohl um das Betreten der Mole bei Stiir-
men zur Hiilfeleistung gefihrdeter Schiffe zu ermdglichen,
als auch um ein Ueberschlagen der Wellen und Heinein-
werfen von Sand und Steinen in die Hafenstralse zu ver-
hiiten (Abb. 4 Bl 16). Die Brustmauer ist von der Molen-
wurzel aus auf dem anschlielsenden Fliigeldlamm fortgesetzt



95 Benoit u. Roloff, Baugeschichte des Hafens von Kolberg. 96

und dient hier zum Schutze des Lotsenwachthauses und des
Bootshafens (vgl. den Lageplan Abb. 13 BL 15). Da die aus
besonders grolsen Steinen gebildete Plattform in Hohe des
Wasserspiegels neben der Futtermauer hiufig zerstdrt wurde,
indem die durch die Zwischenriiume der Pfiihle stiirzenden
Wellen die Steine herauswarfen, ist spiterhin in den Jahren
1876 und 1878 die Plattform um 1 m erhsht (Abb. 3 u. 4
Bl 16). Mit der letztgenannten Malsnahme war die Ostmole
nach fiinfundzwanzigjihriger Bauzeit vollendet.

Zn erwiihnen ist noch, dals schon wihrend der Erhhung
des Ostlichen Molenkopfes in der Befiirchtung, es kinnten
dadurch die ohnehin schon bedenklichen Tiefen vor der Pfahl-
wand noch mehr zunehmen und schliefslich eine Unterspiilung
und Zerstorung des Kopfes herbeifithren, eine Deckung des
Seegrundes vor dem Kopfe durch eine Steinfiillung in An-
griff genommen war. Da jedoch gegen diese Malsregel von
den Schiffern und der Lotsenverwaltung lebhafter Einspruch
erhoben wurde, weil die einlaufenden Schiffe leicht auf die
Steinschiittung aufstolsen und Schaden nehmen kinnten, wurde
von der planmiilsigen Weiterfilhrung der Arbeit einstweilen
Abstand genommen. Sie wurde jedoch im Auge behalten,
und es sind, sobald und wo sich grifsere die Pfahlwand be-
drohende Tiefen zeigten, nach Bediirfnils Steine vorgeschiittet
worden.

Der westliche Molenkopf sollte urspriinglich ganz
nach dem beschriebenen ersten Entwurf des Ostmolenkopfes
ebenfalls mit flachen Steinbischungen ausgefiihrt werden.
Nachdem die Sinkstiicke verlegt und mit Steinen iiberschiittet
waren, erschien es jedoch im Hinblick auf die bei dem Ost-
molenkopf gemachten Erfahrungen vortheilhaft, zuniichst ab-
zuwarten, wie sich dieser bewiihren wiirde. Zum Zusammen-
halten der Steine und damit diese nicht in die Hafenstralse
geworfen wiirden, wurde daher nur die Pfahl- und Gordungs-
wand bis um den Kopf herumgelithrt (Abb. 7 u. 8 BL 16).
Auch wurde die lose Steinschiittung, soweit sie iiber Wasser
lag, zum Schutze gegen die Angriffe der Wellen mit grolsen
Winrfelsteinen abgedeckt, Merkwiirdiger Weise ist der Kopf
in diesem unfertigen Zustande bis zur Gegenwart ohne Be-
schidigung geblieben, obgleich er sehr heftigem Seegange
ausgesetzt ist. Die Ursache dieser Erscheinung ist darin zu
suchen, dafs der Kopf durch die weiter vortretende Ostmole
vor dem stirksten gewshnlich bei Nordoststurm auftretenden
Wellenschlage geschiitzt liegt.

Bei dem Westmolenkopfe stellte sich bald als Uehel-
stand heraus, dals seine hafenseitige (norddstliche) Ecke zu
weit in die Hafeneinfahrt vortrat, wodurch das Einlaufen der
Schiffe nicht nur erschwert, sondern unter Umstinden ernst-
lich gefihrdet wurde. HEs wurde daher eine Verbreiterung
der Hafeneinfahrt nothwendig, welche durch Beseitigung der
Ecke d. h. des Dreieckes abe des Grundrisses Abb. 7 Bl 16
in den Jahren 1882 bis 1885 bewirkt wurde. Die Einfahrt
erweiterte sich dadurch von 32,5 auf 40 m, also um den
fiinften Theil, was an dieser Stelle in Riicksicht auf das
Zusammenhalten der Strémung allenfalls als zulissig erschien
und zu Unzutriiglichkeiten keine Veranlassung gegeben hat.
Nachdem die Pféhle auf den in Frage kommenden Strecken
ab und be mittels Druckwasserwinden ausgezogen und die
Steine- unter Wasser durch Taucher beseitigt waren, erfolgte
der neue Abschluls wie vorher durch eine Pfahl- und Gordungs-

wand, die jedoch jetzt, wie dies am Ostmolenkopf geschehen
war, durch vorgesetzte Schrigpfihle grilsere Festigkeit erhielt.
Bei dieser Gelegenheit erfuhr zugleich die anstofsende 40 m
lange Strecke der Westmole eine griindliche Ausbesserung
und dieselbe Sicherung durch Schriigpfihle. Auch wurde
die stark eingesunkene Steinschiittung des Westkopfes inner-
halb der Pfahlwinde durch Aufbringen neuer Steine fast bis
zur Wasserhohe vervollstindigt, wobei die Steine, soweit
dies unter Wasser moglich war, verbandmilsig gepackt
wurden,

Mit der Verbreiterung der Hafeneinfahrt war der Bau
der Molen vollendet; die spiiter daran vorgenommenen Arbeiten
bezwecken nur die Unterhaltung und weitere Sicherung der
Molen. Text-Abb. 4 giebt eine Ansicht der Hafeinfahrt
nach Fertigstellung der Molenbauten, von der Wurzel der
ostlichen Mole aus gesehen.

¢) Die Bauausfithrung der beiden Molen, Die
Ausfithrung der Molenbauten konnte namentlich in der ersten
Zeit nur unter grolsen Schwierigkeiten erfolgen. Diese be-
standen hauptsichlich in der Mangelhaftigkeit und Unvoll-
kommenheit der damals zur Verfiigung stehenden Hiilfs-
maschinen und Baugerithe, ferner in der nicht rechtzeitig
zu ermoglichenden Zufuhr der Baustoffe. Hierdurch und
durch die nicht immer zureichende Ueberweisung der Geld-
mittel kam es, dals der Bau oft verlangsamt oder gar unter-
brochen werden mulfste, sodals nicht selten die giinstigen
Witterungsverhéltnisse ungeniitzt voriibergingen. Besonders
schwierig gestalteten sich die Rammarbeiten, die ‘urspriing-
lich nur mittels auf Prihmen stehender Zugrammen mit
holzernen leichten Rammbiren und mit je 44 Mann Bedienung
ausgefithrt wurden. Die Prihme geriethen schon bei geringer
Wasserbewegung infolge verhiiltnilsmiifsig schwacher Winde
in so bedenkliche und gefihrliche Schwankungen, dafs die
Arbeiten jedesmal sogleich eingestellt werden mulsten. Feste
Rammgeriiste, wie solche in neuerer Zeit meist auch in See
zur Anwendung kommen, von denen aus die Rammarbeiten
sogar bei hoherem Seegang ungestirt und gefahrlos vorge-
nommen werden konnen, wurden erst im Jahre 1864 beim
Bau des Ostmolenkopfes eingefiithrt. Grofse Schwierigkeiten
entstanden auch beim Einrammen der Pfihle neben den Stein-
kisten, weil hier der Seegrund zahlreiche im Laufe der Zeit
durch den Seegang aus den Kisten geworfene Steine aufwies.
Diese konnten, da Taucher noch nicht zur Verfiigung standen,
nur zum Theil mit Steinzangen beseitigt werden und mufsten,
wo sie tiefer eingesunken waren, liegen bleiben. Infolge dessen
war es nicht {iberall moglich, die Pfahlwinde in der vorge-
schriebenen stetig verlaufenen Linie einzurammen. So ent-
standen an der hafenseitigen Begrenzung der Molen und be-
sonders an der Gordungswand des ostlichen Dammes vor-
tretende Ecken und Unregelmilsigkeiten, die den-einlaufenden
Schiffen geféihrlich werden konnten.

Wiihrend der Bedarf an Bauhtlzern aus den binnen-
wiirts gelegenen Forsten durch Herabflifsen auf der Persante
und Radiie ohne Miihe gedeckt werden konnte, bereitete die
Beschaffung der in gewaltigen Massen und zum Theil in
miglichst grofsen Stiicken erforderlichen Steine erhebliche
Schwierigkeiten. = Anfiinglich war darauf gerechnet, die auf
den Feldmarken der nitheren und weiteren Umgegend herum-
liegenden - Granitfindlinge anzukaufen, welche theils mittels



97 Benoit u. Roloff, Baugeschichte des Hafens von Kolberg. 98

Landfuhrwerken, theils durch Prihme und Boote auf der
Persante herangeschafft werden sollten. Der Vorrath an diesen
Steinen erwies sich jedoch nicht ausreichend, auch war die
Anfuhr auf den schlechten Landwegen und infolge der vielen
Untiefen des Flusses bei niedrigen Wasserstinden sehr er-
schwert. Da ferner der Bedarf auch aus den mittels Stein-
zangen vom Meeresgrunde zu hebenden Steinen nicht gedeckt
werden konnte, mufsten andere Bezugsquellen gesucht werden.
Die Steine wurden daher aus grifseren Entfernungen: aus
Riigen von den dortigen Steinfeldern am Strande, aus den
Steinbriichen auf der Insel Bornholm und namentlich anch
aus Schweden bezogen. Aus letztgenannter Bezugsquelle
kamen besonders die grofsen zur Abdeckung der Steinbischungen
dienenden Wiirfelsteine. Sie waren sehr theuer und kosteten
28 bis 34 £ je cbm. Aus diesem Grunde und weil die
Anlieferung oft nicht gleichen Schritt mit dem Bedarf hielt,
sodals unliebsame Verzogerungen in der Bauausfiihrung ent-
standen, wurde der Versuch

d) Der Erfolg der Molenbauten. Vor Beginn des
Molenbaues betrug, wie schon mehrfach erwiihnt wurde, die
Tiefe in der Hafeneinfahrt auf der dort vorhandenen Barre
gewohnlich nur 2,2 bis hichstens 3 m. Mit dem langsamen
Voranschreiten der Bauten verbesserten sich die Tiefenver-
hiilltnisse allméihlich und stetig, wozu allerdings theilweise
auch Baggerungen, wenn auch nur von milsigem Umfange,
mithalfen. Besonders giinstig wirkt die Verlingerung der
Ostmole, die infolge ihrer einbuchtenden Gestalt die aus-
gehende Stromung zusammenhiilt, sodals diese fortwihrend
einen kriiftizen Angriff auf die in und vor der Miindung sich
ablagernden Sandmassen ausiibt und letztere mit Hiilfe der
Kiistenstromung immer wieder beseitigt. Auf diese Weise
wird eine der Menge des Persantewassers entsprechende hin-
reichend breite und tiefe Einfahrtsrinne erhalten. Im Jahre
1856 betrug die geringste Tiefe in der Hafenmiindung 3,5 m,
im Jahre 1865 bereits 3,8 m; 1868 waren die geringsten

Tiefen im Seegatt 4,4 m und

gemacht, kiinstliche Steine
aus Beton herzustellen und
als Abdecksteine zu verwen-
den. Man mals jedoch diesen
Steinen damals nicht die ge-
niigende Festigkeit und Dauer-
haftigkeit bei und nahm von
ihrer weiteren Verwendung
bald Abstand.

Die Ausfithrung der Arbei-
ten und deren Fortschreiten
waren natiirlich wesentlich
von Wind und Wetter ab-
hiingig: jeder Wechsel der
Witterung néthigte meist so-
fort zu einem Wechsel der
Anordnungen und Arbeitsein-
theilung, Wilhrend der vieljihrigen Bauzeit haben Stiirme und
Hochfluthen an den in der Ausfithrung begriffenen und vielfach
noch nicht geniigend gesicherten Werken und an den Riistungen,
Rammen und sonstigen Gerdithen mehr oder weniger erheb-
liche Beschiidigungen angerichtet. Die Pfahl- und Gordungs-
wiinde erlitten ausgedehnte Zerstérungen, auch wurden grolse
Stein- und Mauermassen und sogar bereits fertige Molentheile
durch die Gewalt der heranstiirzenden Wellen fortgerissen. Die
heftigsten Stiirme waren der Nordoststurm vom 12. bis 14, Nov.
1854 mit einem Wasserstande von 1 m iiber Mittelwasser,
ferner der Sturm vom 22. bis 23. December 1863, der das
Wasser bis 1,72 m iiber Mittelwasser aufstaute, und der
wiithende Nordwest- und spiiter Nordoststurm am ‘2. und
3. September 1869 mit einem Wasseraufstau von 1,34 m.
Kam zu diesen durch die Naturkrifte und die Ungunst der
ortlichen Verhiltnisse verschuldeten Erschwernissen noch der
schon angedeutete ungiinstige Umstand, dals nicht selten die
erforderlichen Geldmittel fehlten, sodals die Arbeiten bisweilen
gerade zu Zeiten, wo die halbfertigen Werke einer schleunigen
Befestigung und Sicherung bedurft hitten, unterbrochen wer-
den muflsten und bei ihrer Wiederaufnahme oft vorerst um-
fangreiche ~Wiederherstellungsarbeiten néthig wurden, so
lassen sich die gesamten Schwierigkeiten der Bauausfithrung
ermessen.

Zeitschrift f. Banwesen. Jahrg, XLIX,

Abb. 4. Hafeneinfahrt von Kolbergermiinde.

zwischen den Molenkipfen
4 m, 1871 an letzter Stelle
4,4 m. Als endliches Ergeb-
nifs stellte sich eine Tiefe
von 4,5 m heraus. Sie ver-
ringert sich zwar zuweilen bei
wechselnden Stiirmen bis auf
3,8, steigt aber dann bald in-
folge stark ausgehender Stri-
mung und mit Zuhiilfenahme
des Baggers bis auf 4,5 und so-
gar voriibergehend bis auf 5 m,
Ein weiterer nicht zu unter-
schiitzender Erfolg des Molen-
baues besteht darin, dafs selbst
bei hohem Seegang die Wellen-
bewegung sich nicht bis in
das Innere des Hafens fortsetzt, sodals die Schiffe ohne listige
Schwankungen ruhiger an den Bohlwerken liegen. Dies ist
eine Folge der Richtung und Form der Ostmole. Da die Meeres-
wellen unabhidngig von der Richtung, die sie auf hoher See
infolge der jeweiligen Richtung des Windes haben, je niher
der Kiiste mehr und mehr eine rechtwinklig zur Strandlinie
gerichtete Schwenkung annehmen, trifft die in den Kolberger
Hafen einlaufende Welle die Innenseite der Ostmole gleich
hinter dem Kopt unter einem schiefen Winkel. Sie liuft mit
grofser Gewalt auf der flachen Molenbdschung hinauf, verliert
dadurch einen Theil ihrver lebendigen Kraft, fallt schriige
ablaufend herunter und lduft infolge der Kriimmung der Mole
wiederum, jedoch mit geringerer Kraft als vorher, gegen die
Boschung. Abermals geschwiicht, fillt sie herunter, und so
geht das Spiel drei- bis sechsmal weiter, bis die Welle
gewdohnlich schon an der Molenwurzel verschwunden ist und
das Wasser ruhig bleibt. In dieser Beziehung zeichnet sich
der Kolberger Hafen vor den beiden {ibrigen Hifen Hinter-
pommerns, Riigenwaldermiinde und besonders Stolpmiinde
vortheilhaft aus. Der Erfolg der Kolberger Molenbauten hat
den gehegten Erwartungen in jeder Beziehung entsprochen
und kann als durchaus befriedigend hezeichnet werden.
e) Nachtrigliche Bauten an den Molen. Nachdem
sich die Tiefen in der Hafenstralse infolge des Molenbaues

7
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so wesentlich vergrofsert hatten, waren die nur bis auf
die frithere Sohle gegriindeten Hafendimme der Gefahr der
Unterspiilung ausgesetzt. Da zugleich die ohnehin wenig
widerstandsfahige und vergiingliche Senkfaschinenwand, die,
wie erwiihnt, die hafenseitige Begrenzung der Molen bildete,
allméhlich undicht wurde, sodafs sie das Herausfallen der
Steine nicht mehr verhinderte, entstanden an verschiedenen
Stellen Versackungen, die weitere Beschiidigungen an den
Molen befiirchten liefsen. Mit der zunehmenden Tiefe hatte
auch die Standsicherheit der Gordungswiinde gelitten, zudem
befand sie sich gegen die Mitte der achtziger Jahre in so
schlechtem baulichen Zustande, dals ein Betreten bei Sturm und
Seegang zur Hiilfeleistung einlaufender Schiffe immer gefihr-
licher wurde. Um dem abzuhelfen und weiteren Zersttirungen
vorzubeugen, wurden daher durchgreifende Ausbesserungs-
arbeiten erforderlich, die 1886 in Angriff genommen wurden.
Zuniichst wurde an der Innenseite der Westmole zur
Sicherung der Steinschiittung eine Wand aus Rundpfihlen
hergestellt und eine neue Gordungswand davorgesetzt (Text-

Abb. 5. \

Querschnitt der Westmole nach dem Umbau. 1:3500.

Abb. 5). Die schrig mit einer Neigung von 4:1 gerammte
Pfahlwand reicht bis zum mittleren Wasserstande und
ist hier durch zwei starke Kanthlzer mittels Verschrau-
bung gesichert. Die in Abstinden von 2,5 m stehenden
Gordungspfihle sind zur Abwehr des Stofses anfahrender
Schiffe durch ein angebolztes kiefernes Gurtholz verbunden
und in Hohe der Molenkrone durch einen eichenen Balken
verholmt. Die Laufbriicke ist aus Latten hergestellt, die,
um den Stofs der von unten gegen die Briicke schlagenden
Wellen zu miilsigen, mit Zwischenriiumen vorlegt und nach
unten zugespitzt sind. Noch withrend der Ausfithrung dieser
Arbeiten wurde eine schleunige Sicherung auch der Ostmole
erforderlich. Bei dem ungewdohnlich hohen Friihjahrshoch-
wasser der Persante im Jahre 1888 hatte, nachdem die 13 m
weite Fluthbriicke {iber den Holzgraben bei Kolberg im Zuge
der Altdamm-Kolberger Eisenbahn und ein Theil des Eisen-
bahndammes infolge eines vor der Briicke entstandenen Auf-
staues von 1 m zerstrt waren, die Ausstromung eine Ge-

schwindigkeit von 5 bis 6 m in der Secunde erreicht. Hier-
durch entstanden neben anderen Beschidigungen im Hafen
neben der Ostmole derartige Vertiefungen, dals die Stand-
festigkeit der Mole und der Gordungswand in hohem Grade
gefihrdet war. Bei den sofort vorgenommenen Sicherungs-
arbeiten wurde gleichzeitig darauf Bedacht genommen, die
Gordungswand, die bei ihrer ersten Herstellung infolge der
geschilderten Schwierigkeiten bei den Rammarbeiten, besonders
wegen der zahlreichen im Grunde liegenden Steine an ver-
schiedenen Stellen eine unregelmiifsige Richtung mit vortreten-
den, der Schiffahrt gefihrlichen Ecken erhalten hatte, nunmehr
in stetig verlaufender Kriimmung, etwa nach einem Kreis-
bogen von 500 m Halbmesser umzubauen. Die Sicherung
und der Umbau der Mole erfolgte in derselben Weise wie
oot an der Westmole,
i = jedoch wurde die
e S Pfahlwand, um die
: Wellen miglichst
ungehindert auf die
Bischung auflaufen
zu lassen, 0,6 m
unter Wasser ab-
geschnitten.  Fer-
nerhin wurden, um
die Kraft der auf-
laufenden Wellen
noch mehr zu
schwiichen, auf der
binnenseitigen Bo-
schung der Ostmole
in Abstinden von
40 bis 80 m vier
Quermauern ange-
legt (s. Text-Abb. 6
und 7 und den
Hafenplan Abb, 13
Bl. 15). Zum Be-
treten der Laufbriicken von den Molen aus wurden schliels-
lich an einigen Stellen Brefterstege zwischen beiden an-
geordnet. Das Einrammen der Pfahl- und Gordungswiinde
erfolgte mittels Dampframmen von einer festen Riistung aus,
welche auf der Molenkrone und auf den Pfihlen der alten
Gordungswand aufgelagert war. Die Ausfithrung dieser Siche-
rungsarbeiten, die im Jahre 1892 vollendet wurden, nament-
lich die Herstellung eines reinen Rammgrundes durch Beseitigen
der vorhandenen Steine und das Abschneiden der alten Kisten-
holzer unter Wasser, waren mit vielen Schwierigkeiten ver-
(Schlufs folgt.)

Abb, 6. Seitenansicht mit der
alten Windbake,

die Brustmauer,

Abb. 6 u. 7. Quermauer an der Ostmole
mit Windbake.

bunden.

Der Bau des Kaiser Wilhelm=-Canals.

Vom Geheimen Baurath Fiilscher in Berlin.
(Mit Abbildungen auf Blatt 17 und 18 im Atlas.)
(Fortsetzung.)

b) Die Hochbriicke bei Levensau.
Hierzu die Abbildungen auf Blatt 17 und 18.
Die Hochbriicke bei Levensau dient ebenso wie die Hoch-
briicke bei Griinenthal zur gleichzeitigen Ueberfithrung einer

(Alle Rechte vorbehalten,)
Eisenbahnlinie und einer Landstrafse iiber den Kaiser Wilhelm-
Canal, sie unterscheidet sich von dieser jedoch insofern, als
einmal auf die Anlage von Rampen fiir Nebenwege nicht
Bedacht zu nehmen war, anderseits aber die bisher eingleisige
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Eisenbahnlinie voraussichtlich in Zukunft mit einem zweiten
Gleise ansgestattet werden wird und hierauf bei der Anord-
nung der Widerlager und des Ueberbaues der Briicke Riick-
sicht genommen werden mulste.

Die Eisenbahn- und Strafsenverlegung. Die alte
Eisenbahnlinie kreuzte den Kaiser Wilhelm-Canal etwa bei

km 90, die Landstralse lag in der Canallinie gemessen an-

nihernd 2 km weiter ostlich. Um die fiir die Dimme er-
forderlichen Bodenmengen nach Moglichkeit einzuschrinken,
mulste die Briicke noch iiber die Landstrafse hinaus nach
Osten verlegt werden. Bei km 92,4 fand sich eine Stelle,
wo das Gelinde auf beiden Seiten des Canals annihernd
gleich hoch und zwar auf der Hohe - 41,80 lag und somit
die Widerlager keine {ibermiilsig grofse Hohe erhalten brauchten.
Da hier der Baugrund auch tragtihig war — er bestand zum
grifsten Theil aus Sand, der von diinnen Lehmschichten in
ganz unregelmiilsiger Lagerung durchzogen war —, so wurde
diese Stelle fiir das eigentliche Briickenbauwerk ausgewiihlt.
Die fiir die Dimme erforderlichen Bodenmengen betrugen
immerhin noch rund 2000000 cbm und vertheilten sich auf
die beiden Briickenrampen sehr ungleichmilsig. Wie die
Abb. 3 auf Bl 57 des Jahrganges 1896 dieser Zeitschrift er-
kennen lilst, ist die siidliche Rampe erheblich linger als die
nordliche. Trotzdem erforderte sie nur rund 650000 chm
gegeniiber rund 1350000 cbm der nidlichen Rampe. Letz-
tere iiberschreitet einige hundert Meter nérdlich von der
Briicke das Thal der Levensau, eines kleinen Flusses, der
bereits bei der Erbauung des Schleswig-Holsteinischen Canals
verschwunden ist, weil sein Lauf im wesentlichen mit dem
Canal zusammenfiel, und von dem Levensauthal nach Norden
zu steigt das Gelinde, in das fiiberdies noch die Thiler
einiger kleinerer Wasserldufe eingeschnitten sind, ziemlich
sanft an, sodals der nordliche Damm in dem grofsten Theil
seiner Linge eine recht erhebliche Hohe erhalten mulfste.
Die alte Bahnlinie hatte beiderseitigz des Canals nach der
Drehbriicke zu, mit der sie {iber den Schleswig-Holsteini-
schen Canal gefiihrt wurde, Gefiillle gehabt, die verlorene
Steigung war jedoch nicht so bedeutend, dals durch die An-
lage der Levensauer Briicke in dieser Beziehung noch ein
Gewinn zu erzielen gewesen wire. Im Gegentheil, das ver-
lorene Gefiille ist gegen frither noch um rund 6 m vergrifsert
worden, und da auch die 7840 m lange Bahnverlegung um
etwa 2,6 km linger ist als die alte Linie, so hat der im
Privatbesitz befindlichen Kiel-Eckernforde-Flensburger Eisen-
bahn eine nicht unbetréichtliche Entschiidigung fiir die durch
den Briickenbau und die Bahnverlegung herbeigefiihrte Er-
sehwerung und Vertheuerung ihres Betriebes gezahlt werden
miissen.

Auf der Nordseite des Canals konnte der neue Eisen-
bahndamm so gelegt werden, dafs seine Liinge das unter
Beriicksichtigung der Hohenverhéiltnisse erreichbare Mindest-
mals erhielt, auf der Siidseite mulste jedoch die Ortschaft
Suchsdorf umgangen und die Kiel-Eckernforder Landstralse
in Schienenhthe gekreuszt werden, und diese beiden Umstiinde
fithrten im Zusammenhange mit der Hohenlage der alten Bahn-
linie die grofse Liinge der Verlegung herbei. Die grofsten
Steigungen der neuen Bahulinie betragen 1:100.

Die Strafsenverlegung zweigt von der alten Landstralse
dicht bei der Ortschaft Suchsdorf und zwar nordlich derselben

ab, steigt mit der Neigung 1:331/; nach der Briicke hinauf,
liegt dort auf der Hohe von - 62,90 und fillt nordlich von
der Briicke mit demselben Gefille nach der alten Stralse
wieder hinab. Die Befestigung der Fahrbahn, die Anlage
der Fulswege, der Wasserrinnen und der Schutzgelinder ist
durchweg in gleicher Weise wie bei den Stralsenrampen der
Griinenthaler Briicke erfolgt.

Die Kreuzung der neuen Bahnlinie mit den vorhandenen
Wegen machte die Anlage von fiinf Unterfiihrungen noth-
wendig. Die drei grifseren, die Unterfilhrung der Kiel-
Eckernfirder Landstralse auf der Nordseite des Canals mit
7,0 m Lichtweite und die Unterfithrungen je eines nach den
Ortschaften Suchsdorf und Steinbek fithrenden, siidlich vom
Canal gelegenen Feldweges mit je 5,0 m Lichtweite konnten
vollstindig aus Mauerwerk hergestellt werden, da die vor-
handene Bauhtthe dazu ausreichte; fiir die 4,5 m im Lichten
weiten Unterfithrungen der Feldwege nach den Ortschaften
Alt-Wittenbek auf der Nordseite und Eichkoppel auf der
Siidseite des Canals mulste dagegen die Bauhthe moglichst
eingeschriinkt werden, und deshalb wurde jede Fahrschiene
zwischen zwei I Trigern von 38 cm Hohe auf kurze, aus
Winkeleisen gebildete Querverbindungen gelagert. Die Hohe
zwischen Schienenoberkante und Unterkante T Eisen betrigt
nur 0,44 m. Die ganz aus Mauerwerk hergestellten Unter-
fithrungen sind mit halbkreisférmigen Gewdilben iiberdeckt,
das bedeutendste dieser Bauwerke ist die Unterfithrung der
Kiel-Eckernférder ILandstralse. Dieselbe ist zwischen den
Stirnen 40,38 m lang und in dem mittleren Theil 11,37 m
hoch {iberschiittet; ihre Liingsachse kreuzt die Bahnlinie
unter einem Winkel von 73° 3', die lichte Hihe in der
Mitte betriigt 5,76 m. Um die Unterfilhrung trotz der
grofsen Linge moglichst hell zu erhalten, sind sémtliche
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recht zu den Lagerstirnen, die Kiimpfer- und Schlulsstiicke

sind an den Stirnen aus Granit hergestellt. Das Grund-

manerwerk besteht aus Beton. Aus Text-Abb. 281 ist das
Lehrgeriist der Unterfithrung zu ersehen,

Die Wasserliufe, welche die Bahnverlegung kreuzen,
wurden je nach der Wasserfithrung und der Hthe der Damm-
schiittung mit verschieden gestalteten Bauwerken unter den
Diimmen hindurchgefithrt. Fiir die beiden grifseren Biiche,
die Alt-Wittenbeker Au nordlich und die Kopperpahler Au
siidlich vom Canal, wurden gewilbte Durchlisse von 2,0
bezw. 1,0 m Lichtweite und 2,2 bezw. 1,4 m Lichththe

7*

Abb. 281. Lehrgeriist fiir die Unterfiihrung
der Kiel-Eckernforder Landstralse.
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erbaut; fiir die kleinen Wasserliiufe vnd einige Entwisserungs-
gritben wurden sechs gewdlbte Durchlisse von 0,6 m Breite
und 0,8 m Hohe, acht Durchlisse aus eifirmigen Cement-
rohren von 0,47 m Weite und 0,74 m Hthe und zwei Durch-
lasse aus gulseisernen Rohren von 30 em lichtem Durch-
messer in die beiden Démme eingebaut.

Der Baugrund bestand bei den Unterfithrungen und Durch-
lissen meist entweder aus kiesigem Sande oder aus feinkor-
nigem lettigen Sande oder aus Letten, sodals besondere Griin-
dungen nicht erforderlich waren. Bei dem Durchlals fiir die
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Mittelpunkten der Cylinder, nach denen die an den Bogenenden
befestigten Theile der Auflager-Gelenke abgedreht sind. Bei
Beginn der Bauausfiihrung der Levensauer Briicke war die
Canalstrecke unterhalb der Briicke und in der Nihe der
Baustelle zum grofsten Theil fertiz ausgehoben, und der Her-
stellung von Mittelpfeilern hiitte, da auch der Baugrund voll-
stindig tragfihig war, keinerlei Hindernils entgegengestanden.
Bei der grofsen Hohe, die die Mittelpfeiler erhalten mulsten,
war jedoch auf eine wesentliche Verminderung des Gewichtes
der Ueberbanten nicht zu rechnen, und da ferner der Wunsch

it
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Abb. 283, Oberansicht und wagerechter Schnitt iiber der Fahrbahn.

Alt-Wittenbeker Au und bei zwei weiteren Durchlissen auf der
Nordseite des Kaiser Wilhelm-Canals bestanden die oberen
Bodenschichten jedoch aus Wiesenmergel, und diese drei
Durchldsse wurden je auf eine durchgehende, 0,6 bezw. 0,8 m
starke Betonplatte gestellt, um sie gegen seitlich wirkende
Druckkriifte widel;standsfﬁhiger zu machen. Insgesamt ent-
halten die Unterfiihrungen und die Durchlisse rund 2400 cbm
Beton und 4000 cbm Ziegel- und Hausteinmanerwerk.

Die Hochbriicke. An der Baustelle der Hochbriicke
ist die Canallinie nach einem Halbmesser von 1000 m ge-
kriimmt, und die Breite des Canals ist daselbst um 14 m
grolser als in den geraden Strecken. Hieraus ergab sich fiir
die Stiitzweite des Ueberbaues ein grofseres Mals als bei der
Griinenthaler Briicke, es betriigt, wie auch aus der Text-
Abb. 282 zu ersehen ist, 163,4 m, gemessen zwischen den

gehegt wurde, auch die zweite Hochbriicke, die sich iiber-
dies in der Nahe der Stadt Kiel, also in bevorzugter Lage
befindet, zu einem monumentalen Bauwerk auszugestalten, so
kam die Anordnung von Mittelpfeilern gar nicht ernstlich in
Frage. Von verschiedenen Vorentwiirfen kam neben dem
Entwurf der zur Ausfithrung gelangten Bogenbriicke nur noch
eine Auslegerbriicke in Form einer versteiften Hiingebriicke
auf die engere Wahl. Die Entscheidung fiel theils aus bau-
lichen Riicksichten zu gunsten der Bogenbriicke aus, theils
weil die gewiinschte monumentale Wirkung mit dieser sicherer

21 erzielen war.

Die beiden die Haupttriiger des Briickeniiberbaues bil-
denden Bogen (Abb. 1 Blatt 17 und 18) sind ebenso wie
bei der Griinenthaler Briicke als Zweigelenkbogen aus-
gebildet, sie haben jedoch im Gegensatz zu den sichelférmig
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ausgefiihrten Bogen in Griinenthal die kleinste Hohe in der
Bogenmitte und die grifste Hohe nahe den Auflagern. Die
Entfernung der Gurt-Schwerpunkte betrigt in der Bogenmitte
3,2 m und in der Verliingerung iiber den Kdmpfern 5,6 m.
Die Gurtungen sind stetig gekriimmt, und zwar liegen die
Schwerpunkte des Obergurts auf einem Kreishogen von
176,841 m Halbmesser und die des Untergurts auf einem
Kreisbogen von 160,168 m Halbmesser. Der Querschnitt der
Gurte ist in der Text-Abb. 284 dargestellt, der Wechsel in
den Querschnittsabmessungen ist durch Fortlassen oder Hinzu-
fiigen von Deckplatten herbeigefiihrt. Am Bogenende sind
die Gurtungen mit kreisférmigen Kriimmungen von 3 m Halb-
messer zusammengefithrt und stofsen stumpf gegen ein Guls-
stahlstiick, welches einen Theil des Kimpfergelenks bildet.
In den scharfen Kriimmungen nahe den Auflagern sind die
durch Auflegen von Platten noch verstirkten Gurtstehbleche
durch die ausgeschlitzten Deckplatten durchgesteckt und mit
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Abb. 284.

diesen auch auf der Aulsenseite durch Anschlufswinkel ver-
bunden. Infolge dessen werden die durch die Deckplatten
hindurchgehenden Niete von der Beanspruchung auf Zug in
ihrer Lingsrichtung entlastet, und ein Absprengen der Niet-
kiipfe ist nicht zu befiirchten. Die Wandglieder der Bogen
bestehen aus lothrechten Pfosten und gekreuzten Schriig-
streben, zwischen je zwei Pfosten befinden sich immer zwei
gekrenzte Schriigstreben. Die Wandglieder sind aus zwei Paar,
durch Gitterwerk verbundenen Winkeleisen gebildet und zwi-
schen die Stehbleche der Bogengurtungen eingebaut. Theilweise
mulsten die Wandglieder durch Kopfbleche verstirkt werden.
An den Ueberkreuzungsstellen der Schriigstreben geht die
Strebe mit dem grifseren Querschnitt durch, die schwiichere
Strebe ist unterbrochen wund durch kriiftige, mit beiden
Streben vernietete Knotenbleche ersetzt.

