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JAHRGANG XV.

1S65.

HEFT 111 BIS VI.

Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung vom 1. December 1864, betreffend
die Abiinderung der §§. 9 und 14 des Regulativs vom
31. August 1861, die Anlage von Dampfkesseln
betreffend.

Der §. 14. des Regulativs, betreffend die Anlage von
Dampfkesseln, vom 31. August 1861, schreibt vor, dafs jeder
Dampfkessel, bevor er eingemauert oder ummantelt wird,
einer Druckprobe mittelst Wasser unterworfen werden soll,
welche bei Kesseln von Locomotiven und den nach Art der-
selben gebauten Schiffsdampfkesseln mit dem zweifachen, bei
allen andern Dampfkesseln mit dem dreifachen Betrage des
dem Drucke der beabsichtigten Dampfspannung entsprechen-
den Gewichts auszufiihren ist.

Gegen die Angemessenheit dieser letzteren Bestimmung
haben die inzwischen gemachten Wahrnehmungen Bedenken
ergeben. Nach Anhérung von sachkundigen Fachmiinnern
und Revisionsbeamten iiber die bei Anwendung der Vorschrift
gewonnenen Erfahrungen habe ich in Uebereinstimmung mit
der von der iiberwiegenden Mehrzahl derselben ausgesproche-
nen Ansicht beschlossen, eine Minderung des anzuwendenden
Druckes auf den zweifachen Betrag des dem Drucke der
beabsichtigten Dampfspannung entsprechenden Gewichts ein-
treten zu lassen, und demgemiils unter dem heutigen Tage

einen Nachtrag zu dem Regulativ vom 31. August 1861 er- *

lassen, von welchem die Kénigliche Regierung anliegend eine
Abschrift mit dem Auftrage erhiilt, denselben in der niichsten
Nummer Ihres Amtsblattes zur 6ffentlichen Kenntnifs zu bringen.

Um etwaigen Zweifeln bei der Ausfiihrung der neuen
Vorschrift iiber die Druckprobe der Dampfkessel zu begegnen,
bemerke ich, dafs die Probe sowohl mit heifsem als auch mit
kaltem Wasser vorgenommen werden kann, und dafs ein
Dampfkessel fiir undicht zu erachten ist, wenn bei Ausiibung
des hochsten Probedrucks das Wasser in anderer Gestalt, als
in derjenigen von Perlen, Nebel oder Staub durch feine Fugen
dringt. Es versteht sich im Uebrigen von selbst, dafs nicht
die einzelnen Theile eines Dampfkessels (Siederohr, Dampf-
dom ete.) jeder fiir sich der Priifung zu unterwerfen sind,
sondern dafs bei Ausfiihrung der Wasserprobe der zu priifende
Dampfkessel in allen seinen Theilen vollstindig zusammen-
gesetzt sein mufs.

Ich habe aufserdem Veranlassung genommen, eine Aende-
rung des §. 9 des Regulativs vom 31. August 1861 eintreten
zu lassen, um die aus der bisherigen Fassung dieses Para-
graphen wiederholt entstandenen Zweifel dariiber zu beseiti-
gen, ob es zulissig sei, die Dampfkraft des Kessels selbst
Zzum Betriebe der Speisevorrichtungen zu benutzen.

Die in dem Nachtrage enthaltenen Abiinderungen des
Regulativs vom 31. August 1861 finden Anwendung, auf alle
Kesselpriifungen, welche nach dem Tage der Ausgabe des
Amtsblatts, in welchem der Nachtrag abgedruckt ist, vorge-
nommen werden.

Die Koniglichen Ober-Berg-Aemter haben Abschrift dieses
Erlasses erhalten.

Berlin, den 1. December 1864.

Der Minister fiiy Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten.

Graf von Itzenplitz.
An siimmtliche Konigl. Regierungen.
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Nachtrag
zu dem Regulativ, betreffend die Anlage von Dampfkes-
seln, vom 31. August 1861.

Auf Grund der §§. 12 und 15 des Gesetzes, betreffend
die Einrichtung gewerblicher Anlagen, vom 1. Juli 1861 (Ges.-
Samml. 8. 749), wird unter Aufhebung der §§. 9 und 14 des
Regulativs, betreffend die Anlage von Dampfkesseln, vom 31.
August 1861, und an Stelle derselben Nachstehendes bestimmt:

§ 9. An jedem Dampfkessel muls ein Speiseventil an-
gebracht sein.

Jeder Dampfkessel mufs mit wenigstens zwei zuverlissi-
gen Vorrichtungen zur Speisung versehen sein, welche unab-
hiingig von einander, sei es durch die Dampfkraft des Kessels
selbst, sei es durch eine andere Kraft in Betrieb gesetzt wer-
den konnen, und von denen jede fiir sich im Stande sein
mufs, dem Kessel das zur Speisung erforderliche Wasser zu-
zufithren. Mehrere zu einem Betriebe vereinigte Dampfkessel
werden hierbei als ein Kessel angesehen

§. 14. Jeder Dampfkessel muls, bevor er eingemauert
und ummantelt wird, nach Verschluls simmtlicher Oeffnungen
und Belastung der Sicherheits-Ventile mittelst einer Druck-
pumpe mit Wasser mit dem zweifachen Betrage des dem Drucke
der beabsichtigten Dampfspannung entsprechenden Gewichts
gepriift werden. Die Kesselwinde und die Wiinde der Feuer-
ziige miissen dieser Priifung widerstehen, ohne eine Veriinde-
rung ihrer Form zu zeigen und ohne undicht zu werden.

Diese Druckprobe mufs wiederholt werden:

a) nach Reparaturen, welche in der Maschinenfabrik
haben ausgefiihrt werden miissen;

b) wenn feststehende Kessel an einer anderen Betriebs~
stiitte aufgestellt werden.

Berlin, den 1. December 1864.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und o6ffentliche Arbeiten.
Graf von Itzenplitz.

Personal - Verdnderungen bei den Baubeamten.
Des Konigs Majestiit haben:
dem Regierungs- und Baurath Puppel zu Konigsberg in Pr.
den Charakter als Geheimer Regierungsrath.
ferner:
dem Ober-Ingenieur und Betriebs- Director der Berlin-Anhalti-
schen Eisenbahn Kénigk in Berlin,
dem Bauinspector Bertram zu Braunsberg,
dem Wasser-Bauinspector Reusing zu Burg,
dem Wasser-Bauinspector Orthmann zu Bromberg,
dem technischen Mitgliede der Direction der Oberschlesischen
Eisenbahn, Eisenbahn-Bauinspector Siegert zu Breslau,
sowie
dem technischen Mitgliede der Direction der Aachen-Diissel-
dorf-Ruhrorter Eisenbahn, Eisenbahn-Bauinspector Vo gt
zu Aachen : :
den Charakter als Baurath verliehen.
Der Eisenbahn-Bauinspector Lent zu Bromberg und
der Eisenbahn-Bauinspector Joh. Wilh. Schwedler zu Berlin
sind von des Koénigs Majestiit zu Regierungs- und Baurithen
ernannt.
Dem pp. Lent ist die Stelle des technischen Mitglieds
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bei dem Koniglichen Eisenbahn-Kommissariate zu Berlin und
dem pp. Schwedler die Stelle des Vorstehers im technischen
Biireau der Eisenbahn- Abtheilung bei dem Ministerium fiir
Handel ete. verliehen.
Befordert sind:
der Wasser-Baumeister Schuster zu Ciistrin zum Wasser-
Bauinspector in Posen,
der Kreis-Baumeister Muyschel zu Lauban zum Bauinspec-
tor in Glatz und
der Kreis-Baumeister von Morstein zu Diisseldorf zum Bau
inspector in Breslau.
Ernannt sind:
der Baumeister Feeder zum Wasser-Baumeister in Ciistrin und
der Baumeister Wilde zu Saarbriicken zum Eisenbahn-Bau-
meister daselbst.
Der Regierungs- und Baurath Gust. Emil Schwedler zu Berlin
ist zum technischen Commissarius fiir die Ueberwachung
des Baues der Berlin-Gérlitzer Eisenbahn ernannt.

Versetzt sind:
der Bauinspector Elsner von Glatz nach Liibben,
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector Rampoldt von
Breslau nach Stargard und
der Kreis-Baumeister Kaupisch von Greifenhagen in Pom-
mern nach Lauban.

Der Bauinspector Milczewski ist auf seinen Antrag
aus dem Staatsdienste entlassen. ;
Der Kreis-Baumeister Bergius zu Trier ist in den Ruhe-

stand getreten und
der’ Bauinspector Rupprecht in Liibben tritt am 1. April

1865 in den Ruhestand.

