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Leichtbau im Briickenbau und Hochbau

Von Prof. Dr. F. STUSSI, E. T. H., Ziirich!)

1. Die Wirtschaftlichkeit von Briicken und Hochbauten ist
im Allgemeinen allein durch die Erstellungskosten bestimmt.
Dabei sind bewegliche Briicken, Krane und dhnliche bewegliche
Bauteile als Ausnahmefille zu betrachten, bei denen, wie im
Maschinenbau oder bei Fahrzeugen, auch die Betriebskosten die
Wirtschaftlichkeit beeinflussen. Die Wirtschaftlichkeit eines Bau-
werkes wird aber, und zwar besonders in Zeiten der Mangel-
Wirtschaft, nicht nur vom aufgewendeten Geldwert aus beurteilt
werden diirfen; es wird sich vielmehr darum handeln, eine
Bauaufgabe, unter Wahrung der Sicherheit mit moglichst wenig
Baustoff zu 16sen, um mit den iiberhaupt zur Verfiigung ste-
henden Baustoffmengen moglichst viele Bauvorhaben verwirk-
lichen zu kénnen. Vom Standpunkt der Arbeitsbeschaffung aus
heisst das, mit einer gegebenen Materialmenge ein moglichst
grosses Arbeitsvolumen zu schaffen.

Die Verwirklichung einer Bauaufgabe mit moglichst kleinem
Materialaufwand kann als das eigentliche Ziel des Leichtbaues
betrachtet werden. Eine Materialeinsparung wird meist durch
eine verhiltnismissige Vergrosserung der Bearbeitungskosten,
d. h. eine Vergrdsserung des Einheitspreises erkauft werden miis-
sen; meistens aber, und besonders bei hohen Materialpreisen,
wird das leichteste Tragwerk auch die kleinsten Gesamtkosten
erfordern. Damit wird im Gebiet des Briickenbaues und des
Hochbaues der Leichtbau zu einer wirtschaftlichen Forderung.
Wenn wir nun untersuchen, wie wir dieses Ziel, unsere Trag-
werke leichter zu bauen als friiher, erreichen konnen, sehen wir
grundsétzlich zwei Wege, von denen der eine auf den Baustoff,
der andere auf die Tragwerksform orientiert ist.

2. Auf der Baustoffseite handelt es sich um eine bessere
Ausniitzung des Materials, die entweder auf einer tatséchlichen
Giitesteigerung, einer Erhohung der Materialfestigkeiten, oder
aber auf einer relativen Erhdhung der zuldssigen Inanspruch-
nahme beruhen kann. Im Stahlbau haben sich bei uns, einer-
seits durch die Verwendung hoherwertiger Baustdhle (St.44
und St. 52), anderseits durch die Erhohung der zuldssigen Be-
anspruchungen des Normalbaustahls St. 37 in der Verordnung
von 1935 beide Entwicklungsrichtungen abgezeichnet. Beiden
Richtungen ist als Folgeerscheinung gemeinsam, dass sie gegen-
iiber frither zu feiner gegliederten oder diinnwandigeren und
schlankeren Bauteilen fithren und dass, infolge des fiir alle Stahl-
sorten praktisch konstanten Elastizititsmoduls, die elastischen
Forminderungen bei gleicher dusserer Tragwerksform grosser
werden. Damit wichst im Bauwesen die Bedeutung der Stabili-
tidtsprobleme, der Tragwerksdynamik, des rdumlichen Zusam-
menwirkens einzelner Bauteile. Die erhdhte Materialausniitzung
zwingt zu einer verfeinerten Erfassung des Kriftespiels in
unsern Tragwerken oder zu einem Ausbau der baustatischen
Methoden, zum Bau einer neuen Stufe in der Entwicklung der
Baustatik, die uns zu einer freien und iiberlegenen Kunst der
Erfassung des wirklichen Kréftespiels in unsern Tragwerken
unter Loslosung von einschrinkenden Vereinfachungen und
damit zur Gestaltung von immer vollkommeneren Bauwerken
fithren wird.