Die Eintheilung der Fahrbahn ist aus den Briicken-Quer-
“schnitten auf Bl. 17 und 18 ersichtlich. Danach ist das Eisen-
bahngleis nicht in der Mitte der Fahrbahn angeordnet, son-
dern so nahe an den Ostlichen Bogentriiger herangeriickt, dals
spiter noch ein zweites Gleis auf der Briicke verlegt werden
kann, und dals auch dann noch der Fulsgingerverkehr wihrend
der Benutzung der Briicke durch Bisenbahnziige n-ngestijrt
bleibt. Fiir den Wagenverkehr mufls auch die Levensauer
Briicke gesperrt werden, sobald sie von einem Eisenbahnzuge
befahren werden soll. Die Eisenbahnschienen ruhen auf Quer-
schwellen von 3 m Linge; die aus einem unteren 11 cm
und einem oberen 4,5 em starken Bohlenbelage bestehende

Fahrbahndecke wird aulserhalb der Schienen von Querbalken
getragen. Ebenso ruhen die 6 cm starken Fulsweghohlen auf
Querbalken, die ihrerseits von Liings-U Eisen unterstiitzt
werden. Der Belag besteht durchweg aus Eichenholz. Der
Fulsweg ist von der Fahrbahn durch ein Geliinder getrennt,
das iiber die Widerlager hinaus auf beiden Seiten der Briicke
bis an die Schranken reicht, die die Fuhrwerke von der
Briicke fernhalten, wenn diese von einem Eisenbahnzuge be-
nutzt werden soll. Aufserdem ist an jeder Liingsseite der
Fahrbahn mnoch ein weiteres, von Briickenwiderlager zu
Briickenwiderlager reichendes Geléinder vorgesehen. Das Eisen-
gerippe der Fahrbahn besteht aus vier Langs-T Fisen, Nor-
malprofil Nr. 36, die die Querschwellen des Eisenbahngleises
und die Querbalken des Bohlenhelages tragen und mit den
Quertriigern fest vernietet sind, aus den Quertriigern selbst,
die in 2,866 m Entfernung von einander angeordnet sind,
und aus zwei, als Fachwerktriiger ausgebildeten, sogenannten
Hauptlingstriigern, die von einem Briickenwiderlager bis zum
anderen durchgehen und die Quertriiger unterstiitzen. Bei
jedem dritten Quertriiger, also in je 8,6 m Entfernung, iiber-
tragen diese Liingstriiger die auf sie einwirkenden Lasten auf
die Bogentriiger der Briicke, jedoch nicht unmittelbar, sie
sind vielmehr mittels Hingestiiben an Querriegeln aufgehiingt,
die ihrerseits von lothrechten Pfosten getragen werden, die
sich auf die Obergurte der Bogenfriiger stiitzen und an ihnen
befestigt sind. Solcher Querriegel sind 20 vorhanden, sodals
die Fahrbahnliingstriger, abgesehen von den beiden Endfel-
dern, die je mit dem einen Ende auf den Briickenwiderlagern
aufruben und 8,1 m lang sind, aus 19 Feldern bestehen. Die
Querriegel liegen so hoch iiber der Fahrbahn, dafs das Nor-
malprofil des lichten Raumes iiberall unter ihnen reichlich
Platz findet. Die Quertriiger sind sidmtlich als Blechtriger
ausgebildet, die Gurte der Hauptlingstriger haben verschie-
dene Querschnitte erhalten. Der Obergurt ist T formig, aus
zwei Winkeleisen und einem Flacheisen gebildet, der Unter-
gurt, der zugleich als Gurtung des Fahrbahnlingsverbandes
dient, hat zwar dieselbe Grundform erhalten, das Flacheisen
ist jedoch an beiden Riindern mit je einem untergenieteten
Winkeleisen versehen. Die Wandglieder der Hauptlings-
triiger sind theils aus zwei, theils aus vier Winkeleisen, also
simtlich steif, hergestellt. Die Gurte sind an jedem Hinge-
eisen gestolsen, der Stofs ist jedoch durch Deckwinkel und
Decklaschen gedeckt, sodals die Hauptlingstriger als durch-
gehende Triiger auf 22 Stiitzen zu betrachten sind.

Bei der Ausbildung des Ueberbaues wurde dahin ge-
strebt, die Fahrbahn und die Bogentriger moglichst unab-
hiingig von einander zu machen, sodals die Lingen- und
Forménderungen, denen die beiden Theile unter der Einwir-
kung von Wirmeschwankungen, von Lasten, Winddruck nsw,
unterliegen, thunlichst ohne gegenseitigen Einflufs auf die
Hohe der Spannungen in den einzelnen Stiben und sonstigen
Baugliedern bleiben. Um die Ausdehnung der Fahrbahn in
der Lingsrichtung der Briicke von den Bogen unabhingig
zu machen, sind die Hauptfahrbahntriger nur in der Briicken-

~mitte derartig mit den Bogen verbunden, dals beide Theile

in der Lingsrichtung der Briicke stets dieselbe Lage zun
einander einnehmen miissen. Die Hingeeisen sind mit Aus-
nahme der beiden mittelsten simtlich so an die Querriegel
angeschlossen, dals der Anschluls Verschiebungen der Fahr-
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bahn einen miglichst geringen Widerstand entgegensetzt. Die
Fahrbahn hat ihren eigenen Windverband erhalten, der die
auf sie selbst und die Verkehrslast einwirkenden Windkrifte
aufnehmen soll. Die Untergurte der Hauptlingstriger dienen
dem Verbande als Gurtungen, die bei den Hingestiiben lie-
genden Quertriiger als Pfosten und zwei sich kreuzende U Eisen
als Querstreben. Die U Eisen sind durch Aussparungen in
den Stehblechen der beiden nicht als Pfosten dienenden Quer-
triiger jedes Windverbandfeldes hindurchgefiihrt; der Verband
liegt durchweg in der Hohe des Untergurtes der Hauptlings-
triger. Wenn die Fahrbahn und die Bogen die Winddruck-
kriifte vollstiindig unabhéngig von einander hiitten aufnehmen
sollen, dann hiitte der Windfréiger der Fahrbahn nur auf den
beiden Brickenwiderlagern aufgelagert werden diirfen. Bei
der grolsen Spannweite der Briicke und der nur 10,7 m
betragenden Entfernung zwischen den Mitten der beiden Haupt-
Iingstriger wurden jedoch die wagerechten Durchbiegungen
des Windtriigers unzulissig grofs, und deshalb mulste der
Triiger zwei mittlere Stiitzpunkte erhalten. Diese befinden
sich auf zwei kastenfirmigen Querverbiinden, die bei den in der
Abb.1 auf Bl 17 u. 18 mit 12 bezeichneten Pfosten zwischen
die Bogenuntergurte eingebaut sind. Die Windtriiger- Auf-
lager befinden sich in der Mitte der Querverbiinde und sind
so ausgebildet, dals sich die Fahrbahn in ihrer Hohenlage
und in der Lingsrichtung der Briicke innerhalb gewisser
Grenzen beliebig verschieben kann, aber an Bewegungen
senkrecht zur Briickenachse durch die Lager verhindert wird.

Durch diese Auflager wird der weitaus grolste Theil
des auf die Fahrbahn und ihre Verkehrsbelastung wirkenden
Winddruckes auf die Untergurte der Bogen iibertragen und
mufs in diesen nach den Widerlagern geleitet werden. Das
geschieht in einem in der halben Hohe der Untergurte an-
geordneten Windverbande, der bei den Querverbindungen am
Pfosten 12 beginnt und sich bis zu den Bogenanfingen fortsetzt.
Die Untergurte der beiden Bogentriiger bilden auf die ent-
sprechende Linge zugleich die Gurte des Windtriigers, als
Pfosten dienen zwischen den Bogen vorgesehene Querver-
binde, und die gekreuzten Schrfigstreben bestehen aus je
zwei nach der Strebenmitte zu auseinander gespreizten U Eisen,
deren Stege einander zugekehrt und deren je in einer Ebene
liegende Flansche durch Flacheisenstibe mit einander ver-
steift sind. Jeder der beiden Windverbinde iibernimmt zu-
gleich die auf den zugehorigen Theil der Bogen, soweit sie
unterhalb der Fahrbahn liegen, einwirkenden Winddruckkriifte,
aulserdem haben sie aber auch und zwar wiederum bei den
Pfosten 12 die auf den in Hohe der Fahrbahn und oberhalb
der Fahrbahn gelegenen Theil der Bogentriiger entfallenden
Winddrucke aufzunehmen und auf die Briickenwiderlager zu
ilbertragen.

In dem zwischen den beiderseitigen Pfosten 12 gelegenen
Theil der Bogen, d. h. auf 7><8,6 oder 60,2 m Liinge, liels
sich zwischen die Bogen weder ein Querverband noch ein
Liangsverband einbauen, nur bei den Pfosten 12 war es mog-
lich, die Untergurte durch die eben erwihnte Querverbin-
dung gegen einander abzusteifen. Auf eine so grofse Liinge
die Bogen ohne gegenseitige Verbindung zu lassen, war in
Ansehung der nicht unbetriichtlichen Seitenkriifte und der
starken Druckspannungen der Gurte nicht angiingig, und des-
halb blieb nur iibrig, die Verbiinde in solcher Hithe oherhalb

der Fahrbahn anzuordnen, dals sie weder dem HEisenbahn-
noch dem Fuhrwerkverkehr hinderlich werden, und sie durch
Pfosten mit den Bogen zu verbinden, die imstande sind, die
auf die Bogen einwirkenden Querkriifte mit Sicherheit auf die
Verbéinde zu iibertragen. Als Pfosten und als Querverbiinde
dienen die bereits bei der Beschreibung der Fahrbahnauf-
hingung erwiihnten Pfosten und Querriegel. Beide Theile
hiitten der Aussteifung der Bogentriger wegen nur in dem
mittleren Theil der Briicke, also zwischen den Pfosten 12,
angeordnet zu werden brauchen, der Aufhiingung der Fahr-
bahn wegen mufsten sie jedoch auch an den Endtheilen der
Briicke vorgesehen werden, und dementsprechend ist auch
der obere Windverband von Widerlager zu Widerlager durch-
gefiihrt. Die Gurtungen des Windtriigers bestehen aus vier
Winkeleisen, die derartiz angeordnet und durch Gitterwerk
aus Flacheisen und Winkeleisen mit einander verbunden sind,
dals die Gurtungen, die von den Pfosten getragen werden
und mit ihnen vernietet sind, einen kastenformigen Quer-
schnitt haben. Die Schriigstreben, in jedem Felde ein sich
kreuzendes Paar, sind als Gittertriiger mit je aus zwei Winkel-
eisen bestehenden Gurten ausgebildet. Um sie gegen seit-
liches Ausknicken zu sichern, sind gleichlaufend mit den
Gurten des Windtriigers noch zwei wagerechte Gittertriiger
angeordnet, deren je aus einem Winkeleisen bestehende Gurte
mit den Gurten der Schriigstreben und der Querriegel ver-
nietet sind. Der Windverband steigt von den Widerlagern
nach der Briickenmitte zu um 0,7 m an, und dadurch ist er-
reicht, dals die langen Gurtungen auch bei der grifsten Kiilte,
also wenn die Bogen sich in der Mitte am meisten gesenkt
haben, nie als nach unten durchhiingend erscheinen. Der
Windtriger ist den wagerechten, auf ihn einwirkenden Kriften
gegeniiber, genau so wie der Verband der Fahrbahn, an vier
Stellen anfgelagert. Die beiden mittleren Stiitzpunkte befinden
sich je bei den Pfosten 12 des Ueberbaues. Hier sind die
Pfosten der Bogentriiger, der zwischen die Untergurte der
Bogen eingebaute, bereits oben erwiihnte kastenfsrmige Quer-
verband, die Pfosten oben auf dem Obergurt und der diese
Pfosten verbindende Querriegel zu einem steifen Rahmen aus-
gebildet, der die senkrecht zur Briickenachse wirkenden, wage-
rechten Krifte auf die zwischen die Untergurte der Bogen ein-
gebauten, nach den Auflagern sich fortsetzenden Lingsverbiinde
iibertrigt. Die Abb. 5 auf BL.17 u.18 zeigt die Ausbildung dieser
Rahmen, sie lifst auch erkennen, dals die Uebertragung der
senkrecht zur Briickenlingsachse wirkenden Kriifte auf die
Triiger durch Keillager erfolgt. Diese Keillager sind so an-
geordnet, dals nur die Querkrifte iibertragen werden, der
Windverband sich aber an den Lagern gegen den Querrahmen
in der Liingsrichtung der Briicke verschieben kann. An den
Briickenenden ist der obere Windverband ebenfalls durch Quer-
rahmen gelagert. Diese Querrahmen ruhen dort, wo die beiden
Hauptlingstriiger der Fahrbahn an sie angeschlossen sind,
mittels Kipplagern verschieblich auf den Briickenwiderlagern
auf, sie sind jedoch an jeder Bewegung quer zur Briicken-
lingsachse durch ein Lager verhindert, das #hnlich ausge-
bildet ist, wie das auf der Querverbindung zwischen den
Lager-Untergurten bei den Pfosten 12 angeordnete Lager.
Endlich sind die beiden Querrahmen noch gegen Abheben
von den Kipplagern durch je zwei Ankerbolzen gesichert, die
aulserhalb der Kipplager angeordnet und derartig in dem
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Widerlagermauerwerk befestigt sind, dals sie Verschiebungen
des Querrahmens in der Lingsrichtung der Briicke zulassen.
Die Abb, 7 und 8 auf Bl 17 und 18 zeigen die Ansicht
dieses Querrahmens und einen Grundrifs von der Auf-
lagerung der Fahrbahn auf den Widerlagern.
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punkte drehen konnen. Der Anschlufs ist deshalb nur mit
Hiilfe von zwei breiten Anschlufswinkeln aus Siemens-Martin-
Stahl erfolgt, deren lothrechte Schenkel mit den Querblechen
der Pfosten vernietet sind. Da
die Anschliisse auch Quer-
momente aufzunehmen haben,
gind zur Verbindung der wage-
rechten Schenkel mit den
Bogengurtungen genau einge-
palste konische Stahlschrauben
verwandt. Behufs Verminde-

rung der Quermomente sind
iibrigens die Bogenuntergurte
bei den Pfosten 14, 16 und 18
gegen (ie Fahrbahn abgestiitzt.
Diese Abstiitzungen sind so
ausgebildet, dals die Fahrbahn
sich in der Lingsrichtung der
Briicke unabhiingig von den
Bogentriigern verschieben kann.

Soweitdie Bogentriigerunter-
halb der Fahrbahn liegen, sind
sie durch Querverbiinde in der
aus der Abb. 6 auf BL. 17 u. 18
ersichtlichen Weise gegen ein-
ander abgesteift, ebenso sind
daselbst zwischen die Bogen-
plosten Querverbindungen ein-
gebaut.

Wie bereits oben erwiihnt
worden ist, sind die Gurtungen
der Bogen an den Bogenan-
fingen zusammengefiihrt, Die
den zu iibertragenden grolsen
Kriiften entsprechend verstiirk-
ten Steh- und Deckbleche
stiitzen sich mit ihrer sorg-
filtig bearbeiteten Fliche gegen
ein Gulsstahlstiick, das auf
seiner Aufsenfliche nach einem
Halbmesser von 900 mm eylin-
derfirmig abgedreht ist und
sich in einer hohleylinderfar-
mig ausgedrehten Gelenkschale

Abb, 283,
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Abb. 285 u. 286. Bogenanfang und Auflager.

mit dem Halbmesser 930 mm
abwiilzen kann. Wie die Text-
Abb. 285 und 286 zeigen,
stiitzt sich diese Gelenkschale
auf einen aus Gulseisen her-
gestellten eintheiligen Grund-
kirper, der in das Widerlager-
mauerwerk eingelassen ist.
Die Kraftiibertragung zwischen

Um den oberen Windverband zu befihigen, sich unab-
hingig von den Bogentriigern in der Briickenliingsrichtung
zu verschieben, mulsten die ihm stiitzenden Pfosten derartig
mit den Obergurten der Bogen verbunden werden, dals sie
sich in der Liingsrichtung der Briicke frei um ihre Fuls-

der Gelenkschale und dem
Grundkorper findet mit Hiilfe von vier Doppelkeilen statt,
die in Verbindung mit zwei wagerechten Keilen zugleich
die genauve Einstelling der Gelenkschale ermdglichen.
Durch Anordnung von Einsatzstiicken ist dafiir Sorge ge-
tragen, dals sich die Bogen und die an ihnen angebrach-
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ten Gulsstahlstiicke nicht gegenseitiz oder gegen die Gelenk-
schale in wagerechter Richtung verschieben konnen. Durch
die Auflager werden die gesamten, von den Ueberbauten
auf die Widerlager ausgeiibten Kriifte auf diese iibertragen.
Aus Riicksichten auf die #ulsere Erscheinung der Briicke
schien es jedoch nicht angebracht, die Art der Kraftiiber-
tragung auch in der Hulseren Form der Bogenenden zum
Ausdruck zu bringen. Die Bogentriger haben die grilste
Entfernung zwischen den Gurten an den Auflagern, die
kleinste in der Bogenmitte, also diejenige Form, die fiir einen
an beiden Enden eingespannten Bogen zweckentsprechend ist.
Die folgerichtige, wenn auch nur dem Scheine nach vor-

Abb. 288. Seitenansicht des Widerlagers.

handene Durchfithrung dieser Bogenform auch an den Ani-
lagern erforderte die aus der Text-Abb. 285 ersichtliche
Ausbildung der Bogenenden. Die in das Widerlagermauer-
werk eingreifenden Eisentheile der Zwickel sind in demselben
derartig gelagert, dafs sie seitliche Bewegungen nicht machen,
sich dagegen heben und senken und in der Lingsrichtung
der Briicke ungehindert verschieben kinnen.

Der Berechnung des Ueberbanes wurde ein Lastenzug,
bestehend aus zwei Schnellzuglocomotiven mit Tendern mit
den in der Text-Abb. 287 angegebenen Raddrucken und

\ Tender. Maschine |
- 1,863 1,;15("1;1.5-.-5 $—--z_.sss—-(;E—-2‘su--~> v-—z,ss----&)@-z,u... <15,
1
) é -
AN
st s:li;‘l i,ini t,tt s,Ei G}!t é;ﬂt Raddruck

Abb. 287. Schnellzugmaschine mit Tender.

Achsabstiinden, sowie aus Giiterwagen von je 16 t Gewicht,
zu Grunde gelegt. Fiir die Lings- und Quertrdiger der
Fahrbahn wurde auch noch eine Belastung durch Landfuhr-
werk von 5 t Raddruck und 1,3 m Achsabstand beriicksichtigt.
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Die Abmessungen der Bogentrfiger wurden nach Ermittlung
der in ihren Stiben auftretenden Spannungen nach der Formel
i 1 Smin
L-—SOO(I_—!_—}Q-S!I;;)
bestimmt, die Glieder der Fahrbahn wurden so gew#hlt, dals

die hochsten Beanspruchungen betragen:
fiir die Holztheile
fiir die Léngs-T Eisen
fiir die Quertrfiger und die Hauptlings-
triger e
und fiir die Fulswegzwischentriiger .

85 kg/qem,
600 kg/qem,

650 kg/qem,
700 kg/qem.

Die Berechnung der Stabspannungen in den Bogen erfolgte

Abb. 289.

Ansicht des Widerlagers vom Canal aus.

nach dem von Ritter in seinem Werke: ,Der elastische
Bogen, berechnet mit Hiilfe der graphischen Statik® ange-
gebenen Verfahren, die Rechnungsergebnisse wurden mnach
dem von Miiller-Breslau im Jahrgang 1884 der Zeitschrift
des Architekten- und Ingenieur-Vereins zu Hannover ver-
offentlichten rechnerischen Verfahren gepriift. Fiir beide Be-
rechnungsweisen wurden die Bogentriiger in zwei Systeme,
das eine mit nach der Bogenmitte steigenden, das andere
mit dahin fallenden Schriigstreben zerlegt. Die beiden wage-
rechten, von Widerlager zu Widerlager durchgehenden Wind-
verbiinde sind als Triger auf vier Stiitzen unter Beriick-
sichtigung der Senkimg der Mittelstiitzen, wie sie durch die
Forménderungen der in Hohe des Bogenuntergurts liegenden
Lingsverbande hervorgerufen werden, berechnet worden.
Die Beanspruchungen in den Rahmen sind mit Hiilfe der
aus der Betrachtung der elastischen Form#nderungen sich
ergebenden Gleichungen eingehend gepriift.

Der Entwurf des Ueberbanes ist von dem Oberingenieur
Lauter in Frankfurt a. M. im Einvernchmen mit der Kaiser-
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lichen Canal-Commission aufgestellt worden. Die Entwurfs-
arbeiten beschrinkten sich jedoch auf die Festlegung der
Gesamtanordnung und der wichtigeren Einzelheiten. Die
letzteren wurden aber nur soweit durchgearbeitet, dals sich
die bei der offentlichen Ausschreibung des Ueberbaues in den
Wetthewerb eintretenden Briickenbananstalten ein ausreichend

Abb. 290. Schnitt durch die Mitte
des Widerlagers.
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Abb. 291. Grundrils in Hohe 4B,

genaues Bild von den zu iibernehmenden Leistungen und
Arbeiten machen konnten.

Die Widerlager der Levensauer Briicke mulsten dem
Eindruck der Massigkeit entsprechend, den der Ueberbau auf
den Beschauer macht, auch besonders kriftig und wider-
standsfihig aussehen. Sie treten deshalb als gewalfige, an-
scheinend aus einem zusammenhiingenden Korper bestehende
Mauermassen, deren Wucht durch schwere, die Fahrbahn
betrichtlich iiberragende und durch kriiftige Mauerwerksbogen
mit einander verbundenen Thiirme noch vermehrt wird, in
die Erscheinung. Thatsfichlich besteht jedes Widerlager aus

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLIX.

zwei Pfeilern, einem dieselben verbindenden Gewdlbe und
zwei Schildmauern, die den zwischen den Pfeilern befind-
lichen iiberwolbten Raum nach aufsen hin abschliefsen.
Der dem Canal zuniichst stehende Pfeiler dient den beiden
Bogen als Stiitze und ist den grofsen Kriiften entsprechend,
die von den Bogen auf ihn ausgeiibt werden, in den aus
den Text-Abb. 288 bis 291 ersichtlichen, sehr erheblichen
Abmessungen ausgefiihrt. Da der Baugrund durchaus trag-
fihig war, so brauchte die Griindungssohle nur bis zur
frostfreien Tiefe unter das Gelinde gelegt zu werden. Die
Breite und die Form des den untersten Theil des Pfeilers
bildenden Betonkérpers wurden so gewihlt, dals die Mittel-
kraft der auf den Pfeiler einwirkenden Kriifte, wenn sowohl
der Ueberbau wie das Widerlager frei von Verkehrs-
lasten sind, durch die Mitte der Griindungssohle hin-
durchgeht und dafs ferner auch unter den ungiinstigsten
Belastungsverhiltnissen nie Druckbeanspruchungen von
mehr als 4,5 kg/qem des Baugrundes eintreten. Die
Gliederung des Pfeilers und seine architektonische Durch-
bildung diirfte aus den Text-Abb. 288 bis 291 und den
beiden Schaubildern Text-Abb. 292 und 293 (S. 115
und 117) deutlich genug hervorgehen. Der Entwurf zu
den Widerlagern ist in kiinstlerischer Beziehung von dem
Regierungs- Baumeister Muthesius bearbeitet worden.

Das zwischen die beiden Pfeiler jedes Widerlagers
gespannte Gewdlbe ist nach hinfen hin derartig ver-
breitert, dals ein erheblicher Theil der Dammbgschungen
auf ihm und dem hinteren Pfeiler, der entsprechend
verliingert ist, Platz und Auflager findet. Die Form und
die Hohenlage des Gewolbes ist so gewihlt, dals der
Verlauf der Drucklinien in beiden Pfeilern mog-
lichst giinstig ausfiel. Der Querschnitt des hinte-
ren Pfeilers, insbesondere des Betonbettes, ist so
bestimmt, dafs die Mittelkraft aus dem Schub des un-
belasteten Gewdlbes und aus dem Erddruck durch die
Mitte der Fuge zwischen Betonbett und Baugrund hin-
durchgeht. Die zum Abschluls des iiberwdlbten Raumes
dienenden Schildmanern erhalten nur einen verhiltnils-
mifsig geringfiigigen Erddruck und diesen auch nur in
der Nihe des hinteren Pfeilers, sie konnten dement-
gprechend schwach bemessen werden. Die Widerlager
sind oberhalb des Grundmauerwerkes im wesentlichen aus
Ziegelsteinen und Klinkern in Cementmértel hergestellt.
Die Uebermanerung der Gewdlbe besteht jedoch aus
Sparbeton, und fiir die Architekturglieder und die Sockel-
verkleidung, sowie die Abdeckung der Schildmauern und
die Briistungsgelinder der Widerlager sind Granitwerk-
steine verwandt. Die vier Wappenschilder, die ebenso
wie bei der Griinenthaler Briicke einen besonderen Schmuck
der Hauptpfeiler bilden, sind aus Oberkirchener Sandstein
hergestellt. Die Befestigung der Fahrbahn und das Abschluls-
gelinder lings des Fulsweges auf den Widerlagern sind
ebenso wie in Griinenthal ausgefiihrt.

Die Bauausfiihrung. Die Entscheidung, dals statt
der bis dahin geplanten Eisenbahndrehbriicke und der fiir
den Fuhrwerk- und Fulsgiingerverkehr in Aussicht genommenen
Fihre eine Hochbriicke zu erbauen sei, erfolgte Ende April
1892. Die Entwurfsarbeiten sowie die Verhandlungen iiber
die Chaussee- und KEisenbahn-Verlegung und die Grund-

8



115 Fiilscher, Der Bau des Kaiser Wilhelm-Canals, 116

erwerbs-Verhandlungen wurden im Laufe des Jahres 1892
derartig gefirdert, dals schon im Januar 1893 die Erdarbeiten
zur Herstellung der Dimme und Wegerampen sowie der Bau
der Wegeunterfilhrungen und der Durchliisse verdungen werden
konnte. Den Zuschlag erhielt als Mindestfordernde die Unter-
nehmung v. Kintzel n. Lauser in Cassel.

Zur Zeit der Verdingung der Dammschiittungen war die
Trockenausschachtung des Canaleinschnitts bei Levensau be-
reits beendet und der Einschnitt soweit fertiz gestellt, dafs
er als Ersatz fiir eine aulser Benutzung gestellte Strecke des
alten Schleswig-Holsteinischen Canals von der Schiffahrt be-

Die Bauunternehmung setzte nérdlich vom Canal zwei
und auf der Siidseite einen ILiibecker Trockenbagger in Be-
trieh. Bei den giinstigen Bodenverhiltnissen wurden un-
gewohnlich gute Leistungen erzielt, bei Tagesbetrieb forderte
jeder Bagger durchschnittlich 9000 cbm in der Woche, bei
Tag- und Nachtbetrieh stieg die Leistung auf 15000 bis
16 000 cbm. Der Winter 1893/94 war fiir die Ausfithrung
der Erdarbeiten aulserordentlich giinstig. Die drei Bagger
lagen wegen Frost nur wenige Tage still und erzielten auch
im December und Januar noch durchschnittliche Wochen-
leistungen von je 12000 cbm. Unter diesen Umstinden

Abb. 292. Hochbriicke bei Levensau.

nutzt wurde. Fiir die Anschiittung der Dimme konnten daher
nicht, wie es bei der Griinenthaler Briicke geschehen war,
die bei der Canalausschachtung durch Trockenaushub ge-
wonnenen Bodenmengen unmittelbar verwandt werden. Bei
der Herstellung des Levensauer Durchstichs waren aber siid-
lich vom Canal grofse Aushubmassen auf dem Gelinde des
Gutes Projensdorf abgelagert worden und bildeten, zumal sie
zum weitaus grofsten Theil aus Sand bestanden, ein fiir die
Diéimme sehr geeignetes Material. Nordlich vom Canal wurden
der Unternehmung zwei Entnahmestellen, je eine westlich
und dstlich des neuen Dammes iiberwiesen. Auch hier eignete
sich der Boden aulserordentlich fiir den Zweck, zu dem er
verwandt wurde. Unter einer verschieden starken, zwischen
1m und 4 m an Michtigkeit wechselnden sandigen Lehm-
schicht stand nimlich feiner Sand an, und die Mischung
dieser beiden Bodenarten, wie sie durch die zur Verwendung
gelangten Trockenbagger ohne jede Nachhiilfe, ganz von selbst
erfolgte, ergab ein ganz vorziigliches Schiittungsmaterial.

wurde es der Unternehmung nicht schwer, die bedungenen
Fristen inne zu halten. Am 1. October 1894, dem vertrag-
lich festgesetzten Tage, waren die Dammschiittungen anf
beiden Seiten des Canals heendet, nachdem die Durchlisse
und Wegeunterfithrungen bereits im Sommer und Herbst 1893
fertig gestellt worden waren.

Die Aufstellung und die endgiiltige Festsetzung der Ent-
wiirfe fiir die Widerlager und den Ueberbau der Hochbriicke
wurde um die Mitte des Jahres 1893 zum Abschluls gebracht.
Nachdem Seine Majestiit der Kaiser am 24. Juni 1893 in
feierlicher Weise den Grundstein zu dem Widerlager auf dem
nordlichen Canalufer gelegt hatte, wurde die Ausfiihrung der
Pfeilerbauten einschliefslich der Lieferung der Werksteine am
3. August 1893 offentlich verdungen. Den Zuschlag erhielt
die Firma K. Schneider in Berlin. Die Lieferung der iibrigen
Materialien wurde anderweitig vergeben. In der Zeit von
Mitte Mai bis Anfang August 1893 war auf beiden Ufern
des Canals ein 15 m breiter Gelindestreifen bis zur Hohe
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von - 38,00 abgegraben worden. Diese Arbeit war noch
von der Unternehmung v. Kintzel u. Lauser ausgefithrt worden,
hieran anschliefsend begann die Firma K. Schneider zundchst
auf der Nordseite mit dem Aushub der Widerlagerbaugrube.
‘Wihrend der Ausfithrung dieser Arbeit mulsten die Baustoffe
fiir den Beton der Pfeilergriindungen auf die etwa 18 m
iiber dem Canalwasserspiegel gelegenen Canalufer geschafft
werden, und zwar fiir jedes Widerlager die Materialien fiir
rund 2300 cbm Beton. Die sehr knapp bemessene Zeit er-
laubte es nicht, grolsere Vorrichtungen hierfiir zu treffen,
Die in Schiffen ankommenden Kiesmengen, die naturgemils
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raum zwischem dem Beginn des Bodenaushubes fiir die Wider-
lager und dem Beginn der Mauerarbeiten war lang genug,
um besondere Vorkehrungen hierfiir zu treffen. Auf jedem
Canalufer wurden auf eingerammten Pfihlen holzerne Geriiste
erbaut und mit der Baustelle durch Briicken, die den Zwischen-
raum zwischen den Geriisten und der Boschungsoberkante
itberdeckten, verbunden. Auf jedem der beiden Geriiste wurde
ein Greiferbagger von Priestmann in Hull aufgestellt, der
statt der Kettentrommel mit einer Seiltrommel versehen worden
war und zum Heben der Lasten Gulsstahl-Drahtseile erhalten
hatte. Die Krahne arbeiteten sehr schnell und hoben Lasten

Abb. 293. Hochbriicke bei Levensau.

den Hauptbestandtheil der zu hebenden Massen bildeten,
wurden in Wagen geladen, die auf einer zweigleisigen, auf
der Canalboschung verlegten und unter 1:1,5 geneigten
schiefen Ebene durch eine Locomobile vermittelst eines
Schneckenantriebes hochgewunden wurden. Wihrend ein be-
ladener Wagen nach der Baustelle hinauf beférdert wurde,
ging ein leerer Wagen als Gegengewicht nach dem Schiff
hinunter. Der Beton wurde aus 1 Theil Cement, 31/, Theilen
Sand und 6 Theilen Kies hergestellt. Der Sand war seiner
Zeit beim Aushub des Levensauer Einschnittes gewonnen und
fiir eine etwaige Verwendung besonders gelagert worden, der
Kies stammte von den diinischen Kiisten, wo er durch das
sogenannte Fischen dem Meeresgrunde entnommen wurde.
Auch fiir das Pfeilermaverwerk wurden die Ziegelsteine, die
Quader und Abdeckplatten, sowie der Sand und der Cement
mit Schiffen auf dem Canal angefahren, und die gesamten,
sehr betrichtlichen Massen muflsten auf die 18 m iiber dem
Wasserspiegel liegende Baustelle gehoben werden. Der Zeit-

bis etwa 2.5 t, nach Kinschaltung einer freien Rolle auch
Werksteine bis 3 t Gewicht.
lich 20 bis 25000 Ziegelsteine zu heben, aulserdem noch alle
14 Tage eine Ladung Cement von 1500 bis 1800 Sack sowie
eine Dampferladung Werksteine von 200 bis 250 Stiick, je
nach dem Gewicht der einzelnen Quader. Diese Arbeit wurde
ohne jede Schwierigkeit geleistet. Die Werksteine wurden
mit sogenannten Wolfen, die Ziegelsteine und der Cement in
Kasten mit offenen Endwiinden, die 400 Steine oder 15 Sack
Cement falsten, gehoben.