Gestorben sind:
der Wasser-Bauinspector Passek in Posen und
der Bauinspector Liange in Schrimm.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Schulgebaude

in Kiel.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 31 bis 83 im Atlas.)

Die Reorganisation des Schulwesens in Kiel, mit welcher
gleichzeitig ein Schulzwang eingefiihrt wurde, liefs die bisher
benutzten Schulen, welche aus niedrigen Réumen bestanden,
bei dem Zustromen der Schiiler als vollig unzureichend er-
scheinen. Die Stadt, welche ein Jahr friiher eine héhere
Midchenbiirgerschule erbaut hatte, mulste sich entschliefsen,
auch fiir die Knabenfreischule und Knabenbiirgerschule neue
Gebiiude herzurichten, und wurde ein altes Waisenhaus, im
vorigen Jahrhundert von dem Geheimenrath von Muhlius ge-
griindef, auf dem hochsten Punkt der Stadt gelegen und schon
seit geraumer Zeit zu Schulzwecken benutzt, weil man die
Aufhebung des Waisenhauses und das Unterbringen der
Waisenkinder bei ordentlichen Familien fiir richtiger hielt,
zum Abbruch und zugleich zum Bauplatz fiir diese neuen
Schulen bestimmt. Hierdurch wurde die Verlegung und
Tieferlegung einer Hauptstralse bedingt und die Anlage einer
neuen Strafse nothig, welche als Schulgang die Schulen mit
dem Innern der Stadt verbindet. Der ganzen Gegend ist auf
diese Weise ein véllig verindertes Ansehen gegeben.

Die Bedingungen, welche von der stidtischen Bau-Com-
mission gestellt wurden, waren: zwei Schulen von je 500 Schii-
lern, jede mit einer Rectorwohnung zu erbauen, und war die
Absicht, zwei gleiche von ein einander durch eine Mauer ge-
trennte Gebiude aufzufiihren. Mein Vorshlag, die beiden
Schulen in einem grofsen Gebiude zu vereinigen und durch
die Wohnungen der beiden Lehrer von einander zu trennen,
wurde schliefslich von der Bau-Commission genehmigt und in
vorliegender Weise zur Ausfiihrung gebracht.

Der Bau des Gebiiudes wurde im Sommer 1863 begon-
nen und Michaelis 1864 wurden die Schulen feierlich einge-
weiht. Das Doppelgebiiude enthiilt 16 Klassen, jede von 750
bis 770 L Fufs und auf je 60 Schiiler berechnet, nimmt also

im Ganzen 960 Schiiler auf. Die Ridume haben eine Hghe
von 16 Fufs Hamburger Maals. Vor der Hand sind in der
Knabenfreischule zwei Klassen unbenutzt, hingegen die Klassen
in der Knabenbiirgerschule séimmtlich in Gebrauch genommen,
wenn auch nicht alle voll besetzt. Die jihrlich sich bedeu-
tend vermehrende Einwohnerzahl Kiels diirfte trotzdem den
Magistrat in nicht allzu langer Zeit an die Anlage neuer
Schulen denken lassen miissen. :

Die Eingiinge zu den Schulen sind, wie aus dem Grund-
rifs auf Blatt 31 hervorgeht, von den Seiten des Langgebiin-
des, der Eingang zu den Lehrerwohnungen in Mitten der
beiden vorspringenden Fliigel. Auf dem Platz zwischen die-
sen Fliigeln vor dem Eingang zu den Lehrerwohnungen soll
in diesem Jahre die Colossalbiiste des Geheimenraths von
Muhlius, von dem Bildhaver Eduard Lihrsen aus Kiel, einem
Schiiler der Herren Heidel und Prof. Schievelbein sowie der
Berliner Kunstakademie, modellirt und von dem Herrn Pro-
fessor Howaldt in Braunschweig gegossen, auf einem Sockel
von geschliffenem Granit errichtet werden, zu welchem Mo-
nument die Kosten durch freiwillige Gaben zusammengebracht
sind. Derselbe Kiinstler hat fiir die IFa¢ade Portraits in Me-
daillonform modellirt, die in der ausgezeichneten Thonwaaren-
fabrilk des Herrn March in Charlottenburg bei Berlin aus
rothem Thon gebrannt sind. In den Kreisen iber den Fen-
stern des ersten Stockwerks der Lehrerwohnungen befinden sich
die Portraits von Luther und Melanchthon, iiber den Fenstern
des ersten Stockwerks des rechten Fliigels. die von Pesta-
lozzi und dem Seminar-Director Miiller, welcher sich beson-
dere Verdienste um das Schulwesen der Herzogthiimer erwor-
ben, und ebenso auf dem linken Fliigel, welcher die Knaben-
biirgerschule enthélt, die Portraits von Schiller und Hum-
boldt.
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Die jedesmalige Wohnung des Hauptlehrers ist mit der
ibm untergebenen Schule durch directen Eingang verbunden.

Hinter dem Gebiiude sind die Spielplitze fiir die Knaben,
welche durch den Garten der Lehrer, der sich in der Breite
des mittleren, die Lehrerwohnungen enthaltenden Gebiiude-
theiles hinzieht, vollstiindig getrennt. Am Ende des Gartens
und in der ganzen Breite desselben, von den Spielplitzen
eingehend, liegen die Privets, in der Mitte durch eine Mauer
geschieden.

Urspriinglich sollte nur ein Keller unter der Lehrerwoh-
nung angelegt werden und ein kleiner Keller zur Anlage eines
Dampfkessels fiir die Dampfheizung nebst einem Raum zur
Aufbewahrung des Feuerungsmaterialsdienen. Ungleichheit des
festen Baugrundes machte eine Vertiefung der Fundamente
unter der Knabenbiirgerschule nothwendig, die so erheblich, dafs
ich den Vorschlag machte, die Fufsbodenlager, statt auf Pfei-
lern, auf Gewdélben ruhen zu lassen, wodurch ein geriumiger
Keller gewonnen wurde, welcher der Stadt jetzt zur Aufbe-
wahrung fiir alte Baumaterialien dient, die bisher in verschie-
denen Réumen untergebracht waren.

Was den Baustyl des Gebiindes betrifft, so ist fiir den-

selben der Backsteinbau gewiihlt, auf den bei monumentalen

Gebiéiuden wie bei Privatbauten, die einen dauernden Werth
beanspruchen, der Norden Deutschlands angewiesen ist. Doch
Dank der déiinischen Gewaltherrschaft, die aufser dem Festungs-
bau in Rendsburg in Schleswig-Holstein keine o6ffentlichen
Gebiiude irgend einer Art zur Ausfiihrung kommen liefs, ist
hier die Fabrikation der Ziegel trotz des schonsten Rohmate-
rials noch in der Kindheit, und wenige Ziegeleien ausgenommen,
die bisher ihren Absatz grifstentheils in Norwegen, Schwe-
den, Dinemark, Hannover und Bremen gehabt haben, be-
schriinken sich alle auf die Fabrikation ganz gewdhnlicher
Ziegel; es ist daher schwer, selbst die einfachsten nothwen-
digen Formsteine zu Fenster-Einfassungen, Gesimsen u. dgl. zu
erhalten. In den letzten 10 Jahren hat sich durch die An-
forderungen einiger Architekten dies Verhiltnils zwar etwas
gebessert, aber lange noch nicht in dem Maafse, wie es der
Fall sein sollte, um der Backstein-Architektur die Entwicke-
lung zu Theil werden zu lassen, deren sie fihig ist, und den
Cement- und Kalkputz endlich einmal géinzlich zu verdriingen.