Der grundsitzliche Einfluss der zuléssigen Inanspruchnahme
wird uns wohl am iibersichtlichsten durch den Begriff des theo-
retischen Gewichtes verdeutlicht. Dieser Begriff sei nachstehend
an einem einfachen Beispiel, der schon von L. Navier auch in
dieser Beziehung untersuchten unversteiften Héngebriicke?) ent-
wickelt (Abb. 1):

Im Hingegurt (Kabel oder Kette) der Spannweite I und
der Pfeilhohe f mit dem Pfeilverhdltnis n — f:1 tritt unter
der als gleichmissig verteilt angenommenen Vollast ¢ der Hori-
zontalzug H auf:

ql? ql
H'_8f7'8n SR (1))

Die grosste Gurtkraft N,, tritt neben den Aufhéngepunkten
auf; sie betrdgt dort

1) Vortrag gehalten im S. I. A.-Kurs fiir Allgemeinen Leichtbau und
Leichtmetalle, Ziirich, E. T. H., 6. und 7. 11. 1942.

2y L. Navier: Rapport et mémoire sur les ponts suspendus, Paris 1823,
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spruchung ¢ ist zur Auf-

nahme dieser Kraft der
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erforderlich, sodass mit dem spezifischen Gewicht y der Hénge-

gurt hier theoretisch das Laufmetergewicht
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besitzt. Um das wirkliche Gewicht, bezogen auf die Einheit der

Spannweite, zu erhalten, ist dieses theoretische Gewicht noch

mit der Bauziffer ¢ zu multiplizieren, die den Einfluss des Aus-

niitzungsgrades aller Teile (Lochschwéchungen, Knickstédbe),
das Verhiltnis von Kabellinge zu Spannweite, das Gewicht von

Stdssen, anderen Verbindungsmitteln und zusétzlichen Konstruk-

tionsteilen, wie Verbinden usw. enthilt. Fassen wir alle Ein-

flilsse der Tragwerksform und der Ausbildung in der Abkiir-

zung « zusammen, so ergibt sich aus den Beziehungen 1, 2, 3

und 4 das wirkliche Konstruktionsgewicht bezogen auf die

Lingeneinheit
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Abb. 1. System der Hingebriicke
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Nun setzt sich aber die Gesamtbelastung g zusammen aus
dem Kabelgewicht gg, dem Gewicht gr der Fahrbahn einschliess-
lich Aufhingungen und der Nutzlast p, womit

gK:%vcl(gK—l—gF%—P)

oder nach gk geordnet

1
gk = [LgFr + D) e S N AR (6)
e !

Das Verhéltnis —;— ist gleich gebaut, wie der bekannte Be-

griff der Reisslinge, nur mit dem Unterschied, dass ¢ hier nicht
die Festigkeit des Materials, sondern die zuldssige Beanspru-
chung auf Zug bedeutet. Der Wert « charakterisiert das ge-
wihlte Tragsystem und seine Ausbildung; er soll deshalb als
Systembeiwert bezeichnet werden.

Fir
g

re
wird das Gewicht der Tragkonstruktion unendlich gross; fiir
die Grenzspannweite Ig,,

=1

o
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(7)
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kann mit dem gewéihlten System nur noch ein Tragwerk gebaut
werden, das gerade noch mit zulédssiger Inanspruchnahme sich
selbst zu tragen vermag. Mit dem Begriff der Grenzspannweite
kann Gleichung (6) auch wie folgt geschrieben werden:
g 1
gr +P  lgr.—1

Gleichung (6), die mit entsprechendem Systembeiwert « nicht
nur fiir die betrachtete Héngebriicke, sondern auch fiir andere
Tr agwerksysteme gilt, erlaubt folgende Feststellungen iiber das
theoretische Gewicht von Tragwerken dhnlicher Form, gleicher
Auflast (¢gr -+ p) und gleicher Bauziffer u:

a) das erforderliche Konstruktionsgewicht nimmt stédrker
zu als die Spannweite, um fiir / — lg,, unendlich gross zu wer-
den. Schon vor Erreichen der theoretischen Grenzlidnge ist aber
die untersuchte Tragwerksart unwirtschaftlich, d. h. praktisch
nicht mehr ausfiihrbar.