Von jedem Krahne waren tig-

Die in die Fahrzeuge hinabgelas-
senen Kasten wurden von einer Arbeiterschar von sechs bis
acht Mann gefiillt, vom Krahne gehoben und auf einen auf
dem Geriist stehenden Plattformwagen abgesetzt. Mit Hand
wurde der Wagen alsdann auf den ein Abfahren nach allen
Seiten gestattenden Gleisen entweder nach den Lagerplitzen
gebracht oder der spiter zu beschreibenden Hebevorrichtung,
die bei der Aufmauerung der Widerlager verwandt wurde,
zugefiihrt,

8*
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Die Manerarbeiten begannen auf der Nordseite, nachdem
der Beton ausreichend erhiirtet war, am 30. October 1893,
auf der Siidseite am 4. December desselben Jahres, also etwa
fiinf Wochen spiiter. Bis zur Sockelhthe der Pfeiler wurden
die Hintermauerungssteine durch Steintriiger nach der je-
weiligen Verwendungsstelle getragen, die Quader mit leichten
Riistungen gehoben und versetzt. Fiir die weiteren Arbeiten
wurden auf beiden Canalufern besondere Riistungen auf-
gestellt. Auf beiden Seiten jedes Widerlagerpfeilers wurde
ein 30 m hohes, 6 m breites und 42 m langes Geriist, in
fiinf Stockwerken aus holzernem Fachwerk bestehend, erbaut.
Diese Geriiste trugen je eine auf einem 38 cm hohen I Eisen
liegende Laufschiene fiir eine Krahnbriicke, die bei 33,6 m
Stiitzweite den ganzen Raum zwischen den Geriisten, also
die ganze Grundfliiche der Widerlager, iiberspannte. Die
Krahnbriicken konnten in der Richtung senkrecht zum Canal,
also gleichlaufend mit der Briickenlingsachse um 30 m ver-
schoben werden. Fiir das Heben und Senken der Lasten
befand sich auf jeder Briicke eine elektrisch angetriebene
Laufkatze. Der benithigte Strom wurde in einer am nord-
lichen Ufer unten am Canal erbauten, mit einem Dampfkessel
von 30 qm Heizfliche und einer stehenden Verbundmaschine
von zwolf Pferdekriiften Nutzleistung ausgestatteten Maschinen-
anlage geliefert, seine Spannung betrug 120 Volt, die Um-
drehungszahl der Dynamomaschine 1030 in der Minute. Die
Hebevorrichtungen der Laufkatzen waren so angeordnet, dafs
eine Last von 2000 kg mit 6 m Geschwindigkeit in der
Minute und Lasten von 5000 kg nach Einschaltung eines
Vorgeleges mit 4 m Geschwindigkeit gehoben wurden. Die
Laufkatze selbst konnte in der Minute 5 bis 6 m seitlich ver-
fahren werden, das Heben der Lasten und das Verfahren
der Lanfkatzen gleichzeitig erfolgen. Fiir die Bewegung der
Krahnbriicken war Handantrieb vorgesehen, da sie nur selten
und dann auch nur auf geringe Lingen zu verschieben waren.
Die Hebevorrichtungen haben sich sehr gut bewiihrt, als
grofste Leistung wurden in zwolf Stunden von einer Vor-
richtung 103 Hiibe auf rund je 25 m Hohe erreicht. Jeder
Hub forderte 2 bis 4 Werksteine oder 30 Sack trocken ge-
mischten Cementmirtel oder 800 Ziegelsteine. Es wurde
infolge dessen moglich, im Sommer 1894, als sich noch grofse
Mauerflichen boten, auf jedem Pfeiler tiglich 22000 Ziegel-
steine zu vermauern und aufserdem die erforderlichen Werk-
steine zu versetzen. Fiir die obersten Theile der Thiirme
waren die Riistungen nicht hoch genug. Die hier erforder-
lichen Ziegelsteine und Quader wurden mit den Laufkatzen
zuniichst auf eine Plattform geschafft, die etwa 5 m iiber
der Briickenfahrbahn hergestellt war, und von dort aus mittels
leichter Portalkrahne mach ihrer Verwendungsstelle befordert.
Die Portalkrahne liefen auf Sprengewerken, die zwischen die
Seitenthiirme gestellt waren.

Es ist bereits gesagt worden, dafls der zum Mauerwerk
verwandte Mortel trocken gemischt auf die Pfeiler gehoben
wurde. Das zum Anmachen des Mirtels und zum Nissen
der Ziegelsteine erforderliche Wasser wurde aus dem Canal,
der damals noch reines Siilswasser enthielt, entnommen und
mittels einer kleinen Worthington-Dampfpumpe von 12,5 cm
Cylinder- Durchmesser, die von dem Dampfkessel der Dynamo-
maschine gespeist wurde, nach zwei eisernen, oben auf den
Riistungen fiir die Widerlager aufgestellten Bottichen gefor-

dert. Dem Bottich auf der Siidseite wurde dabei das Wasser
durch eine quer durch den Canal verlegte, auf der Canal-
sohle aufliegende Rohrleitung zugefithrt. Die Pumpe hob
das Wasser auf etwa 40 m mit einem Dampfdruck von
4 bis 5 Atmosphiren und leistete 0,6 cbm in der Minute.
Von den Bottichen fithrten Rohrleitungen nach den Ent-
nahmestellen auf den Pfeilern.

Die zu den Widerlagern verwandten Werksteine hestehen
aus einem rithlichen Granit von ausgezeichneter gleichmilsiger
Beschaffenheit, der zu Wanevick in Schweden gebrochen und
in Dampfern angeliefert wurde. Die Werksteine fiir die
Sockel sind in Rustica bearbeitet, die iibrigen Werksteine
sind glatt und fiiv die Theile oberhalb der Briickenfahrbahn
besonders sorgfiltig hearbeitet. Fiir die dulsere Verblendung
der Pfeiler wurden Verblendschmelzklinker von rothbrauner
Farbe, die in einer Ziegelei in Taubenheim bei Meilsen her-
gestellt wurden und 128 /£ fiir das Tausend kosteten, ver-
wandt. Die Gewilbe sind aus besonders festen Klinkern,
die aus der Ziegelei Stromsberge in Schweden stammten und
auch fiir die Schleusen in Brunsbiittel und Holtenau verwandt
worden sind, hergestellt. Die Hintermauerungssteine lieferte
die Bauunternehmung Philipp Holzmann aus ihrer bereits
mehrfach erwiihnten, bei Rosenkranz am Kaiser Wilhelm -
Canal gelegenen Ziegelei.

Die Herstellung der Widerlager erfolgte Dank der guten
Betriebseinrichtungen und der giinstigen Witterung im Winter
1893/94 sehr schnell. Trotzdem die Arbeit aulser 1450 chm
Sparbeton nicht weniger als rund 25 000 cbm Ziegelmauer-
werk und 2000 cbm Werksteine umfalste, waren die Wider-
lager am 3. December 1894, dem Tage der feierlichen Er-
offnung der Briicke durch Seine Majestit den Kaiser, nahezu
vollendet, und auch die noch fehlenden geringfiigigen Theile
wiren rechtzeitig fertig geworden, wenn nicht die letzten Reisen
des die Werksteine heranschaffenden Dampfers durch starke
Nebel sehr in die Linge gezogen worden wiiren, Am 20. Dec.
1894 wurden die Mauerarbeiten ganz zum Abschluls gebracht.

Die sonst sehr gliicklich verlaufene Bauvausfithring erlitt
am 12. Februar 1894 einen ernstlichen Unfall, der zwar
Menschenleben nicht in Gefahr brachte, aber fiiv den Verlanf
der Arbeiten recht stérend war, An diesem Tage stiirzte
niimlich bei einem schweren, aus West-Nordwest wehenden
Sturme das westliche der beiden auf dem Nordufer befind-
lichen Geriiste, das gerade vollendet war, um. Die Wind-
geschwindigkeit betrug ungefihr 42 m in der Secunde, der
Winddruck entsprach also rund 200 kg auf 1 qm senkrechter
Fliiche. Der Einsturz erfolgte in der Art, dals das Geriist
in' Erdbodenhéhe kantete. Hierbei wurden auf der Windseite
die 3 m tief in den Boden eingerammten Pfihle ausgezogen.
Die auf einen Pfahl ausgeiibte Zugkraft wurde unter Zugrunde-
legung des genau ermittelten Gewichtes der eingestiirzten
Riistung zu rund 45 t berechnet. Der Einsturz der Riistung
wirkte dadurch noch besonders ungiinstig, dals die fertig

‘zusammengebaute und gerade zum Aufziehen anf das Geriist

unten bereit liegende Krahnbriicke durch die darauf fallenden
Theile vollstiindig zertriimmert wurde. Der Wiederaufban
der Riistung und die Herstellung der mneuen Krahnbriicke
nahm etwa acht Wochen Zeit in Anspruch, und dement-
sprechend wurde der Fortgang der Mauerarbeiten am nird-
lichen Widerlager erheblich behindert.
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Der eiserne Ueberbau der Levensauer Briicke wurde am
19. Juni 1893 offentlich verdungen und seine Lieferung und
Aufstellung an die Gutehoffnungshiitte in Oberhausen als
Mindestfordernde {ibertragen. Da der Entwurf des Ueber-
baues nicht vollstindig durchgearbeitet war, sondern nur die
allgemeine Anordnung und eine Reihe wichtiger Einzelheiten
zeichnerisch festgestellt waren, so mulste die ausfithrende
Briickenbauanstalt zunéichst mit der zeichnerischen und rechne-
rischen Bearbeitung des Ueberbaues beginnen, und die eigent-
lichen Bauarbeiten konnten erst in die Wege geleitet werden,
nachdem die Entwurfsarbeiten im FEinvernehmen mit der
Kaiserlichen Canal-Commission zu einem gewissen Abschlufs
gebracht worden waren, Infolge dessen begann die Anf-
stellung des Geriistes, auf denen die Lager zusammengesetzt
worden sind, erst um Mitte November 1893. Am 12, November
wurde mit dem Kinrammen der ersten Pfihle begonnen.
Entsprechend der Zahl der Hauptknotenpunkte der Bogen-
triiger wurde das Geriist aus 20 Jochen gebildet. Von den
mittleren Jochen wurden je zwei, wie aus der Text-Abb. 294
zu erschen ist, durch Zangen und Verkreuzungshélzer zu
einem Geriistpfeiler verbunden, Die so gebildeten neun
Pfeiler und zwei Endjoche wurden unter dem Untergurt der
Briicke durch einen holzernen Fachwerkbogen mit einander
verbunden, und der letztere diente zugleich dazu, die Bogen-
schalung aufzunehmen. Zur Unterstiitzung der Joche, die in
der Briickenmitte aus dreifach {ibereinander gestellten Stiindern
bestanden, wurden im ganzen 388 Pfihle in die Canalsohle
und die Bischungen gerammt. Die Linge der im Canalbett
stehenden Pfihle betrug 8 m, sie waren auf 3,5 m Liinge in
den Boden eingerammt. = Da die Schiffahrt auf dem Canal
wiihrend des Briickenbaues nicht gesperrt werden durfte,
wurden in dem Geriist zwei Schiffahrtsiéffnungen von je 11m
Weite angelegt, die mit Leitwerken ausgestattet wurden, um
das Geriist gegen Beschiidigungen durch dagegen fahrende
Schiffe zu sichern. Die diese Schiffahrtstffnungen begrenzen-
den Jochwiinde mulsten geneigt angeordnet werden, weil
sonst die in 8,6 m Entfernung von einander befindlichen
Haunptknotenpunkte des Ueberbaues auf die Winde selbst
nicht hiitten abgestiitzt werden konnen, Die Breite des
Geriistes, quer zur Briickenachse zwischen den Mitten der
dulsersten Stinder gemessen, betrug 17,6 m. Trotz dieser
grofsen Breite waren die Pfeiler noch an Dalben verankert,
die in 9 m Enffernung von dem Geriist zu beiden Seiten
desselben hergestellt worden waren. Die Verankerungen
griffen in ein Drittel der Geriisthohe an, Die beiden dulsersten
Pfihle jeder Jochwand waren iiber den holzernen Fachwerk-
bogen hinaus so weit nach oben verlingert, dals sie zur
Unterstiitzung zweier je aus einem 38 em hohen I Eisen
gebildeten, von Widerlager zu Widerlager wagerecht durch-
gehenden Balken benutzt werden konnten. Auf diesen Balken
hefestigte Kisenbahnschienen dienten als Laufbahn fiir zwei
Portalkrahne, die zum Verfahren und Versetzen der Kinzel-
theile des Ueberbaues dienten, Die Krahnfahrbahn lag unge-
fahr in Hohe des Bogenuntergurtes, ihre Spurweite betrug
17,5 m.,

In der Hohe - 39,50 war in die Riistung auf jedem
Canalufer eine holzerne Plattform eingebaut, auf der ein
eiserner Auslegerkrahn stand. Die mit der Eisenbahn nach
der Stadt Kiel beforderten, im dortigen Hafen auf Prihme

iibergeladenen und in diesen nach der Briickenbaustelle ge-
schafften Eisentheile wurden mit Hiilfe dieser Krahne ge-
hoben und zuniichst auf der entsprechend grofs und tragféihig
angelegten Plattform gelagert. Von hier aus geschah die
weitere Hebung und das Versetzen durch einen der bereits
erwihnten beiden Portalkrahne. Auch seitens der Gutehoff-
nungshiitte war elektrischer Antrieb fiir die Krahne gewiihlt.
Die Stromerzeugung fand in einer auf dem siidlichen Canal-
ufer in Hthe des 1 m fiiber dem gewdhnlichen Canalwasser-
stande liegenden Banketts errichteten Maschinenanlage statt.
Diese bestand aus zwei vollstéindig gleichen und von einander
vollkommen unabhingigen Kessel- und Maschinensiitzen, von
denen jeder Satz imstande war, den erforderlichen Strom zu
erzeugen, Jede der beiden Dampfmaschinen leistete 25 Nutz-
Pferdekriifte, und die zugehérige Dynamomaschine lieferte
bei 450 Umdrehungen in der Minute 65 Ampére Strom von
210 Volt Spannung. Bei den Auslegerkrahnen wurde sowohl
die Hebung der Lasten wie die Bewegung des Auslegers auf
elektrischem Wege bewirkt, bei den Portalkrahnen erfolgte
das Heben der Lasten und die Fortbewegung der Krahne
elektrisch, die Seitenbewegung der Katzen jedoch von Hand.
Jeder Portalkrahn war iibrigens mit zwei Katzen, die voll-
stindig unabhiingic von einander benutzt werden konnten,
versehen.

Anfang April 1894 war das Geriist im wesentlichen
fertig gestellt, und als am 25. April die ersten Theile der
Bogenuntergurte nach der Baustelle kamen, waren auch die
Krahne und die Stromerzeugungsanlage betriebsbereit. Die
Anlieferung der Eisentheile, deren Zusammenbau in der Werk-
statt in dhnlicher Weise erfolgt ist, wie es bei der Ertrterung
der Grinenthaler Briicke beschrieben wurde, geschah sehr
rasch; denselben schnellen Fortgang konnten aber Dank der
guten Baubetriebseinrichtungen auch die Aufstellungsarbeiten
nehmen, Bereits am 15. Mai wurde mit dem Nieten be-
gonnen, und am 15. September war der Ueberbau so weit
aufgestellt, dals die ersten Holztheile der Fahrbahntafel auf-
gebracht werden konnten. Das Ablassen der Bogen auf die
Auflager wurde am 13. October vorgenommen, nachdem die
Bogenschuhe und die Auflager-Gelenkschalen sorgfiltis ge-
reinigt, blank geputzt und eingefettet worden waren. Um
das Eindringen von Regen und Schmutz in den Zwischen-
raum zwischen den beiden Gelenktheilen zu verhindern,
wurde die Fuge durch einen eingelegten Gummischlauch
abgedichtet.

Die Probebelastung der Briicke erfolgte am 20. November
1894, die Jandespolizeiliche Abnahme einschl. der Eisenbahn-
und Landstralsen - Verlegung am 30. November. Der Verkehr
iiber die Briicke wurde am 3. December durch Seine Majestiit
den Kaiser in Gegenwart eines zahlreichen Gefolges feierlich
erdffnet. Die noch ausstehenden, geringfiigigen Arbeiten
wurden im Laufe des December beendet, die Begeitigung der
Geriiste wurde in den folgenden Wintermonaten ausgefiihrt,
sodals im April 1895 mit der Vertiefung der unterhalb und
in der Nihe der Briicke noch auf der Hohe - 15,77, also
b m iiber der planmiilsigen Hohenlage liegenden Canalsohle
begonnen werden konnte. Diese Arbeit wurde im Mai zu
Ende gefiihrt, ebenso gelang es, die alte Eisenbahndrehbriicke
und die Briicke im Zuge der ehemaligen Landstralse so zeitig
zu entfernen, dafs auch an diesen beiden Stellen die noch
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ausstehenden Erdarbeiten bis zur Betriebserdfinung des Canals
vollstindig bewirkt werden konnten.

Fiir die Herstelling der Levensauer Briicke standen
einschl. der Bearbeitung der Entwiirfe nur zwei und ein halbes
Jahr zur Verfiigung, davon entfillt auf die Zeit zwischen dem
Beginn der Arbeiten im Juni 1893 und der Inbetriebnahme
der Briicke am 3. December 1894 kaum ein und ein halbes
Jahr., Es gereicht der deutschen Technik sicherlich zu hohem
Ruhme, dals es ihr gelungen ist, ein so hedeutendes Bau-
werk in so kurzer Zeit fertig zu stellen, insbesondere aber
verdienen die oben genannten Unternehmer Anerkennung, die
ein jeder an seinem Theile Hervorragendes geleistet haben,

Allen Betheiligten war die rege Theilnahme, die Seine
Majestiit der Kaiser dem Briickenbau jederzeit entgegenbrachte,
eine grofse Freude und hohe Ehre. Es ist oben bereits mit-
getheilt worden, dals Seine Majestiit sowohl den Grundstein
zu dem Bauwerk gelegt, wie auch die Betriebseriffnung der
Baustelle vollzogen hat, aulserdem beehrte Seine Majestiit die
Briicke noch zweimal, nimlich am 30. December 1893 und
am 25. Juni 1894, mit seinem Besuch, wobei Allerhichst-
derselbe von den Fortschritten der Baunausfithrung Kenntnils
nahm. — Die Gesamtkosten der Hochbriicke bei Levensau einschl.

der Eisenbahn- und Strafsenverlegung haben rund 4270000 4
betragen. Davon entfallen auf den Ueberbau rund 1100000 ./,
auf die Widerlagen rund 1200000 .#. Der Ueberbau ent-
hilt rund 2780 t Schweilseisen zu je 356 .4 und rund
333 cbm Kichenholz zu je 150 4, auflserdem rund 71 t
Gulseisen und rund 40 t Gufsstahl fiir die Lager.

Der Ueberbau der Levensauer Hochbriicke hat eine um
7 m grofsere Stiitzweite als der Griinenthaler Ueberbau, aufser-
dem ist die Fahrbahn breiter und die Verkehrslasten sind
schwerer angenommen. Es ist also ohne weiteres klar, dals
die Levensauer Briicke ein erheblich grifseres Eisengewicht
haben muls als die Griinenthaler Briicke. Auffillig ist jedoch
die Hohe des Unterschiedes. Das Gewicht der Schmiedeeisen-
theile betréigt fiir Griinenthal rund 1235 t, fiir Levensan rund
2780 t, sodals das Verhiltnils der Gewichte 1:2,25 ist. Hs -
ist anzunehmen, dals der grolse Gewichtsunterschied zu einem
Theil durch die etwas verwickelte Anordnung der zur Kraft-
tibertragung von der Fahrbahn auf die Bogen dienenden Bau-
glieder herbeigefiihrt worden ist, wie solche aus dem Bestre-
ben hervorging, die Formverinderungen der Fahrbahn und
der Bogen méglichst von einander unabhiingig zu machen.

(Fortsetzung folgt.)

Ueber die Ermittlung des Linienzuges voriibergehender Eisenbahnverlegungen
und iihnlicher Gleisfiihrungen.

Von Leopold Ellerbeck, Regierungs-Banfiihrer.

Der seiner baldigen Vollendung entgegensehenﬁe Canal von
Dortmund nach den Emshifen wird von sieben Eisenbahnlinien
gekreuzt, wihrend der Entwurf des Mittellandcanals einschlielslich
der Zweigcanile 25 und derjenige der Anschlulsstrecke an den
Rhein gar 31 Eisenbahniiberfiihrungen aufweist. Bei der Aus-
fiihrung dieser Bauwerke wird man nur in seltenen Ausnahme-
fallen, etwa gezwungen durch besondere irtliche Verhiltnisse,
zu dem beschwerlichen und iiberaus kostspieligen Mittel greifen,
die Briicken unmittelbar unter der im Betrieb befindlichen Eisen-
bahn zu erbauen, noch seltener wird es statthaft sein, fiir die
Dauer der Banausfithrung den Betrieb iiberhaupt zu unterbrechen.
Man erkennt daher schon aus diesen Beispielen, dafs nicht zu
selten an den Ingenieur die Nothwendigkeit herantritt, bestehende
Eisenbahnlinien voriibergehend zu verlegen, und es erscheint
gerechtfertigt, auf die zweckmiilsigste Lisung dieser Aufgabe
nither einzugehen.

Bei der Anlage einer solchen Verlegung kinnen erforder-
liche Aenderungen in den Neigungsverhiiltnissen der Bahn fiir
die Linge der Verlegung bestimmend oder andere, anfser-
gewohnliche Gesichtspunkte auf die Fihrung des Linienzuges
von Einflufs sein, im allgemeinen liegt indes die bestimmte
Forderung vor, unter Anwendung gegebener (Mindest-)Halb-
messer # und Zwischengeraden von gegebener (Mindest-)Linge [
die Gleisachse in thunlichster Kiirze so zu fithren, dals eine
bestimmte Fliche — in der Abb. 1 das Viereck MNPQ —
von derselben nicht geschnitten wird, oder mit anderen Worten,
dafs die Gleisachse durch zwei gegebene Punkte M und N hin-
durchgeht. Zur Losung dieser Aufgabe pflegt man ein Stiick
Pauspapier, auf dem die anzuwendenden Curven nebst der

(Alle Rechte vorbehalten.)

Zwischengeraden in richtiger Reihenfolge aufgezeichnet sind, so
lange probeweise auf dem Zeichenblatte zu verschieben, bis der
Curvenzug die gestellten Bedingungen erfiillt, und dann den
sich ergebenden Curvenwinkel durch unmittelbares Abgreifen zu
bestimmen, ein Verfahren, dessen Vorziige in seiner einfachen
und leichten Anwendbarkeit gegeniiber der zuniichst umstindlich
erscheinenden rechnerischen Ermittlung bestehen. Doch diirfte
der rechnerische Weg den Vorzug verdienen, sobald zur Be-
nutzung fertige, einfache Formeln vorliegen, deren Anwendung
weniger zeitraubend ist, anderseits wegen der zu erzielenden
Genauiglkeit eine Beschriinkung der Gleislinge auf das geringste
unter den gegebenen Verhiiltnissen erreichbare Mals gestattet,
ein Vortheil, der bei der Kostspieligkeit solcher Anlagen nicht
zu unterschitzen ist. Dazu kommt, dafs fiir die Ausfiilhrung
des Gleises eine genaue Berechnung der malsgebenden Grifsen
auf Grund des durch Abgreifen gefundenen Curvenwinkels doch
erforderlich ist, wobei gelegentlich eine Berichtigung dieses
Winkels sich als unvermeidlich erweisen diirfte.

Da die folgenden Zeilen in erster Linie zur Benutzung bei
der Aufstellung des Entwurfs derartiger Gleisanlagen bestimmt
sind, so ist, um ein schnelles Zurechtfinden zu erleichtern, zu-
niichst das Berechnungsverfahren fiir die wichtigeren Fille unter
Hinzuftigung erlduternder Beispiele eingehend angegeben, wihrend
die Herleitung der angewandten Formeln in einem besonderen
Abschnitte in gedringter Kiirze mitgetheilt wird. Sodann soll
noch gezeigt werden, wie die Ergebnisse dieser Untersuchung
auch zu einer zeichnerischen Ermittlung der in Frage kommen-
den Linienfithrungen dienen kinnen, und endlich eine geometrische
Darstellung der wichtigsten Beziehungen angegeben werden. Zur



127 : Leop. Ellerbeck, Ueber die Ermittlung des Linienzuges 128

Erzielung einer miglichst vielseitigen Anwendbarkeit wurde auf
eine ausfiihrliche Darstellung der ,, Grundgleichungen “ besonders
Gewicht gelegt.
Grundgleichungen.
Setzt man nur voraus, dals die drei Curven eines der
Abb. 1 entsprechenden Linienzuges gleiche Halbmesser und die zwei
0, 0,

4\ 4
Abb, 1. /

Zwischengeraden gleiche Linge haben, so ist derselbe symme-
trisch (in Abb. 1 ist DO, Symmetrielinie, Z A0, B= C0,D =«,
L CO,0"=2a), und es ist der Abstand des verlegten Gleises
von dem geraden in der Symmetrielinie:

1) H=d(1—cosa)+ Isine,
anderseits: 14 i
FRE g e
9) sina.—:dv{ —l—-d’Hl_H (d H}Z’
dl ,_;_12
wofiir der bei kleinem « sehr scharfe, einfachere Niherungswerth:
212 —1
2a) gin @ co M___

eingefiihrt werden kann. Ferner ist die halbe Linge des unter-
brochenen Gleises AE:
3) L =dsina--[cos ¢,

anderseits:

4) sin ¢ =

FERSE

Die immerhin noch etwas umstindliche, ziffernmifsige Ermittlung

- des Winkels & aus gegebenem / oder L mittels der Gleichungen

2) und 4) kann durch Einfiihrung eines Hiilfswinkels wesentlich
vereinfacht werden.

l ;
Setzt man nidmlich: — = tg ¢, so ist

d

5) cos(p+a)= Ei—?d—Hcos = —ngin @Y
und
6) sin(q}-i*a).:%cosq)z%smtp.l)
Beziehungen, welche die Berechnung von « aus H oder L unter

Anwendung der Logarithmentafel anfs einfachste gestatten.

l 1 :
Fiir den prakfisch wichtigen ¥all e wird bei-
spielsweise =40 45’ 49",1.

Zwischen I und L hesteht die quadratische Beziehung

7) H24 L2 —2dH=1°
oder R A4 s ks

7a) L=VI?+2dH — H?

7b) H—d—Vda*+1>—L?

1) Zur Auswahl

welche eine unmittelbare Berechnung von L aus H und umge-
kehrt ermoglicht.

Sind endlich H und L bekannt®), so kann & bestimmt
werden mittels der einfachen Gleichung

a H
forit
2 527 L+

die in ihren Umformungen:

T

8a) L=Hcotgg—l und 8h)H=(L+z)tg§

vielfach auch zur Berechnung von L oder H dienen kann.

Man erkennt, dafs schon vermittelst dieser Grundgleichungen
allein eine Reihe von Aufgaben gelist werden kann. Ist z. B.
gemils Abb. 2 etwa bei der Anlage eines Bahnhofs ein Gleis
um H parallel zu verschieben, so stehen zur unmittelbaren

Berechnung des anzuwendenden

r ".}\ o D——?—- Curvenwinkels e die Gl. 2) bezw.
¢ B G r ﬁ 2a) und 5) zur Verfigung, wih-
A T \\‘ * rend Gl. 8) bequeme Anwendung
Abb. 2.\ findet, wenn man zunichst L

aus Gl 7a) bestimmt hat. Wiire
etwa durch besondere Riicksichten die Linge L bestimmt und
r und [ demgemils zu wihlen, so konnte man aus Gl 7) leicht
zwei passende Werthe fiir 7 und [/ ermitteln.

Kann man bei der Anlage einer voriibergehenden Ver-
legung von vornherein den in der Mitte erwiinschten Abstand H
angeben, so konnen in gleicher Weise entweder unmittelbar die
Gl. 2) bezw. 2a) und 5) oder nacheinander 7a) und 8) zur An-
wendung gelangen usw.

Anwendung auf die Berechnung von Gleisverlegungen.

Hauptsonderfille. Setzt man zuniichst den fiir die Praxis
fast allein in Betracht kommenden Fall voraus, dals die frei-
zuhaltende Fliche ein Rechteck ist, dals also die Punkte M
und N, durch welche die Gleisachse zu fithren, von der geraden
Achse gleiche Abstinde haben, so ist der Curvenzug auch
hinsichtlich dieser Punkte symmetrisch, dieselben mogen vonein-
ander die Entfernung NM— 2@, mithin von der Symmetrielinie
den Abstand @ und von der geraden Gleisachse den Abstand &

haben. Dabei soll, um gewisse, fiir unsern Zweck werthlose
Ausnahmefiille von vornherein auszuschlielsen, der praktisch

2) Man beachte, dals durch drei von den finf Grélsen r, I, H,
L, « die beiden anderen mitbestimmt sind. Die L nicht enthalten-
den Gleichungen 1), 2) und 5) sind nur verschiedene Darstellungs-
formen desselben Abhiingigkeitsgesetzes, ebenso 3), 4) und 6), in
denen H nicht vorkommt. Die Grundgleichungen enthalten ganz
allgemein die geometrischen Beziehungen fiir den zwischen zwel
parallelen Tangenten liegenden Abschnitt einer aus zwei Kreishdgen
und einer diese beriihrenden Zwischengeraden bestehenden S-Curve;
sie behalten ihre Giltigkeit, wenn die beiden Kreis-
bogen verschiedene Halbmesser haben, nur ist dann
fiir 4 die Summe aus diesen Halbmessern einzu-
setzen. Zu beachten ist auch der Grenzfall (Abb. 1a),
in dem einer der Halbmesser zu Null wird, sodals
R das Gebilde in einen aus einem Kreisbogen mit
o Anschlulstangente bestehenden Curvenzug iibergeht,
es umfalst dann den Abschnitt zwischen einer beliedigen Tangente
an den Kreisbogen und der durch einen beliebigen Punkt der An-
schlufstangente zu dieser gezogenen Parallelen.
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wohl nicht vorkommende Fall b > 7 aufser Betracht bleiben,
vielmehr wird vorausgesetzt, dafs & wesentlich kleiner ist als 7.
Dann sind drei Fille moglich (vgl. Abb. 3). Der Punkt M
(dem N symmetrisch gegeniiberliegt) wird fallen:

I. auf die Curve E'_ﬁ,

IL auf die Zwischengerade BC,

1L auf die Curve AB. .
Die Kennzeichen fiir das Eintreten der einzelnen Fille sind im
folgenden mitgetheilt. Fiir den praktisch wichtigsten Fall I,
sowie fiir Fall TIT gelingt es, auf einfache Weise zu dem genauen
Werthe des Winkels a zu gelangen; fiir den wohl seltenen
Fall IT konnte nur eine fibrigens fiir kleine Winkel sehr zu-
verlissige Niherungsformel aufgestellt werden.

Kennzeichen fiir das Eintreten der Sonderfille;

Grenzfille. Besteht ein Zweifel, ob der Fall T oder II ein-
treten wird, so berechne man:

, ala+21)
9) b o T
oder genau
a-l e
9a) b'=7+f~—V’r?—az‘

wobei indes die Anwendung der Gl. 9a) nur dann einen Zweck
hat, wenn der aus Gl 9) ermittelte Werth 4" von & nur um
einige Centimeter verschieden sein sollte.

Ist dann b = &', so tritt Fall I, ist b < b', so tritt
Fall IT (oder IIT) ein. Ist b=25", so fillt der Punkt M
mit C' zusammen, und es ist:

10) sin ¢ = :’,
von welcher Gleichung man zweckmilsig auch dann Gebrauch
machen wird, wenn & mit 4’ nur nahezu iibereinstimmt. Man
beachte pur, dals bei Anwendung des aus GL 10) sich er-
gebenden Werthes fiir ¢ in der Entfernung @ von der Sym-
metrielinie der Abstand der Gleisachsen genau den aus 9a) sich
ergebenden Werth 4’ erreicht haben wird.

Besteht ein Zweifel, ob der Fall IT oder IIT eintreten wird,
so berechne man

o ey

11) a’=£—?—i—1/b[d—b}.
Ist damn @ < a', so tritt Fall II (oder I), ist a>a’, so
tritt Fall III ein. Ist @ —a’, so fillt der Punkt M mit B

zusammen, und es ist

—b
12) cosa=?‘?_ )

wobei hinsichtlich der Verwendung dieser Gleichung das iiber
Gl. 10) Gesagte sinngemilse Anwendung findet.

Ist @ sehr grols, so kann zur Beschriinkung der durch
die Gleisverlegung in Anspruch zu nehmenden Fliche die An-
lage anders gestalteter Gleistilhrungen zweckmilsig sein,
woriiber niheres bei der Behandlung des III. Sonderfalles mit-
getheilt werden wird.

I. Fall
Hier ergiebt sich:

13) H=b+r—Vr:—a2
Nach Berechnung von H hestimme man entweder unmittelbar
den £ @, wozu die Gl 2) bezw. 2a) und 5) zur Verfiigung
stehen, oder auch man ermittle zunéichst L aus Gl 7a) und
dann £ ¢ aus der einfachen Gl. 8).

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XLIX.

Beispiel.?) Fiir die voriibergehende Verlegung der zwei-
gleisigen Hauptbahn Wanne-Bremen neben der Baustelle der
Sparschleuse in Station 183 - 50 der Strecke Miinster des Canals
von Dortmund nach den Emshifen waren bahnseitig 7py = 600 m
und /i, = 100 m vorgeschrieben, wihrend die Gestaltung der
Baugrube ¢ = 78 m und b = 21 m verlangte.

Es ergab sich gemiifs GL 13):

H =214 600—V6002—782 = 26,092 m
und aus Gl. 12):
12y124+2.12.0,26092—0,260922—(12—0,26092) 1
5 122412 2
woraus @ = 80 6' 23", wihrend die Niherungsgleichung 2a)
V12+2.12.0,2609 —1
12

sin @ oo

r

und ¢~ 8% 7’ ergeben wiirde.

Bei Anwendung der Gl 5) gestaltet sich die ganze Rech-

=] :
nung unter Beriicksichtigung, dals i aufs einfachste wie
folgt:
log sing = 0,919316—2
1200 —26,092
e et — ] 34
+log 100 ,069 6
= log cos (¢ + @) = 0,988 950 —1
¢+ a=12952"12"
—@= 4045’ 49"
=a= 87 6231
Die Gesamtlinge — 2 I. — des unterbrochenen Gleises

betriigt nur 536,43 m, wihrend nach einem auf zeichnerischem
Wege aufgestellten Entwurfe die Anlage eine erheblich grolsere
Linge erfordert hitte.

II. Fall.

Fiihrt man die Bezeichnungen ein 37+ b=s, a—I{=1,

so ist niherungsweise:

t 1242

14) o eV 80 - S

Diese Gleichung ergiebt e stets um einen geringen Betrag zu
klein, es wird daher empfohlen, zumal wenn die Werthe @ und 0
mit dufserster Knappheit angegeben, zu dem ermittelten Werthe
einige Minuten zuzuschlagen.?)

Beispiel. Es sei r=600m, /=100 m, ¢=100 m,
b=20 m. Soll rechnerisch festgestellt werden, welcher der drei
Fille einfreten wird, so ist zu untersuchen nach GIl. 9)

et 100(100 -+ 200)
1200
anderseits nach Gl 11):

100320% S na T s
=100 =t V20(1200 —20) ~1d 250 m > a.

=25,0 m > 0,9

3) Da die Beispiele stellenweise gleichzeitig als Priifstein fiir
den Genauigkeitsgrad der Niherungsgleichungen, zum Vergleich der
Liingen verschiedener Curvenziige usw. dienen sollen, so ist mit mehr
Decimalstellen gerechnet worden, als sonst die praktische Anwendung
der Gleichungen erfordern wiirde.