Die monumentalen mittelalterlichen Backsteinbauten, wie
eine Menge von Privatbauten haben sich trotz der Vernach-
lissigung und theilweise rohen Behandlung, die ihnen zu
Theil geworden, hier wie in Liibeck, um den niichsten be-
deutenden Ort zu nennen, so vortrefflich gehalten, dafls, wie
bei dem in Rede stehenden, mir auch bei andern Bauten als
geboten erscheint, sich der Constructionsweise des Mittelalters
anzuschliefsen. Den Bediirfnissen Rechnung tragen, das Ma-
terial, welches zu Gebote steht, in der Weise verwenden,
wie sich dasselbe seit Jahrhunderten bewiihrt hat, die unend-
lich vielen Formen, welche der Backstein zuléifst, dem Cha-
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rakter des Gebiiudes anpassen — das scheint mir die Auf-
gabe der Architekten in unsrer Gegend. Wiirde dies Prin-
cip bei Vermeidung aller Schein- Architektur strenge duarch-
gefiibrt, so wiirde bald das Herumirren in den verschiedensten
Baustylen, die durch alle méglichen Surrogate hergestellt
werden, aufhoren, und die eigenthiimlichen Anforderungen,
die an uns gestellt werden, wiirden, charaktervoll behandelt,
bald zu einem bestimmten Architekturstyle fihren. Die Mog-
lickeit, weilse, gelbe, hellrothe, rothe, braune, schwarze Zie-
gel, aufserdem durch Glasur jede beliebige Farbe herzustellen,
wiirde bald den Vorwurf der Monotonie, welcher jetzt hiiufig
und mit Recht dem Ziegelbau gemacht wird, beseitigen. Dals
das Ziel nur dann erreicht werden kann, wenn ein grofser
Theil der jetzt lebenden Architekten dasselbe strenge verfolgt
und dadurch die fast an allen Orten vernachlilsigte Ziegel-
fabrikation auf die Stufe bringt, die sie einnehmen mufs, um
ein Resultat zu erreichen, was dem jetztigen Kunsturtheil
entspricht, versteht sich von selbst. Die Fabrikation folgt
den Anforderungen leicht, wenn sie zugleich gewinnbringend
fiir den Fabrikanten sind. Dals der Ziegelbau so langsam
Fortschritte macht, lifst sich, da die Richtigkeit seiner An-
wendung in Gegenden, wo kein andres Material sich her-
stellen lifst, wohl sehr wenige Architekten bezweifeln, nur
dadurch erkliren, dafs die meisten Bauherren in unsrer Zeit
den glinzenden Schein lieben und die Architekten ibnen da-
rin zu nachgiebig sind. Reichthum des Ornaments in der
Weise, wie er jetzt zur Anwendung kommt: mit Oel ange-
strichene Gipsfiguren, mit Cement und Kalk verputzte Siu-
len, Capitille aus Zinkguls, und wie die Surrogate alle hei-
(sen, lifst sich freilich in Thon nicht in gleicher Billigkeit
herstellen; nichts desto weniger wiirde es ein grofser Fort-
schritt genannt werden miissen, wenn, wie es bisher leider
nur von wenigen geschieht, sich alle Architekten verbiinden,
um der Schein-Architektur ein Ende zu machen! —

Die Treppen liegen auf ansteigenden Kreuzgewdlben,
auf denen die Stufen gemauert und dariiber 3zéllige Eichen-
holzbohlen gelegt sind, welche mit den Gewdlben verankert
wurden. Treppengewdlbe und Corridorwiinde sind von gel-
ben Steinen gemauert und gefugt, und die Decken der Trep-
penhiiuser und Corridore aus gekehlten Balken mit einge-
schnittenen Brettern gefertigt, auf deren Fugen Leisten liegen,
die durch Oelen einen hellgelben Ton erhalten haben; Bal-
ken und Leisten sind mit Lasurfarbe und einigen wenigen
Farbentonen verziert. Aebnlich sollten auch die Decken in
den Schulzimmern hergestellt werden, doch war die Zustim-
mung hierzu von der Bau-Commission nicht zu erlangen.
Die Treppengelinder sind aus Schmiedeeisen.

Das Dach ist nach englischer Art mit englischem Schie-
fer gedeckt.

Die Kosten des Baues haben im Ganzen 42000 Thir.
betragen, mithin pro [ Fuls Grundfliche 3 Thlr. 103 Sgr.

G. Martens.

Das Empfangsgebiude des Bahnhofes zu Eydtkuhnen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 84 und 35 im Atlas,)

Der Bahnhof Eydtkuhnen, an der russisch-preufsischen
Grenze belegen, bildet den Schlufspunkt der Ostbahn in der
Richtung von Berlin nach St. Petersburg.

Wie bereits friiher in einem Aufsatz iiber Inselperrons,
im Jahrgang 1862 dieser Zeitschrift S. 372 mitgetheilt worden,

haben die russischen Bahnen rechts der Weischsel eine von
den diesseitigen Bahnen abweichende Spurweite, weshalb an
der Grenze ein Betriebswechsel stattfinden mufs. Fir die
preufsischen Ziige geschieht dieser Wechsel auf dem benach-
barten Bul&nhof ‘Wirballen, fiir die aus Rufsland kommenden

&
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Ziige dagegen auf dem Bahnhofe Eydtkuhnen, so dafs russi-
sche und preufsische Geleise sich auf beiden Bahnhofen vor-
finden und die Empfangsgebiude sowie die Giiterschuppen
inselartig einschliefsen. 3
Da an der Grenze eine Zollrevision des Passagiergutes
sowie eine Pafscontrolle stattfindet und neue Billets fiir Per-
sonen und Gepiick gelost werden miissen, so ist ein linge-
rer Aufenthalt der Reisenden daselbst nicht zu umgehen,
weshalb hier die Anordoung iibersichtlicher und gerdiumiger
Lokalititen und die bequeme Benutzung derselben vorzugs-
weise ins Auge gefalst werden mufsten. — In dem Grund-
risse, wie ihn die Zeichnung auf Blatt 84 zeigt, ist die Lo-
sung dieser Aufgabe versucht und, so wie die bisherigen Er-
fahrungen lehren, auch erreicht worden. Man gelangt in der
Mitte des Gebiiudes von beiden bedeckten Perrons aus mit-
telst zweier kleinen Vorriiume in ein achteckiges, durch beide
Stockwerke durchgehendes Vestibiil von circa 26 Fuls Durch-
messer, welches durch Oberlicht erleuchtet ist. In den Seiten
des Achtecks, die geneigt zur Lingenmittelaxe des Gebiudes
liegen, befinden sich die Schalter zu den verschiedenen Ex-
peditionsriumen. In der Axe das Gebiudes selber liegt ein
Corridor, welcher vom Vestibiil aus einerseits zu der Ge-
piickrevisions-Halle, andrerseits zu den Wartesilen fiihrt.
Letztere sowohl als auch die Gepiickrevisions-Halle sind iiber-
dies von dem preufsischen und russischen Perron aus direct
zugiinglich. Das Arrangement der Wartesiile ist @hnlich wie
auf dem Bahnhofe Dirschau angeordnet und diirfte sich na-
mentlich fiir grofsere Stationen durch Uebersichtlichkeit,
Raumersparnils und bequeme Benutzung empfehlen. Mit dem
‘Wartesaal I. und II. Klasse steht das Damenzimmer und der
Raum zur Aufnahme fiirstlicher Personen im Zusammenhange,
von denen letzteres auf der russischen Seite und ersteres
auf der preufsischen Seite liegt. Beide Riume sind direct
von demselben Vorflur aus erreichbar, welcher die unmittel-
bare Verbindung der Perrons mit den Wartesilen bildet.

Das obere Stockwerk des Gebiiudes enthilt Wohnungen
fiir Beamte und fiir den Restaurateur.

Die Ausfilhrung des Baues wurde im Jahre 1860 vollen-
det; im Aeufsern ist derselbe im Ziegelrohbau unter An-
wendung einfacher Architektur-Formen ausgefiihrt, und mit
hellen Mauersteinen verblendet, wihrend in der #dulseren und
inneren Ausstattung des Gebidudes im Allgemeinen der ger-
manische Baustyl durchgefiihrt ist. Bei den grofsen Silen,
die durch zwei Etagen gehen, wurde es vorgezogen, zwei
Reihen Fenster iiber einander anzuordnen, weil durch zwei
Etagen durchgehende Fenster doch von der Perronhalle
durchschnitten worden wiiren.

Bei dem auf Bahnhof Eydtkuhnen durch die Betriebs-
Verhiiltnisse gebotenen lingeren- Aufenthalt der Reisenden
und mit Riicksicht auf die Lage des Bahnhofes an der russi-
schen Grenze ist die innere Ausstattung der Wartesiile (Blatt
‘85) etwas reichlicher als bei den iibrigen Bahnhofen der Ost-
bahn ausgefallen. — Der Wartesaal I. und II. Kladse ist circa
51 Fuls lang, 31 Fuls tief und 29 Fufs hoch, der Wartesaal
III. Klasse dagegen 68 Fufs lang, 32 Fuls tief und 30 Fufs
hoch. Das Wesentliche der innern Architektur derselben be-
steht in einem ziemlich hohen Pannel, Theilung der Wand-
flichen durch Wandsiulen und in der Ausbildung der Decken
mit sichtbaren Triigern und Balken, wobei die Balkenfelder
mit einem Rohrputz versehen sind. Da der Wartesaal 1. und
II. Klasse zugleich als Speisesaal benutzt wird, so ist, analog
den hohen Wandbekleidungen der mittelalterlichen Speise-
giille, das Pannel auf 10 Fufs Hohe angenommen, durch Stab-
werk getheilt und oben durch Maafswerk verziert. Neben dem