b) die Grenzldnge und damit das theoretische Gewicht sind
nicht allein von der zuldssigen Inanspruchnahme ¢ des Mate-
rials, sondern von ihrem Verhiltnis zum Raumgewicht y ab-
hingig. Dieses Verhiiltnis ¢:y dominiert den erforderlichen
Gewichtsaufwand. Damit ist aber der zweite von der Material-

(6a)
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Abb. 4. George Washington-Briicke iiber den Hudson River in New York

seite her mogliche Weg zum Leichtbau gezeigt: Wir konnen
das erntscheidende Verhéltnis ¢ : y nicht nur durch Vergrdsserung
von ¢, sondern mit gleicher Wirkung auch durch Verkleinerung
von y verbessern.

3. Damit kommen wir zum Problem der Leichimetalle und
ihrer Verwendung im Briickenbau und Hochbau. Fiir einen Ver-
gleich mit Tragwerken aus Baustahl (St. 37, ¢ = 6,,, = 1,40 t
pro cm? — 14000 t/m?, y = 7,85 t/m3, ¢:y = 1780 m) sei eine
Aluminiumlegierung mit der verhéltnismé&ssig hohen zuldssigen
Beanspruchung von ¢ = 1,2 t/cm? und y = 2,7 t/m?, ¢: y =4440m
betrachtet. Fiir kleine Spannweiten, bei denen der Einfluss des
Eigengewichts auf das erforderliche Konstruktionsgewicht gering
ist, betrigt das Verhéltnis der Gewichte von gleichwertigen Bau-
elementen aus Stahl (gs..) und Leichtmetall (g)

9gse. 4440

gL 1780

Leichtmetall konnte somit bei einem 2,5-fachen Einheitspreis
gegen Stahl den wirtschaftlichen Wettbewerb aufnehmen. Da
aber die Einheitspreise fiir fertig montierte Tragwerke, wie etwa
einfache Fachwerkbalken fiir normale Marktverhéltnisse der
Vorkriegszeit bei Stahl etwa 800 Fr./t und bei Leichtmetall etwa
4000 Fr./t betragen, so stellt sich das Verhéltnis der Einheits-
Preise k zu

=25

kr, 4000

ks 800
Kleine Leichtmetalltragwerke sind trotz wesentlich geringerer
Gewichte rund doppelt so teuer wie dhnliche Stahltragwerke.

Abb. 8. Gusseiserne Bogenbriicke liber den Severn, erbaut 1776/79

Wir wollen noch einen weiteren Vergleich, diesmal etwas
Zukunftsmusik blasend, fiir weitgespannte Drahtkabel-Hénge-
Briicken durchfiihren. Als Vergleichsgrundlage wihlen wir die
von Dr. H. O. Ammann erbaute George Washington Bridge?) tiber
den Hudson River in New York (Abb. 4), mit n — f:1 = 0,093,
G = O, = 5,76 t/cm?2, « = 1,63, die mit ihrer Spannweite von
1067 m etwa gegeniiber Naviers Briicke iiber die Seine in Paris?)
die Entwicklung im Lauf von hundert Jahren charakterisiert.
Abb. 5 zeigt den Verlauf des theoretischen Kabelgewichts gx
fiir den verwendeten hochwertigen Stahldraht mit gz — 15,5t
pro cm?; bei einer Grenzspannweite von Ig, = 4500 m liegt die
George Washington Bridge noch durchaus in einem Bereich mit
ertriglichem Eigengewichtseinfluss. Eine weitere Steigerung der
Grenzspannweite mit Stahldraht in nennenswertem Ausmass ist
nicht wahrscheinlich, weil bei weiter erhohter Festigkeit die
Bruchdehnung der Drihte abnimmt. Bei der Golden Gate Bridge®)
diirfte mit gz = 18 t/cm? fiir Stahldraht eine vorldufige Grenze
erreicht sein.