4) Zu einem genauen Werthe gelangt man mittels des Lehr-
satzes von Newton, aus dem sich in Bogenmals ein Correcturwerth
asine — (r—b) cos ¢ —— sin 2 - 7 cos 2
(15) k= ile) 2
ergiebt.
5) Die Gl 9a) hiitte als genauen Werth ergeben:

b go0 600 — /6007 — 100° = 25,06 m.

T F'@) —(r—b)sina—acos et 2rsin2a - lcos 2

9
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Danach tritt Fall IT ein, und es ist:
§=3-600420=1820, {=100—100=0,
LRV TSQZi)EQ; dbet und eco8°¢ 32"

Mit Riicksicht auf das Gesagte mige dieser Werth etwa
auf 8° 35" abgerundet werden.

Da man beim Entwurfe die fiir die Absteckung des Gleises
erforderlichen Werthe 7 sin« usw. doch zu berechnen hat, so
wird man fortfahren:

Fiir e—189 35/, Vist:

rsin = 89,549 m, lcos = 98,880 m,

8in @ oo

7 (1—cos a)=d sin2(g-) = 6,720 m usw.

In der Entfernung ¢ =100 m von der Symmetrielinie ist
der Abstand des verlegten Gleises von dem geraden:

b=7(1—-cos &)+ (rsin ¢ cos e« —a) tg «=20,067 m
ein Werth, der mit dem verlangten Abstande 6=20,000 m
gut fiibereinstimmt.

Fiir =89 32’ wiirde sich nur ein Abstand /=19,835 m
ergeben haben, wihrend man durch Anwendung der Correctur-
formel 15 als genauen Werth =89 34" 8" erhiilt.

Fiir die Beurtheilung des Genauigkeitsgrades obigen Ver-
fahrens gegeniiher der Ermittlung des £ e durch Abgreifen
beachte man, dals are 1'=0,00029 ist.

III. Fall.

Es ergiebt sich:

16) L=a+Vb{@d—b)

Nach Berechnung von I bestimme man entweder un-
mittelbar £ a aus Gl 3 oder 6, oder man vermittle zunfichst
H aus GL 7b und dann Z « aus Gl 8.

Ist @ sehr grofs, so wird es hier nicht immer zweckmilsig
sein, eine dem bisher betrachteten Linienzuge entsprechende
Gleisfiithrung zu wihlen, da sich diese dann weiter, als erforder-
lich, von dem geraden Gleise entfernt und dadurch meist die
Anpachtung grofser Flichen nothwendig machen wird.

0.0
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a) Soll zundchst an der Beschrinkung der Liinge
des unterbrochenen Gleises auf das erreichbar ge-
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ringste Mals festgehalten werden, so bleibt die aus Gl 16
sich ergebende Linge L und mit ihr der Curvenanfang A und
die Curve bis zum Punkte } unverindert, es kann aber, ge-
mils Abb. 4, in welcher der den bisherigen Angaben entsprechende
Curvenzug mit £, bezeichnet ist, schon im Punkte M die
Zwischengrade beginnen und in der Mitte entweder eine gerade
Strecke eingeschaltet werden, wie Z, darstellt, oder gemiils Z;
eine Curve mit entsprechend grifserem Halbmesser die zwel
Zwischengeraden unmittelbar verbinden.
Es ist dann

r—b
17) cos f = o
Wird eine gerade Strecke eingeschaltet, so gelten mit den
Bezeichnungen der Abb. 4 fiir /, und L, die Grundgleichungen,
wenn dort nur ¢ mit dem aus Gl. 17 sich ergebenden Werthe 3
vertauscht wird; auch kénnen die Beziehungen

18) g ey "’('_f_b’
und
bi
19) L2=£-—~?—'+2 bd—1b)

Verwendung finden. Endlich ist die halbe Liinge der mittleren
geraden Strecke
=q—rsinf—[cosf3,

£ =], — ) T T Y
R e e

Vergleicht man diesen Werth mit Formel 11), so erkennt
man, dals G,=a—a' ist; ist also ¢ nur wenig grifser als
@', so wird durch diese Anordnung nichts wesentliches erreicht.

Will man an Stelle des Einschaltens einer geraden Strecke
den Halbmesser der mittleren Curve oder die Liinge der Zwischen-
geraden vergrofsern, so hat man zu wiihlen:

21) R, < fr'_'_-g csg Tarr i —0)
sin Vb(d—b)

Wihlt man den dem Gleichheitszeichen entsprechenden
Werth, so bleibt die Liinge der Zwischengeraden = [, wihlt
man, etwa um zu einem runden, iiblichen Werthe zu gelangen,
einen kleineren Halbmesser, so verlingert sich die Zwischen-
gerade auf

29) 7 a— R, sin gt r_z--r—R.J Vbd—0b)
cos r—>b

Setzt man R,=7, so findet nur eine Verlingerung der
Zwischengeraden statt, und es ergiebt sich eine Gleisfiihrung,
die vor der durch Z, dargestellten nur Vorziige haben diirfte.
Der grifste Abstand der Gleise betriigt:

23) Hy=(Ryrt-1)- (1 — cosp) + ly sin
(Bs+-1)b+ 1 Vm
= = ;

Selbstverstindlich erreicht man durch Anwendung dieser
iibrigens nur im dritten Falle miglichen Abweichungen in der
Fithrung des Curvenzuges auch eine Verminderung der Liinge
des verlegten Gleises, es kann indes durch vergleichende Rech-
nung gezeigt werden, dals diese Lingenersparnils sehr un-
wesentlich ist, milste es sich denn um kilometerlange Ver-
legungen handeln. Fiir die im nachfolgenden ziffernmifsig be-
handelte Verlegung, durch die ein Rechteck von 600-20 m
freigelegt wird, ergeben sich heispielsweise die halben Liingen
des verlegten Gleises fiir die drei behandelten Gleisfiihrungen
Zyy Zy, wnd Z, zu 463,7, 460,4 und 461,0 m. Hinsichtlich
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der in der Einleitung gestellten Forderung ,,thunlichster Kiirze®
kionnen daher die drei Curvenziige als gleichwerthig gelten, und
man kann diese Forderung als praktisch erfilllt betrachten, so-
bald nur, wie bisher in aller Strenge geschehen, die Liinge des
unterbrochenen Gleises auf das. erreichbar geringste Mals
beschriinkt ist.

b) Tritt indes bei langen Verlegungen die Forde-
rung der dulsersten Beschrinkung der Gleislinge zu-
ritck hinter derjenigen, etwa zur Verminderung der Breite des
anzupachtenden Gebietes das verlegte Gleis thunlichst wenig weit
von dem geraden zu entfernen, so kinnen, auch wenn @ nur
wenig grofser ist als @’ (mit geringerem Nutzen selbst wenn
a<a' d.h. im Falle IT und I), andere Formen der Gleisfithrung
zur Anwendung kommen, von denen der Linienzug Z, in Abb. 4
diejenige zur Darstellung bringt, bei welcher der Abstand der
Gleise auf das geringste mogliche Mals, das ist auf &, be-
schrinkt ist. Setzt man nur b= H,, so kinnen zur Ermitt-
lung des Curvenwinkels ¢ und der Liinge L, die Grundgleichungen
nach Malsgabe der dazu gegebenen Schlufshemerkung Anwendung

finden. Die halbe Linge des unterbrochenen Gleises ist dann
beiliufig um
24) w=VE+2db—b2—Vb(d—1b)"

grifser, als in den frither betrachteten Fillen.

Es ist einleuchtend, dals zwischen den Grenzfillen der
dufsersten Beschriinkung des Gleisabstandes gemiils Z, und der
fufsersten Beschrinkung der Gleislinge gemiils Z;, Z, und Z;
alle nur denkbaren Zwischenstufen (auch unsymmetrische) mig-
lich sind, deren Ausmittlung an der Hand der mitgetheilten
Gleichungen geschehen kann. Es sei nur noch
Abb. 4 als Z; dargestellten bequemen und besonders zweck-
milsigen Zwischenfall hingewiesen, in welchem M mit C zu-
sammenfillt. Bezeichnet man dann den Curvenwinkel mit ¢ und

auf den in

setat: —E=tgx, so ist

r

o
25) cus(z—}—d}=’ 7 sin;:=’ cos .1)

Zur Ermittlung von H; und Lj kinnen dann die Grund-
gleichungen dienen, in denen nur ¢ mit dem aus Gl 25) sich
ergebenden Werthe & zu vertauschen ist, die halbe Liinge der
mittleren geraden Strecke ist durch die Beziehung

26) Gy—a—rsind—a-+ VR+db—b*—1L;
bestimmt.

Die halbe Linge des unterbrochenen Gleises ist dann bei-

linfig um

97) wuy= G +Ly—L=V2+db—b:—Vb{d—b)’)
grofser, als diejenige der unter a) betrachteten Gleisfiihrungen
und um

wy—pus=V0l+2db—b>— VP24 db— b2
kleiner, als im vorhergehenden Falle.

Beispiel. In Abb. 5 sind die dem nachfolgenden Beispiele
entsprechenden Curvenziige malsstiblich dargestellt, iibrigens
behalten die dort nur theilweise wiederholten Bezeichnungen der
Abb. 4 Giiltigkeit.

6) Man beachte, dals Abb. 4, wie die meisten anderen, insofern
ein verzerrtes Bild giebt, als zur Erreichung grifserer Deutlichkeit
die Curvenwinkel sehr grofs gezeichnet wurden, ein richtiges Bild
giebt die malsstiibliche Abb. 5.

7) Gilt nur fir Fall IIL

voriibergehender Eisenbahnverlegungen und ahnlicher Gleisfiihrungen.
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Es sei gegeben: =600 m, /=100 m, a=300 m,
b=20 m.
Gemiifs Gl. 16) ergiebt sich
L=2300-Y20(1200—20) = 453,623 m 3
und es ist nach Gl 4) bezw. 6) L a=170°22'0".

o 5|
pRaste
e L]

g 2
I~ 85,70 28,88

| 4637
1 4604
{ 4810

1 sHp

b b b

2k

| 4848m
Vergleich der Lingen des verlegten Gleises. 1:7500.
Abb. 5.

Der Abstand der Gleisachsen in der Symmetrielinie ergiebt
sich dann (am bequemsten aus Gl 8b) zu H ==84,55 m, und
es betriigt die halbe Linge des verlegten Gleises

S;=2.600 arce-100=463,7 m.

Soll schon im Punkte M die Zwischengerade beginnen, so
ist gemifs Gl. 17) cosff = 606_0_2
L B=14%50"6".

Der Gleisabstand in der Mitte ergiebt sich aus Gl. 18) zu
100-153,62
600
es betriigt die halbe Liinge der in der Mitte einzuschaltenden
geraden Strecke nach Gl. 20) G, =49,71 m, und demnach die

halbe Lidnge des verlegten Gleises
Sy =2-600-arc 4100 + 49,7 = 460,4 m.

Zieht man es vor, an Stelle des Einschaltens einer geraden
Strecke den Halbmesser der mittleren Curve oder die Linge der
Zwischengeraden zu vergrifsern, so ist gemiifs Gl. 21) hochstens

R=30-60-—10-(60—2)
15,3623

Diesem Werthe entspricht eine halbe Linge des verlegten
Gleises :

83 =(794,15 4 600) arc # 4 100 = 461,0 m. )

Wihlt man als iiblichen Werth R = 750 m, so verlingert
sich gemifs Gl. 22 die Zwischengerade aunf

30.60—75-.15,3623
o5 60 —2

Setzt man dagegen 2=17= 600 m, so ist derselben Glei-
chung zufolge eine Zwischengerade von der Linge I's =151,42 m
einzuschalten. Die Liinge des verlegten Gleises weicht in diesen
Fillen nur wenig von S; ab.

Bei Anwendung der Gleisfihrung 7, ergiebt sich gemils
Gl 24) eine Mehrlinge des halben, unterbrochenen Gleises von
uy=286,38 m, wihrend das verlegte Gleis eine Linge von
2.541,0 m erhilt.

Fiir die Gleisfiihrung Z. endlich, deren Curvenwinkel sich
aus Gl 25) zu d =80 4’ 34" ergiebt, betriigt der Gl. 27) zu-
folge die halbe Mehrlinge des unterbrochenen Gleises u; nur
29,68 m, der Abstand der Gleise in der Mitte 25,95 m, die
halbe Linge .des verlegten Gleises 484,9 m,

= 0,9666...., und demnach:

H =290+ — 65,60 m,

.10 = 794,15 m.

.10 =111,70 m.

8) Dem entspricht Z; in Abb. 5, die fiir B = 750 und R = 600
sich ergebenden Curvenzige fallen bei dem kleinen Malsstab fast
mit Z, zusammen.

9*
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Durch Vergleichen dieser Werthe mit den entsprechenden
fiir die anderen Curvenziige erkennt man die Vorziige der Gleis-
fithrung Z.

Aufsergewdhnliche Fialle. Die vorstehenden Aus-
fithrungen diirften den vorausgesetzten Fall, dafs die freizu-
haltende Fliche M NP (Abb. 1) ein Rechteck ist, zur geniige
erliutern; sollten ausnahmsweise die Punkte M und N ver-
schiedene Abstinde von der geraden Gleisachse haben, so wird
zwar die Zahl der moglichen Sonderfille verdoppelt und die Aus-
mittlung des Linienzuges umstindlicher, indes konnte fiir die
meisten und zwar gerade die wichtigeren Sonderfiille noch ein
einfacher Rechnungsgang angegeben werden.

Mit Bezugnahme auf die Abb. 1 wird der Abstand des dem
geraden Gleise niher liegenden Punktes M von diesem: M P
mit b;, derjenige des entfernteren Punktes N: NQ mit b,, die
Differenz (b,—b,) mit f und endlich die Projection von MN
auf AA4': PQ mit ¢ bezeichnet. Es sollen der Reihe nach
folgende vier Fille behandelt werden. Es werden fallen:

Ta. M und N auf die mittlere Curve.
ITa. M und N auf die Zwischengeraden.
Ila. M und N auf die duflseren Curven.
IV. M auf eine duflsere, N auf die mittlere Curve.

Fall Ia.
Setzt man nur

_ds._ IR
[ —]— fl/m — 1
28) a= = und b=b,,

so besteht die Gleichung 13), und es kann derselbe Rechnungs-
gang wie im I. Hauptfalle zur Anwendung gelangen.

Fall ITa.
Durch Einfithrung der einfachen Werthe

29) cz=% und b=blL2bz

wird in entsprechender Weise dieser Fall auf Gleichung 14) bezw.
den Rechnungsgang des II. Hauptfalles zuriickgefiihrt.

Fall IlIa.
Hier ermittle man:
30) L=3le+Vb@d—b)+Vb(d—b))
und fahre dann fort wie im III. Hauptfalle.
Die im Anschluls an den ITI. Hauptfall mitgetheilten Be-
merkungen iiber sehr langgestreckte Gleisverlegungen finden auch
hier sinngemifse Anwendung.

Fall IV.
Fiihrt man die Bezeichnungen ein:

i=e+ Vb (d—b), k=r—Db, und setat:
_ kd 41l

tg v » 80 Ist:

AT

32 P2 )2
T

woraus ¢ mit Hiilfe der Logarithmentafel unschwer zu berech-

nen ist.

31) sin (¢ 1)) =

Beispiel zu IV. Durch erforderliche Aenderungen in den
Neigungsverhiiltnissen der Bahn sei auf einer Seite der Anfangs-
punkt der Verlegung bestimmt, die Gestaltung der Baustelle ver-
lange in einer Entfernung von 360 m von diesem Anfangspunkte
zwischen den Gleisachsen einen Abstand von 20 m. Dabel sei

=600 m und /=100 m zu wiihlen. Es findet Fall IV statt,
nur ist & = 0 zu setzen, wihrend ¢=360m und &, =20 m.
Es ergiebt sich
2=360 m, k= 600—20 =580 m,
58:12-+-36-1 366
Y =3615—s8.1 187

Aus log 001 0,2916 395 “ergiebt sich 1= 62056'10".
187 g 4

3-60?—|—102—]—36?—:—582__3_8E
2(36-120—58.10) 187
so ist gemils Gl. 31)

Da ferner

]

< 389
log sin (e + ) =log T 0,3181080

+-log cos 62056'10" = 0,6579959 —1
=0,9761039—1
woraus (Y -+ e)=71°10" 1”
und da = 62°56"10"
g0 iste= 8°213'51",
Man erkennt aus dieser vollstindig durchgefiihrten Rechnung,

dals auch in diesem Falle, der weitaus am verwickeltsten, die
Rechnungsarbeit nur mifsig ist.

Zweites Beispiel zu IV (und Ia). Abweichende
Linienfiihrung. Zur Beschrinkung der in Anspruch zu nehmen-
den Fliche sei die Gleisachse gemifs Abb. 6 so zu fiihren, dals

: D DN
T *
4 Y !
] —a z
# L- I,

Abb. 6.

sie sich nur um &, von der Achse des Stammgleises entfernt.
Die Gleisfiihrung A'B'C'IY stimmt mit dem unserer ganzen
Betrachtung zu Grunde liegenden halben Curvenzuge iiberein;
setzt man daher nur b, = H, so kinnen L und e aus den
Grundgleichungen leicht berechnet werden. Zu ermitteln bleibt
nur noch die Linge I, der geraden Strecke DD'. Nun folgen
aber, wenn M P mit @ bezeichnet wird, die Lingen L, @ und b,
der G1. 16), woraus a— L—V b, (d—b,). Dann ist [ —e—a.

Tiele M nicht auf A5, sondern auf CD (Fall Ia), so wire
G1. 13) zur Anwendung zu bringen, aus der sich nach einfacher
Umformung a ="V f(d—f) ergiebt.

Anwendung der Gleichungen auf andere Fille. Die
beiden letzten Beispiele zeigten bereits die Anwendung der mit-
getheilten Gleichungen auf die Berechnung von Gleisfihrungen
besonderer Art; es soll beispielsweise noch die Anwendung auf
einen wichtigen Fall einer abweichenden Linienfithrung sowie auf
die Berechnung einer Weichenverbindung angegeben werden.

a) Die anzulegende Ueberfithrung einer wagerechten Eisen-
bahnstrecke iiber einen Schiffahrtscanal erfordere auf der Briicke
eine Hebung des Gleises, die eine Rampenlinge 2 L' erforder-
lich mache.

Bei der Anlage der voriibergehenden Verlegung ist daher
das Gleis auf eine Linge 2L =2 L'% zu unterbrechen, die Ge-
staltung der Baustelle verlange in der Mitte einen Abstand
zwischen den Gleisachsen. Vorausgesetzt ist selbstverstindlich,

9) Sollen an dem Anfangspunkte der Rampe die Gleisachsen
den Abstand ¢ haben, so ist zu wihlen: L= L'~ V#(d —¥).
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dals dieser Werth I grofser ist, als die Linge, die hei An-
wendung der zulissigen Mindestwerthe fiir # und [ erforderlich
ist, um den Abstand H zu erreichen, dafs also (vgl. GL 7a)
L>V1*+2.-H.d—H? da andernfalls die Rampenlinge fiir die
Verlegung belanglos wire und einfach Fall I vorlige. Dann
stehen gemils Abb. 7a unter anderen die zwei einfachen Gleis-

Abb. 7a.

fihrungen 1 und 2 zur Verfigung, Entweder verwende man
(1 der Abb.) beiderseits den gegebenen Mindesthalbmesser # und
eine Zwischengerade von der Mindestlinge / und verbinde die
Curvenziige durch eine gerade Strecke ), [);, dann ergiebt sich
a, aus Gl 2) oder 5), wihrend L, den GL 3) und 7) folgt.
Oder man wihle den Curvenzug AB,C,D. Dieser ent-
spricht genau unserer Grundbetrachtung, nur sind fiir den Halb-
messer und die Zwischengerade nicht die Mindestw®rthe » und /,
sondern grifsere Werthe #, und /, einzufiihren. Setzt man die
gegebenen Grofsen L und H in Gl 7) ein, so erhilt man eine
Gleichung zwischen 7, und l,, welche die Bestimmung irgend
zweier zu einander passender geeigneter Werthe einfach ermig-
licht;1%) zur Bestimmung von Z e, kann dann GI. 8) dienen.
b) Zwischen zwei parallelen Gleisen im Abstand @ soll
gemifs Abb. 7b unter Anwendung des Weichenwinkels cotg J=1%

eine Weichenverbindung mit eingeschalteten Curven hergestellt
werden. Bezeichnet man in diesem Falle die Linge, welche
zwischen den Weichenenden gemessen eine gerade Verbindung

a :
erhalten wiirde, mit &, wobei heiliunfig b= o 2p, so ist

in &
L=b—=z-H
und daher gemiils GL 7)
HeLp2—2bcH 4 22H: —2dH=12
d+br—Vd&2+{1+y)l2—b2+2d-b-v
1422 ;

woraus H—

also z. B. fiir z=10:
_ d+10b—Vd>+ 101124 20db — b2
= 101 ;
Der Curvenwinkel kann dann am einfachsten mittels Gl. 8)
ermittelt- werden.

H

Herleitung der angegebenen Gleichungen.

%)_Grlﬂiglei_chungen. Aus Abb. 8 ergiebt sich leicht
H=AE+FC+ GD=r (1—cos ) +1sin a7 (1— cos ) oder
1) H=—d—d cos a-Isin a1

10) , und /, brauchen nur dieser einen Gleichung zu geniigen,
emer von den beiden Werthen kann also innerhalb gewisser Grenzen
willkiirlich angenommen werden.

11) Die beigefiigten Nummern der Gleichungen stimmen mit
den Nummern in den friiheren Abschnitten iiberein. Haben die
beiden Kreishogen verschiedene Durchmesser, so bleibt der Wortlaut
tiir die Herleitung der Gl. 1) u. 3) ungeiindert. Dals dann auch alle
anderen Grundgleichungen Giiltigkeit behalten, folgt schon aus der

und L =EB+BF+ CG=1sin a--1cos a--7sine oder
3) L=d sina+1cosea
Multiplicirt man die Seiten
der Gl 1) mit sin o, die-
jenigen der Gl 3) mit
(1— cos ¢) und subtrahirt,
so ergiebt sich:
Hsina—L (1— cos )
=/[sin’a—Ilcosa(1—cosa)
=/ (1—cosea) oder:
Hsin e
=(L+1) (1 — cose).
H 1—cosa o
L0 vmmo 2
Multiplicirt man die Seiten der Gl. 1) mit /, diejenigen der Gl. 3)
mit d und addirt, so ergiebt sich:
H.-l+4+ L-d=dl+Psine+d?sine oder
H-l+L-d—dl

eine Gleichung, die sogleich Verwendung finden wird.

8)

32) sin @ =

BT LAA' s ist BR—RC—+, RS=2, 0,8=r—-1,

also, da 0, R gemeinsame Hypotenuse der Dreiecke O, (' und
02 RS:

(_;)2 42— (%)2 42—y H- (gr oder

7) H24 12 —2dH=1"
Setzt man den aus Gl 7) sich ergebenden Werth
7a) L=VP+2dH—H?

in die soeben entwickelte Gl 32) ein, so ergiebt sich Gl 2),
wihrend man durch Einsetzen von
7h) H=d—Vad*4 1P—L?
die Gl. 4) erhilt.
Bezeichnet man endlich den Winkel 20, C mit ¢, so ist
l
el
=
der £ R O, C stimmt also mit dem oben eingefiihrten Hiilfswinkel
iiberein.

Da damn L RO, D=¢ + e und

l
O“R=020= i 21_362.2 :
cosp cos¢p sing sin ¢
so ist
i ol
Y 9 e}
cos (p+ o) = O_‘S—_ : ~cos p = g:-singo
oder : 9
d—H d—H

9) cos (¢ + &) = > €os (p — ] sin .

Entsprechend ergiebt sich:

6) sin(cp-{—a):%cosm:%sin(p.

in der Anm. 2) erdrterten Abhiingigkeit dieser Gleichungen von ein-
ander. Selbstverstindlich kénnen auch aus den GL 1) u. 3) alle fibrigen
Grundgleichungen auf rein rechnerischem Wege abgeleitet werden.
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Zur Herleitung der Niherungsgleichung 2a) beachte man,
dals fiir kleine Werthe von &

2

R o by e e
sin - oo —-sin @, also: l_cosaNESm i
Setzt man diesen Werth in GL 1) ein, so ergiebt sich:
a0 (5 2H
sin 2e¢ 42 — sin @ co ——

d d

R e

d
b) Kennzeichen fiir das Eintreten der Sonderfille.
Gemifs Abb. 8 wird Fall I oder Fall IT bezw. IIL eintreten, je
nachdem b= CU oder b< CU, im Grenzfalle ist b=CU = b/;
M fillt mit C zusammen, es ist CG —a und demgemiifs:

ngsin 2q+Ilsine,

10) sin @ = £=E,
Oy ok
ferner CU=b=CF+FU=CF+ DG.

Wegen der Aehnlichkeit der Dreiecke CFB und CG O,
ist nun

s L
Co, r
ferner ist DG = IT(-)-‘_, o2 G—Oz = ?.__Vm
9a) also &' = 3}_{1 +r—Vrt—at
Da endlich:

r—Vyrr—a=r [1—(1—?—2)_51 =

1 a? 1 at 1.3 ab a?
O | bl il o Fgibet
?[2 St ¥ St }«a,‘,?_ )y

2.4.6 7" 2
so ist
. 2lata® a(a+2])
2 bis 27 % d ]

Es wird Fall IIT oder Fall II bezw. I eintreten, je nach-
dem @ = BV oder a < BV, im Grenzfalle ist a = BV=da', M
fillt mit B zusammen, es ist BW =25 und demgemiifs:

12) C08 ot = 01E f;b,
: 0,B ”
ferner BV =o' = BF+ FV=BF+ CG.

Wegen der Aehnlichkeit der Dreiecke BFC uwnd Oy EB
ist nun

B_=BQ_'_QIE Lir—10 3_?, b,
0,B ’ i
ferner ist
cG=Y0,C— (72—1/1« (r—b)2="Vb(d—b).

11) a'zi—?—[—]/b(d—b).

¢) Hauptsonderfiille. Aus Abb. 9 ergiebt sich:

Fir Fall I:
H= DP+PE=D0,— PO, +M0Q
13) H—r—VYrr—a*+ b
Fiir Fall II:

MHR:Iﬁzo-S—:I?E oder MRBS= BR.CS,

1%) In der That ist fiir alle hier in Betracht kommenden
Fille i:—, ein kleiner echter Bruch. Andernfalls wiirde kein Zweifel

sein, dals Fall III vorlige. Man beachte, dals nach der auf S. 128/129
mitgetheilten Voraussetzung b wesentlich kleiner ist als ».

[6—7r (1 —cosa)]-lcose=(rsina-+1lcosa—a)l- sing,
asin @ — (r — b) cos @ — I sin e cos & + 7 (cos®a@ — sin?er) = 0.
Setzt man noch

: 15
cos 2e¢—=1—sin 2a, cos a@co 1—-5 sin e,

: : | e : 3 ;
sin e cos amsma(l—;sm 2 = sine— —sin S oo sin @,
- -

so ergiebt sich:
(Br—20)sin2a¢—2(a—I)sina~2D
oder mit den aunf S.130 fiir Fall IT eingefiihrten Bezeichnungen
s-sin2a—2{sineo 2 b, woraus

i+ Vi + 2bs
-

14) sin @ oo

Fir Fall I: L=7T0= M U -+ QTIHI
16) L=a+4Vri—(@r—b2=a+Vb(d-

Abb. 9.

Die Gleichungen 17) bis 24) lassen sich leicht aus Abb. 4
herleiten. Zum Nachweise der Gleichung 25) ziehe man in
Abb. 10 O,C und CE|A'A. Bezeichnet man dann den
L BO,C mit g, so ist

B
und da L EO0,C=y+0d, O.E=r—1b,
51—C= '_BC=‘I =B01= ; S0 ist
siny  sinyg cosy  cOSY
25) cos (- d)= OB =T_bsinx= T_bcosz.
0,C l 7
Ferner ist:

EC:=0,0*— 0, E2=7r24- 12— (r— b2 =124+db— b2,
CF=EF—EC—=L;— Vi +db—b*=r-sind,
woraus sich die Richtigkeit der Gl. 26) ergiebt. Die Gl 27 be-

darf keiner weiteren Erliuterung.

d. Aulsergewdhnliche Fille. Fall Ta.

Zieht man gemifs Abb. 11 durch den Mittelpunkt O, des
durch die Punkte M und N mit dem Halbmesser 7 beschriebenen
Kreises XX parallel zur geraden

ha P o

’::>Nl— (leisachse und O, Y | XX, so ist
13{; 2\ mit den Bezeichnungen der genann-
; ) !

ten Abbildung
e @ ——slte-cr] % - y :
XIR | dl x ag)+ﬂ1=?q
: (e— a2+ (m+f)2 =12
Abb. 11. ; 2 :
Subtrahirt man die Seiten der ersten
Gleichung von denen der zweiten, so erhiilt man
—2ea+2mf+ 2= O oder
ae— 1 32 2
Y _*_(f_tﬂ
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Setzt man diesen Werth in die erste Gleichung ein, so
folet nach leichter Umrechnung:
rfe

at—ae=——— —L(2+7?).

32 + f?
Bt e o | l/
e /77 i
28) a=——l—l/ = —
2 e? -+ f2 %f
Da @ der Abstand des Punktes M von der Symmetrie-

linie 0, Y und b, derjenige von der geraden Gleisachse ist, so
iibersieht man, dafs fiir diese Werthe die Gl. 13) Giiltigkeit hat.

Fall IIa.

Sind in Abb. 12 MR und NS, Parallele zur geraden

Gleisachse, und ist: SM'= MM, NN'—=N'R, so haben die

S v
_______ == O M a7
N p

Abb. 12.

Punkte M’ und N’ gleichen Abstand von der geraden Gleis-
achse und liegen auf dem verlangten Curvenzuge. Fiir M/’ und

N’ ist aber
by -+ b
29) i = g
Daher kann bei Einsetzung dieser Werthe die Gleichung 14)
Anwendung finden.

Fall IIa.
Abb. 13.
[ (3
A ==
A ] Pl 7y
Gemils Abb. 13 ist:
2L—AR+ RS+ SA=TM+RS+NU
—]/? —(?—b 2+ et Vr2— 'r—b)

Fall IV.

Bezeichnet man nach Abb. 14 den Abstand des Punktes
M von der Symmetrielinie des Curvenzuges mit ¢;, denjenigen

et >-< T

A 1.

Abb. 14,

des Punktes NV mit e,, beriicksichtigt man ferner die S.135 bei
Behandlung dieses Falles eingefiihrten Bezeichnungen, so ist
gemifs Gl 1) und 13):

H=d—dcsa+Isina=b,+r—Vr2 —e,?

oder dcose—Isna—k=Yr:—e?,

anderseits gemiifs Gl. 3) und 16):

L=dsine+lcosa=e + Vb, (d—b)=i—e,

oder e,=1%—dsina— [cosc.

voritbergehender Eisenbahnverlegungen und éhnlicher Gleisfithrungen.

|
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Setzt man diesen Werth in die obere Gleichung ein und
quadrirt, so erhilt man nach leichter Umrechnung:

2 (id—kl) sin c + 2 (kd - il) cos @ = 372+ 2402 - |2
kd -4l

Sefzt man ———
ki

= tg ¥ und multiplicirt beide Seiten der

Gleichung mit » 80 ergiebt sich:

cos W
2(@d—kl)
31) Sin ¢ cos Y - sin Y cos & = sin (e +- 1))

3r2 P42 k2

S e

Zeichnerische Ermittlung.

Da es zuweilen von Nufzen sein wird, die in Frage stehen-
den Gleisfithrungen auf rein zeichnerischem Wege zu bestimmen,
so sollen auf Grund der vorstehenden Untersuchungen fiir die
wichtigeren Fille auch noch zeichnerische Ermittlungsverfahren
kurz angegeben werden.13)

Fall 1.14)

Gegeben gemils Abb. 15 die Strecken r und [/, das
gerade Gleis ¢, und die Symmefrielinie der Verlegung g,,
welche sich in £ schneiden mijgen,

11‘ und der Punkt M.
o Man beschreibe durch M mit
dem Halbmesser » den Kreis 2,
dessen Mittelpunkt O, auf ¢, liegt
und welcher ¢, in D) schneiden

E moge, trage von der durch D
. |4 zu g, gezogenen Parallelen das
D. i o [ .
AW 15 NJ,  stiick DV = - ab, beschreibe
i 2
um O, durch V einen Kreis,

der die auf DE errichtete Mittelsenkrechte in R schneide, ziehe
0,R0,, sodals O,R= RO,, beschreibe um O, mit dem Halb-

; == :
messer 7 den Kreis 1 und um [ mit 5 als Halbmesser einen

Kreis, der die Kreise 2 und 1 in (' und B schneiden mige,
verbinde C' mit B und ziehe 0,41 g, so ist ABCD der
verlangte Curvenzug.'?)

Fall TIL

Gegeben gemifs Abb. 16 wie zu Fall L.

Man beschreibe durch M mit
dem Halbmesser # den Kreis 1,
dessen Mittelpunkt O, auf der
zu ¢, im Abstande » gezogenen
Parallelen liegt und welcher g,
in A beriihren mdge, trage auf

Y —
g, die Strecke 4 V= - ab, be-
schreibe um O; durch V7 einen
Kreis, der die auf AFK errichtete
Mittelsenkrechte in K schneide,

ziehe O, RO,, sodals 0,R=RO0,, beschreibe um O, mit 7 als

13) Unberiicksichtigt bleiben die Fille 1T, Ila und IV, die
Fille Ta und IITa unterscheiden sich nur unwesentlich von T und 11T;
auch die Ermittlung von + und / aus H und L kann durch eine
einfache geometrische Construction geschehen, deren Mittheilung
indes zur Raumersparnils unterblieb.

14) Fall T schliefst als Sonderfall die Ermittlung des Linien-
zuges aus gegebenem H ein, die in dem vorstehenden vielfach An-
wendung gefunden hat.

15) Die Richtigkeit erkennt man aus Abb. 8.
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Halbmesser den Kreis 2, der g, in D schneide, und um £ mit

dem Halbmesser%— einen Kreis, der die Kreise 1 und 2 in B

<]

und C schneiden mbge, verbinde B mit C, so ist ABCD der
verlangte Curvenzug. 1)

Die zeichnerische Ermittlung der im Anschluls an die Be-
handlung des dritten Falles unter Z, und Z; mitgetheilten Gleis-
// filhrungen bedarf keiner Erldute-
0 rung; fir Z, ist H=2>5, die Er-
7 mittlung daher ein Sonderfall des
W fir Fall I angegebenen Ver-
1\' fahrens, fiir Z; konnen die nach-
v folgenden Angaben Verwendung
finden.

Gegeben gemifs Abb. 17
Abb. 17. \ die Strecken 7 und /, das gerade
0, Gleis g; und der Punkt M= C.