opulenten Eindruck, den der Raum dadurch gewonnen hat,
ist die Gefahr der Beschidigung der Wiinde beseitigt, welcher
die letzteren in offentlichen Lokalen leicht ausgesetzt sind.
Als oberer Abschlufs ist das Pannel mit einem Gesimse ver-
sehien, welches zugleich den Schlufs der Thiirbekronung und
Einfassung abgiebt. Die Wandflichen sind mit einer braun-
rothen Tapete bekleidet und durch Stuckleisten eingefalst.
Simmtlicher Holzanstrich ist in moglichst hellem Eichenholz-
ton gehalten und fillt nach der Decke zu mit dem Ahorn-
ton der Deckenfelder zusammen. Letztere sind durch violette
Striche abgesetzt und durch gemaltes Linienwerk belebt.
Die Heizung geschieht mittelst zweier Oefen von Eisenblech
von 21 Zoll Durchmesser, die mit Chamott gefiittert und mit
gufseisernen Schirmen umgeben sind. Letztere sind in der
Koniglichen Eisengiefserei in Berlin gefertigt. Die grofse
Glaswand, welche den Wartesaal I. und II. Klasse von dem
der IIL. u. IV. Klasse trennt, ist durch ein Holzgeriist mit
gothischem Maafswerk belebt und durch Glasmalerei verziert.
Die oberen Felder enthalten in der Mitte die Wappen der preufsi-
schen Provinzen, welche durch die Ostbahn verbunden sind.

In dem Wartesaal IIL. und IV. Klasse welcher eine we-
sentlich einfachere Ausstattung erhalten hat, ist das Pannel
nur 80 hoch gehalten, als der frilher angedeutete Zweck die-
ses nothwendig erscheinen liefs. Die Wandfliichen sind mit
einer griinlichen Tapete bekleidet und durch einfache Stuck-
leisten und rothe Linien eingefafst. Die Heizung geschieht
auch hier durch zwei Oefen von Eisenblech mit gufseisernem
Mantel, welche in Mauer-Nischen stehen.

Das Ameublement ist der Architektur gemils in altdeut-
schem Styl in Eichenholz ausgefiihrt und von der Spinn &
Menke’schen Mobelfabrik in Berlin nach Zeichnung angeliefert.

Im Zimmer fiir hohe Personen sind die Wandflichen
mit einer silbergrauen seidenen Tapete bespannt und durch
Goldleisten eingefafst. Unterhalb der Decke zieht sich ein
der englischen Gothik entlehntes Stichkappengesims herum,
welches den Uebergang von der Wand zu der mit Stuck-
leisten und einer Mittelrosette verzierten Decke bildet. Das
Hauptzimmer ist durch einen Bogen mit dem Toilettenraum
in Verbindung gesetzt und kann durch einen Vorhang von
letzterem getrennt werden. b

Das Damenzimmer ist dhnlich dem vorhin beschriebenen
Zimmer, jedoch wesentlich einfacher ausgebildet.

Da das achteckige Vestibiil in seiner Hohe durch beide
Stockwerke reicht, so wird hiedurch der Mittel-Corridor des
ersten Stockwerks durchschnitten, weshalb derselbe auf einer
Galerie an den Wiinden des Vestibiils herumgefiihrt werden
mufste. Die innere Glasdecke des Vestibiils wird von gufs-
eisernen Triigern getragen, zwischen denen die einzelnen
Felder durch Sprossen getheilt und in mattem Glase verglast
sind. Die zwichen den Triigern sich bildenden Friesfelder
sind mit gothischem Rankenwerk verziert, welches die Wap-
pen der acht preufsischen Provinzen einschliefst.

Die Perronhallen sind von Gufs- und Schmiedeeisen con-
struirt und mit Aachener Rohglas und gewelltem Zinkblech
eingedeckt. Bei den gulseisernen Siulen entwickeln sich ober-
halb des Capitiils vier Voluten, die den Uebergang von der
Siule zu den Lang- und Quertriigern bilden.

Simmtliche Corridore und der von der Halle bedeckte
Theil der Perrons sind asphaltirt. — Das .ganze Gebiude ist
mit Wasserleitung versehen, durch welche die Closets und
Pissoirs eine fortwiihrende Spiilung und die Kiichen p. p-
ohne Miihe Wasser erhalten. Gegen Feuersgefahr sind an
geeigneten Stellen Feuerkribhne angebracht.

Cuno.
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Das Empfangsgebiude des Bahnhofes zu Gumbinnen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 85 A im Atlas.)

Aulser den beiden Wartesiilen und dem Biiffet befinden
sich im Erdgeschofs des Empfangsgebiudes zu Gumbinnen
nur die fiir den Bahnbetrieb erforderlichen Geschiftsriume,
niimlich ein Billet-Verkauf, eine Gepiick-Expedition, ein Zim-
mer fiir den Bahnhofs-Inspector und ein Telegraphen-Zimmer.
Alle diese Ridume sind fiir das Publicum bequem zugiinglich
und stehen mit einander in directer Verbindung, wodurch ein
tibersichtlicher Geschiifts-Verkehr und der fiir eine Station
mittlerer Groifse wesentliche Vortheil einer moglichst gerin-
gen Beamtenzahl erreicht wird, indem die Beamten der ein-
zelnen Biireaus sich bei grofserer Frequenz gegenseitig unter-
stiitzen 'und bei schwachem Verkehr einander vertreten kon-
nen. — Das obere Geschols enthiilt Wohnungen fiir den Re-
staurateur und Portier, zu welchen man auf einer in einem
besonderen Treppenhause am Siidwestgiebel gelegenen Treppe
gelangt.  Um dem Restaurateur von den Wartesiilen eine
unmittelbare Verbindung mit seiner Wohnung zu verschaffen,
ist am Biiffet eine Wendeltreppe aufgestellt, die zugleich eine

directe Communication mit der Restaurations-Kiiche im Keller
vermittelt.

Die Wartesiile, welche von der Stadtseite durch das Ve-
stibiil, von der Bahnseite aber direct vom Perron aus zugiing-
lich sind, haben ihren Weiteausdehnungen entsprechende Hohen
erhalten, die man bei den meisten élteren Bahnhifen vermilst,
und erhalten ihre Heizung durch eiserne Oefen.

Die #ufsere Architektur ist im Ziegelrohbau aus hellen
Steinen ausgefiihrt, und sind die betreffenden Ornamente in
den Pfeilerkopfen und im Hauptgesims von dem Bildhauer
Lehr in Berlin in wetterbestindigem Stuck angeliefert, die
Thiir- und Fenster-Gewiinde dagegen in Portland-Cement ge-
zogen.

Bei der inneren Architektur sind die Decken im Vesti-
bil und in den Wartesilen derartig behandelt, dals ihre
simmtlichen Holztheile sichtbar geblieben sind, wihrend die
geputzten Zwischenfelder mit einfachen Linien und Ornamen-
ten gemalt wurden.

) Cuno.

Schmiedeeiserne Bogenbricke iber die Lahn in Ems.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 836 und 37 im Atlas.)

In Ems wurde bis zum Neubau der jetzigen Briicke der
Uebergang von einem Ufer der Lahn zum andern, aufser dem
nur fiir Fulsgiinger bestimmten Domiinialgittersteg, durch eine
alte sehr baufiillige Schiffbriicke vermittelt. Es war dies eine
fiir den lebhaften Badeort sehr unvollkommene Verbindung,
denn im Winter mulste die Schiffbriicke oft 4 bis 6 Monate
abgefahren werden, und selbst in der Hohe der Saison kam
es vor, dafs die Pontons vor dem Andrang des Hochwassers
in Sicherheit gebracht werden mulsten.

Dieser Zustand, schon an und fiir sich hochst man-
gelbhaft, konnte um so weniger belassen werden, als nach
dem Bau der Lahn-Eisenbahn, deren Bahnhof sich auf dem
linken Ufer befindet, withrend Ems zum allergréfsten Theil
auf dem rechten Ufer liegt, eine ununterbrochene Verbindung
der Stadt mit dem Bahnhof zur gebieterischen Nothwendig-
keit wurde.

Die Stadtbehérde beschlofs deshalb den Neubau einer
Briicke mit eisernem Oberbau, driickte jedoch dem mit der
Anfertigung des Entwurfs und der Ausfilhrung des Baues be-
auftragten Unterzeichneten den Wunsch aus, bei dieser Briicke
mit Riicksicht auf ihren Standort die niichterne Balkenform
wenn thunlich vermieden zu sehen. Bei den flachen, bis dicht
an den Flufs mit werthvollen Gebiiulichkeiten besetzten Ufern
konnte diesem Wunsche mit einer Bogenbriicke von drei Oeff-
nungen & 60 Fuls (= 18 mtr.) Spannweite entsprochen
werden.