Der Preis der Drahtkabel der Hudson River Bridge betrug
rd. 1650 Fr./t, fertig montiert. Setzen wir, um in einem Vergleich
mit Leichtmetall die bei verkleinertem Gewicht der Tragkon-
struktion eintretenden Einsparungen an den Pylonen und Fun-
dationen schitzungsweise zu beriicksichtigen, den Vergleichspreis
etwas hoher an, ndmlich zu 1800 Fr./t, so ist dies auch der Preis,
der bei wirtschaftlicher Gleichwertigkeit fiir ein Drahtkabel aus
Leichtmetall mit einer zuldssigen Beanspruchung von

2,7 )
op = 5,76 e o2 2,0 tjom

Gy i/
9P / & 9P o Kazu
¥ N T : 50 hsd 5000
§ il | ; T
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Abb. 2. Theoret. Gewicht von Fachwerkbalken L -
o Ul 1000 2000 3000 4o00m
7 Abb. 5. Theoret. Gewicht der Drahtkabel
g—f' von Héngebriicken; f:1= 0,093 9 I 500 1000 1500 2000m

80 i
o / i aus Stahl und Leichtmetall
! |
/ E§ Mit zunehmender Spannweite &n-
:1{5 dern sich die Verhéltnisse zu gunsten
des Leichtmetalls; in Abb. 2 sind die
theoretischen Gewichte fiir einfache
Fachwerkbalken, deren Systembei-
wert « etwa gleich 4 gesetzt werden
kann, aufgetragen. Abb.3 enthilt
den Gewichtsvergleich zwischen Stahl und Leichtmetall; es zeigt
sich, dass das Verhiltnis der Gewichte gg, : g erst zwischen
250 und 300 m Spannweite gleich dem Preisverhiltnis ky, : ks,
wird. Erst von dieser Spannweite an ist der Leichtmetalltriger
dem Stahltrédger im Normalfall wirtschaftlich gleichwertig oder
iiberlegen, also erst in einem Gebiet, in dem der einfache Fach-
werkbalken aus Baustahl St. 37 selbst unwirtschaftlich und damit
praktisch unausfiihrbar wird.

40 /

20 "
|

o L:mwo 200 300 woom

Abb. 3. Gewichtsvergleich zwischen Fachwerkbalken

Abb. 6. Wirtschaftliche Kostengrenze
fiir Leichtmetallkabel

ausgelegt werden darf. Gelingt es, Leichtmetalldrdhte hoherer
zuldssiger Beanspruchung herzustellen, so steigt der bei gleicher
Wirtschaftlichkeit mit Stahldrahtkabeln von der bei der Hudson
River Bridge verwendeten Art fiir Leichtmetall tragbare Preis
nach Abb. 6 erheblich an.

Bei der Verwendung von Leichtmetall muss beachtet wer-
den, dass sein Elastizitdtsmodul E nur rd. ein Drittel desjenigen
fiir Stahl betridgt. Damit sinken bei schlanken gedriickten Stében
im elastischen Knickbereich die kritischen Lasten auf ein Drittel
derjenigen von Stahlstdben gleicher Ausbildung. Das darf nun
allerdings keineswegs heissen, dass wir bei Leichtmetalltrag-
werken eine solche Abminderung der zuldssigen Knicklasten

%) Vgl. Bd. 85, S.7*; Bd. 95, S. 310*, — %) Bd. 107, S. 191.
4) Siehe z. B. F. Stilssi: Baustatik vor 100 Jahren — die Baustatik Na-
viers. SBZ Bd. 116. S. 201* (vom 2. Nov. 1940).
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Abb. 9. Britanniabriicke iiber die Menaistrasse, England

einfach in Kauf nehmen sollen, sondern der Konstrukteur muss
durch entsprechende Formgebung der Bauteile, durch Spreizung
der Querschnitte, durch Verwendung von Stdben mit Kasten-
oder Rohrenquerschnitten diesen Unterschied auszugleichen
suchen. Aehnliche Forderungen ergeben sich bei den andern
beiden Gruppen von Stabilitdtsproblemen, beim Ausbeulen diinner
Bleche, die entsprechend ausgesteift oder geformt werden miis-
sen, und beim Kippen von auf Biegung beanspruchten Trégern.