Man trage auf der durch C' zu g; gezogenen Parallelen
die Strecke CV=7 und von der auf CV in V errichteten
Senkrechten VW =1 ab, beschreie um € durch W einen
Kreis, welcher die im Abstande 7 zu g, gezogene Parallele in
O, schneiden mige, beschreibe um O; mit dem Halbmesser 7
und um C mit / als Halbmesser Kreise, die sich in B schneiden
migen usw.17)

Geometrische Darstellung der Hauptgleichungen.

a) Betrachtet man H und L als rechtwinklige Carte-
sische Coordinaten, so stellt die Gl 7) gemils Abb. 18

einen Kreis mit dem Halbmesser Yd2+-1® dar, dessen Mittel-
punkt auf der H-Achse im Abstande ¢ von der L-Achse liegt

16) Die Richtigkeit erkennt man aus Abb. 8.
17) Die Richtigkeit erkennt man aus Abb. 10.

und welcher diese in zwei Punkten A und B schneidet, die
vom Coordinatenanfang den Abstand / haben. Verbindet man

den Curvenpunkt Pmit A, so ist £ 2PAL= £

o

Abb. 18 wurde fiir 7 =600 und /=100 m im Malsstabe
1:133331/; entworfen, der angegebene Punkt P entspricht dem
Beispiel zum Fall III.

b) Betrachtet man H als Leitstrahl und Z e als
Polarwinkel, so stellt die G 1)

H=d—d -cosa+1- sina
als Polargleichung eine Curve dar, deren Gestalt derjenigen einer
Kardioide dhnlich ist.
Durch Differentiation ergiebt sich

d;H=d—sina+l-cosa=L,
do
es ist also L die polare Subnormale der angedeuteten Curve.
Diese Darstellung leidet ebenso wie die vorige an dem
Mangel, dafs einerseits e nicht genau genug abgegriffen werden
kann, anderseits L sehr grols erscheinen mufs, wenn nicht der

Mafsstab fiir H sehr klein gewiihlt wurde.

Abb. 19.

Um dem abzuhelfen, frage man als Polarwinkel nicht e,
sondern 10« auf, es wird dann, wie leicht zu erkenmen, die
Subnormale gleich 0,1 L, oder mit anderen Worten, man hat
dann I im 0,1fachen Malsstabe abzulesen,

Abb., 19 wurde demgemiils fir » =600 und /=100 m
im Mafsstabe 1:16662/; entworfen, L erscheint im Malfsstabe
1:166662/;, der angegebene Curvenpunkt P entspricht dem
Beispiele zum Fall I.

In welcher Weise diese Darstellungen gelegentlich praktische
Verwendung finden kionnen, bedarf wohl keiner weiteren Kr-
liuterung.




Yerzeichnils der im preufsischen Staate und bei Behorden des deutschen Reiches

angestellten Baubeamten.
(Am 20. December 1898.)

I. Im Ressort des Ministeriums der offentlichen Arbeiten.

Schroeder, Ober-Baudirector, Ministerial-
Director der Abtheilung fiir die
technischen Angelegenheiten der
Verwaltung der Staats-Eisen-
bahnen.

a) Vortragende Rithe.
Kummer, Ober-Baudirector, Professor.
Hinckeldeyn, desgl
Adler, Wiklicher Geheimer Ober-Baurath,

Professor.
Kozlowski, Geheimer Ober-Baurath.
Dresel, . desgl.
Lange, desgl.
Wichert, desgl.
Zastrau, desgl.
Keller (A.), desgl.
Dr. Zimmermann, desgl.
Lex, desgl.
Schneider, desgl.
Miiller (Karl), desgl.
Koch, desgl.
Blum, desgl.
Wiesner, desgl.
Eggert, desgl.
Thiir, desgl.

Wetz, Grolsherzogl. hess. Geh. Ober-Baunrath.
Sarrazin, Geheimer Baurath.

Filscher, desgl.
Thoemer, desgl.
v. Doemming, desgl

A. Beim Ministerium.

Hoffmann, Geheimer Baurath.

Wolff, desgl.

Pescheck, desgl.

Saal, desgl.

Germelmann,  desgl.

Schiirmann, desgl.

Hiulfsarboiter.

Tiemann, Geheimer Baurath.

Holsfeld, desgl.

Nitschmann, desgl.

Keller (H.), desgl., Vorsteher des

Bureaus des Ausschusses zur
Untersuchung der Wasserver-
hilltnisse in den der Ueber-
schwemmung besonders ausge-
setzten Flulsgebieten.

: Falke, Regierungs- und Baurath.

Eger, desgl.
Scholkmann, desgl.
Borehart, desgl.
Riidell, desgl.
Wolft, desgl.

Bindemann, Wasser-Bauinspector.

b) Im technischen Bureau der Ab-
theilung fiir die Eisenbahn-Ange-
legenheiten.
Nitschmann, Geheimer Baurath, Vorsteher

des Bureaus, s. auch vorher.
Wittfeld, Eisenbahn- Bauinspector.
Baltzer, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector
(beurlaubt).

Schepp, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.

Labes, desgl.
Brosche, desgl.
Berndt, desgl.
v. Zabiensky, desgl.
Hoogen, desgl.
Stromeyer, desgl.
Herzog, desgl.

¢) Im technischen Bureau der Ab-
theilung fiir das Bauwesen.

Kieschke, Regiernngs- und Baurath, Vor-
steher des technischen Bureaus
11T H. (Hochbau).

v. Perbandt, Baurath, Land- Bauinspector.

Wiethoff, desgl. desgl.

Lodemann, Baurath, Bauinspector.

Grunert, Baurath, Land - Bauinspector.

Rattey, desgl. desgl.

Uber, Land-Bauninspector.

de Bruyn, desgl

Biirde, desgl.

Schultze (Richard), desgl.

Fasquel, desgl.

Miissighrodt, desgl

Lierau, Baurath, Wasser - Bauinspector, Vor-
steher des technischen Bureaus
IIT 'W. (Wasserbau).

Papke, Wasser-Bauinspector.

Roloff (Paul), desgl.

Kniehahn, desgl.

B. Bei den Koniglichen Hisenbahn-Directionen.

1, Kinigliche Eisenbahn - Direction
in Altona.
Jungnickel, Prisident.
Directionsmitglieder:

Taeglichsbeck, Ober-Baurath.
Caesar, Regierungs- und Baurath.
Haals, Eisenbahndirector.
Rolskothen, Regierungs- und Baurath.
N@h, Eisenbahndirector.
Kaerger, Regierungs- und Baurath.
Sprengell, desgl.
Steinbils, Hisenbahndirector.

Eisenbahn - Bau- und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Bauinspectoren bei der Direction:

Cauer, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector
(beurlaubt).
v. Borries, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector.
Wendenburg, desgl.
Peters (Richard), desgl.
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XLIX,

Moeller, Eisenbahn-Bauinspector.
Merling, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector.

Schwartz, Baurath in Altona.
Burgund, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-

: inspector in Kiel.
Merkel, desgl. in Gravenstein.
Inspectionsvorstiinde :

Betriebsinspectionen:

Berlin 9: Zinkeisen, Eisenbahndirector.
Flensburg 1: Schreinert, Regierungs- und
Baurath.
. 2: Filscher, Eisenhahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Gliickstadt: Goldbeck, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.
Hamburg 1: Strasburg, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Kaufmann, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.

5 2:

Husum: Pustau, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

Kiel: Ehrenberg, Regierungs- u. Baurath.

Ludwigslust: Kohr, Eisenbahn - Bau- und
Betricbsinspector.

Biichting, Kisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.

Oldesloe: Schreiber, Eisenbahn-Bau- und,
Betriebsinspector.

‘Wittenberge: Lauer, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector,

Neumiinster:

Maschineninspectionen:

Flensburg: Reinert, Eisenbahndirector.
Gliickstadt: Rohde, Fisenbahndirector.
Hamburg: Brandt, Eisenbahndirector.

Kiel: Schwanebeck, Eisenbahn-Bau-
inspector. :

Wittenberge: Reppenhagen, Eisenbahn-
Bauinspector. £

10
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Werkstitteninspectionen:

Neumiinster: Schneider, Eisenbahndirector.
‘Wittenberge: Traeder, Eisenb.- Baninspector.

Telegrapheninspection Altona:
Standt, Eisenbahn - Bauinspector.

2. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Berlin.

Directionsmitglieder:

Dr. zur Nieden, Ober-Baurath.

Werchan, Geheimer Baurath.

Housselle, desgl.

Haalsengier, Regierungs- und Baurath.

Rustemeyer, Eisenbahndirector.

Garbe, desgl. .

Bork, desgl.
Grapow, Regierungs- und Baurath,
Bathmann, desgl.
Suadicani, desgl.

Herr (Friedrich), desgl.
Domschke, desgl.

Eisenbahn - Ban- und Betriebsinspectoren
bei der Direetion:

Irmisch, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.

Wiesmann, desgl.
Biedermann (Ernst), desgl.

Pels-Leusden, desgl.

Kaupe, Eisenb.-Ban- und Betriebsinspector
in Berlin.
Banur, desgl. in Berlin.
Inspeetionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Berlin 1: Gantzer, Regier.- u. Baurath.

» 2: von den Bercken, desgl

5, 3: Settgast. desgl.

o 4o ¥ Sehitz, desgl.

Syl B el desgl.

5, 06: Goege, Eisenbahn-Bau- und Be-

triebsinspector.
» ¢ Breusing, desgl.
» 8: Helberg, desgl.

5 16: Boedecker, Regier.- u. Baurath.
Frankfurta/0. 1: Wambsgan[s, Regierungs-
und Baurath.

Maschineninspectionen:
Berlin 1: Meyer (Max), Eisenb.- Bauinsp.
» 2: Gilles, Regierungs- u. Baurath.
s 3: Gerlach, Kisenb.-Bauinspector.

» b: Daunert, desgl.

Werkstiitteninspectionen:
Berlin 1: Patrunky, Eisenb.- Bauinspector.
Sachse, desgl.

» 2: Wenig (Karl), Eisenb.-Director.
Uhlmann, Eisenbahn-Maschi-

neninspector.
Frankfart a/0.: Liepe, Regier.- und Baurath.
3 Holzbecher, Eisenb.-Bau-
inspector.
Grunewald: Vocke, Eisenbahndirector.
7 Cordes, Eisenb.-Bauinspector.
Guben: Fraenkel, Eisenb.-Bauinspector,

Potsdam: Schumacher, Eisenb.-Director.
Tempelhof: Schlesinger, Eisenb.- Director.
3 Gronewaldt, Eisenb.-Bauinsp.

3. Konigliche Eisenbahndirection
in Breslau.
Directionsmitglieder:
Wilde, Ober-Baurath.
Kirsten, Geheimer Baurath.
Meyer (James), Eisenbahndirector.

Doulin, desgl.
Bindemann, desgl.
Urban, Regierungs- und Baurath.
Sartig, desgl.

Wagner, Eisenbahndirector.
Hinrvichs, desgl.

Schmedes, Regierungs- und Baurath.

Eisenbahn-Bau- und Betrichbs- bezw. Eisenbahn -
Baninspectoren bei der Direetion:

Storeck, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector.
Riicker, desgl.

Schramke, Eisenbahn-Baninspector.
Hammer, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.

Smierzchalski, Eisenb.-Bau- u. Betriebs-

inspector in Neilse.
Herr (Johannes), desgl. in Breslan.
Kliische, desgl.  in Schweidnitz.
Isermeyer, desgl.  in Breslaun.
Marhold, desgl. in Breslau.
Lucae, desgl. in Hirschberg.

Inspectionsvorstiinde:
Betriebsinspectionen:
Breslau 1: Wiegand (Eduard), Regierungs-
und Baurath.
5 2: Luniatschek, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
» 3 Sugg, Regierungs- und Baurath.
» 4: Mertens, Fisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.
Glatz: Komorek, Eisenb.-Bau- u. Be-
triebsinspector.
Glogan 1: Franzen, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Gorlitz 1: Rieken, Regierungs- u. Baurath.
s 2: Backs, desgl.
Hirschberg: Galmert, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Liegnitz 1: Kieckhofer, Regierungs- und
Baurath.
5 2: Schroeter, Eisenbahn-Bau- u.
Betriehsinspector.

Neifse 1: Pritzel, Eisenbahndirector.
» 2: Buchholz (Richard), Regie-
rungs- und Baurath.

Sorau: Schubert, Eisenbahndirector.
‘Waldenburg: Mahn, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:
Breslau 1: Schayer, Eisenbahn - Maschinen-
inspector.

»  2: Kuntze, Regierungs- u. Baurath.
Glogau:  Schiwon, Eisenbahndirector.
Gorlitz: Suck, Eisenbahndirector.

Neilse: v. Bichowsky, Eisenbahn-Bau-
inspector.

Werkstitteninspectionen:
Breslau 1: Bachmann, Regier.- u. Baurath.

o Polle, desgl.

= Kosinski, Fisenbahn - Maschi-
neninspector.

. 2: Briggemann, Regierungs- und
Baurath.

Breslau 3: Melcher, Eisenbahn - Maschinen-
inspector.
s 4: Daus, Eisenbahn-Bauinspector.
Lauban: Domann, Eisenb.- Bauinspector.

4. Kinigliche Eisenbahndirection
in Bromberg.

Naumann, Priisident.

Direetionsmitglieder:
Frankenfeld, Ober-Baurath.
Rohrmann, Geheimer Baurath.
Schlemm, Regierungs- u. Baurath,
Pfiitzenreuter, desgl.
Schiiler, desgl.

Mackensen, Eisenbahndirector (beurlaubt).

Eisenbahn - Bau- bezw. Eisenbalin-Ban- und Be-
triehs - Inspectoren bei der Direction:

Wiistnei, Eisenbahn-Bauinspector.
Gehrts, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector (beurlaubt).

Bindel, FEiscnbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Ciistrin.

Leipziger, desgl. in Strasburg, Westpr.
Wallwitz, desgl. in Falkenburg.
Inspeetionsvorstiinde :

Betriebsinspectionen:
Bromberg 1: Struck, Eisenbahn - Bau- und

Betriebsinspector.
. 2: Kroeber, desgl.
Ciistrin: Scheibner, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.

Inowrazlaw 1: Dietrich, Eisenbahn- Bau-
und Betriebsinspector.
it 2: Spannagel, desgl.

Nakel:  Weise (Karl), Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.

Posen 1: Viereck (Karl), Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.

Schneidemiihl 1: Jeran, Eisenbahn-Bau- u.

Betriebsinspector.
it 2: Freudenfeldt, Regier.- u.
Baurath.
Stargard 1: Bauer, Eisenbahn-Bau- u. Be-
triebsinspector.
Thorn 1: Grevemeyer, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:
Bromberg: Volskohler, Eisenbahndirector.
Schneidemiihl 1: Glimm, Eisenbahn - Bau-

inspector.
% 2: Unger, desgl.
Thorn: Knechtel, Eisenbahn - Bauin-
spector.

Werkstiitteninspectionen:
Bromberg: Schmidt (Erich), Regierungs- u.
Baurath.
3 Lang, Eisenbahn - Bauinspector.

5. Kinigliche Eisenbahndirection
in Cassel.
Directionsmitglieder:

Ballauff, Ober-Baurath.

Schmidt (Karl), Geheimer Baurath.

Zickler, desgl.

Hovel, Regierungs- und Baurath.

Briinjes, Geheimer Baurath.

Jacobi, Regierungs- und Baurath.
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Eisenbaln - Bau- nnd Betriebs- hezw. Eisenbahn-
Bauinspectoren bel der Dircetion:

Donnerberg, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector.
Miiller (Karl), Eisenbahn-Bauinspector.

Wegner (Armin), Baurath in Cassel.

Hentzen, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector
in Cassel.

Michaelis (Adalbert), desgl. in Frankenberg.

Pietig, desgl. in Herborn.
Inspectionsvorstiinde:
Betriebsinspectionen:
Arnsberg:  Maas, Regierungs- u. Baurath.
Cassel 1:  Schmidt (Rudolf), Eisenbahn-

director.
W Beckmann, Reg.- u. Baurath.
S Prins, desgl.
Eschwege: von Milenski, Eisenb.-Bau-

u. Betriebsinspector.
Gottingen 1: Liohr, Regierungs- u. Baurath.
- 2: Kiesgen, desgl.
Marburg: Borggreve, Regierungs- und
Baurath.
Nordhausen 1: Fenkner, Reg.- und Baurath.
Northeim: Lottmann, Regierungs- und
Baurath.
Seesen: Peters (Friedrich), Eisenbahndirect.
Warburg: Henze, Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector.

Maschineninspectionen:
Cassel 1: Vockrodt, Eisenbahndirector.
Rt Urban, desgl.
Gottingen: Herrmann, Reg.- u. Baurath.
Nordhausen: Pulzner, Eisenb.- Maschinen-
inspector.

Werkstitteninspectionen:

Arnsberg:  Busmann, Reg.- u. Baurath.
Cassel: Maercker, Eisenbahndirector.
Gottingen:  Trapp, Eisenbahndirector.

Telegrapheninspection Cassel:
Hoefer, Eisenbahn-Bauinspector.

6. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Danzig.
Direetionsmitglieder:

Koch, Ober-Baurath.
Sprenger, Regierungs- und Baurath.
Holzheuer, Geheimer Baurath.
Kistenmacher, Regierungs- und Baurath.
Seliger, desgl.
May, Regierungs- und Baurath (auftrw.).

Eisenbahn-Ban- und Betriebs-Inspectoren

bei der Direction:

Marloh, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector.
Linke, desgl.

Grolsjohann, Eisenb.-Bau- und Betriebs-
mspector in Carthaus.

Weiss, desgl.  in Marienwerder.
Ehrich, desgl. in Lauenburg.
Stockfisch, desgl.  in Lauenburg.
Oppermann, desgl.  in Biitow.
Poppe, desgl. in Konitz.
Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Danzig: Deufel, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.

Dirschau 1: Dyrssen, Eisenbahn-Bau- u.

Betriebsinspector.
5 2: Landsberg, desgl.
Grandenz 1: Schrader, Eisenbahn-Bau-u.
Betriebsinspector.

2: Gette, Regierungs- u. Baurath.
Capelle, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
yw 2: Schlegelmilch, desgl.
Neustettin: Estkowski, FEisenbahn - Bau-
und Betriebsinspector.

Koniltz 1z

Stolp 1:  Brill, Regierungs- u. Baurath.
2 Multhaupt, desgl.
Thorn 2: Schlonski, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:

Dirschau: Weinnoldt, Eisenbahn - Bau-
inspector.

Graudenz: Elbel, Eisenbahn-Bauinspector.

Stolp: Kucherti, Eisenbahn - Bau-
inspector.

Telegrapheninspection Danzig:
Gadow, Eisenbahn-Bauinspector.

7. Kéonigliche Eisenbahndirection
in Elberfeld.
Directionsmitglieder:
van den Bergh, Ober- Baurath.
Brewitt, Geheimer Baurath.
Meyer (Robert), Eisenbahndirector.
Clausnitzer, Reg.- und Baurath.

Hoeft, desgl.
Rettherg, desgl.
Ulrich, desgl.

Eisenbahn - Bau- und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Baninspeetoren bei der Direction:

Simon, Eisenbahn-Bauinspector.

Bergkammer, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector.

desgl.

desgl.

Krausgrill,
Miiller (Robert),

Hansen, Eisenb.- Bau- und Betriebsinspector

in Unna.
Christoffel, desgl. in Elberfeld.
Heinemann, desgl. in Lennep.
Ilkenhans, desgl. in Kiln - Deuta.
Inspeetionsvorstiinde :

Betriebsinspectionen:

Altena: Werren (Maximilian), Eisenb.-
Bau- und Betriebsinspector.
Kiln-Deutz1: Selle, Eisenbahn-Bau- u. Be-
triebsinspector.
Diisseldorf 1: Platt, FEisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
S 2: Stampfer, desgl.
3: Blunck (Friedr.), desgl.

”
Elberfeld:  Scheidtweiler, Eisenbahn-
Bau- und Betirebsinspector.
Hagen 1: Heeser, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
e Miiller (Philipp), Eisenbahn-
director.
5, 3: Berthold, Regierungs- und
Baurath.
Lennep: Rosenberg, FEisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Siegen: Benfer, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:

Altena: Wehner, Eisenb.-Bauinspector.

Diisseldorf: Biischer, Eisenbahn - Bau-
inspector.

Elberfeld:  Eckardt, Eisenb.-Bauinspector.

Hagen: Fank, Eisenbahndirector.

Werkstiitteninspectionen:
Langenberg: Echternach, Regierungs- und
Baurath.
Siegen: Grauhan, Eisenbahn-Bauinspector.

8. Kinigliche Eisenbahndirection
in Erfurt.
Directionsmitglieder:
Dircksen, Ober-Bau- und Geh. Reg. - Rath.
Lochner, Geheimer Baurath.
Sattig, desgl.
Grosse, desgl.
Riicker, Eisenbahndirector.
Schwedler (Gustav), Regierungs-u. Baurath,

Criiger, desgl.
Schellenberg, desgl.
Uhlenhuth, desgl.

Eisenbahn - Bau- und Betriebs - Inspectoren:
Schaeffer (Bernbard), Eisenbahn-Baun- und
Betriebsinspector in Graefenthal.
Schwarz (Karl), desgl. in Erfurt.
Falk, desgl. in Coburg.
Schaefer (Johannes), desgl. in Naumburga/S.

Bulle, desgl. in Lichtenberg
(Oberfranken).
Klutmann, desgl. in Unter-Kiditz.
Habnzog, desgl.  in Kdppelsdorf.
Lewin, desgl. in Saalfeld.

Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Arnstadt: Lohmeyer, Reg.- u. Baurath.

Coburg: Wittich, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Erfurt 1: Boie, Regierungs- u. Baurath.

s 2: Middendoxrf, desgl

Gera: Matthes, Regierungs-u. Baurath.
Gotha 1: Essen, Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector.
» 2: Bader, desgl.
Jena: Hiittig, Eisenbahndirector.
Leipzig 1: Fahrenhorst, Eisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.
Meiningen: Manskopf, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Hauer, Regierangs- u. Baurath.
Baeseler, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Weilsenfels: Bens, Regierungs- u. Baurath.

Saalfeld :
Weimar:

Maschineninspectionen:

Erfurt: Teuscher, Eisenb.- Baninspector.

Jena: Brettmann, Eisenbabndirector.

Meiningen: Martiny, Eisenbahn - Maschinen-
inspector.

Weilsenfels: Meyer (August), Eisenbabn-
director.

Werkstitteninspectionen:
Erfurt: Leitzmann, Eisenb.-Bauinspector.
Gotha: Schwahn, Eisenbahndirector.

9. Konigliche Eisenbahndirection
in Essen a. Ruhr.

Directionsmitglieder:
Meifsner, Ober-Baurath.
Haarbeck, Geheimer Baurath.

10*
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Oestreich, Eisenbahndirector.

‘Kohn, desgl.

Schmitz, desgl.

Hesse, Regierungs- und Baurath.
Goldkuhle, desgl.

Dorner, desgl.

Herr (Arthur), desgl.

Petri, desgl. (beurlaubt).

Boy, Bisenbahn-Bauinspector, Vorstand des
Abnahme - Amts.

Eisenbahn - Ban- und Betriebs- bezw. Eisenbahn -
Baninspectoren bei der Direction:
Auffermann, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-

ingpector.
Sigle, desgl.
Weule, Eisenbahn-Bauinspector,
Grimm, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector.
Liipke, desgl.

Karsch, Regierungs- und Baurath in Essen.
Beermann, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-

inspector in Kupferdreh.
Pusch, desgl. in Essen.
Meyer (Emil), desgl. in Essen.
Schaefer (Heinrich), desgl. in Essen.
Sehnocek, desgl. in Essen.

Ins [Iet“l ionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Stuhl, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
‘Dortmund 1: Buchholtz (Wilhelm), Regie-
! rungs- und Baurath.

Bochum:

5 2: Hanke, desgl.
»  3: Kuhlmann, desgl.
Duisburg 1: Zieger, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
S L Gahony desgl.
Essen 1: Lobbecke, Eisenbahn-Baun- und
Betriebsinspector.
» 2¢ Denkhaus, desgl
, 3: Sommerfeldt, Regierungs- und
Baurath.
, 4: Gutbier, Eisenbahn-Bau- und

Betrichsinspector.
Maschineninspectionen:

Dortmund: Othegraven, Eisenb.-Director.

‘Duisburg:  Levy, Eisenbahn -Bauinspector.

Essen 1: Bergerhoff, Eisenbahn- Bau-
inspector.

DSy Schmedding, Regierungs- u.
Baurath.

Werkstitteninspectionen:
Dortmund 1: Miiller (Gustav), Eisenbahn-
director.
- 2: Siirth, Eisenbahndirector.
Oberhausen: Berns, Eisenb.-Bauinspector.

Speldorf: Glasenapp, REisenbahn-Bau-
; inspector.
Witten: Wittmann, Eisenbahndirector.
,, Boecker, desgl.
5 GaGbel, Eisenb.-Bauninspector.

Telegrapheninspection Oberhausen:
Rémer, Eisenbahn-Bauinspector,

10. Kénigliche Eisenbahndirection
in Frankfurt a. Main.
 Directionsmitglieder:
Knoche, Ober-Baurath.
Porsch, Geheimer Baurath.

Ruland, Geheimer Baurath.
Fischer, desgl.
Siewert, desgl.
Rimrott, Regierungs- und Baurath.
Stiindeck, desgl.
Berger, desgl.
Eisenbahn-Ban- und Betriebsinspectoren
bei der Direetion:
Horstmann (Karl), Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

Oesten, desgl.

Matthaei, FEisenbahn-Bau- und Betriebs-

ipspector in Lauterbach.

Horstmann (Wilhelm), desgl. in Gielsen.

Petri, desgl. in Wiesbaden.

Inspeetionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Koln-Deutz 2: Mentzel, Eisenbahn-Bau- u.

Betriebsinspector.

Frankfurt a/M. 1: Zschirnt, Eisenb.-Bau-

und Betriebsinspector.

2: Coulmann, Regierungs-u.

Baurath.

Schwedler (Richard), Eisenb.-
Bau- u. Betriebsinspector,
R Henning, Regier.- u, Baurath,

Giefsen 1: Schoberth, Grofsherzogl. hes-

sischer Eisenbahndirector.
» 2:  Roth, Grofsherzogl. hessischer
Regierungs- und Baurath.

Fulda 1:

Limburg: Klimberg, Regier.- u. Baurath.
Neuwied 2: Schugt, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Wetzlar: Dr. v. Ritgen, Regierungs- und
Baurath.
Wieshaden 1: Thomsen, Regierungs- und
Baurath.

2: Barzen, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Maschineninspectionen:
Frankfurt a/M.: Grimke, Eisenbahn - Bau-
inspector.

Giefsen: Richter, Regier.- u. Baurath.
Limburg: Braun, Eisenbahndirector.
Wiesbaden: Ingenohl, Eisenbahndirector.

Werkstitteninspectionen:
Betzdorf: Krause (Paul), Eisenbahn-Bau-
inspector.
Frankfurf a/M.: Oehlert, Eisenbahndirector.

Fulda: Kirchhoff (August), KEisen-
bahndirector.
Limburg: Kirchhoff (Karl), Regierungs-

und Baurath.

11. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Halle a. Saale.
Direetionsmitglieder:
Abraham, Ober-Baurath.
Reuter, Geheimer Baurath.

Neumann, desgl.
Reck, Eisenbahndirector.
Klopsech, desgl.

Bischof, Regierungs- und Baurath.
Herzog, desgl.
Stélting, desgl.
Eisenbahn-Bau- und Betriebs- Inspector
bei der Direction :
Moeser, Kisenb.-Bau- u. Betriebsinspector.
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Waechter, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Konigs-Wusterhausen.
Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Berlin 10: Bothe, Regierungs- u. Baurath,

» - 11: Bottcher, desgl.

w2 EBtnerts, desgl.

5 13: Giinther, desgl.
Cottbus 1: Sachse, Eisenhahndirector.

» 2: Malfsmann, Eisenbahn-Bau- u.

Betriebsinspector.

5 3: Lehmann (Otto), desgl

Dessau 1: Loycke, Regierungs- u. Baurath.

» 2: Hesse, Eisenbahndirector.

Giisten: Schorre, Eiseubahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Halle: Sannow, Eisenbahn -Bau- u. Be-

triebsinspector.
Hoyerswerda: Elten, Eisenbahn - Bau- u. Be-
triebsinspector.
Leipzig 2: Schwidtal, Eisenbahn-Bau- u.
triebsinspector,
Nordhausen 2: Baehrecke, Regierungs- u.
Baurath.
Wittenberg: Miiller (Arthur), Eisenbahn-
director.
Maschineninspectionen:
Berlin 4: Hossenfelder,
Baurath.
Cottbus: Bruck, Eisenbahn-Bauinspector.
Dessau: Wenig (Robert), Eisenbahndirector.
Halle:  Stephan, Eisenbahndirector.

Regierungs- u.

Werkstitteninspectionen:

Cottbus: Neugebaur, Eisenb.-Bauinspector.
Halle: Monjé, Eisenbahndirector.

12. Konigliche Eisenbahndirection
in Hannover.
Direetionsmitglieder:
v. Rutkowski, Ober-Baurath.
Uhlenhuth, Geheimer Baurath.

Maret, desgl.
Schaefer, Eisenhahndirector.
Frederking, desgl

Thelen, Regierungs- und Baurath.
Alken, desgl.

Goepel, Eisenbahndirector.

v. Borries, Regierungs- und Baurath.
Brandt, desgl.

Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspeetoren bei der
Direction :

Diesel, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector.

Peters (Georg), desgl.
Frahm, desgl.
Schultze (Ernst), desgl.
Kriiger, desgl.
Hartwig, desgl.
Schlesinger, desgl.
Kohler, desgl.

Krekel e'r.. Fisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Liibbecke.
Meyer (AugustW.), desgl. in Sulingen.

Falkenstein, desgl. in Elze.
Laspe, desgl. in Harburg.
Rhode, desgl. in Bremervirde.
Schacht, desgl. in Harburg.
Loeffel, desgl. in Geestemiinde,
Vater, desgl. in Bremervirde.
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Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:

Bielefeld: Ruegenberg, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Bremen 1: Everken, Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.
w2 Bberlein, desgl.
Geestemiinde: Kobé, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Nohturfft, Regierungs- und
Baurath.
.~ 2: Janensch, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Hannover 1: Blunck (Christian), Regier.- u.
Baurath.
A 2: (z. Zt. nicht besetzt).
0 3: Fuhrberg (Konrad), desgl
Harburg 1: v. Hein, Eisenbahndirector.
2: Miiller (Johannes), Regier.-
und Baurath.
5 3: Sauerwein, Kisenbahndirector.
Hildesheim: Hahn, Regierungs- u. Baurath.

Hameln 1:

n

Minden: Rhotert, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Uelzen: Recke, Eisenbahndirector.

Maschineninspectionen:

Bremen: Hoffmann, Eisenbahn - Bau-
mspector.

Hameln: Schmidt (Hugo), Eisenb.- Bau-
inspector.

Hannover: Patté, Eisenbahn- Bauinspector.
Harburg: Meinhardt, Eisenb.- Baninspector.
Minden: Lutterbeck, Eisenbahndirector.

Werkstitteninspectionen:
Bremen: Dege, Eisenbahndirector.
Harburg: Haubitz, Eisenb.- Bauinspector.
Leinhausen: Thiele, Eisenbahndirector.

. Rizor, Regierungs- u. Baurath.
& Erdbrink, Eisenb.-Bauinspect.

13. Kéonigliche Eisenbahndireetion
in Kattowitz.
Directionsmitglieder:
Pilger, Oberbaurath.
Rebentisch, Regierungs- und Baurath.

Werner, desgl.
Sechmoll, desgl.
Siegel, desgl.
Schwandt, desgl.

Seidl, Eisenbahndirector.

Meyer, Eisenbahndirector (auftrw.).

Holverscheit, Regiernngs- und Baurath
(auftrw.).

Eisenbahn - Bau - und Betriebsinspector
bei der Direetion:

Barschdortf, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector,

Broustin, Eisenbahn-Bau- und DBetriebs-
inspector in Oppeln.
Biedermann (Julius), desgl. in Beuthen O/S.

Heller, desgl. in Kattowitz.
Mortensen, desgl. in Kreuzburg.
Lepére, desgl. in Kattowitz.
Herzog, desgl. in Gleiwitz.
Schwenkert, desgl. in Cosel.
Ulrich, desgl. in Beuthen O/S.

Miiller (Gerhard), desgl. in Kattowitz.

Inspectionsvorstinde:
Betriebsinspectionen:
Beuthen 0/S. 1: Schmalz, Regierungs- und

Baurath.
. 2: Winter, desgl.
Gleiwitz 1: Vols, Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector.

,  2: Bulsmann (Franz), desgl
Kattowitz: Samans, Eisenbahn- Bau- und
Betricbsinspector.
Kreuzburg: Spirgatis, Regier.- u. Baurath.
Oppeln 1: Schilling, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.

» 2: Sommerkorn, desgl.
Ratibor 1: Korth, Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector.
5 2: Gelbeke, desgl.
Tarnowitz: Stimm, Regierungs- u. Baurath.

Maschineninspectionen:
Kattowitz: Wolff (Fritz), Eisenbahn-Bau-
inspector.
Kreuzburg: Hey, Eisenbahn-Maschinen-
inspector.
Ratibor: Rum pf, Eisenb.-Maschineninspector.

Werkstitteninspection Gleiwitz:
Loech, Eisenbahn-Bauinspector.

Telegrapheninspection Kattowitz:
Kahler, Eisenbahn-Bauinspector.

14. Kinigliche Eisenbahndirection
in Kiéln.
Directionsmitglieder:
Jungbecker, Ober-Baurath.
Spoerer, Geheimer Baurath.
Schilling, desgl.
Schaper, desgl.
Wessel, Regierungs- und Baurath.
Esser, Eisenbahndirector.
Fein, desgl.
Kohne, desgl. (zugetheilt derKais. Deutschen
Botschaft in St. Petersburg).
Eisenbhahn - Bau- und Beiriebs- bezw. Eisenbahn -
Bauinspeetoren hei der Direetion:
Hin, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Wolf (Hermann), desgl.
de Haas, Eisenbahn- Bauinspector.
Hildebrand, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector (beurlanbt).
Marcuse, Eisenbahn - Bau- und Betriebs-

inspector,
Prott, desgl.
Schiirmann, desgl.
Wendt, desgl.

Lehmann (Friedrich), Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector in K@ln.

Schmale, desgl. in Krefeld.
von Busekist, desgl. in Neuls.
Jaspers, desgl. in Aachen.
Prange, desgl. in Coblenz.
Jeske, desgl. in Kdh.