Diesem Entwurf wurde von der nassauischen Baubehérde
die Genehmigung versagt, und die Herstellung einer Briicke
mit nur zwei Oeffnungen und einem Pfeiler in der Mitte des
Flusses fiir allein zulissig erkliirt. Da andererseits die Ge-
meindebehdrde auf dem Wunsche einer Bogenbriicke bestand,
80 steigerten sich hierdurch die Schwierigkeiten, und mufsten
deshalb schmiedeeiserne Bogen mit sehr starker Verdriickung
zur Anwendung kommen, wenn nicht durch die Hohenlage
der Briicke dic Aussicht beeintriichtigt, und durch die Er-

héhung der beiderseitigen Zufahrten die anliegenden Gebiinde
entwerthet werden sollten.

Die beigefiigten Zeichnungen gewiihren eine genaue Vor-
tellung der Construction, und es geniigt deshalb, nur noch
einige Punkte besonders hervorzuheben.

Jede der beiden Oeffnungen der Briicke hat 90 Fufs =
27 mtr. Spannweite, der Pfeil des Bogens betriigt 6,5 Fuls

der Sehne, ein Verhiiltnifs, wie es

= 1,95 mtr. oder nur

Kleiner vielleicht nur bei der von dem Unterzeichneten aus-
gefiihrten Bogenbriicke iiber die Kinzig in Gelnhausen
vorkommt, wo dhnliche Verhiltnisse, bei einer Spannweite
von 100 Fufls, ein Zuriickgehen auf eine Verdriickung von

1—:—— nGthig machten.

M Die Breite der Emser Briicke betriigt 30 Fufs = 9 mtr.
Hiervon entfallen auf die Fahrbabhn 20 Fufs = 6 mtr., und
auf jeden der beiderseitigen Fulswege 5 Fuls = 1,5 mtr.
Alle tragenden Theile des Oberbaues sind Walzeisen, alle
decorativen, wie Gurte, Gelinder p. p. sind Gulseisen.

Die gegebene Lage der Zufahrtstrafsen und die in Aus-
sicht genommene Verbreiterung derselben bedingte die Stel-
lung des linken Widerlagers in ein Bachbette, welcher Bach
zu diesem Behufe verlegt werden mulfste und nun unterhalb
der Briicke in die Lahn miindet. Die Fundation war des-
halb mit einigen Schwierigkeiten verkniipft. Widerlager und
Pfeiler sind mit Trachyt verkleidet, einem auf dem Wester-
walde brechenden ganz weilsen Steine.

Der Mittelpfeiler ist in Cementmértel aunfgefiihrt; dies ist
auch bei den Widerlagern unmittelbar hinter den Auflagerqua-
dern in einer- Héhe von 3 Fufs und in einer Breite von 10
Fufs geschehen.

Der Oberbau einer Oeffnung wird von 7 Bogen gebildet,
welche 5 Fufs = 1,5 mtr. von einander entfernt stehen. Die
Querschnittsform des Bogens, ebenso die des oberen Liings-
bandes ist das I, wihrend die Streben im Bogenschenkel aus



107 Schmick, Briicke iiber die Lahn in Ems. — Schleusenthor von Poirée. 108

4 Winkeleisen in der Kreuzform zusammengestellt sind. Die
Verbindung der Bogen unter sich und die seitliche Ausstei-
fung derselben wird durch ein doppeltes System von Horizon-
tal-Verstrebungen erreicht.

Der Bogenquerschnitt hat im Scheitel ohne die obere und
untere Deckplatte nur eine Hohe von 1 Fuls = 30 ctmtr. In
der Mitte des Bogens sollte, wenn nicht das Charnier zur
Anwendung kommt, immer auf eine sehr geringe Héhe zu-
riickgegangen werden , denn nur in diesem Fall ist es sicher,
dafs der Bogen bei eintretender Temperatur-Verinderung sich
senkt oder hebt. Bei betrichtlicher Hohe des Bogenquer-
schnittes werden beim Temperaturwechsel grofse Spannungen
hervorgerufen, und es ist ein seitliches Ausbiegen der Bogen
eher zu erwarten, als ein regelmiifsiges Heben und Senken.
Dem Einschlagen im Scheitel kann, selbst bei sehr flachen
Bogen mit geringer Hohe, durch richtige Construction vorge-
beugt werden.

Zur Bildung der Fahrbahn sind quer iiber siémmtliche
Bogenrippen Briickschienen dicht nebeneinander gelegt und
auf jeder Bogenrippe vernietet. Die Rinnen zwischen den
Schienenkopfen sind mit Backsteinen ausgemauert; auf die so
gebildete Fliche ist eine Betonschicht aufgebracht, in welche
vor dem Abbinden derselben eine Lage Schottersteine ein-
gewalzt wurde. Die Zwischenriume der Schottersteine sind
mit Sand ausgefiillt. Die so hergestellte Fahrbahn bot gleich
eine feste, ebene Fliche und hat sich nach beinahe einjihri-
gem Gebrauch sehr gut bewiihrt.

Die Trottoirs liegen etwas erhoht und sind mit sauber
geschliffenen, 1 Fuls im Quadrat grofsen diagonal gelegten
weifsen und rothen Sandsteinplatten abgedeckt.

Das Gewicht einer so construirten Fahrbahn ist aller-
dings bedeutend, aber es wird dadurch ein giinstiges Verhiilt-
nifs zwischen dem néthigen und niitzlichen Eigengewicht und
der zufilligen Belastung erzielt, durch welchen Umstand
eiserne Bogenconstructionen fiir Strafsenbriicken als besonders
geeignet erscheinen. Fiir Hisenbahnbriicken sind dieselben
weniger zu empfehlen, da die zufiillige Belastung (wenigstens
bei mittleren Spannweiten) grofser als das Eigengewicht, bei
Belastung des halben Bogens ihren ungiinstigen Einflufs zur
Geltung bringt.

Zur Herstellung des gesammten Oberbaues sind ver-
wendet:

2330,79 Zollcentner Walzeisen p.p. in 14 fertigen Bogen-
rippen incl. Horizontal-Verstrebung,

1264,97 Zollcentner Briickschienen zur Construction. der
Fahrbahn,

205  Zollcentner gufseiserne Lager- und Stein-Platten,

118  Zollcentner gufseisernes Gelinder,

110  Zollcentner gufseiserne Gurte,

12,30 Centner Schrauben zum Befestigen der Gurte und

Geliinder. ;

Die gesammten Herstellungskosten der Briicke belaufen
sich auf etwas iiber 46000 Thlr. und es erscheint dieser Be-
trag miilsig, zumal mit Riicksicht auf den Standort dem gu-
ten #ufseren Ansehen einige Beachtung zugewendet werden
mufste.

Frankfurt a. M. im Januar 1865,

P. Schmick.

Die Schleusenthore der Schiffsschleuse neben dem beweglichen Wehr von Poirée
bei der Monnaie in Paris.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 88 im Atlas.)

Im Jahrgang 1864 dieser Zeitschrift, S. 255 u. f., ist das
bewegliche Wehr von Poirée, welches bei der Monnaie in
Paris in einem kleinen Arm der Seine liegt, beschrieben und
gleichzeitig erwihnt, dafs neben dem Wehr zum Betriebe der
Schifffabrt eine Kammerschleuse angebaut ist.