Wir haben festgestellt, dass Leichtmetalltragwerke erst im
Bereich grosser Spannweiten den Kampf um die Wirtschaftlich-
keit erfolgreich gegen Stahltragwerke aufnehmen konnen. In
diesem Bereich wird es sich stets um Bauteile mit grossen Quer-
schnitten handeln. Diesen Verhiltnissen sind auch die Verbin-
dungsmittel anzupassen. Die Nieten mit grésseren Schaftdurch-
messern als etwa 10 bis 12 mm konnen nicht mehr kalt geschla-
gen werden, sondern sie miissen, wie im Stahlbau, warm einge-
zogen und gestaucht werden. Wahrend aber unsere Stéhle den
Wirmeeinfluss aus der Nietung ohne merkliche Verminderung
ihrer Arbeitsfestigkeit ertragen, ist das hier sich stellende me-
tallurgische Problem bei Leichtmetallen wohl noch nicht voll-
stindig geldst. Es handelt sich hier ja nicht in erster Linie um
die BErhaltung der statischen Zugfestigkeit, sondern der Kon-
strukteur wiinscht ein Leichtmetall, das auch bei beliebig oft
wiederholten Belastungen hohe Festigkeit besitzt. In gleicher
Richtung liegen die Forderungen, die wir Konstrukteure beziig-
lich Schweissbarkeit, und zwar sowohl bei Leichtmetallen wie
bei Stdhlen stellen.

Querschnitt . Langsschnitt
Aluminiumblech
Stahiniete 56" Asphaltbeton Oberflache geriffelt

R a2, s

Nlastverteilender Querlréger £20 bazoeeee 7388 n
S s e

Abb. 7. Leichtmetall-Fahrbahn der Smithfield-Street Briicke, Pittsburgh

Leichtmetalle besitzen gegeniiber Stahl eine grossere Kor-
rosionssicherheit. Durch die wegfallenden oder wenigstens ver-
minderten Unterhaltkosten ergibt sich ein wirtschaftlicher Vor-
teil der Leichtmetalle gegeniiber Stahl, der an sich nicht be-
streitbar ist, in seiner Grosse aber meist stark iiberschétzt wird.

Das besondere Anwendungsgebiet, das vor etwa zehn Jahren
zur ersten Verwendung von Leichtmetallen im Briickenbau ge-
fithrt hat, wird durch die Leichtfahrbahn dargestellt. Bei diesen
ersten Leichtmetallfahrbahnen fiir Strassenbriicken, wie bei der
Smithfield Street Bridge?) in Pittsburg (hAbb. 7), handelte es sich
darum, die schwere Fahrbahn herkémmlicher Ausfithrungsform
einer bestehenden Briicke durch eine neue leichte Fahrbahntafel
zu ersetzen, um durch diese Gewichtseinsparung die Vergrosse-
rung der Verkehrslast ohne Verstirkung der Haupttragkonstruk-
tion aufnehmen zu koénnen. Da bei den iiblichen massiven Fahr-
bahnkonstruktionen mit Gewichten von etwa 600 bis 1200 kg/m?
zu rechnen ist, ist der Erfolg einer solchen Massnahme bei
Leichtfahrbahngewichten von 100 bis 300 kg/m?* augenscheinlich,
besonders beim Vergleich mit der Grésse der Verkehrslast, die,
auf grossere Flichen betrachtet, 500 kg/m? und weniger betrigt.
Solche Anordnungen wie bei der Smithfield Street Bridge sind

) Siehe SBZ Bd. 103, S. 180* (1934)

Abb. 10. Ausbildung der Haupttriger der Britanniabriicke

auch dann wirtschaftlich, wenn die neue Leichtfahrbahn an sich
teurer ist als eine Normalkonstruktion, weil durch die Gewichts-
ersparnis die grossen Kosten des Haupttrégerersatzes vermieden
werden konnten. Es sind in der Fachpresse gewisse Schiden
an der neuen Leichtmetallfahrbahn der Smithfield Street Bridge
gemeldet worden; diese Schidden sind jedoch einwandfrei auf
vermeidbare Fehler zuriickzufiihren und sagen deshalb nichts
aus gegen die Eignung von Leichtmetallen fiir solche Bauwerke.