Inspectionsvorstiinde :

Betriebsinspectionen:

Aachen 1: Leonhard, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
5 2: Holtmann, desgl
Coblenz: Viereck (Ferdinand), Regierungs-

und Baurath.
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Kiln 1: Lehmann (Hans), Regierungs- u.
Baurath.
. 2: Kiel, Eisenbahn- Bau- und Be-
triebsinspector,
Krefeld 1:  Weise (Eugen), Regierungs- u.
Baurath.
. 2: Roth, Eisenbahn- Bau- und
Betriebsinspector.
3: Rothmann, Regierungs- und
Baurath.

Euskirchen: Bufsmann (Wilhelm), Eisenb.-
Bau- u. Betriebsinspector.
Kullmann, Eisenbahn-Bau- u.

Betriebsinspector,
Neuwied 1: Grothe, Regierungs-u. Baurath.

Jilich:

Maschineninspectionen:
Keller, Eisenbahndirector.
Hellmann, Regierungs- und
Baurath.
Kiln-Deutz: Kloos, Eisenb.-Bauninspector.
Krefeld: Becker, Eisenb.-Bauinspector.

Aachen:
Kiln:

Werkstitteninspectionen:
Kéln (Nippes): Mayr, Regierungs- u. Baurath.

i N Staud, FEisenbahn - Bau-
inspector.
Krefeld : Memmert, Hisenbahndirector.

Deutzerfeld: Schiffers, Eisenbahndirector.
Oppum: Dan, Regierungs- u. Baurath.

15. Konigliche Eisenbahndireetion
in Kinigsherg i. Pr.

Directionsmitglieder:

Grofsmann, Ober-Baurath.

Schnebel, Regierungs- und Baurath

(beurlaubt).

Reichmann, Eisenbahndirector.

Treibich, Regierungs- und Baurath.

Caspar, desgl.

Richard (Franz), desgl

Eisenbahn -Bau - und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Baninspeetoren bei der Direction:

Graeger, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector.

Menzel, desgl.

Schneider, desgl.

Kunze (Bruno), Eisenbahn-Bauinspector.

Michelsohn, Eisenbahn-Bau- u. Betriebs-
inspector in Goldap.

Thiele, desgl. in Ortelsburg.
Oehlmann, desgl. in Angerburg.
Wehde, desgl. in Heilsherg.
Marx, desgl. in Bischofsburg.
Meyer (Bernhard), desgl. in Neidenburg.
Reiser, desgl. in Seeburg.

Inspectionsvorstinde :
Betriebsinspectionen:
Allenstein 1: Hartmann, Eisenbahn-Bau-

u. Betriebsingpector.

2: Rehdantz, desgl.
y 3: Evmann, Regierungs- und
Baurath.
4: Kressin, FEisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

Insterburg 1: Capeller, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
i 2: Hahnrieder, desgl.
Kinigsberg 1: Kayser, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
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Konigsberg 2: Winde,
Baurath. |

Fuchs (Wilhelm), Regierungs- und |
Baurath.

Osterode: Fidelak, Reglerungs- u. Baurath.

Regierungs- und |

Lyck:

Tilsit 1: Massalsky, Regierungs- und
Baurath.
o 2 Linekes desgl.

Maschineninspectionen:
Allenstein: Wolfen, Eisenb.- Baninspector.
Insterburg: Karitzky, Eisenb.- Baninspector.
Konigsberg: Partenscky, Eisenbahn-Bau-

inspector.

Werkstitteninspectionen:
Konigsberg: Sommerguth, Eisenbahn-Bau-
inspector.
(z. Zt. auftrw. verwaltet).
Geitel, Eisenb.-Bauinspector.

Osterode:
Ponarth:

Telegrapheninspection Kénigsberg:
Baldamus, Eisenbahn-Bauinspector.

16. Kinigliche Eisenbahndirection

in Magdeburg.

Taeger. Prisident.
Direetionsmitglieder:
Ramm, Ober-Baurath.
Janssen, Regierungs- und Baurath.
Erdmann, Eisenbahndirector.
Richard (Rudolf), Regierungs- u. Baurath.
Schwedler (Friedrich), desgl.
Mackensen (Wilhelm), Eisenbahndirector.
Albert, Regierungs- und Baurvath.
Peters, desgl.
Eisenbalin-Bau - und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Bau - Inspectoren bei der Direction:

Detzner, Eisenbahn-Bauinspector.
Schmidt (Wilhelm), Eisenbahn-Bau- und

Betriebsinspector.

Schwarz (Hans), desgl.

Riemann, desgl.

Maeltzer, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector in Magdeburg-
Buckan.

Berns, desgl.  in Stendal.
Michaélis (Paul), desgl. in Magdeburg-
Neustadt.

Krauls, desgl.  in Aschersleben,
Teichgraeber, desgl. in Braunschweig.
Oberschulte, desgl. in Wittingen.

Bischoff (Hugo), desgl. in Magdeburg.
Inspeetionsvorstiinde:

Betriebsinspectionen:

Aschersleben: Eggers, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.
Berlin 14:  Nowack, Reg.- und Baurath.
s Rehbein, desgl.

Braunschweig 1: Fuhrberg (Wilhelm), Re-
gierungs- u. Baurath.

N 2: Paffen, desgl.
Halberstadt 1: Biittner, Eisenbahn-Bau- u.
Betriebsinspector.

7 2: Lund, desgl.
Magdeburg 1: Zachariae, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector,

B 2: Mackenthun, Regierungs-
und Baurath.
i 3: Seyberth, Nisenbahn-Bau-

und Betriebsinspector.

Magdeburg 4: Freye, Regier.- u. Baurath.
= 5: Schmidt (Karl), Eisenbahn-
director.
Stendal 1: Peter, Eisenbahndirector.
w 2: Goleniewicz, Regierungs- und
Baurath.
Maschineninspectionen:
Braunschweig: Kelbe, Eisenbahndirector.

Halberstadt: Ridthig, Eisenb.-Bauinspector.

Magdeburg: Riemer, Eisenbahn - Bau-
inspector.

Stendal: Baum, Eisenbahn-Bauninspector.

Werkstatteningpectionen:
Braunschweig: Harsleben, Eisenb.- Director.
Halberstadt: Gotze, Bisenbahndirector.
Magdeburg - Buckau: Krause (Otto), Eisen-

bahn - Bauinspector.
Schittke, Eisenb.-Bauinspector.
Tanneberger, Kisenbahn - Bau-
inspector.

Salbke:
Stendal:

Telegrapheninspection Magdeburg:
Hartwig, Eisenbahn -Bauinspector.

17. Kinigl. preufsische und Grofsherzogl.
hessische Eisenbahudirection in Mainz.
Directionsmitglieder:

Schneider, Ober-Baurath.

Farwick, Eisenbahndirector.

Winekler, Grofsherzogl. hessischer Regie-
rungs- und Baurath.

Stahl, desgl.

Jountz, Grofsherzogl. hessischer Eisenbahn-
director.

Eisenbahn - Baw- und Betriehsinspectoren:
Geibel, Grofsherzogl. hessischer Eisenbahn-
Bau- u. Betriebsinspector in Worms.
Wolpert, desgl. in Worms.
Rietzsch, Eisenbahn-Ban- und Betriebs-
inspector in Wald - Michelbach.

Sachse, desgl.  in Mainz.
Genz, desgl. in Oppenheim.
Anthes, desgl. in Mannheim.

Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Bingen: Metzger, Eisenbahn-Bau- u
Betriebsinspector.

Darmstadt 1: Milwert, Grofsherzogl. hessi-

scher Eisenbahndirector.
i 2: Stegmayer, Grofsh. hess. Reg.-

und Baurath.

Kreuznach: Brunn, Regierungs- u. Baurath.

Mainz : Weiss, Grofsh. hess. Eisenbahn-
director, 3
Mannheim: Ampt, Grofsh. hess. Eisenbahn-
director.
Worms:  Frey, Grolsh. hess. Eisenbahn-
director.
Maschineninspectionen:
Darmstadt: Querner, Grofsherzogl. hessi-
scher Eisenbahndirector,
Mainz: Jordan. Grolsh. hess. Eisenb.-
Bauinspector.
Werkstitteninspectionen:
Darmstadt: Stieler, Grofsherzogl. hessi-
scher Fisenb.- Bauinspeetor.
Mainz: Heuer, Grofsh. hess. Eisenb.-

Maschineninspector.
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18. Kinigliche Eisenbahndireetion
in Miinster i. Westfalen.
Directionsmitglieder:

Knebel, Ober-Baurath.

van de Sandf, Geheimer Baurath.

Koenen, Regierungs- und Baurath.

Koehler, Eisenbahndirector,

v. Flotow, Regierungs- und Baurath.

Eisenbak tor bel der Direetion:

Tani
= Bani
¥

Berthold, Eisenbahn-Bauinspector.

Bernhard, Eisenbahn-Bau- und Befriebs-
inspector in Brilon.

Biegelstein, desgl. in Biiren.
Ortmanns, desgl. in Paderborn.
Schliiter, desgl.  in Paderborn.

Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:
Burgsteinfurt: Bohme, Regierungs- und

Baunrath.
o Mahler, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
Emden: Meyer (Ignaz), Eisenb.-Bau-
und Betriebsinspector.
Minster 1: Rump, Reg.- und Baurath.
w  2: Friedrichsen,Eisenb.-Director.
» 3: Lueder, Reg.- und Baurath.
Osnabriick 1: Nohre, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
3 2: Riilsmann, desgl.
Paderborn 1: Dane, Eisenbahn-Bau- u. Be-
triebsinspector,

2: Steinmann, desgl.
Curth, Kisenbahn - Bau- und
Betriebsinspector.
sl Maley, Regier.- und Baurath,

Wosel 1:

Maschineninspectionen:
Miinster 1: Stempel, Eisenbahndirector.
Al 2: vom Hove, Eisenbahn - Bau-
inspector,

Paderborn: Tilly, Kisenbahndirector.

Werkstitteninspectionen:

Lingen: Hummell, Eisenbahndirector,
Osnabriick: Claasen, Eisenbahndirector,
Paderborn: Bobertag, Reg.- u. Baurath.

19. Konigliche Eisenbahndireetion
in Posen.
Directionsmitglieder:
Neitzke, Ober-Baurath.
Buchholtz (Hermann), Regierungs- und

Baurath,
Merseburger, desgl.
Bremer, desgl.
Danziger, desgl.

Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspeetoren:
Brettschneider, Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector (beurlaubt).
Hilsler, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector
in Glogau.
Richard (Theodor), desgl. in Frankfurt a. 0.
Klotzbach, desgl. in Guben.
Inspectionsvorstiinde:
Betriebsinspectionen:
Frankfurt a.0. 2: Bansen, Regierungs- und
Baurath.
Wegner (Gustav), Kisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector.

Glogau 2:
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Guben: Weber, Eisenbahndirector. Inspectionsyorsfiinde:

Krotoschin: Schulze (Rudolf), Kisenbahn- Betriebsinspectionen:
Ban- und Betriebsinspector. Mayen: Ruppenthal, Eisenbahn-Bau- u.

Tissa 1: Flender, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector.
Betriebsinspector. Saarbriicken 1: Cloos, Eisenbahn-Bau- und

" _2 : Degner, 01 I‘i‘*’sfgl‘ Betriebsinspector.

Meseritz:  von der Ohe, Regierungs- und | - 9: Danco, Regierungs- u. Ban-
Baurath. ik

Ostrowo: Walther, Reg.- und Baunrath. . 3 iV S enhalin: Bau-

Posen 2: Plate, Reg.- und Baurath.

d Betriebsinspector.
3: Schwertner, Eisenbahn-Bau- 2 e T s?uspcctor
B, Trier 1: Herr (Gustav), Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector. |

[ und Betriebsinspector.

"

Maschineninspectionen: {' . 2: Fliegelskamp, Regierungs- und
Guben: Klemann, Eisenbahndirector. | Baurath.
Lissa: Feyerabendt, Reg.- u. Bauwrath. | = 3: Schunck, desgl.
Posen: Walter, desgl. | St. Wendel: Wagner, Fisenbahn-Bau- und
| Betriebsinspector.
Werkstitteninspection:
Posen: Lehmann, Reg.- und Baurath. Maschineninspectionen:
Saarbriicken: Stiller, Eisenb.-Bauinspector.
20. Kinigliche Eisenbahndirection Trier: Mertz, Fisenbahndirector.

in St. Johann - Saarbriicken.

. : : Werkstitteninspectionen:
Schwering, Priisident. :

Saarbriicken a: Hessenmiiller, Eisenbahn-
director.
3 b: Werthmann, Eisenb.-Bau-

Dirvectionsmitglieder :
Blanck, Ober-Baurath.

Usener, Geheimer Baurath. inspector.
Daub, Regierungs- und Baurath.
Thewalt, desgl. Telegrapheninspection Saarbricken:
Haas, desgl. Hansing, Eisenbahn-Bauinspector.
Démanget, desgl.
Eisenbalin- Bau- bezw. Eisenbahn-Ban- und 21. Kinigliche Eisenbahndirection
Betriehsinspectoren bei der Direction: in Stettin.
Leske, Eisenbahn - Bauinspector. Directionsmitglieder:
Giinter, Kisenbahn-Bau- und Betriebs- Tobien, Ober-Baurath.
inspector. Heinrich, Regierungs- und Baurath.
Knoblauch, desgl. Goos, desgl.
Bechtel, desgl. Liiken, Eisenbahndirector.
Priobsting, desgl. Wiegand (Heinrich), Regierungs- und
e ' Baurath.
Prior, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector Rosenkranz, desgl.
in Wadern. | Blumenthal, desgl.

C. Bei Provincial-Verwaltungs-Behorden.

1. Regierung in Aachen. 3. Regierung in Aurich
Rasch, Regierungs- und Baurath. Meyer, Geheimer Baurath.
Koshab, desgl. Bohnen, Regierungs- und Baurath.
Daniels, Baurath, Kreis- Bauinspector in Panse, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Aachen. Norden.
de Ball, desgl. desgl.  in Diiren. Breiderhoff, Baurath, Kreis-Bauinspector
Liirig, Kreis-Bauinspector  in Aachen. | in Norden.
Marcuse, desgl. in Montjoie. | Schulze (Ludwig), Baurath, Wasser-Bau-
| inspector in Emden.
Duis, desgl. desgl.  in Leer.
Beglerung:fn Arnsherg Otto, Kreis- Bauinspector in Leer.
Dorp, Regierungs- und Baurath. Hennicke, desgl.  in Wilhelmshaven,
Thielen, desgl. Kopplin, Wasser- Bauinspector in Wilhelms-
~ haven.

Carpe, Baurath, Kreis-Bauinspector in Brilon.

Landgrebe, desgl. desgl. in Arnsherg. 4. Polizei-Priisidiom in Berlin.

Liinzner, desgl.  desgl. in Bochum. Garbe, Geheimer Baurath.
Spanke, desgl.  desgl. in Dortmund. Krause, Regierungs- und Baurath.
Liittich, Kreis-Bauinspector in Hagen. Gralsmann, desgl.

Kruse, desgl. in Siegen. Dr. v. Ritgen, desgl.

Reimer, desgl. in Soest.

]

Reiches angestellten Baubeamten. 158

Eisenbahn - Ban- und Betriebs- bezw. Eisenbahn-
Bauninspectoren bei der Direction:

Jahnke, Eisenbahn-Bauinspector.
Meilly, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector.

Wegele, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector  in Templin.

Jahn, desgl. in Wriezen.

am Ende, desgl. in Templin,

Gremler, desgl.  in Swinemiinde.

Ritter, desgl. in Fiirstenberg
in Mecklenb.

Korn, desgl. in Joachimsthal.

Krome, desgl. in Stettin.

Inspectionsvorstiinde :
Betriebsinspectionen:

Eberswalde: Greve, Regierungs- u. Baurath.
Freienwalde: Grosse, Reg.- u. Baurath.
Glogau 3:  Simon, Regierungs- u. Baurath.
Kiislin: Briiuning, Reg.- u. Baurath.
Neustrelitz: Buff, Regierungs- u. Baurath.
Prenzlau:  Bassel, Reg.- u. Baurath.
Stargard 2: Friederichs, Eisenbahn-Bau-
und Betriebsinspector.
Stettin 1:  Storbeck, Regier.- u. Baurath.
. 2: Bluyter, Eisenbahn-Bau- und
Betriebsinspector.
., 3: Merten, Reg.- und Baurath.
Stralsund 1: Werren, Regier.- u. Baurath.
2: Schulz (Karl), Eisenbahn- Bau-
und Betriebsinspector.

Maschineninspectionen:
Stettin 1: Gutzeit, Eisenb.-Bauinspector.
» 2: Liesegang, desgl.
., 3: Kriiger, Reg.- und Baurath,
Stralsund: Schénemann, Eisenbahn-Bau-
inspector.

Werkstitteninspectionen:
Eberswalde: Bergemann, Eisenbahn-Bau-
inspector.
Greifswald: Konig, Eisenbahndirector.
Stargard:  Kirsten, Eisenbahndirector.

Hacker, Baarath in Berlin.

Stoll, . desgl. in Belin.

Liitcke, desgl. in Berlin.

Nitka, desgl. in Berlin, Professor.
Beckmann, desgl. in Charlottenburg T.
Natorp, desgl. in Charlottenburg IIL

Kirstein, desgl.  in Berlin.
Hoene, desgl.  in Berlin.
Gropius, desgl. in Berlin,

Hopfner, Bauinspector in Berlin.
Reilshrodt, desgl. in Berlin.
Hiller, desgl. in Berlin.
Schneider, desgl.  in Charlottenburg II.
Schliepmann, desgl. in Berlin.

5. Ministerial - Bau - Commission in Berlin.
Emmerich, Geheimer Baurath.
Werner, desgl.

- Klutmann, Regierungs- und Baurath.

Plathner, Banrath, Wasser- Bauinspector.
Astfalek, Land-Bauinspector.
Voeleker, desgl.
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Biirckner, Baurath, Bauinspector,
Kérte, Baurath, Wasser- Bauinspector.
Frey, desgl. desgl.
Graef, Bauinspector.

Riésener, desgl.

Friedeberg, desgl.

Heydemann, desgl.

Kern, desgl.

6. Ober-Priisidium (Oderstrom-Bau-
verwaltung) in Breslau.

Hamel, Regierungs- und Baurath, Strom- |

Baudirector. [

Roloff (Ernst), Baurath, Wasser - Bauinspec-

tor und Stellvertreter des Strom -
Baudirectors.

Asmus, Baurath, Wasser-Baninspector, Hilfs-

arbeiter.
Rim ek, Wasser- Baninspector, Hiilfsarbeiter.

Brinkmann, Baurath, Wasser- Bauninspector
in Steinau a/0.

Schierhorn, desgl. ~ desgl. in Briega/O.
Wolffram, desgl. desgl. in Oppeln.
Schultz (Hermann), desgl desgl.
in Grofs-Glogau.

Wegener, desgl. desgl. in Breslau.
Scheck desgl.  desgl. in Frank-

fart a/0.
Griafinghoff, desgl. desgl. in Ciistrin.

Ehlers, Wasser - Baninspector in Crossena/O.
Zimmermann, desgl in Ratibor.

7. Regierung in Breslau,
vom Dahl, Regiernngs- und Baurath.
May, desgl.

Jende, Baurath, Bauinspector.

Reunter, Baurath, Kreis- Bauinspector in
Strehlen. |

Berndt, desgl. desgl. in Trebnitz.

Toebe, desgl. desgl. in Breslau
(Landkreis).

Kruttge, Kreis- Bauinspector in Glatz.

Lamy, desgl. in Brieg a/0.

Gaedcke, desgl. in Oels.

Butz, desgl. in Breslau (Stadt-

kreis).

Wosch, desgl. in Breslau (Bau-
kreis Neumarkt). |

Walther,  desgl. in Schweidnitz. I

Kirchner, desgl in Wohlau.

Buchwald, desgl. in Breslau (Universitit).

Mergard, desgl. in Reichenbach 1. Schl.

8. Regierung in Bromberg.
Demnitz, Geheimer Baurath.
Moritz, Regierungs- und Baurath.
Steinbick, Baurath, Wasser- Bauinspector.
Jacob, desgl. desgl.
Schwarze, Baurath, Bauinspector.
Seeliger, Baurath, Wasserbauinspector.
Sckerl, desgl. desgl.

Allendorff, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Bromberg.
Labsien, Wasser-Bauinspector in Nakel.
Stringe, desgl. in Czarnikau.
v. Busse, Kreis-Bauninspector in Bromberg. |
Claren, desgl. in Mogilno.

Adams, Kreis-Bauninspector in Wongrowitz.
Bennstein, desgl.  in Schneidemiihl
(Baukreis Czarnikau).

Kokstein, auftrw. desgl. in Gnesen.
Jahr, auftrw, desgl. in Schubin.
Possin, aaftrw. desgl. in Inowrazlaw.
Michael, auftrw. desgl. in Nakel.

9. RBegierung in Cassel.
Waldhausen, Geheimer Baurath.
Volkmann, Regierungs- und Baurath.
Riippel, desgl.
Seligmann, Baurath, Land - Bauinspector.
Heckhoff, Baurath, Bauinspector.

Scheele, Baurath, Kreis- Bauninspector in
Fulda (Baukreis Hiinfeld - Gersfeld).
Bornmiiller, desgl. desgl. in Gelnhausen.
Loebell, desgl. desgl. in Cassel
(Baukreis Hofgeismar).
Rosskothen, desgl. desgl. in Rinteln.
Kayser, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Marburg.
Siefer, Baurath, Kreis- Baninspector in Mel-
. sungem

Janert, desgl. desgl. in Cassel.
Keller, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Cassel.
Selhorst, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Fulda.
Zolffel, desgl.  desgl. in Marburg.
Schneider (Karl), Kreis-Bauinspector in
Homberg.
Becker, desgl. in Hanau.
Arenberg, desgl. in Cassel.

Garschina, Wasser-Bauinspector in Fulda.
Trimborn, Kreis-Bauinspector in Hersfeld.
Hippenstiel, desgl. in Marburg.
Brzozowski, auftrw. Kreis- Bauinspector in
Schmalkalden.
in Kirchhain.
in Eschwege.

Fitz,
Oertel,

auftrw.
anftrw.

desgl.
desgl.

10. Ober=-Priisidium (Rheinstrom-
Bauverwaltung) in Coblenz.
Miiller, Geh. Baurath, Strom -Baudivector.
Miitze, Regierungs- und Baurath, Rhein-

schiffahrts - Inspector.
Baurath, Wasser - Bauinspector,
Stellvertreter des Strom-Bau-
directors.
Goltermann, Wasser- Bauinspector.

Morant,

N. N., Wasser-Bauinspector in Wesel.
Isphording, Baurath, Wasser- Bauinspector
in Kéln a/Rh.
Luyken, desgl. desgl. in Diisseldorf.
Rissler, Wasser-Baninspector in Coblenz.

Grimm, Maschineninspector in Bingerbriick.

11. Regierung in Coblenz.

Schelten, Geheimer Baurath.
Launer, desgl.

Henderichs, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Coblenz.

in Krenznach.
in Andernach.

Lucas,
Schmitz,

desgl.
desgl.

desgl.
desgl.
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Weilser, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Coblenz.
Jaensch, Kreis-Bauinspector in Wetzlar.

12. Ober=Priisidium (Weichselstrom -
Bauverwaltung) in Danzig.
GGrz, Regierungs- und Baurath, Strom-
Baudirector.
Schoetensack, Baurath, Wasser- Bauinspec-
tor und Stellvertreter des Strom -
Baudirectors.
Schmidt (Karl), Wasser-Bauinspector, Hiilfs-
arbeiter.
desgl.
desgl.

Richter (William),
Kohlenberg,

desgl.
desgl.

Léowe, Bawath, Wasser-Bauinspector in
Marienwerder.

Rudolph, desgl. desgl. in Culm.

Dobisch, Wasser-Bauinspector in Marien-

burg W/Pr. (beurlaubt).

Clausen, desgl. in Dirschau.
Niese, desgl.  in Thorn,
Harnisch, desgl. in Marienburg W/Pr.

(in Vertretung).

Martschinowski, Maschineninspector in
Grols - Plehnendorf.

13. Regierung in Danzig.
Bottger, Geheimer Baurath.
Anderson, Regierungs- und Baurath,
Thomas, Baurath, Wasser- Bauinspector.
Lehmbeck, Baurath, Bauinspector.

Muttray, Baurath, Kreis - Bauinsp. in Danzig.
Delion, Baurath, Wasser-Bauinspector in

Elbing.
Nolte, desgl. Kuveis-Bauinspector in Pr.

Stargard.
Spittel, Kreis-Bauinspector in Neustadt
Geick, desgl. in Elbing. [W/Pr.
Schultels, desgl. in Carthaus.

Lehmann, Bauinspector bei der Polizei-Direc-
tion in Danzig.

Abesser, Kreis - Bauinspector in Marien-
burg W/Pr.

Ladisch, Hafen-Bauinspector in Neufahr-
WAasSer.

Pickel, Kreis-Bauinspector in Berent WV /Pr.

14. Regierung in Diisseldorf.
Hasenjiiger, Geheimer Baurath.
Lieckfeldt, Regierungs- und Baurath.
Endell, desgl.

Schneider (Hermann), Wasser-Baninspector.

Ewerding, Baurath, Kreis- Bauninspector
in Krefeld.

Spillner, desgl. desgl. in Kssen.
Hillenkamp, desgl. desgl. in Wesel.
Schreiber, desgl. desgl. in Geldern.
Bongard, desgl. desgl. in Diisseldorf,
Misling, desgl. desgl. in Elberfeld.

Priismann, Wasser- Bauinspector in Ruhrort.

15. Regierung in Erfurt.

Kils, Regierungs- und Baurath.
Gersdorff, desgl.

Borchers, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Krfurt.
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Collmann von Schatteburg, Baurath,
Kreis - Bauinspector in Schleusingen.

Rottscher, desgl. desgl. in Miihlhausen
i/ Thiir.

Unger, desgl. desgl. in Nordhausen.

Tietz, desgl. desgl. in Heiligenstadt.

16. Regierung in Frankfurt a/0.
Kriohnke, Geheimer Baurath.
Oehmeke, Regierungs- und Baurath,
v. Lukom ski, Baurath, Land - Baninspector.
Scholz, desgl. desgl.

Beutler, Baurath, Kreis-Bauninspector in

Cotthus.
Engisch, desgl. desgl. in Ziillichau,
Mebus, desgl. desgl. inDrossen.
Lipschitz, desgl. desgl. in Luckau.

Schultz (Johannes), Baurath, Wasser-Bau-
inspector in Landsberg a/W.
Baumgarth, Baurath, Kreis-Bauninspector in
Sorau.
Hesse, desgl. desgl. in Frankfurt a/0.
Andreae, desgl. desgl. in Landsberg a/W.
Hohenberg, Kreis-Bauinspector in Friede-

berg N/M.
Mettke, desgl.  in Arnswalde.
Richter, desgl. in Konigsberg N/M.
Koch, auftrw. desgl. in Guben.

17. Regierung in Gumbinnen.
Schlichting, Regierungs- und Baurath.
Hausmann, desgl.,
Breisig, desgl.

Schiele, Bauinspector.
Achenbach, Land - Bauinspector.

Momm, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Sensburg.

Eichentopf, Baurath, Wasser-Bauinspector
inKuckerneese.

Reinboth, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Johannishurg.

Stolze, Baurath, Wasser-Bauinspect. in Tilsit.
Taute, Kreis-Bauinspector in Ragnit.

Wichert, desgl. in Insterburg.
Elkisch, desgl. in Angerburg.
Heise, desgl. in Tilsit.
Junghann, desgl. in Goldap.

v. Bandel, desgl. in Kaukehmen.,

Winkelmann, desgl.
Meyer (Philipp), desgl. in Stallupoenen.
Bottcher, auftrw. desgl. in Pillkallen.
Schulz (Fritz), auftrw. desgl. in Lotzen.
Gylsling, auftrw. desgl. in Gumbinnen.

in Lyck.

18. Ober-Priisidium (Weserstrom - Bau-
verwaltung) in Hannover.
Muttray, Regierungs- und Baurath, Strom-

Baudirector.
Réer, Baurath, Wasser - Baninspector, Hiilfs-
arbeiter.
Miller (Paul), Wasser-Bauinspector, Stell-
vertreter des Strom - Baudirectors.

Beckmann, Baurath, Wasser- Bauinspector

in Verden.
Fechner, desgl.  desgl. in Minden.
Hellmuth, desgl. desgl. in Hameln.
Wachsmuth, Wasser- Bauinspector in Hoya.
Greve, desgl. in Cassel.

Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XLIX,

19. Regierung in Hannover.

Froelich, Geheimer Baurath.
Bergmann, Regierungs- und Baurath.
Mehlifls, Baurath, Wasser- Bauinspector.
Schultze, Land- Bauinspector.

Miiller (Wilhelm), Wasser- Bauinspector.

Dannenberg, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Hannover.
Koch, Baurath, Kreis-Bauinspect. in Hameln.

Schrioder, desgl.  desgl. in Hannover.
Nienburg, desgl. desgl. in Nienburg
a/Weser,

Scherler, Kreis-Bauinspector in Diepholz.
Niemann, desgl. in Hannover.

20. Regierung in Hildesheim.

Hellwig, Geheimer Baurath.
Borchers, Regierungs- und Baurath.
Herzig, Baurath, Land - Bauinspector.

Knipping, Baurath, Kreis-Bauinspector in

Hildesheim.
Schade, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Hildesheim.
Mende, Baurath, Kreis-Bauinspector in-Oste-
rode a/H.
Breymann, desgl. desgl. in Géttingen.
Hensel, desgl. desgl. in Hildesheim.
Heuner, Baurath, Wasser- Bauinspector in
Northeim.
v, Behr, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Goslar.
Rithlmann, desgl. desgl. in Zellerfeld.

Kleinert, Kreis-Bauinspector in Einbeck.

21. Regierung in Kiln.

Balzer, Geheimer Baurath.
Runge, Regierungs- und Baurath.

Freyse, Baurath, Kreis-Bauinspector in Koln.
Schulze (Rob.), Kreis-Bauinspector in Bonn.
Faust, desgl. in Sieghurg.

22, Regierung in Konigsberg 0/P.
Bessel-Lorck, Regierungs- und Baurath.

Gerhardt, desgl.
Saran, desgl.
Siber, Baarath, Wasser-Bauinspector.
Scholz,  desgl desgl.

Voigt, Land-Bauinspector.
Twiehaus, Wasser-Bauinspector.
Frost, desgl.

Siebert, Baurath, Kreis- Baninspector in
Konigsberg (Stadtkreis III).

Biittner, desgl. desgl. in Kénigsherg I
(Landkr. Eylau).
Knappe, desgl. desgl. in Konigsberg

(Stadtkreis IV).

Schmidt (Hugo), Wasser-Bauinspector in
Tapian.

Rhode, Baurath, Hafen-Bauinsp. in Memel.
Schultz (Gustav), Baurath, Kreis-Bauinsp. in
Konigsberg IT (Landkr, Fischhausen).
Ehrhardt, Kreis-Bauinspector in Allenstein.
Brickenstein, Baurath, Wasser- Bauinsp.
in Zolp bei Maldeuten O/P.

Bergmann, Kreis-Bauinsp. in Rastenburg.

Reilse, Hafen- Bauinspector in Pillau.
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Kerstein, Kreis-Bauinspect, in Ortelsburg.

Held, desgl. in Bartenstein.
v. Manikowsky, desgl. in Osterode O/P.
Opfergelt, desgl.  in Rissel.
Leidich, desgl.  in Konigsberg V
(Landkreis).
Callenberg, desgl.  in Memel.
Klehmet, desgl. in Braunsherg.
Leithold, desgl. in Wehlau.
Schiitze, auftrw. desgl. in Mohrungen.
Leben, auftrw. desgl. in Neidenburg.

Paulsdorff, auftrw. desgl. in Labiau.

Schmitt, Baurath, Maschineninsp. in Pillau.
Breitenfeld, auftrw. desgl. in Buchwalde.

23. Regierung in Koslin.
Adank, Regierungs- und Baurath.
Wilhelms, desgl.
Koppen, Baurath, Land-Bauinspector.

Jaeckel, Baurath, Kreis-Bauninspectorin Stolp.
Kellner, desgl desgl. in Neustettin.
Glasewald, desgl. desgl. in Koslin.
Groeger, Kreis-Bauinspector in Schlawe.
Dohrmann, Hafen-Bauinspector in Kolber-
germiinde.
Harms, Kreis-Bauinspector in Kolberg.
Eckardt, desgl. in Dramburg.
Kriicken, auftrw. desgl. in Lauenburg
i/Pomm.

24. Regierung in Liegnitz.
Reiche, Regierungs- und Baurath.
Mylius, desgl.

Holtzhausen, Baurath, Kreis- Bauinspector
in Sagan.

Balthasar, desgl. desgl. in Garlitz.
Jungfer, desgl. desgl. in Hirschberg.
Ziolecki, desgl. desgl. in Bunzlau.
Pfeiffer, desgl. desgl. in Liegnitz.
Friede, Kreis-Bauninspector in Griinberg.
Aries, desgl. in Landeshut.
Arens, desgl. in Hoyerswerda.

25. Regierung in Liineburg.
Bastian, Regierungs- und Baurath.
Sympher, desgl.

Lindemann, Baurath, Wasser- Bauinspector
in Hitzacker.
Dapper, Baurath, Kreis - Bauinspector in
Gifhorn.
v. Wickede, Wasser-Bauinspector in Celle,
Lauenroth, Baurath, Wasser-Bauinspector
in Liineburg.
Zeuner, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Harburg.
Narten, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Harburg.
Lucas, Kreis-Bauinspector in Celle.
Egersdorff, desgl. in Uelzen.

26. Ober - Priisidium (Elbstrom - Bauver-
waltung) in Magdeburg.
Hiffgen, Geh. Baurath, Strom-Baudirector.
Bauer, Baurath, Wasser-Bauinspector, Stell-

vertreter des Strom - Baudirectors.
Eggemann, Baurath, Wasser-Bauninspector.
Schmidt (Heinrich), Wasser-Bauinspector.

11
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Fischer, Baurath, Wasser- Bauinspector in

Wittenberge.
Claussen, desgl. desgl. in Magdeburg.
Heekt, desgl. desgl. in Tangermiinde.
Thomany, desgl. desgl. inLauenburga/E.
Teichert, desgl. desgl. in Hitzacker.
Blumberg, desgl. desgl. in Torgau.

27. Regierung in Magdeburg.

Bayer, Geheimer Baurath.
Moebius, desgl.

Coqui, Baurath, Land-Bauinspector.
Semmelmann, Land-Bauinspector.

Varnhagen, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Halberstadt.

Pitsch, desgl. desgl. in Wanzleben.

Heller, desgl. desgl. in Neuhaldens-
leben.

Gnuschke, desgl. desgl. in Quedlinburg.