Die Thore dieser Schleuse haben eine eigenthiimliche
Construction, welche durch die Zeichnungen auf Blatt 38 ver-
anschaulicht ist. Dieselben sind némlich ganz aus Eisenblech,
welches bei seiner geringen Dicke nur von Dauer sein kann,
wenn es stets gut erhalten wird. Es war daher Aufgabe der
Construction, jeden hohlen Theil zu vermeiden, dessen Rei-
nigung schwierig oder gar unmaglich ist, und diese ist in fol-
gender Weise gelost,

Die Thore sind zweifliigelig, und da die Oeffnung der
Schleuse 12™, der Pfeil des Drempels 2™ betriigt und die Sei-
tenwiinde 6" iiber dem Drempel hoch sind, so hat jeder
Thorfliigel eine Breite von 6,5 und eine Héhe von 6,4

Seine wesentlichen Constructionstheile in horizontaler
Lage sind nun zunichst 11 iiber einander liegende (Querrie-
gel aus 0,007 starkem KEisenblech, welche die ganze Breite
zwischen Wendesiiule und Stirneinfassung des Fliigels, in die
sie eingefiigt sind, ausfiillen. — Die oberen zehn sind cylin-
drische hinten offene Halbrohren von 0,5 Durchmesser, wel-
che mit der convexen Seite gegen den Strom gekehrt und
iiber den Halbkreis hinaus um 0",15 Breite in horizontaler
Richtung erweitert sind. Jede solche Halbrohre ist ihrer

Liinge nach aus zwei entsprechend gekriimmten Blechen zu-
sammengesetzt, welche in der, demnach in der Mifte des cy-
lindrischen Theils des Querriegels horizontal liegenden Fuge
durch eine iiber diese gelegte Lasche von 0",013 mittlerer Dicke
miteinander verbunden werden. Zwischen je zwei Querriegel
ist eine Eisenplatte von 0,01 Dicke und 0,071 Breite gelegt.
Der eilfte Querriegel hat im Vertikalschnitt die Form eines
Quadranten, welcher in horizontaler Richtung wie die iiber
ibm befindlichen Riegel, in vertikaler Richtung aber um 0,"255
verlingert ist. — Mit dieser vertikalen Verlingerung setzt er
sich mittelst eines Winkelbleches auf die horizontale Ober-
platte eines rechtwinklig verbundenen Rahmens mit ebenen
Flichen, welcher bei 0™,12 Stéirke des Hisenbleches 0™,45 Hohe
hat und die Schiitz-Oeffnungen darstellt. — Hieran schlielst
sich der unterste horizontale Theil oder die Unterschwelle an,
mit welcher sich der Thorfligel vermittelst eines Stofsbleches
gegen den Drempel lehnt, und die von einem starken, eben-
falls rechtwinklig durch Winkelschienen verbundenen Rahmen
gebildet wird, dessen hohler Raum mit Holz ausgefiittert ist.

In vertikaler Richtung sind die horizontalen Querriegel
und Rahmen an jedem Ende durch ein Eisenblech von 07,012
Dicke verbunden; aufserdem sind sie aber dazwischen noch
durch vier andere vertikale Riegel versteift, welche auf der
stromabwiirts gerichteten Seite des Thores aus Flachschienen
von 0™01 Dicke, auf der stromaufwiirts gerichteten Seite aber
aus Tformigen Schienen von 0%,00 Breite und 0",04 Hohe be-
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stehen; diese sind mit den Laschen vernietet, welche in der
Mitte des cylindrischen Theils jedes Querriegels dessen Fu-
gendeckung bilden.

An dem Bleche, welches die Stelle der Wendesiiule ver-
tritt, ist unten eine Pfanne fiir das Zapfenlager und oben der
Zapfen angebracht, welchen das Halsband umfalst; der untere
Zapfen selbst ist in das Sohlmauerwerk eingelassen. Zapfen
und Zapfenlager sind aus Gulseisen hergestellt. KEndlich ist
diejenige Blechverbindung, welche die Stirneinfassung des
Thorfliigels bildet, ebenso wie die Wendenische mit einer Holz-
ausfiitterung versehen, um einen wasserdichten Schlufs des
Thores zu bewirken.

Der so zusammengesetzte, in allen seinen Theilen durch
Nietung fest verbundene Thorfliigel, welcher sonach ein ho-
mogenes Ganzes bildet, das weder durch die Wirkung seines
eigenen Gewichtes, noch durch den Druck des Wassers aus
seiner Form gebracht werden kann, wird von einer 0™ brei-
ten Eisenblech-Platte gekrint, welche auf den flachen Theil
des oberen horizontalen Querriegels aufgenietet ist; diese triigt
mit Hiilfe eiserner Stiitzen ein Laufbrett, auf dem man zu
der Aufzugsvorrichtung der Schiitze gelangt, deren sich je
drei in einem Thorfliigel befinden.

Jeder dieser Schiitze liegt zwischen zwei Tformigen ver-
tikalen Riegeln, ist 1™,47 breit, 0™45 hoch und besteht aus
0™,12 starkem Eisenblech, welches zwar an den Riéindern eben
und glatt abgehobelt ist, jedoch sonst keine ebene Fliiche bil-
det, sondern gegen die stromaufwiirts gekehrte Seite hin eine

Art Aufwolbung von geringer Pfeilhdhe erhalten hat. Die
Nuthen, in welchen sich die Schiitze bewegen, sind durch
Platten gebildet, welche auf dem horizontalen Rahmen, der
die Schiitz-Oeffnungen enthilt, in der Weise angebracht sind,
dafs die vertikalen Riegel zuerst eine Ausfiitterung von 0%12
starkem Eisenblech erhielten, und hieriiber dann das breitere
Blech, welches die Nuth herstellt, gelegt und aufgenietet
wurde. Das Heben und Senken der Schiitze geschieht mit-
telst Schraubenspindeln, welche sich in festen Muttern bewe-
gen. Die Reibung ist hierbei so grofs, dafls durch sie der
Schiitz in jeder Stellung erhalten werden kann. Die Spindel
wird durch eine kniefsrmig gebogene Kurbel gedreht, welche
durch den oberen Theil des Geldnders gehalten wird und auch
selbst einen Bestandtheil desselben ausmacht.

Zum Oeffnen und Schliefsen eines ganzen Thorfliigels
dient ein eiserner gezahnter Quadrant von 2™ Halbmesser,
welcher durch ein Riéderwerk mittelst einer Kurbel bewegt
wird. Das Riiderwerk ist in ein gulseisernes Gehiuse ein-
geschlossen, das bei dem Oeffnen des Thores auch den ge-
zahnten Quadranten aufzunehmen im Stande ist.

Diese Schleusenthore, welche sich sehr gut bewiihren,.
wurden in den Werkstiitten des Herrn M. Cavé gefertigt.
Die Eisen- und Eisenblech-Bestandtheile eines Fliigels wiegen
zusammen 13150 Kilogr., die zur Bewegung gehorigen Vor-
richtungen circa 2820 Kilogr. Der Kostenbetrag stellte sich
per Quadratmeter auf etwas weniger als 400 Francs.

-

* Stromkratzmaschine

und Stromecorrectionen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 89 und 40 im Atlas,)

Die Regulirung der schiffbaren Strome bezweckt in der
Hauptsache die Verbesserung des Schifffahrtweges und erstrebt
in dieser Beziehung ein geniigend tiefes und breites Fuhrwas-
ser mit moglichst gleichmiilsigem Gefiille und nicht nachtheili-
ger Kriimmuung. Diesem Streben treten mannigfache Hinder-
nigse im Strombette entgegen, deren Beseitigung je nach ihrer
Natur verschiedene Arbeiten und Vorkehrungen erfordert. Die
am hiinfigsten bei Stromregulirungen vorkommenden Hinder-
nigse, welche den Erfolg der angelegten Correctionsbauwerke
vereiteln, sind die Sand- und Kies-Ablagerungen. Jedes Mittel,
welches zur Beschleunigung der Beseitigung solcher Hinder-
nisse beitrigt, mufs daher dem Wasser-Baumeister willkommen
sein, und verdffentlicht der Unterzeichnete deshalb hiermit eine
von ihm zu dem Zwecke construirte und schon seit mehreren
Jahren mit gutem Erfolge thiitige Maschine.

Dieselbe ist jedoch nur eine Hiilfsmaschine, deren An-
wendung von Vorbedingungen abhiingig ist, ohne welche ein
Erfolg nicht zu erwarten steht. BEs miissen niimlich die Ur-
sachen, welche die Verlandung bewirkt oder deren Bestand
zugelassen und begiinstigt haben, vorher beseitigt werden.

Die Sand- und Kies-Ablagerungen und die dadurch erzeug.
ten Untiefen des Fahrwassers der Stréme sind entweder im
Strombett entstanden und gebildet, oder sind Ueberbleibsel
von Inseln, oder Uferdurchbriiche. Die Verlandungen im Strome
hftben immer ihre Ursache in der Abnahme der Stromgeschwin-
d.lgkeit, und wo sich Ueberbleibsel von Inseln vorfinden, sind
81 wegen mangelnder Geschwindigkeit nicht abgetrieben und
Weggeriumt worden, so dafs in dieser Beziehung beider Be-
stand gleiche Ursache hat.

Die Mitnahme der Sinkstoffe hiingt von der grofseren

oder geringeren Stromgeschwindigkeit ab und mit der Abnahme
derselben verringert sich auch dic Befihigung, Sinkstoffe mit-
zufiihren; es miissen daher an der Stelle, wo die Stromge-
schwindigkeit sich ermiilsigt, die aus der oberen Strecke zu-
gefiihrten Sinkstoffe in abnehmender Schwere niederfallen.