Wirtschaftlich interessant kann die Anwendung von Leicht-
metall bei beweglichen Briicken und auch etwa bei Laufkranen
werden, auch bei gegeniiber Stahl vergrosserten Erstellungs-
kosten, weil hier durch die Verkleinerung der zu bewegenden
Gewichte die Betriebskosten gesenkt werden konnen. Bei Lauf-
kranen sind ferner durch die Verminderung der Belastung oft
auch betrichtliche Einsparungen an den Laufbahnen moglich.

4. Charakteristische Merkmale des Leichtbaus durch Form-
gebung koénnen wir schon bei der ersten gusseisernen Bogen-
briicke iiber den Severn bei Coolbroakdale, erbaut 1776,79 mit
Spannweite von 100’ oder rund 30 m, feststellen (Abb. 8) : Durch
die weitgehende Auflosung des Bogens in ein feingliedriges Trag-
werk ist ein typisches Leichtbauwerk entstanden. Die Tendenz
zum Leichtbau ist dem Stahlbau im besonderen angeboren.

Auch die erste schmiedeiserne Balkenbriicke, die Britannia-
Briicke ) iiber die Menaistrasse (Abb.9), die kurz vor der Mitte
des letzten Jahrhunderts von Robert Stephenson erbaut wurde,
zeigt charakteristische Merkmale dieser Tendenz. Diese durch-
laufende Balkenbriicke mit Spannweite der Mitteloffnungen von
iiber 140 m besitzt kastenformigen Querschnitt; die Bahn féhrt
im Innern dieses Kastens. Formgebung und Abmessungen des
Querschnittes sind versuchstechnisch an Modellen ermittelt wor-
den. Bei den ersten Versuchen an gewdhnlichen elliptischen und
rechteckigen Roéhren tritt der Bruch des Versuchsbalkens durch
Ueberschreiten der Stabilitdtsgrenze der gedriickten Obergurte
ein. In einer nichsten Versuchsreihe, bei der durch zellenformige
Auflésung des Druckgurtes seine Steifigkeit vergrossert und
damit eine bessere Materialausniitzung erreicht war, wurde die
Grenze der Tragfihigkeit durch Ausbeulen der Seitenwénde er-
reicht. Daraufhin wurden diese stdrker ausgesteift, um den ge-
wiinschten Bruch in der Zugzone, d.h. bei bester Materialaus-
niitzung zu erreichen. Fiir die Ausfiihrung wurde nun aber auch
der Zuggurt zellenformig aufgeldst. Damit zeigt der Ausfiih-
rungsquerschnitt neben dem aus Stabilitdtsgriinden zellenformig
gegliederten Druckgurt nun auch eine plattenartig wirkende
«Leichtfahrbahny in Form einer Stahlzellendecke, die gleichzeitig

7) Clark and Stephenson: The Britannia and Conway Tubular Bridges,

London 1850. — W. Fairbairn: An account of the construction of the Bri-
tannia and Conway Tubular Bridges, London 1849,
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Abb. 11. Renaissance-Hof zwischen Rathaus und Staatskanzlei
Haupttridgerbestandteil ist und so eine neuere Forderung des
Leichtbaues im Briickenbau verwirklicht (Abb. 10). Die Trag-
fahigkeit des kastenférmigen Trigers erwies sich so gross, dass
die urspriinglich zur Verstirkung vorgesehenen Hingeketten
entbehrt werden konnten. (Schluss folgt.)