Zschintzsch, Baurath, Wasser- Bauinspec-
tor in Genthin,
Prejawa, Kreis-Bauingpector in Salzwedel.
Zorn, Baurath, desgl. in Magdeburg.
Hagemann, Kreis-Bauinsp. in Halberstadt.

Ochs, desgl. in Magdeburg.
Heinze, desgl. in Stendal.
Behr, desgl. in Wolmirstedt.

Engelbrecht, auftrw. Kreis-Bauinspector
in Genthin.
Schinfeld, aunftrw. desgl. in Schinebeck.

28, Regierung in Marienwerder.

Biedermann, Regierungs- und Baurath.
Maas, desgl.
v. Niederstetter, Baurath, Bauinspector.

Otto, Baurath, Kreis-Bauinspector in Konitz.
Dollenmaier, desgl. desgl. in Dt.-Eylau.

Bucher, desgl. desgl. in Strasburg
W/Pr.
Wendorff, Kreis - Bauinsp. in Graudenz.
Rambeau, desgl. in Culm.
Morin, desgl. in Thorn.
Hallmann, desgl. in Marienwerder.
Petersen, desgl. in Neumark,
Bohnert, desgl. in Schwetz.
Klemm, desgl. in Schlochau.
Tieling, desgl. in Dt.-Krone.
Huber, desgl. in Flatow.

29. Regierung in Merseburg.

Messerschmidt, Geheimer Baurath.
Beisner, Regierungs- und Baurath.
Bretting, Baurath, Wasser- Bauinspector.
Schulz (Paul), Baurath, Land - Bauinspector.

Boés, Geheimer Baurath, Wasser-Bauinsp.
in Naumburg a/S.
Briinecke, desgl. desgl. in Hallea/S.
Jahn, Baurath, Kreis-Bauninsp. in Eisleben.
Lauth, desgl. desgl. in Delitzsch.
Bluhm, desgl. desgl.  in Wittenberg,
Eichelberg, desgl. desgl. in Weilsenfels a/S.
‘Wagenschein, desgl. desgl. in Torgau.
Vatiché, Baurath, Wasser - Bauinspector (Be-
arbeitung der wasserbautechnischen
Sachen in der Kreis- Baninspection
Torgan) in Torgau.

Trampe, Baurath, Kreis- Bauinspector in
Naumburg a/S.
Matz, desgl.  desgl. in Halle a/S.
Wesnigk, desgl. desgl. in Merseburg.
Stever, Kreis-Bauinspector in Halle a/S.
Jellinghaus,  desgl. in Sangerhausen,

30. Regierung in Minden.

Bohnstedt, Regierungs- und Baurath.
Siebert, Baurath, Wasser-Bauinspector.

Biichling, Baurath, Kreis-Bauinspector in

Bielefeld, |
Biermann, desgl. desgl. in Paderborn. !
Holtgreve, desgl. desgl. in Hoxter.
Engelmeier, desgl. desgl. in Minden.

31. Regierung in Miinster.

Bormann, Regierungs- und Baurath.
Jaspers, Baurath, Wasser- Bauinspector.

Quantz, Baurath, Kreis - Bauinspector in
Miinster.

Vollmar, desgl. desgl. in Miinster.

Piper, Bawrath, Wasser- Bauinsp. in Hamm.

Schultz (Adalbert), Kreis- Bauinspector in
Recklinghausen.

32. Kinigliche Canal- Bauverwaltung
in Miinster i/W.

Hermann, Regierungs- und Baurath.

Weilsker, Wasser-Bauinspector, Stellver-
treter des Regierungs- n. Bau-
raths bei der Canal-Bauver-
waltung.

Rudolph, Bauinspector (fiir das Maschinen -
Baufach), Hiilfsarbeiter bei der
Canal - Bauverwaltung).

Franke, Baurath, Wasser- Bauinspector in
Koppelschleuse bei Meppen.
Schulte, Wasser-Bauinsp. in Miinster i/W.

33. Regierung in Oppeln. |

Miinchhoff, Regierungs- und Baurath.
Hensch, desgl.
Kiénig, desgl.
Michelmann, Baurath, Wasser- Bau-
inspector.
Borggreve, Baurath, Land-Bauinspector.
Volkmann, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Ratibor.
Schalk, desgl. desgl. in Neilse (Bau-
kreis Grottkau). |
Blau, desgl. desgl. in Beuthen O/S. |
Posern,  desgl. desgl. in Plek. '
Ritzel, desgl. desgl. in Neustadt O/S.
Lampe, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Gleiwitz.
Gruhl, Kreis-Bauinspector in Oppeln.

Killing, desgl. in Leobschiitz.
Rehorst, desgl. in Neilse.
Schrider, desgl. in Cosel.
Heyder, desgl. in Rybnik.
Weihe, desgl. in Gr. Strehlitz.

Meyer (Karl), desgl in Kreuzburg O/S.
Hudemann, auftrw. desgl. in Tarnowitz.

Ulrich, desgl. desgl. inKarlsruhe O/S.
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34. Regierung in Osnabriick.
Junker, Regierungs- und Baurath.

Reilsner, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Usnabriick.
Borgmann, Kreis- Bauinspector in Lingen.

35. Regierung in Posen.
Peltz, Regierungs- und Baurath.
Dittrich, desgl.
Weber, Baurath, Land-Bauinspector.
Plachetka, desgl desgl.
Seidel, Wasser-Bauinspector,

Hirt, Baurath, Kreis- Bauinspector in Posen,
Wilcke, desgl. desgl. in Meseritz.
Tophoff, desgl. desgl. in Wollstein,
Beuck, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Birnbaum.
Hauptner, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Posen.
Weber, Baurath, Wasser-Bauinsp. in Posen.
Deumling, Baurath, Kreis-DBauinspector
in Krotoschin.
Dahms,  desgl.  desgl. in Ostrowo.
Wollenhau pt, Kreis-Bauinspector in Lissa
in Posen.

Freude, desgl. in Wreschen.
Engelhart, desgl. in Lissain Posen.
Rieck, desgl.  in Birnbaum.
Runge, desgl.  in Obornik.
Engel, desgl.  in Schrimm.

36. Regierung in Potsdam.

v. Tiedemann, Geheimer Regierungsrath,
Regierungs- und Baurath.

Roeder, Geheimer Baurath.
Kriiger, Regierungs- u. Baurath, Professor.
Teubert, desgl.
Mertins, Baurath, Landbauinspector.
Sievers, Wasser- Bauinspector.
Wever, Land-Bauinspector,
Iken, Wasser-Bauinspector.

Kohler, Baurath, Kreis - Bauinspector in
Brandenburg a/H.
Bohl, desgl. desgl. in Berlin,
Dittmar,  desgl desgl. in Jiiterbog.
Leithold, desgl.  desgl. in Berlin.
Prentzel, desgl. Bauinspector in Pots-
dam (Polizei- Bauinspection).
Wichgraf, desgl. Kreis-Bauinspector in
Neu- Ruppin.
Diising, desgl. Wasser- Bauinspector in
Potsdam.
Elze, desgl. desgl. in Eberswalde.

Bronikowski, Wasser-Bauinsp. in Cépenick.
Hippel, desgl. in Zehdenick.
Grihe, desgl. in Fiirstenwalde a/Spree.
Mund, Kreis-Bauinspector in Angermiinde.
Cummerow, desgl.  in Perleberg.
Laske, desgl. in Potsdam.
Holmgren, Wasser-Bauinsp. in Rathenow,
Haeuser, Kreis-Bauinspector in Beeskow.
Jaffeé, desgl. in Berlin.
Jaenigen, Wasser-Bauinsp. in Neu-Ruappin,
Rohr, Kreis-Bauinspector in Wittstock.

v. Pentz, desgl. in Freienwalde a/0.
Schaller, desgl in Templin.
Striimpfler, auftrw. desgl. in Nauen.

Lehmgriibner, auftrw. desgl. in Prenziau.
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37. Regierung in Schleswig.

Suadicani. Geheimer Baurath.
Klopsch, Regierungs- und Baurath.
Miihlke, desgl.

Brandt, desgl.

Kracht, Baurath, Wasser- Bauinspector.

Weinreich, Baurath, Wasser-Bauinspector

in Husum.
Heydorn, desgl. desgl. in Ploen.
Jensen, desgl. desgl. in Flensburg.
Reimers, desgl. desgl. in Ténning.

Kosidowski, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Schleswig.
Brinckmann, desgl. desgl. in Kiel (Stadt).
Reichenbach, desgl. desgl. in Flensburg.
Sommermeier, Baurath, Wasser-Bau-
inspector in Gliickstadt.

Jablonowski, Baurath, Kreis-Bauinspector

in Hadersleben.
Weils, Kreis-Bauinspector in Altona.
Radloff, desgl. in Kiel (Land).
Dankwavdt, auftrw. Kreis - Baninspector
in Husum.

38. Regierung in Sigmaringen.
Froebel, Regierungs- und Baurath.

39. Regierung in Stade.

Horn, Regierungs- und Baurath.
Stosch, desgl.

Dempwolff, Baurath, Wasser- Bauinspector.
Steiner, Wasser - Bauinspector.

Hobel, Baurath, Wasser-Bauinspector in

Geestemiinde.
Bolten, desgl. desgl. in Buxtehude.
Hartmann, desgl. desgl. in Stade.

Moormann, Kreis-Bauinspector in Geeste-
miinde.
Millitzer, Wasser-Bauinspector in Bremen.

Saring, Kreis-Bauinspector in Verden.

Radebold, Wasser-Bauinspector in Neu-
haus a/Oste.

Erdmann, Kreis-Bauinspector in Stade.

Briigner, auftrw. desgl. in Buxtehude.

40. Regierung in Stettin.

Delius, Geheimer Baurath.
Eich, Regierungs- und Baurath,
Bergmann, Baurath, Land-Bauinspector.

Wolff, Baurath, Kreis- Bauninspector in
Cammin.
Mannsdorf, desgl. desgl. in Stettin.
Blankenburg, desgl. desgl. in Swine-
miinde.
Beckershaus, desgl. desgl. in Greifen-
berg i/P.
Tesmer, desgl.  desgl, in Demmin.
Johl, desgl. desgl. in Stargard i/P.
Kuntze, Baurath, Wasser - Baninspector in
Stettin.
Lindner, Hafen - Bauinspector in Swine-
miinde.

Priels, Kreis-Bauinspector in Naugard.
Bueck, auftrw. Kreis- Bauinspect. in Anklam.
Siegling, auftrw.  desgl. in Pyritz.

Truhlsen, Baurath, Maschineninspector in
Bredow bei Stettin.

41. Regierung in Stralsund.

Wellmann, Geheimer Baurath.
Hellwig, Regierungs- und Baurath.

Willert, Kreis-Bauinspector in Stralsund.
Doehlert, desgl. in Stralsund.
Tincauzer, Wasser-Bauinspect. in Stralsund.
Schmidt (Wilhelm), Kreis-Bauinspector in
Greifswald.

II. Im Ressort anderer Ministerien und

1. Beim Hofstaate Sr, Majestiit des Kaisers
und Kinigs, beim Ober - Hofmarsehallamte,
beim Ministerium des Koniglichen
Hauses usw.

Tetens, Ober-Hofbaurath, Director in Berlin.

a) Beim Kionigl. Ober-Hofmarschall-
amte.
Hiberlin, Hofbaurath in Potsdam.
Bohne, desgl. in Potsdam.
Geyer, desgl. in Berlin.
Kavel, Hof-Bauinspector in Berlin.
Ihne, Geheimer Hofbaurath in Berlin
(aulseretatmiilsig).

Mit der Leitung der Schlofsbauten
in den Provinzen beauftragt:
Butz, Kreis-Bauinspector in Breslau.
Fischer, Postbaurath a.D. in Hannover.
Launer, Regierungs- und Geheimer Bau-
rath in Coblenz.
Jungfer, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Hirschberg i. Schl

Reilsner, desgl. desgl. in Osnabriiok.

Laur, fiirstl. Bauinspector in Hechingen.

Jacobi, Baurath in Homburg v. d. H.

Knappe, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Konigsherg i. Pr.

Lohse, Baurath, Bauinspector in Wiesbaden.

Wittig, Hof-Bauinspector in Wilhelmshdhe
bei Cassel.

b) Bei der Koniglichen Garten-

Intendantur.

Bohne, Hofbaurath in Potsdam.

Kavel, Hof-Bauinspector in Berlin,

Fischer, Postbaurath a. D. in Hannover.

Launer, Regierungs- und Geheimer Bau-
rath in Coblenz.

Jacobi, Baurath in Homburg v. d. H.

¢) Bei dem Koniglichen Ober-
Marstallamt.
Hiiberlin, Hof-Baurath in Potsdam.
Bohm, Architekt (auftrw.) in Berlin.

d) Beim Kionigl. Hof-Jagdamt.
Hiberlin, Hofbaurath in Potsdam.
Kavel, Hof-Bauinspector in Berlin.

42, Regierung in Trier.

Schonbrod, Regierungs- und Baurath.
Tieffenbach, desgl.
Heimsoeth, Baurath, Bauinspector.

Brauweiler, Geheimer Baurath, Kreis-Bau-

inspector in Trier.
Baurath, Wasser-Bauinspector

. in Trier.
Werneburg, desgl. desgl. in Saarbriicken.
Schodrey, Kreis-Bauinspector in Saabriicken.
Molz, desgl. in Trier.
Wilkens, desgl. in Trier.

Treplin,

43. Regierung in Wiesbaden,

Schattauer, Geheimer Baurath.
Angelroth, Regierungs- und Baurath.
Lohse, Baurath, Bauninspector.

Helbig, Baurath, Kreis - Bauinspector in

Wiesbaden.
Spinn, desgl. desgl. in Weilburg.
Brinkmann, desgl. desgl. in Frank-
furt a/M.
Roeder, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Diez a.d. Lahn.

Dimel, Baurath, Kreis-Bauinspector
in Wieshaden.
Hesse (Karl), desgl. desgl. in Biedenkopf.
Hahn, Baurath, Wasser-Bauinspector in
Frankfurt a/M.
Beilstein, Baurath, Kreis-Bauinspector in
Diez a. d. Lahn.
in Homburg
v. d. Hohe.
Hesse (Julius), Kreis-Bauinspector
in Langen - Schwalbach.

Bleich,  desgl.  desgl.

Dangers, desgl. in. Dillenburg.
Stock, desgl. in Riidesheim.
Filbry, desgl. in Montabaur.

Behorden.

Bei der General-Intendantur der
Koniglichen Schauspiele.

' Heim, Baurath, Architekt der Konigl. Theater

(auflseretatmilfsig) in Berlin,
Friihling, Hofrath, Hof-Bauconducteur in
Hannover.
Riippel, Regierungs- und Baurath in Cassel.

Temor, Hofkammer- und Baurath in Berlin.
Liibke, Haus-Fideicommils-Bauinspector
in Breslau.

Weinbach, Baurath, desgl. in Breslau.
2. Beim Ministerium der geistlichen,

Unterrichts- und Medicinal - Angelegen-

heiten und im Ressort desselben.

Persius, Geheimer Ober - Regierungsrath,

Conservator der Kunstdenkmiiler,

in Berlin.

Spitta, Geheimer Baurath und vortragender

Rath in Berlin.
Dr. Meydenbauer, Geheimer Baurath in
Berlin.
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Ditmar, Baurath, Land-Bauinsp. in Berlin.
Stooff, Baurath, Land-Bauinspector in Berlin.

Voigtel, Geheimer Regierungsrath, Dom-
baumeister in Koln.
Promnitz, Baurath, Baninspector bei der
Kloster-Verwaltung in Hannover.
Merzenich, Baurath, Professor, Architekt
fiir die Konigl. Museen in Berlin.
Bath, Land-Bauinspector und akademischer
Baumeister in Greifswald.

3. Beim Finanz- Ministerium.
Lacomi, Geheimer Finanzrath in Berlin.

4, Beim Ministerium fiir Handel und
Gewerbe und im Ressort desselben.

Haselow, Ober-Berg- u. Baurath in Berlin.

Giseke, Baurath, bautechnisches Mitglied
der Bergwerks-Direction in Saar-
briicken.

Loose, Baurath, Bauinspector fiir den Ober-
Bergamts- Bez. Breslau, in Gleiwitz.

Latowsky, Bauinspector und Mitglied der
Bergwerksdirection in Saarbriicken.

Buchmann, Baurath, Bauinspector im Ober-
Bergamts - Bezirk Halle a/S., in
Schonebeck bei Magdeburg.

Schmidt (Rob.), Baurath, Bauinspector im
Ober- Bergamts - Bezirk Halle a/S.,
in Stalsfurt.

Milow, Bauinspector fiir den Ober-Bergamts-
Bezirk Dortmund, in Osnabriick.

Ziegler, auftrw. Verwaltung der Bauinspec-
tion im Ober-Bergamts- Bezirk
Clausthal, in Clausthal.

9. Beim Ministerium fiir Landwirth-
schaft, Domiinen und Forsten und im
Ressort desselben.

Kunisch, Geheimer Ober-Regierungsrath.
Reimann, Geheimer Ober-Baurath,

v. Miinstermann, Geheimer Baurath.
Behrndt, Regierungs- und Baurath.

Meliorations-Baubeamte:
Schmidt, Regierungs- u. Geheimer Baurath
in Cassel.
Wille, desgl. in Magdeburg.
Nestor, Regierungs- und Baurath in Posen.

v. Lancizolle, desgl in Stettin.
Fahl, desgl. in Danzig.
Danckwerts, desgl. in Konigsberg O/Pr.
Grantz, desgl. in Berlin.

Miinchow, desgl. bei der General-Com-
mission in Diisseldorf.

Huppertz (Karl), Professor fiir landwirth-
schaftliche Baukunde und Melio-
rationswesen an der landwirth-
schaftlichen Akademie in Poppels-
dorf bei Bonn.

Graf, Meliorations-Bauinspector in Diisseldorf.

Kiinzel, Baurath, desgl. in Bonn,

Kriiger I, Meliorations-Bauinsp. in Breslau.

Recken, Baurath, desgl. in Hannover.

Nuyken, Meliorations-Bauinspector

in Miinster i/W.

in Miinster i/W.

in Coblenz.

Nolda,
Miinch,

desgl.
desgl.

Hennings, Meliorations - Bauinspector in
Oppeln.

Fischer, desgl. in Bromberg.
Wegner, desgl.  in Berlin.
Kriiger 11, desgl.  in Liineburg.
Busch, desgl. in Merseburg.
Denecke, desgl. in Danzig.
Thoholte, desgl.  in Wieshaden.

Timmermann, desgl. in Schleswig.
Sarauw, Meliorations-Bauinspector bei der
General-Commission inMiinsteri/W.
Quirll, Meliorations-Bauinspector in Osna-
briick.

Miiller (Karl), desgl. in Insterburg.

Knauer, desgl.  in Konigsberg O/Pr.
Alsen, desgl. in Liegnitz.
Miiller (Heinrich), desgl. in Coslin.
Dubislay, desgl.  in Hirschberg i/Schl.

6. Den diplomatischen Vertretern im
Auslande sind zugetheilt:
Kohne, Regierungs- u. Baurath in St.-Pe-
tersburg.

v. Pelser-Berensberg, Baurath, Bauin-
spector in Wien.

Hoech, Wasser - Baninspector in Washington,

Muthesins, Regierungs-Baumeister in
London.

7. Bei den Provincial-Bauverwaltungen.

Provinz Ostpreulsen.
Varrentrapp, Landes-Baurath in Konigsberg.
Stahl, Landes-Bauinspector, Hiilfsarbeiter

bei der Cenfral - Verwaltung in
Kionigsberg.

Le Blanc, Baurath, Landes-Bauinspector
in Allenstein.
Wienholdt, desgl. desgl. in Kénigsberg,
Bruncke, desgl. desgl. in Tilsit.
Hiilsmann, Landes-Bauinspect. in Insterburg.

Provinz Westpreulsen.
Tiburtius, Landes-Baurath in Danzig.

Breda, Baurath, Landes - Bauinspector in
Danzig.

Heise, Baurath, Landes-Bauinspector, bei
dem Kunstgewerbe-Museum wund
fir die Inventarisirung der Bau-
denkmiler sowie als Provincial-
Conservator in Danzig.

Harnisch, Landes-Bauinspector, bei dem
Neubau der Provincial - [rrenanstalt
in Konradstein, in Langfuhr bei
Danzig.

Provinz Brandenburg.
Bluth, Geheimer Baurath, Landes-Baurath
und Provincial- Conservator in Berlin.

Goecke, Landes-Baurath in Berlin.

Schubert, Baurath, Landes-Bauinspector
in Prenzlau.
Langen, desgl. desgl. in Berlin.
Wegener, desgl desgl. in Belin.
Techow, desgl.  desgl. in Potsdam.
Peveling, desgl.  desgl in Eberswalde.

Friedenreich, ILandes-Bauinspector in

Perleberg.
in Landsberg a/W.

Neujahr, desgl.

Provinz Pommern.
Drews, Landes-Baurath in Stettin.

Provinz Posen.
Wolff, Geheimer Baurath, Landes- Baurath
in Posen.
Henke, Landes -Bauinspector, bei der Landes-
Hauptverwaltung in Posen.

John, Baurath, Landes - Bauinspector in Lissa.

Cranz, desgl. desgl. in Gnesen.
Hoffmann, desgl desgl. in Ostrowo,
Mascherek, desgl desgl. in Posen.

Ziemski, Landes-Bauinspector in Bromberg.

Schonborn, desgl. in Posen.
Vogt, desgl. in Rogasen.
von der Osten desgl. in Kosten,
Pollatz, desgl. in Nakel.
Schiller, desgl. in Krotoschin.
Bartsch, desgl. in Meseritz.

Semler, Regierungs- Baumeister, beauftragt
mit Wahrnehmung der Geschiifte
der Landes-Bauinspection Schneide-
miihl.

Provinz Schlesien.
Keil, Geheimer Baurath und Landes - Baurath
in Breslau.
Lau, Baurath, Landes-Baurath in Breslau.

Vetter, Baurath, Landes-Bauinspector in
Hirschberg.

Sutter, Landes - Bauinspector in Schweidnitz,

Tanneberger, Baurath, Landes- Bauinspect,

- in Breslau.’
Rasch, desgl. desgl. in Oppeln.
Stralsberger, desgl. desgl. in Gleiwitz.

Ansorge, Landes- Bauinspector in Breslau.

Blimner, Baurath, Landes-Bauinspector
in Breslau.

Gretschel, Landes - Bauinspector in Breslau.

Provinz Sachsen.
Eichhorn, Baurath, Landes-Bauinspector,
z. Zt. vertretungsweise und vom
1.1.1899 ab (auftrw.) mit Wahr-
nehmung der Geschiifte des Landes-
Bauraths betraut, in Merseburg.
Salomon, Landes-Bauinspector in Merseburg.
Lucko, Landes-Bauinspector (vom 1.1. 1899
ab in Torgau) in Merseburg.
Nikolaus, Landes-Baumeister in Merseburg.

Kappelhoff, Baurath, Landes- Bauinspector
(vom 1. 1. 1899 beurlaubt, tuitt
vom 1.4,1899 ab in den Ruhestand)
in Torgau.

Bindewald, Baurath, Landes- Bauinspector

in Stendal.
Rose, desgl. desgl. in Weilsenfels.
Miiller, desgl.  desgl. in Erfurt.
Krebel, desgl. desgl. in Eisleben.
Tietmeyer, desgl. desgl. in Magdeburg.
Rautenberg, desgl. desgl. in Gardelegen.

Goelslinghoff, Landes-Bauinspector
in Halle a/S.
Binkowski, desgl.  in Halberstadt.
Schellhaas, Landes- Bauinspector, z. Zt. ver-
tretungsweise und vom 1.1.1899
ab (auftrw.) mit Wahrnehmung der
Geschifte der Landes-Bauinspec-
tion betraut, in Mihlhausen i/Th.
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Lucko, Landes-Bauinspector, vom 1.1.1899
ab vertretungsweise und vom 1.4,
1899 ab dauernd in Torgau.

Provinz Schleswig-Holstein.

Eckermann, Landes-Baurath in Kiel.
Kelsler, Landes-Bauningpector fiir Hochbau
in Kiel.

Beekmann, Landes-Bauinspector in

Pinneberg.
v. Dorrien, desgl. in Plon.
Matthielsen, desgl. in Itzehoe.
Plambick, desgl.  in Heide.
Thordsen, desgl. in Flensburg.
Fischer, desgl. in Hadersleben.

Liidemann, Landes-Baumeister in Wandsbek.

Jessen, desgl. in Pinneberg.
Hansen, desgl. in Kiel.
Bruhn, desgl. in Itzehoe.
Andresen, desgl. in Itzehoe.
Suhren, desgl. in Meldorf.
Treede, desgl. in Heide.
Gripp, desgl. in Husum.
Groth, desgl. in Rendsburg.
Meyer, desgl. in Flenshurg.
Pohlsen, desgl. in Hadersleben.

Provinz Hannover.
Franck, Geheimer Baurath, Landes- Baurath
in Hannover.
Nesseniuns, Landes-Baurath in Hannover.

Sprengell,  desgl in Hannover.
Dr. Wolff, desgl. in Haonnover.
Pellens, Baurath, Landes- Bauinspector

in Uelzen.

Gravenhorst, desgl. desgl. in Stade.
Rhode, desgl. desgl. in Lingen.

v. Bodecker, desgl. desgl. in Osnabriick.
Briining, desgl. desgl. in Gdttingen.
Boysen, desgl. desgl. in Hildesheim.
Uhthoff, desgl. desgl. in Aurich.

Bokelberg, Landes-Bauinspector in Han-
nover.

Funk, desgl. in Liineburg.
Swart, desgl. in Nienburg.
Gloystein, desgl. in Celle.
Ulex, desgl. in Geestemiinde.
Groebler, desgl. in Hannover.
Voigt, desgl. in Verden.
Strebe, desgl. in Clausthal.

1L

Mau, Regierungs-u. Baurath, Umarbeitung des
Entwurfs zum masurischen Schiff-
fahrts- Canal, in Konigsberg O/Pr.

Schulze (Fr.), Geheimer Baurath, mit der
Leitung des Neubaues eines Ge-
schiiftsgebiiudes fiir beide Hiuser
des Landtages betraut, in Berlin.

Krey, Regierungs- und Baurath bei der An-
siedlungs - Commission fiir die Provinz
Westpreulsen und Posen, in Posen.

Diestel, Regierungs- und Baurath, Leitung
der Neubauten fiir die Charité in
Berlin.
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Pagenstecher, Landes- Baumeister in
Hannover.
Scheele, desgl. in Hameln.

Freytag, Regierungs-Baumeister (auftrw).
in Hannover.
Usadel, desgl. in Hannover.
Provinz Westfalen,
Lengeling, Geheimer Baurath, Landes- Bau-
rath in Miinster.
Zimmermann, Landes-Baurath in Miinster.

Hellweg, Baurath, ILandes - Bauinspector
in Miinster.
Waldeck, desgl.  desgl. in Bielefeld.
Kranold, desgl.  desgl. in Siegen.
Schmidts, desgl.  desgl. in Hagen.
Pieper, Landes-Bauinspector in Meschede.
Vaal, desgl. in Soest.
Schleuntker, desgl. in Paderborn.
Tiedtke, desgl. in Dortmund.

Ludorff, Baurath, Provincial-Bauinspector
(fiir die Inventarisation der Kunst-
und Geschichts-Denkmiiler der Pro-
vinz Westfalen), staatlicher Pro-
vincial - Conservator in Miinster.

Heidtmann, Provincial - Baninsp. in Miinster.

Honthumb, Baurath, Landes-Bauinspector
bei der Westfilischen Provincial-
Feuersocietit in Miinster.

Provinz Hessen-Nassau.
a) Bezirks-Verband des Reg.-Bez. Cassel.

Stiehl, Landes-Baurath, Vorstand der Ab-
theilung IV in Cassel.
Hasselbach, Baurath, Landes-Bauinspector,
technischer Hiilfsarbeiter in Cassel.
Landes - Bauinspector, technischer
Hiilfsarbeiter in Cassel.

Miiller, Baurath, Landes-Bauinspector in

Riose,

Rinteln.
Udet, desgl. desgl. in Cassel.
Wolff, desgl. desgl. in Fulda.
Bésser, desgl. desgl. in Kirchhain.
Herrmann, desgl. desgl. in Marburg.

Lindenberg, Landes-Bauinsp. in Eschwege.
Xylander, desgl. in Hersfeld.
Greymann, Baurath, Landes-Bauinspector
in Rotenburg.
in Hanau.

Wohlfarth, desgl. desgl

Lambrecht, desgl. desgl. in Hofgeismar.

Bei besonderen Bauausfiihrungen

Mathies, Regierungs- und Baurath, mit der
technischen Verwaltung des Hafens
in Dortmund betraut.

Haeger, Baurath, bei der Reichstagsbau-
verwaltung in Berlin.

Pohl, Baurath, Wasser-Baninsp., bei dem Bau
des Dortmund-Ems-Canals in Rheine.

Vols, Wasser-Bauinsp., bei dem Bau des
Dortmund-Ems-Canals, in Bevergern,

Offermann, Wasser-Bauinsp., bei d. Bau des
Dortm.-Ems-Canals, in Meckinghoven.

Erbkam, Wasser-Bauinsp., bei dem Bau des

Dortm.-Ems-Canals, in Miinster i/W.
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Winkler, Landes - Bauinsp. in Gelnhausen,
Koster, desgl. in Fritzlar,

b) Bezirks-Verband des Reg.-Bez.
Wieshaden.
Voiges, Geheimer Baurath, Landes-Baurath
in Wieshaden.
Sauer, Landes-Bauinspector, Hiilfsarbeiter
bei der Landes-Direction in Wiesbaden.

Leon, Landes-Bauinspector in Wiesbaden.

Scherer, desgl.  in Idstein.
Ameke, desgl. inDiez a.d. L.
Henning, desgl.  in Montabaur.
Rohde, desgl.  in Dillenburg.
Wernecke, desgl.  in Frankfurta/M.

Eschenbrenner, desgl.  in Oberlahnstein.
Wagner, Baurath, Landes - Bauinspector,
Brandversicher. - Inspector in Wiesbhaden.

Rheinprovinz.
Schaum, Baurath, Landes-Ober-Bauninspector
in Diisseldorf.

Ostrop, desgl. desgl. (fiir Hochbau)
in Diisseldorf.
Esser, desgl. desgl. in Diisseldorf.

Dau, Baurath, Landes-Bauninspector in Trier.

Beckering, desgl. desgl. in Diisseldorf.
Rubarth, desgl. desgl. in Aachen.
Marcks, desgl. desgl. inKrefeld.
Hasse, desgl. desgl. in Siegburg.
Borggreve, desgl. desgl. in Kreuznach.
Becker, desgl. desgl. in Coblenz.
Schmitz, desgl. desgl. in Kéln.

Weyland, Landes-Bauinspector in Bonn.

Musset, desgl.  in Elberfeld.
Berrens, desgl.  in M.-Gladbach.
Hagemann, desgl. in Euskirchen.
Hiibers, desgl. in Gummersbach.
Kerkhoff, desgl.  in Diiren.
Inhoffen, desgl. in Neuwied.
Schweitzer, desgl. in Wesel

Oehme, desgl. in Priim.
Amerlan, desgl.  in Cues/Berncastel.
Quentell, desgl.  in Saarbriicken.

Thomann, Landes-Bauinspect. in Diisseldorf.
Magunna, Landes-Baumeister (fiir Hoch-
bau) in Diisseldorf.

Hohenzollernsche Lande.
Leibbrand, Landes-Baurath in Sigmaringen

usw.

Kres, Wasser-Bauinsp., bei dem Bau des
Dortmund-Ems-Canals, in Papenburg.

Mehlhorn, Wasser-Bauinsp., bei d. Bau des
Dortmund - Ems- Canals in Meppen.

Comes, Wasser-Bauinspector, bei Elbstrom-
regulirungsbanten, in Magdeburg.

Nizze, Wasser-Bauinspector, bei den Bauten
zum Schutze der Halligen an der
Schleswigschen Westkiiste, in Wyk
auf Fohr.

Taut, Wasser-Bauinspector, Hilfsarbeiter bei
dem Meliorations- Bauamt II, in

Miinster i/W.
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Caspari, Baurath, Wasser - Bauinspector bei
den Bauten der Wasser - Bauinspec-
tion in Hameln.

Dr. Steinbrecht, Baurath, TLand - Bau-
inspector, leitet den Wiederherstel-
lungsbau des Hochschlosses in
Marienburg W/Pr.

Jasmund, Baurath, Wasser-Bauinspector, bei
den Wassermessungen im Rhein
und Verbesserung des Fahrwassers,
in Coblenz.

Musset, Wasser - Bauinspector, bei den
Bauten im Bezirk der Hafen-Bau-
inspection Swinemiinde.

Koch (Paul), Wasser-Bauinspector, bei den
Bauten usw. im Bezirk der Wasser-
Bauinspection Meppen.

Hasak, Land-Bauinspector, technische und
geschiiftl. Leitung der Neubauten
auf der Museums-Insel in Berlin.

Kleinau, Baurath, Land-Bauinspector, bei
den Dombauten in Berlin.

Kreide, Wasser-Bauinspector, Beobachtung
und Untersuchung der Hochwasser-
verhiltnisse der Elbe, in Magdeburg.

Koerner, Baurath, Land- Bauninspector, Lei-
tung der Neubauten fiir den Bota-
nischen Garten auf der Domine
Dahlem bei Berlin.

Poetsch, Baurath, Land - Bauinspector, leitet
den Neubau eines Gymnasiums in
Charlottenburg.

Hischer (Paul), Bauinspector, bei der An-
siedlungs- Commission fiir die Pro-
vinzen Westpreulsen und Posen,
in Posen.

Ménnich, Land-Bauinspector, leitet den
Neubau des Geschiftsgebiiudes fiir
die Civilabtheilungen des Land-
gerichts T und des Amtsgerichts T
in Berlin.

Schmalz, Land-Bauinspector,

desgl. desgl.

Vohl, Land - Bauinspector, leitet den Neubau
fiir das Geheime Civil -Cabinet und
den Erweiterungsbau des Justiz-
Ministeriums, in Berlin.

Kohler (Adolf), Land-Bauinspector, beim
Erweiterungsbau der katholischen
St. Mauritius-Kirche in Breslau.

Sehnack, Wasser- Bauinspector, mit Wahr-
nehmung der wasserbautechnischen
Geschiifte von Kreis-Baubeamten
im Reg.-Bez. Liegnitz betrant, in
Hirschberg i/Schl

Foerster, Land-Bauinspect., leitet d. Neubau
einer Strafanstalt in Tegel b. Berlin.

Korber, Land-Bauinspector, beim Neubau
der Geschiiftsgebiiude fiir beide
Hiiuser des Landtages, in Berlin.