Die Abnahme der Stromgeschwindigkeit in den aufeinan-
der folgenden Stromstrecken kann sowoh! durch eine Profil-
erweiterung des Strombettes entstehen, als auch durch die
Zerstorung der Geschwindigkeit beim Zusammentreffen von
verschieden gerichteten Stromungen verursacht werden, was
namentlich beim Einmiinden von Nebenfliissen und zur Zeit
des Hochwassers bei Ueberfluthung der Ufer é6fter der Fall
ist. Eine Abnahme der Geschwindigkeit entsteht auch bei
Veriinderung der Stromrichtung, wobei ebenfalls ein Theil der
lebendigen Kraft zur Umiinderung der Richtung aufgewendet
werden muls. 2

Diese Ursachen zur Bildung der Verlandungen im Strom-
bett sind bei den verschiedenen Wasserstinden von verschie-
dener Wirkung und kénnen je nach den Umstiinden ganz auf-
horen oder durch andere Einwirkungen aufgehoben werden
und ohne Wirkung bleiben. Es kommt sogar vor, dafs die
bei einem Wasserstande gebildeten Verlandungen bei einem
anderen wieder fortgenommen werden, um dann bald daraaf
wieder zu entstehen.

In vielen Fillen ist die Grundursache aller dieser Er-
scheinungen erkennbar, in anderen bemiiht man sich vergeb-
lich, dieselben aufzusuchen.

So lange die Ursache zur Ablagerung der Sinkstoffe fort-
besteht, ist ein Verschwinden der Ablagerung auf natiirlichem
Wege nicht zu erwarten, und wird so lange auch die kiinst-
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liche Beseitigung derselben durch Baggerung etc. eine miifsige
Arbeit bleiben, indem bei andauernder Ursache auch immer
die Wirkung bleiben wird, so dafs zuweilen wiihrend der Bagge-
rung eine Abnahme der Verlandung gar nicht wahrnehmbar
ist; jedenfalls aber wird das ausgebaggerte Material sehr bald
wieder durch den Strom ersetzt, und mufs dann die Bagger-
arbeit wieder aufs Neue begonnen und so ohne Ende fortge-
setzt werden. :

Sind daher bei der Stromregulirung Verlandungen und
Kiesablagerungen fortzuschaffen, so kommt es zunichst darauf
an, die Ursache der Entstehung oder des Bestandes derselben
zu ermitteln und dann diese Ursachen zu beseitigen. Beste-
hen letztere in zu grofser Profilweite, so mufs dieselbe durch

Seiten- oder Grundwerke entsprechend beschrinkt werden.

Sind zerstorende Seitenstromungen die Veranlassung, die, wie
schon angefiibrt, an den Einmiindungen der Nebenflisse und
beim Hochwasser durch Ueberfluthen der Ufer zur Wirkung
kommen, so miissen die Einmiindungen entsprechend ausge-
bildet und die iiberflutheten Ufer erhoht oder Uferdimme an-
gelegt werden. Ist die Ursache in der zu starken Strom-
kriimmung zu suchen, so mufs diese verflacht oder durch einen
Durchstich beseitigt werden.

In vielen Fillen werden aber die Bauanlagen, welche nur
die Ursache der Verlandung aufheben, also neue Verlandun-
gen nicht mehr entstehen lassen, nicht zugleich auch die Wir-
kung haben, die schon bestehenden Verlandungen und Kies-
felder abzutreiben oder zu beseitigen, daher in diesen Fillen
besondere Anlagen und Arbeiten, welche auf Beseitigung der
Verlandungen hinwirken, zu Hiilfe genommen und ausgefiihrt
werden miissen. Diese Anlagen und Hiilfswerke diirfen nur
so lange bestehen bleiben, bis die Verlandungen beseitigt sind,
indem eine liéngere Dauer ihrer Thitigkeit die Ursache von
neuen Unregelmiifsigkeiten entgegengesetzter Natur sein wiirde,
die wieder eine Gegenwirkung erfordern.

Wenn in einem Stromcorrectionsprojecte die auszufiihren-
den Bauwerke blos darauf gerichtet sind, das Strombett so
auszubauen und darzustellen, wie dasselbe kiinftig sein soll,
also nur das Bett so zu gestalten und zu fixiren bezwecken,
dafs sich kiinftig darin weder Verlandungen bilden, noch Aus-
treibungen entstehen, oder eigentlich das der Natur der Strom-
strecke und den gestellten Anforderungen entsprechende Profil,
das Normalprofil und Gefiille, darzustellen, so kann man nach
Ausfiihrung desselben nicht erwarten, dals der Strom die in
dem Profile noch vorhandenen alten Verlandungen und Kies-
felder forttreibt, wenigstens nicht, dafs dieser Abtrieb beson-
ders wahrnehmbar und in kurzer Zeit erfolgen wird. Es miissen
“dann zur Erreichung dieses Zieles entweder die hinderlichen
Verlandungen unmittelbar durch Baggerung ete. beseitigt wer-
den, oder es mufs voriibergehend bis zum Erfolge die Strom-
geschwindigkeit durch eine noch stirkere Proﬁlbeschri;lnkung,
Uferbeschrinkung, - so vermehrt werden, dafs dieselbe die
alten Verlandungen angreift und abtreibt. Diese Uferbe-
schriinkung jedoch hat, auch wenn sie nur voriibérgehend ist,
ihre Grenze in der damit zunehmenden Stromgeschwindigkeit,
insofern diese die Stromschifffahrt nicht wesentlich behindern darf.

Die meisten Verlandungen und Kiesfelder sind durch ihren
langen Bestand nicht nur fest abgelagert, sondern es sind die-
selben auch in den meisten Féllen durch Bindemittel, als Ei-
senoxyd etc., gebunden, so dals selbst ein verstirkter Strom
eine nur langsame Wirkung auf dieselben ausiibt. Bedenkt
man dabei, dafs die meisten Stromcorrectionswerke in Folge
ihrer geringen Hohe nur einen méfsigen Einflufs auf die fiir
die Beseitigung der Verlandungen allein Werth habende Wir-
kung des Hochwassers ausiibt, so ist es natiirlich, dafs der

Erfolg der Correctionsbauten auf die Beseitigung der Verlan-
dungen nicht so rasch eintritt, wie man wiinscht, und selten
geduldet man sich, die Wirkung der angelegten Werke abzu-
warten, weil dieselbe anfangs, so lange die Verlandung noch
ihre flachen Dossirungen hat, nur wenig sichtbar ist und erst
wahrnehmbar wird, nachdem die stiirkere Strémung des Hoch-
wassers ihre Wirkung darauf auszuiiben beginnt.

Zur Sicherung eines raschen Erfolges, der fiir den Schiff-
fahrtbetrieb und fiir den Bestand der Strombauwerke, die da-
mit den grofsten Angriff verlieren, immer erforderlich ist, mufs
daher in beiden Fillen, mag durch die Correctionsbauten nur
die Darstellung des Normalprofils erstrebt, oder dariiber hin-
aus durch voriibergehende Beschriinkungswerke anf Beschleu-
nigung des Abtriebes der Verlandung hingewirkt sein, die Be-
seitigung der Verlandung noch durch andere Mittel beschleu-
nigt werden. Letatere bestehen in der kiinstlichen Beseitigung
der Verlandungen direct durch Baggerung, oder indirect durch
Auflockerung und Benutzung der Strémung zum Abtrieb der
durch die Auflockerung frei gewordenen und dadurch einem
grofseren Stromangriffe ausgesetzten Theile derselben. Die
Beseitigung der Verlandung durch Baggerung liefert nach Aus-
fiihrung der Correctionswerke das gewiinschte Resultat zwar
sofort, ist jedoch wegen der damit verbundenen sehr bedeuten~
den Kosten nur dann zu empfehlen, wenn die Verlandung iiber-
haupt nur gering ist oder wenn durch den lingeren Bestand
derselben besondere Nachtheile erwachsen, oder die Schifffahrt
dadurch erheblich beeintriichtigt oder unméglich gemacht ist
Solche Fille kommen bei zweckmiifsiger Anlage und Ausfiih-
rung der Stromeorrectionsprojecte, mit Ausnahme der Correctio-
nen der Strom-Miindungen in das Meer, zum Gliick nur selten
vor, so dafs zur Fortbaggerung der Verlandungen selten ge-
schritten zu werden braucht und die Baggerung in den Stro-
men nur auf die Gewinnung von Material zu den Baukorpern
beschrinkt werden kann.

Das andere Mittel zur Beschleunigung des Abtriebes der
Verlandungen, welches in der Auflockerung derselben besteht,
hat bis jetzt wohl nur um deshalb wenig Anwendung gefun-
den, weil die bisherigen Methoden mangelhaft und daher in
den meisten Fillen ohne entsprechenden Erfolg waren.