Das Rathaus zu Bern, 1406 bis 1942

Erneuert durch Arch. MARTIN RISCH, Ziirich. Hierzu Tafeln 1 bis 4

Am 7. Nov. d.J. ist das in zweijdhriger Bauzeit griindlich
renovierte, architektonisch gesduberte und teilweise baulich
ergidnzte Rathaus des Staates Bern durch den Grossen Rat feier-
lich wieder bezogen worden. Seine aus dem Anfang des 15. Jahr-
hunderts stammende Grundform hat es beibehalten, «gesdubert»
wurde es von neugotischem architektonischem Zierrat, haupt-
sdchlich der Fassaden, der vom letzten Umbau von 1865 stammte
und iiberladen erschien. Die bernische Baudirektion hat auf die
Fertigstellung hin eine Denkschrift erstellt, in der die Bau-
geschichte und Baubeschreibung zu eindrucksvoller Darstellung
gelangt; auf sie stiitzen wir unsere nachfolgende Beschreibung,
ergénzt durch eigene Eindriicke bei der Besichtigung. Nicht in
Nachahmung alter Formen, aber in Anpassung an den gotischen
Geist des stolzen, typisch bernischen Baues hat Martin Risch
die Erneuerung vorgenommen. Sie ist so wohlgelungen und iiber-
zeugend wie schon seine takt- und geschmackvolle Erneuerung
des Allerheiligen-Klosters zu Schaffhausen es war, in der er
seine besondere Befdhigung fiir diese heikle architektonische
Aufgabe erwies!). Gerade gestiitzt darauf hat der bernische
Baudirektor die Arbeit ihm, einem Nichtberner iibertragen, und
man hat es nicht zu bereuen.

Unter auszugsweiser Beniitzung der erwihnten Denkschrift
ist zur Erlduterung unserer Pline und Bilder folgendes zu sagen.

Die Lage des Rathauses, als nérdlicher Abschluss der alten
Kreuzgasse, deren siidlicher Arm auf das Miinster?) fiihrt, ist im
klassisch-klaren Berner Stadtplan eine ausserordentlich gliick-
liche. Rathaus und Miinster, als Pole von Staat und Kirche, sind
vom Getriebe der Kramgasse abgeriickt, sie beherrschen den
Nord- und Siidrand der Halbinsel, die nach der die Stadt um-
fliessenden Aare steil abfdllt. Das Rathaus war urspriinglich
eingebaut in die, den nérdlichen, wehrhaften Stadtrand bildende

1) BEingehende Beschreibung in Bd. 112. S. 217* ff. (1938).
?) Beschrieben-durch K. Indermiihle in Bd. 78, S. 6* ff. (1921).

Abb. 10. Neuer Verbindungsbau zur Staatskanzlei

Hiuserreihe; das Nachbarhaus links (westlich) war die alte
Miinzstétte, rechts die (erhaltene) Staatskanzlei (Abb. 1), gotisch
erbaut 1526 (klassizistische Fassade von 1784). 1787 brannte die
Miinz ab, und seither stand die westliche Brandmauer des Rat-
hauses kahl da; wie sie als rassige Wetterseite nunmehr her-
gerichtet ist, zeigt Abb. 9 (Tafel 1). Die Grundrisse und Schnitte
des erneuerten Rathauses samt Zwischenbau und Staatskanzlei
und der ehem. Staatsdruckerei zeigen die Abb. 2 bis 7 (8. 6/7).

Wer von der Kramgasse in die Rathausgasse (ehem. Kreuz-
gasse) einbiegt, dessen Blick wird vom wuchtigen Bau des Rat-
hauses gefangen: eine doppelldufige Freitreppe, die zum Vor-
bau des obern Eingangs ansteigt, spitze Bogen und Tore, zwei
Reihen grader Fenster, ein Fries bunter Wappen aller Amts-
bezirke des Kantons unter zierlichem Baldachin, ein Dach, noch
einmal so hoch wie das Mauerwerk (Abb. 8). Die gerauhte
Mauerfldche belebt ein feines Spiel von Farbtdnen in griinem,
gelbem und blauem Grau, je nach den Briichen rings um die
Stadt, aus denen der Sandstein gewonnen ist. Tritt der Beschauer
aus dem Héiuserschatten der Gasse auf den hellen Platz, so ver-
ringert sich fiir das Auge die Hohe des Daches, dafiir erscheint
der Bau in seiner ganzen Breite und Standhaftigkeit. Stadtab-
wirts schliesst ein Verbindungsfliigel an, der zur Staatskanzlei
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Abb. 1. Das Berner Rathaus vor 1832, I. Stock. Masstab 1: 600
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