Guth, Land-Bauinspector, leitet den Neubau
des ersten chemischen Instituts der
Universitiit, in Berlin.

Knocke, Land-Bauinspector, bei den Neu-
bauten fiir die Charité, in Berlin.

Adams, Bauinspector, leitet den Neubau
der akademischen Hochschulen fiir
die Dbildenden Kiinste und fiir
Musik, in Berlin.

von Saltzwedell, Land -Bauinspector, leitet
den Neubau des Regierungsgebiiu-
des, in Frankfurt a. O.

Hesse (Walter), Land-Bauinspector, leitet
den Neubau der thieriirztlichen
Hochschule, in Hannover.

Fiilles, Land-Bauinspector, leitet die Neu-
bauten fiirdas Gefiingnils in Wittlich.

Senger, Wasser-Bauinspector, bei den Unter-
haltungsbauten im Hafenbauinspec-
tionsbezirk Pillau, in Pillau.

Knispel, Wasser-Bauinspector, beiden Unter-
haltungsbauten im Bezirk der Hafen-
bauinspection, in Memel.

Varnescus, Wasser-Bauinspector, bei den
Unterhaltungsbauten im Bezirk der
‘Wasser-Bauinspection, in Tapiau.

Graevell, Wasser-Bauinspector, Bau eines
Fischereihafens in Geestemiinde.

Unger (Karl), Wasser - Bauinspector, bei den
Rheinstrom - Regulirungsbauten, in
Bingerbriick.

Kersjes, Wasser-Bauinspector, beim Er-
weiterungshau des Oder - Spree -
Canals, in Fiirstenwalde a/Spree.

Stelkens, Wasser-Bauinspector, bei den
Hafenbauten in Ruhrort.

John, Wasser- Bauinspector, Erledigung von
ingenieurbautechnischen Geschiiften
innerhalb des Regierungsbez. Gum-
binnen, in Loetzen.

Hefermehl, Wasser-Bauinspector, bei den
‘Weichselstrombauten, in Thorn.

Dieckmann, Wasser-Bauinspector, Neubau
der fiscalischen Fléfs- und Fluth-
schleuse an der Brahe bei Miihl-
hof W/Pr.

Hasenkamp, Baurath, Wasser-Bauinspec-
tor, Mitwirkung bei der Ausarbei-
tung von Regulirangsentwiirfen fiir
die Hochwasserfliisse in den Pro-
vinzen Schlesien und Brandenburg,
in Charlottenburg.

Witte, Wasser-Bauinspector, desgl., in Char-
lottenburg.

Schulz (Bruno), Wasser-Bauinsp., desgl.,
in Breslau.

Pfannenschmidt, Wasser - Bauinspector,
desgl., in Oppeln.

Fragstein von Niemsdorff, Baurath,
‘Wasser- Bauinspector, Bauausfiih-
rungen usw. im Bezirk der Wasser-
Bauinspection, in Norden.

Maschke, Wasser-Bauinspector, bei dem
Erweiterungsbau des Ems - Jade-
Canals, in Emden.

Thiele, Baurath, Wasser-Bauinspector, Be-
aufsichtigung des Thalsperrenbaues
im Salbachthale bei Ronsdorf.

Aus dem Staatsdienst beurlaubt
sind:
Ehrhardt, Land-Bauinspector, in Bremen.
Nakonz, Wasser-Bauinspector, in Diisseldorf.
Hein, Bauinspector, in Hoxter.
Lutsch, Land - Bauinspector, in Breslau.
Frentzen, Wasser-Bauinspector, in Bonn.
Scheelhaase, Wasser-Bauinsp. in Liibeck.
Rolskothen, Wasser-Bauinsp. in Frank-
furt a/0.

IV. Im Ressort der Reichs-Verwaltung.

Zastrau, Geheimer Ober-Baurath, nebenamtlich beschiiftigt. ‘

Hiickels, Kaiserl. Regierungsrath.

Haeger, Baurath, Reichstagsbau (s. a. III).

Scholer, Regierungsrath, Mitglied, in Kiel. ‘
Kayser, Ingenieur, Vorsteher der Plankammer und des
technischen Bureaus, in Kiel.

Streckert, Wirklicher Geheimer Ober-Bau-
rath in Berlin.

A. Im Ressort des Reichsamts des Innern.

|

Kaiserliches Canalamt in Kiel.

Liitjohann,

B. Bei dem Reichs-Eisenbahn-Amt.

von Misani, Geheimer Ober-Baurath in

Berlin,

Schunke, Geheimer Regierungsrath, Vorstand des Schiffsvermes-
sungsamtes in Berlin.

Gilbert, Canalbauinspector in Brunsbiittel.
desgl.
Blenkinsop, Maschinenbauinspector in Rendsburg.

in Holtenau.

Semler, Geheimer
Berlin.

Regierungsrath  in

C. Bei dem Reichsamte fiir die Verwaltung der Reichs-Eisenbahnen.

Kriesche, Geheimer Regierungsrath in Berlin. | Sarre, Regicrungsrath in Berlin.
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Bei den Reichseisenbahnen in Elsafs-Lothringen und der Wilhelm-Luxemburg - Eisenbahn.

a) bei der Betriebs-Verwaltung der
Reichs-Eisenbahnen.

Hering, Ober- und Geheimer Regierungsrath,
Abtheilungs- Dirigent.
Ober- Regierungsrath,
lungs- Divigent.
Volkmar, Regierungsrath, Mitglied der Ge-
neral - Direction.

Franken, Abthei-

Dietrich, desgl. desgl.

Rhode, desgl. desgl.

v. Bose, desgl. desgl.

Roth, desgl. desgl.

Lohse, Eisenbahn - Bau- u. Betriebsinspector,
Hiilfsarbeiter in der General-

Direction.
(Siimtlich in Strafsburg.)
Kecker, Bisenb.- Betriebs-Director in Metz.

Ostermeyer, Hisenbahn-Betriebs-Director
in Stralsburg.

Coermann, desgl. in Miilhausen,
ile Bary, desgl. in Colmar.
Schriader, desgl. in Stralsburg.
Koeltze, desgl. in Saargemiind.

Hiister, Biseubahn-Betriebs-Director, Vor-
steher des maschinentechnischen Bureaus
in Stralsburg.

Benneger, Eisenb.-Betriebsdirector, Vor-
steher d. Materialienbureaus in Stralsburg.

Kuntzen, Eisenbahn - Betriebsdirector, Vor-
steher des Dbetriebstechn. Bureaus in
Strafsburg.

Fleck, Eisenb.-Betriebsdirestor, Vorsteher
des bautechn, Bureaus in Stralshurg.
Reh, Baurath, Vorstand der Eisenbahn-Ma-

schineninspection in Sablon.

Schultz, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector,
Vorstand der Betriebsinspection IIT der
Betriebsdirection Colmar, in Stralsburg.

Wachenfeld, Baurath, Vorstand der Be-
triebsinspection II, in Miilhausen.

Méllmann, Baurath, Vorstand der Eisenb.-
Werkstitteninspection in Bischheim.

Weltin, Baurath, Vorstand der Betriebs-
inspection I der Betriebsdirection
Stralsburg I, in Stralshurg.

Lachner, Baurath, Vorstand der Betriebs-
inspection III, in Saargemiind.

Strauch, Baurath, Vorstand der Betriebs-
inspection 1, in Miilhausen.

Wolff, Baurath, Vorstand der Eisenbahn-
Werkstiitteninspection in Montigny.

Plafs, desgl.  desgl. in Milbausen.

Bossert, Baurath, Vorstand der Betriebs-
inspection I in Colmar,

Dr, Laubenheimer, Baurath, Vorstand der
Betriebsinspection IT in Metz.

Schad, Baurath, Vorstand der Eisenb.-Ma-
schinen - Inspection in Stralsburg.

Jakoby,  desgl. desgl. in Saargemiind.

Beyerlein, desgl., Stellvertreter des Vor-
standes des maschinentechnischen
Bureaus in Stralshurg.

Blunk, Baurath, Vorstand der Maschinen-
Inspection in Miilhausen.
Bozenhardt, Baurath, Vorstand der Be-
triebsinspection I der Betriebsdirect.

Strafsburg II, in Strafsburg.

Keller, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector,
Vorstand d. Betriebsinsp. I, in Metz.

Mayr, Eisenb.-Bau- und Betriebsinspector,

Vorstand der Betriebsinspection IT

der Betriebsdirect. Stralsbhurg IT, in

Hagenau.

Eisenbahn - Maschineninspector in

Saargemiind,

Rohr, Telegr.- Ober-Inspector in Stralsburg.

Kuntz, Eisenb.-Maschineninspect. in Montigny.

Hannig, FEisenbahn-Maschineninspector in

Bischheim.

Gidrtz,

Richter, desgl. in Stralsburg.
Liibken, desgl. in Stralsburg.
Hartmann, desgl. in Strafsburg,

Wagner, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector,
Vorstand der Betriebsinspection 11T,
in Saargemiind,

Kriesche, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
inspector, Vorstand der Betriebs-
inspection 11T der Betriebsdirection
Stralsburg II, in Hagenau,

Stoeckicht, desgl. Stellvertreter des Vor-

standes des bautechn. Bureaus in

Strafsburg.

desgl. Vorstand der Betriebs-
inspection I in Colmar.

Classen, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector

in Stralsburg.
desgl.  Vorstand der Betriebs-
inspection I, in Saargemiind.

Jaretzki, Eisenh.-Maschinen-Inspector in

Stralshurg.
Eisenbahn- Bau- und Betriebs-
inspector, Vertreter des Vorstandes
des betriebstechnischen Bureaus in

Strafsburg.

Gaitzsch,  desgl. Vorstand der Betriebs-

inspection 1I der Betriebsdirection

Strafsburg I, in Saarburg.

desgl. Vorstand der Betriebs-
inspection I1T der Betriebsdirection

Metz, in Diedenhofen.

desgl. in Miilhausen.

desgl. in Strafsburg,

Drum,

Antony,

Miiller,

Goebel,

Zirkler,
Dircksen,

b) bei der der Kaiserl. General-Direction
der Eisenbahnen in FElsals - Lothringen
unterstellten
Wilhelm - Luxemburg - Bahn.

Kaeser, Eisenbahn - Betriebsdirector.
Schnitzlein, Baurath, Vorstand der Eisenb. -
Maschineninspection.
Lawaczeck, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinsp.,
Vorstand der Betriebsinspection I,
Baltin, Eisenbahn-Maschineninspector.
Caspar, Ingenieur, auftrw. Vorstand der Be-
triebsinspection 1I.
Hammes, Baumeister, auftrw. Vorstand der
Betriebsinspection 111
(Séimtlich in Luxemburg.)

D. Bei der Reichs-Post- und Telegraphen-Verwaltung.

Hake, Geheimer Ober-Postrath in Berlin.

Zopff, DPost-Baurath in Dresden.
Tuckermann, desgl. in Beulin.
Schmedding, desgl. in Leipzig.
Perdisch, desgl.  in Frankfurt a/M.
Kux, desgl.  in Breslau.
Stiiler, desgl.  in Posen.
Techow, desgl.  in Berlin,
Hintze, desgl. in Stettin.

n Hannover.

Schaeffer, desgl.

Bettcher, Post-Baurath in Stralsburg (Els.).
Schuppan, desgl. in Hamburg.
Winckler, desgl. in Magdeburg.
Prinzhausen, desgl. in Konigsberg (Pr.).

Saegert, desgl. in Karlsruhe.
Klauwell, desgl. in Erfurt.
Struve, desgl. in Schwerin,
Waltz, desgl. in Potsdam,

Tonndorf, desgl. in Coblenz.
Zimmermann, Post - Baninspector in Berlin.

Wohlbriick, Post-Bauinspector in Kiln
(Rhein).

Bing, desgl.  in Dortmund.
Oertel, desgl. in Diisseldorf.
Wolff, desgl. in Bromberg.
Buddeberg, desgl. in Stralsburg (Els.).
Voges, desgl. in Berlin.

Ahrens, desgl. in Berlin.
Robrade, desgl. in Halberstadt.
Eiselen, desgl. in Leipzig.

Wendt, Geheimer Regierungsrath, Director der Reichsdruckerei in Berlin.

E. Bei dem preufsischen Kriegsministerinm in Berlin und im Ressort desselben.

a) Ministerial - Banabtheilung.
Appelius, Geheimer Ober-Baurath, Abthei-
lungs - Chef.
Schonhals, Geheimer Ober- Baurath.
Wodrig, Geheimer Baurath,
Verworn, Geheimer Baurath.
v. Rosainski, Geheimer Baurath (charakt.).

|
|
|
|
|

Stegmiiller, Intendantur- und Baurath.
Wellroff, Garnison-Bauinspect., technischer

Hiilfsarbeiter.
Mecke, desgl. desgl.
Hohn, desgl. desgl.
Zeyls, desgl. desgl.
Bender, desgl. desgl.

b) Intendantur- und Bauriithe und
Garnison - Baubeamte,
1. Bei dem Garde-Corps.

Meyer, Geheimer Baurath (charakt.), Inten-
dantur- und Baurath in Berlin.

Riihle v.Lilienstern, desgl. desgl. in Berlin.
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Allihn, Baurath, in Potsdam.
Wieczorek,  desgl in Berlin.
Vetter, desgl. in Berlin,
Klingelhoffer, desgl in Potsdam.

Afinger, Garnis.-Bauinsp., techn. Hiilfsarb.
bei der Intendantur des G.-C. in Berlin.

Feuerstein, Garnis.-Bauninspector in Berlin.

Weisenberg, desgl. in Berlin.

2. Bei dem I. Armee-Corps.

Biihcker, Intendantur- u. Baurath in Konigs-
berg i/Pr.
v. Zychlinski, Baurath in Gumbinnen.
Schirmacher, Garnis. - Bauinspect. in Allen-
stein.
Knothe, desgl. in Konigsberg i/Pr.
Sonnenburg, desgl. in Konigsberg i/Pr.
Stuckhardt, Garnison- Bauinspector, techn.
Hiilfsarbeiter bei der Intendantur
des 1. A.-C. in Konigsberg i/Pr.
Jankowfski, Garnison-Bauinspector, mit
‘Wahrn. der Geschiifte des Garnis.-
Baubeamten beauftragt in Lyck.
Fischer, Garnison-Bauinspector, mit Wahr-
nehmung der Geschifte des Gar-
nison - Baubeamten beauftragt in
Insterburg.

3. Bei dem II. Armee-Corps.

Dublanski, Geheimer Baurath (charakt.), In-
tendantur- und Baurath in Stettin.

Gummel, Baurath, in Stralsund.

Neumann, desgl. in Kolberg.

Hellwich, desgl. in Stettin.

Giithe, Garnison-Bauinspector in Stettin.

Trautmann, Garnison-Bauinspector, techn.
Hiilfsarb. bei d. Intend. des II. A.-C.
in Stettin.

Krieg, Garnison-Bauinspector in Bromberg.

4. Bei dem III. Armee-Corps.

Rolsteuscher, Intendantur- u. Baurath in
Berlin,

Koehne, Baurath in Frankfurt a/0.

Klatten, desgl. in Berlin.

v. Fisenne, desgl. in Spandau.

Haulsknecht,Garnis.-Bauinspect. in Jiiterbog.

Kraus, Garnison-Bauinspector, technischer
Hilfsarbeiter bei der Intendantur
des IlI. A.-C. in Berlin.

5. Bei dem IV. Armee-Corps.
Ahrendts, Intendantur- und Baurath in

Magdeburg.
Schneider, desgl. in Magdeburg.
Ullrich, Baurath in Erfurt.
Schneider, desgl. in Halle a/S.
Grell, desgl.  in Magdeburg.
Reimer, desgl.  in Torgau.

Schwenck, desgl.  in Magdeburg.

Zappe, Garnison-Bauinspector in Magdeburg.

Polack, desgl. in Naumburg a/S.

Schopperle, Garnison-Bauinspector, techn.
Hiilfsarbeiter bei der Intendantur
des IV. A.-C. in Magdeburg.

6. Bei dem V. Armee-Corps.

Koch, Intendantur- u, Baurath in Posen.
Lehmann, Baurath in Liegnitz.

Blenkle, Baurath in Posen.

Stahr, Garnison-Bauinspector in Glogau.

Hallbauer, desgl. in Posen.

Teichmann, Garnison - Bauinspector, techn.
Hiilfsarbeiter hei der Intendantur
des V. A.-C. in Posen.

7. Bei dem VI. Armee-Corps.

Steinberg, Geheimer Baurath (charakt.),
Intendantur- und Baurath in Breslau.

Kienitz, Baurath in Gleiwitz.

Veltman, desgl. in Breslau.

Kahrstedt, desgl. in Neilse.

Lichner, Garnison-Bauinspector in Breslau.

8. Bei dem VIL Armee-Corps.

Gabe, Intendantur- u. Baurath in Miinster.
Schmedding, desgl. in Miinster.
Rokohl, Baurath in Miinster.

Stabel, Garnis.-Bauinspector in Diisseldorf.

Doege, desgl. in Minden.
Krebs, desgl. in Wesel
Kraft, desgl,  techn. Hiilfsarb.

bei der Int. des VII.A.-C. in Miinster.

9. Bei dem VIII. Armee-Corps.

Schmidt, Geheimer Baurath (charakt.), In-

tendantur- u. Baurath in Coblenz.
Beyer, Intendantur- u. Baurath in Coblenz.
Lehnow, Garnison-Bauinspector in Coblenz.

Rohlfing, desgl. in Koln.

Hahn, desgl. in Kiln.,

Maurmann, desgl. in Trier.

Knirck, desgl., in Bonn,

Meyer, desgl,,  techn. Hiilfsarb.
bei der Intendantur des VIII. A.-C.
in Coblenz.

Maillard, Garnis.-Bauinspector in Coblenz.
Roelsler, desgl. in Siegburg.

10. Bei dem IX. Armee-Corps.

Gerstner, Geheimer Baurath (charakt.), In-
tendantur- u. Baurath in Altona.

Arendt,  Baurath in Rendsburg.
Gobel, desgl. in Altona.
‘Wutsdorff, desgl. in Schwerin.

Hagemann, Garnis. - Bauinspect., mit Wahrn.
der Geschiifte des Garnison-Bau-
beamten des einstweilig eingerichte-
ten Bankreises beauftragt, in Plon.

Schrader, Garnis.-Bauinspector, technischer
Hiilfsarbeiter bei der Intendantur
des IX. A.-C. in Altona.

11. Bei dem X. Armee-Corps.

Jungeblodt, Intendantur- und Baurath in
Hannover.

Linz, Baurath in Hannover.
Bode, desgl.  in Braunschweig.
Andersen, desgl. in Hannover.
Koppers, desgl. in Oldenburg.

12, Bei dem XI. Armee-Corps.

Duisberg, Geheimer Baurath (charakt.), In-
tendantur- u. Baurath in Cassel.
Brook, Intend.- u. Baurath in Cassel.

Rettig, Baurath in Mainz.
Reinmann, desgl. in Mainz.
Pieper, desgl. in Hanau.
Schmidt, desgl. in Meiningen.

Schild, Garnison-Bauinspect. in Darmstadt.
Soenderop, desgl. in Cassel.
Koppen, desgl. techn,Hiilfsarb. bei der
Intend. des XI1. A.-C. in Cassel.
Pfaff, Garnison-Bauinspector in Worms.

13. Bei dem XIV. Armee-Corps.

Bruhn, Geheimer Baurath (charakt.), In-
tendantur- u. Baurath in Karlsruhe.

Atzert,  Baurath in Miilhausen i/E.

Jannasch, desgl in Karlsruhe.

Wellmann, desgl. in Karlsruhe.

Weinlig, Garnis.-Bauinsp. in Freiburg i/B.

Kolb, Garnison-Bauinspector, techn. Hiilfs-
arbeiter bei der Intendantur des
XIV. A.-C. in Karlsruhe.

14. Bei dem XV. Armee-Corps.

Bandke, Geheimer Baurath (charakt), In-
tendantur- u. Baurath in Stralsburg i/E.
Saigge, Intendantur- u. Baurath in Strafs-
burg i/E.
Kahl, Baurath in Strafsburg i/E.
Mebert, Garn.-Bauinsp. in Stralsburg i/E.
Buschenhagen, desgl. in Stralsburg i/E.
Paepke, Garn.-Bauinsp. in Saarburg.

Kund, desgl. in Stralsburg i/E.
Lieber, desgl. in Stralsburg i/E.
Siburg, desgl. \ techn. Hiilfsarb. bei d.
Liebenau, +desgl. J Intend. des XV. A.-C.

in Stralsburg i/E.

15. Bei dem XVI. Armee-Corps.

" Stolterfoth, Intendantur- u. Baurath in Metz,

Heckhoff,  Baurath in Metz,
Knitterscheid, desgl. in Metz.
Herzfeld, Garnis.-Bauinspector in Metz.
Fromm, desgl. in Metz.
Wiesebaum, desgl. } techn. Hiilfsarb. b. d.
Bteinbach, desgl J Intend. d. X VI, A.-C.
in Metz.

16. Bei dem XVII. Armee-Corps.

Kalkhof, Intendant.- u. Baurath in Danzig.
Kneisler, desgl. in Danzig.
Leeg, Baurath in Thorn.

Hildebrandt, desgl. in Danzig.
Rathke, Garnison-Bauinspect. in Danzig.

Lattke, desgl. in Danzig.
Knoch, desgl. in Thorn,
Rahmlow, desgl. in Graudenz.
Scholze, desgl. in Graudenz.
Berninger, desgl. | technische Hiilfs-
Berghaus, desgl. ) arbeiter b. d. Tn-

tendantur des X'VII A.-C. in Danzig.

17. Bei der Intendantur der militiirischen
Institute.

Zaar, Intendantur- u. Baurath in Berlin.

Hartung, Baurath in Berlin.

Bohmer, desgl. in Berlin.

Sorge, Garnison-Bauinspector in Spandau.

Schultze, desgl. in Spandau.
Richter, desgl. in Spandau,
Golsner, desgl., technischer Hiilfs-

arbeiter bei der Intendantur der
militir, Institute.
Koehler, Garnison-Bauinspector in Berlin.
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1. Im Reichs-Marine-Amt in Berlin.
Rechtern, Geheimer Admiralititsrath und
vortragender Rath.
Langner, Geh. Admiralititsrath u. vortr. Rath.
Krafft, Wirklicher Admiralitiitsrath.
Rudloff, Marine-Ober-Baurath u. Schiff-
bau-Director.
Bertram, desgl. u. Maschinenbau- Director.
Brinkmann, Marine-Ober-Baurath u. Schiff-
bau - Director.,
Kretschmer, Marine-Baurath und Schiff-
bau - Betriebsdirector.

Schwarz, desgl. desgl.
Strangmeyer, Marine-Baurath u. Maschi-
nenbau - Betriebsdirector.

Kiéhn v. Jaski, Marine-Maschinenbauinsp.
Eichhorn, Marine-Schiffbaumeister.

Schirmer, desgl.
Biirkner, desgl.
Schulthes, Marine-Maschinenbaumeister.
Miiller, desgl.

Zeidler, Intendantur- und Baurath.

2. Gouvernement Kiantschou.
Gromsch, Marine- Hafenbauinspector.

3. Marineakademie und Marineschule.

Klamroth, Marine-Maschinenbaumeister.
Wellenkamp, Marine-Schifbaumeister.

4. Bei den Werften.
a) Werft in Kiel.
Franzius, Marine-Ober-Baurath u, Hafen-
bau-Director, Geh. Marine-Baurath.
Meyer, Marine- Ober-Baurath u. Maschinen-
bau-Director, Geh. Marine-Baurath,
Holsfeld, Marine-Ober-Baurath und Schiff-
bau - Director.
Lehmann, Marine - Baurath u. Maschinenbau-
Betriebsdirector.
Marine - Baurath und  Schiffban -
Betriebsdirector.
und Maschinenbau -
Betriebsdirector.
und Schiffhan -
Betriebsdirector,
Miiller, Marine-Hafenbaudirector (charakt.)
und Marine-Baurath (charakt.).
Hoffert, Marine - Maschinenbauinspector,
Marine-Baurath (charakt.).
Marine - Maschinenbauinspector,
Marine-Baurath (charakt.).
Plate, Marine - Maschinenbauinspector.
Flach, Marine-Schiffbauinspector.
Stieber, Marine- Hafenbauinspector.
Richter, Marine-Maschinenbaumeister.
Ménch, Marine- Hafenhaumeister.
Bonhage, Marine-Maschinenbaumeister.
Plehn, desgl.
Konow, Marine-Schiff baumeister,
Arendt, desgl.

Kasch,
Uthemann, desgl.

Hillmann, desgl.

Thomsen,

Zoitschrift f. Bauwesen. Jahre. XLIX,

F. Bei dem Reichs-Marine- Amt.

Neudeck, Marine-Schiffbanmeister.
Kuck, desgl.

Miiller, desgl.

William, Marine - Maschinenbaumeister.
Weils, Marine-Schiffbaumeister,
Petersen, desgl.

Buschberg, desgl.

Schulz, Marine-Maschinenbaumeister.
Friese, Marine-Schiffbaumeister.
Grauert, Marine- Maschinenbaumeister,
v. Buchholtz, desgl.

Berling, desgl.
Malisius, Marine-Schiffbaumeister.
Brotzky, Marine-Baufiihrer des Schiffbau-

faches.
Frankenberg, desgl. des Maschinen-
baufaches.
Gerlach, desgl. desgl.
Gohring, desgl. desgl.
Hennig, desgl. desgl.
Kenter, desgl. desgl.
Kluge, desgl. des Schiffbaufaches.
Lische, desgl. desgl.
Methling, desgl. des Maschinen-
baufaches.
Mugler, desgl. desgl.
Neumann, desgl. desgl.
Schmidt, desgl. desgl.
Schiirmann, desgl. desgl.
Sichtau, desgl. des Schiffbanfaches.
Vogeler, desgl. des Maschinen-
baufaches.
Winter, desgl. des Schiffbaufaches.

b) Werft in Wilhelmshaven.

Alsmann, Marine-Ober-Baurath u. Maschi-
nenbau - Director.
und Schiffbau-
Director.
Petzsch, Marine - Baurath u. Maschinenbau-
. Betriebsdirector.
Brennecke, Marine-Baurath u. Hafenbau-
Betriehsdirector.
Krieger, Marine-Baurath und Schiffbau-
Betriebsdirector.
Nott, desgl. u. Maschinenb.-Betriebsdirector.
Thimer, Marine-Maschinenbauinspector.
Gocke, Marine-Schiffbauinspector.
Schoner, Marine-Hafenbauinspector.
Radant, desgl.
Moeller, Marine-Hafenbaumeister.
Hélzermann, Marine-Schiffbaumeister.
Collin, Marine-Maschinenbaumeister.
Bock, Marine - Schiffbaumeister.

Jaeger, desgl.

Reimers, desgl.
Schmidt (Harry), desgl.
Hiinerfiirst, desgl.
Presse, desgl.
Boekholt, desgl.

Reitz, Marine- Maschinenbaumeister.
Scheurich, Marine-Schiffbaumeister.

Jasse, Marine-Maschinenbaumeister.

Grabow, desgl.

Siilsenguth, Marine-Schiffbaumeister,

Krell, Marine - Maschinenbaumeister.

Hartmann, Marine-Schiffbaumeister,

Domlke, Marine - Maschinenbaumeister.

Dix, Marine-Schiffbaumeister.

Rollmann, Marine - Hafenbaumeister.

Breymann, Marine - Baufiihrer d. Maschinen-

baufaches.

Cleppien, desgl.  des Schiffbaufaches.

Domke (Reinbard), Marine-Baufiihrer des
Maschinenbaufaches.

Engel, Marine-Baufiihrer des Maschinen-

baufaches
Freyer, desgl. desgl.
Fuhst, desgl. desgl.
Klagemann, desgl. desgl.
Martens, desgl.  des Schiffhaufaches.
Mayer, desgl.  des Maschinenbauf.
Meyer, desgl. des Schiffbaufaches.
Paulus, desgl. desgl.
Pophanken, desgl. des Maschinenbau-

faches

Raabe, desgl. desgl.
Stach, desgl. desgl.
Strache, desgl. desgl.
Wahl, desgl.  des Schiffbaufaches.

¢) Werft in Danzig,
Bieske, Marine - Ober- Banrath u, Hafenbau-
Director.

Diibel, desgl.  und Maschinen-
bau- Director.
Wiesinger, desgl. und Schiffbau-

Director.
Mechlenburg, Marine - Maschinenbauinspec-
tor, Marine-Baurath (charakt.).

Eickenrodt, Marine-Maschinenbauinspector.
Bockhacker, Marine-Schiffbaumeister,
Pilatus, desgl.

Brommundt, Marine-Maschinenbaumeister.
Euterneck, desgl.

5. Bei der Inspection des Torpedo-
wesens in Kiel,
Veith, Marine-Ober-Baurath u. Maschinen-
bau- Director.
Fritz, Marine- Maschinenbaumeister.
Schmidt (Eugen), Marine-Schiffbaumeister.
Bergemann, Marine-Schiff baumeister.

6. Bei der Marine-Intendantur
in Kiel.
Bugge, Geheimer Baurath in Kiel.
Weispfenning, Marine - Maschinenbauinsp.,
Marine - Baurath (charakt.).

7. Bei der Marine-Intendantur
in Wilhelmshaven,
Wiierst, Intendantur- und Baurath,
Zimmermann, Regierungs - Baumeister.
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Yerzeichnifs der Mitglieder der Akademie des Bauwesens in Berlin.

Priisident: Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath Kinel.

1. Ordentliche Mitglieder.

. KEnde, Geheimer Regierungsrath u. Pro-

fessor, Stellvertreter des Pri-

sidenten.

. Adler, Wirkl. Geh. Ober-Baurath und

Professor, Abtheilungs-Dirigent.

. Blankenstein, Geh. Baurath, Stadt-

Baurath a. D.

. Emmerich, Geheimer Baurath.
. v. Grolfsheim, Baurath.

Heyden, desgl.

. Hinckeldeyn, Ober-Baudirector.
. Jacobsthal, Geheimer Regierungsrath,

Professor.

. Kayser, Baurath.
10.
11.
12,

Kiihn, Professor u. Baurath,
Otzen, Geh. Regierungsrath u. Professor.
Persius, Geh. Ober-Regierungsrath.

A.
13.

14.
15.

. Appelius,

. BEggert,

Abtheilung fiir den Hochbau.

Raschdorff, Geheimer Regierungsrath
und Professor.

Schmieden, Baurath.

Zastrau, Geheimer Ober-Baurath.

2. Aufserordentliche Mitglieder.
Geheimer Ober - Baurath

in Berlin.

. Dr. v. Beyer, Professor in Ulm.
. Dr. Durm, Ober-Baudirector und Pro-

fessor in Karlsruhe i/Baden.
Geheimer Ober-Baurath in
Berlin.
v. Egle, Hof-Baudirector in Stuttgart.
Giese, Baurath, Geheimer Hofrath, Pro-
fessor in Dresden.

. Hake, Geh. Ober-Postrath in Berlin.

Hase, Geheimer Regierungsrath u. Pro-
fessor a. D. in Hannover.

10.

1k

. von der Hude, Baurath, Stellvertreter

des  Abtheilungs - Dirigenten  in
Berlin,
Dr, Jordan, Geheimer Ober-Regierungs-
rath a. D. in Steglitz.
Reimann, Geheimer Ober-Baurath in
Berlin,

12. v.Siebert, Ober-Baudirector in Miinchen.

14.
15.
16.
1174
18.

19.

. Dr. Sehione, Excellenz, Wirklicher Geh.

Rath in Berlin.
Schaper (F.), Bildhaner und Professor
in Berlin.
Schwechten, Baurath in Berlin.
Voigtel, Geh. Regierungsrath in Koln.
Dr. Wallot, Geheimer Baurath, Geheimer
Hofrath, Professor in Dresden.
v. Werner, Director Professor
in Berlin.
Wolff, Baurath u. Professor in Berlin,

und

B.  Abtheilung fiir das Ingenieur- und Maschinenwesen.

1. Ordentliche Mitglieder.

. Kinel, Wirklicher Geheimer Ober - Regie-

rungsrath, Priisident.

. Wiebe, Excellenz, Wirklicher Geheimer

Rath, Abtheilungs-Dirigent.

. Dresel, Geheimer Ober-Baurath.
Keller,

desgl.

Kozlowski, desgl.

. Kummer, Ober-Baudirector, Professor.
. Lange, Geheimer Ober-Baurath.
. Miiller-Breslau, Geh. Regierungsrath,

Professor.

. Pintsch (Richard), Geh. Commercienrath

und Fabrikbesitzer,

Schroeder, Ministerial- und Ober-Bau-
Director, Stellvertreter- des Abthei-
lungs - Divigenten.

Siegert, Wirklicher Geheimer Ober-
Baurath.
Streckert, desgl.

Stambke, Geheimer Ober-Baurath z. D.

14,

15.

=1 o

10

. v. Brockmann,

Wex, Eisenb. - Directions - Priisident a.D.,
Wirkl. Geheimer Ober- Baurath.
Wichert, Geheimer Ober-Baurath.

2. Aulserordentliche Mitglieder.

Ober - Baurath a. D.
in Stuttgart.
R. Cramer, Ingenieur in Berlin.

. Dieckhoff, Wirklicher Geheimer Ober-

Baurath a. I). in Berlin.

. Rittervon Ebermayer, Generaldirector

der Kinigl. Bayerischen Staats-
Eisenbahnen in Miinchen.

. Franzius, Ober-Baudirector in Bremen.

Ritter von Grove, Prof. in Minchen.
Haack, Ingenieur in Charlottenburg.

. Dr. Hobrecht, Geheimer Baurath, Stadt-

Baurath a. D. in Berlin.

. Honsell, Ober-Baudirector n. Professor

in Karlsruhe.
. Kiill, Geh. Ober-Baurath z. D. in Berlin.

Halle (Saale), Buchdruckerei des Waisenhauses,

1k

12.
13.

14.

. Rechtern,

Kunisch, Geheimer Ober- Regierungs-
rath in Berlin.

Kopeke, Geheimer Rath in Dresden.
Launhardt, Geheimer Regierungsrath
und Professor in Hannover,

v. Miinstermann, Geheimer Baurath in
Berlin.

Admiralititsrath
in Berlin.

Geheimer

. Dr. Scheffler, Ober-Baurath in Braun-

schweig.

. Dr. Slaby, Geheimer Regierungsrath u.

Professor in Charloftenburg.

. Veitmeyer, Geheimer Baurath, Civil-

ingenieur in Berlin.

. Wghler, Kaiserl. Geheimer Regierungs-

rath a. D). in Hannover.

. Dr. Zenner, Geheimer Rath u. Professor

in Dresden.

. Dr. Zimmermann, Geheimer Ober-Bau-

rath in Berlin.
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