Wenn die Verlandungen im Strome durch Baggerung auf-
gelockert sind und dann nicht vom Strome abgetrieben wer-

 den, 8o kann eine fortgesetzte Auflockerung einen KErfolg nicht

haben. Alsdann mufs durch weitere Profilbeschrinkung die
Strémung so vermehrt werden, dafs der Abtrieb der lockeren
Masse erfolgt. Die Auflockerung ist daher nur da an ihrer
Stelle, wo die Verlandungen so fest abgelagert sind, dafs die
Stromung darauf keine oder nur geringe Wirkung hat.

Die bisherigen Methoden, die Verlandungen und Kiesfel-
der im Strome aufzulockern, bestehen hauptsiichlich darin,
dafs iiber die Oberfliiche der Ablagerungen Anker, Kratzen,
Eggen ete. von Menschen, Thieren oder Schiffen gezogen wer-
den. Dals das Ergebnils dieses Verfahrens nur ein . geringes
sein kann, ist erklirlich, da unter Wasser jede Controlle iiber
den Angriff dieser Apparate fehlt und dieselben bei tieferem
Eingreifen in das Kiesfeld mit gewdhnlichen Kraftmitteln gar
nicht mehr fortzubringen sind, weshalb sie nur ohne starken
Eingriff iiber den Boden weggezogen werden konnen und nur
einzelne Theile losgelost werden, so dafs eine Auflockerung
des Kiesfeldes dadurch gar nicht zu erwarten ist. Eine we-
sentliche Verbesserung erhalten diese Apparate durch Anbrin-
gung von Stauvorrichtungen, die unmittelbar auf die Angriffs-
stelle wirken, so dafls die gelosten Theile einer verstiirkten
Strémung ausgesetzt werden, wie dieses beim Sielpflag und
iihnlichen Apparaten der Fall ist.
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Bei allen diesen Vorrichtungen beruht deren Wirkung auf
dem Principe, den auflockernden Theil des Apparates, die
Schiffsankerfliigel, die Zinken der Egge oder des Rechens ete.,
durch ihr eigenes oder hinzugefiigtes Gewicht in das Kiesfeld
einzudriicken und mittelst der angewandten Kraft durch das-
selbe durchzuziehen. Die horizontale Fortbewegung eines so
in die feste Masse des Kieses eingedriickten Gegenstandes,
mag es nun ein Ankerfligel oder die Zinke eines Rechens
sein, ist, da der davorliegende Kies einen anderen Ausweg
nicht hat, nur dann moglich, wenn derselbe nach oben hin-
ausgedriickt wird. Hierza gehort aber wegen der ungeeigne-
ten Angriffsrichtung, selbst bei nur geringem Eingriffe, eine
sehr grofse Kraft, und wird dazu selten die zu Gebote ste-
hende ausreichen, wenn die Zinken tiefer eingreifen oder wenn
der Kies grolsere Steine enthilt. Es ist dieselbe Wirkung wie
beim Schiffsanker; ein grofses Schiff bedarf, um zum Still-
stande zu kommen, nur eines kleinen Ankers, ungeachtet der-
selbe nur mit einem Fligel eingreift.

Mag nun auch in vielen Fillen die Auflockerung der Ver-
landung iiberhaupt einen Erfolg nicht haben geben k&nnen,
weil die Vorbedingung des Gelingens, die Ursache der Ver-
landung durch Stromcorrection zu beseitigen, nicht erfiillt ge-
wesen ist, so konnten die bisherigen Auflockerungsmethoden
wegen ihrer geringen, oberflichlichen Wirkung immer nur mit
Mifstrauen als Mittel zur Beschleunigung eines baldigen Er-
folges bei Stromcorrectionen angewendet werden.

Bei den am Rheine ausgefiihrten vielen Stromcorrectionen
kommt es aber wegen der lebhaften und wichtigen Schifffahrt-
strafse auf einen raschen Erfolg sehr an. Da die bestehenden
Verlandungen hier fast iiberall eine so grofse Ausdebnung
haben, dafs die Fortbaggerung derselben, der Kosten wegen,
ganz unausfiihrbar wird, so ist die Auflockerung das einzig
mogliche Mittel, um einen raschen Erfolg durch die ausge-
filhrten Correctionswerke herbeizufiihren, und ist diese hier
um so anwendbarer, als die Stromung iiberall kriiftig ist und
die Verlandungen nur aus Kies, wenn auch von sehr schwe-
rem Kaliber bestehen.

Bei Construirung eines Apparates zur Auflockerung der
Kiesfelder im Rhein kam es daber darauf an, eine andere
Methode, als die bisherige des BEggens, in der Weise anzuwen-
den, dals der Apparat nicht nur der lebhaften Schifffahrt kein
Hindernifs bietet, also leicht beweglich ist, sondern auch, dafls
er selbst dadurch keine erhebliche Stérung erleidet und dafls
sein Betrieb billig und die ausgefiihrte Arbeit controllirbar sei.

Der dazu construirte und ausgefiihrte Apparat ist durch
die Benutzung der Wasserkraft des Stromes zur Bewegung
der Kratzvorrichtung, vermittelst eines Wasserrades, zu einer
Maschine geworden, und wird daher zweckmiilsig mit ,Strom-
kratzmaschine“ bezeichnet.

Das dabei angewandte Princip, die Benutzung der Was-
serkraft des Stromes zum Betriebe der Kratzvorrichtung, kann,
da bei geringer Stromung auch die Verlandungen leicht und
leicht beweglich sind, wohl auf allen Stromen angewendet
werden. Andere Verhiiltnisse, wie hier, werden eine ent-
sprechende Veriinderung der Construction und Bewegungsver-
hiltnisse bedingen. So wird Thon- oder Lehmboden haupt-
siichlich eine andere Form der Kratzzinken erfordern.

Die auf dem Rhein im Betrieb befindliche Kratzmaschine
ist in den Zeichnungen auf Blatt 39 und 40 dargestellt; sie
besteht aus zwei, 4™ von einander entfernt durch Balkenlage
gekuppelten Trageschiffen, welche 19™ Liinge, 2™ Breite und
1:",5 Hohe haben, zwischen welchen ein 5™,5 hohes, 3™ breites
eisernes Wasserrad in vier Lagerstiihlen hiingt. Zwei und

zwei Lagerstiihle auf jeder Seite stehen auf einer gemeinschaft-
Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg, XV,

lichen gufseisernen Grundplatte, Lagerstuhlplatte, die auf der,
die Radoffoung umschliefsenden Holzwand und auf dem iiber
der Mitte der Schiffe stehenden gufseisernen Lagerbock liegen.

An der inneren Seite der Lagerstuhlplatte sind mit der
Wasserrad-Achse concentrische gufseiserne Muffringe angegos-
sen, auf welchen zwei 5™ lange schmiedeeiserne Schlittenwan-
gen, ganz dhnlich wie bei einer Baggermaschine, hiingen. In
den unteren Enden dieser 3™75 von einander entfernten Schlit-
tenwangen befinden sich Lager, in welchen eine Welle mit
der Kratzvorrichtung liegt.

Die unteren Enden der Schlittenwangen sind an Ketten
aufgehiingt, die iiber zwei auf einer Achse sitzenden Ketten-
trommeln gehen, welche auf einem auf der Schiffsbiihne hinter
dem Wasserrade aufgestellten Bock lagern und durch eine
mit doppeltem Vorgelege versehene Windevorrichtung ver-
mittelst beiderseitig aufgesteckter Kurbeln gedreht werden kén-
nen. Durch das Auf- und Abwickeln der Ketten auf diese
Trommeln kann das untere Schlittenende mit der Kratzwelle
beliebig hoch und niedrig gestellt werden. Das Verhiltnils
der Vorgelege dieser Winde ist so grofs, dafs die Kratzwelle
von Einem Arbeiter gehoben und gesenkt werden kann.

Zur Vermeidung von nachtheiligen Seitenbewegungen des
Schlittens wiihrend der Arbeit sind, wie aus dem Lingen-
schnitt ersichtlich, auf den beiden inneren Schiffswandungen
mit der Wasserrad- Achse concentrische Fiihrungsstiicke, und
auf den Schlittenwangen hakenférmige Eingriffe angebracht.

Auf der Kratzwelle sind sieben Stiick gufseiserne Well-
scheiben auf 3™ Breite in gleicher Entfernung befestigt und auf
jede Wellscheibe 8 Stiick schmiedeeiserne verstiihlte 5 und 7°™
starke Kratzzinken geschraubt, so dals die Kratzwelle zusam-
men mit 56 Stiick Kratzzinken armirt ist. Der von den Spitzen
der Kratzzinken beschriebene Kreis hat 1™25 Duorchmesser.

Auf die Kratzwelle innerhalb der Schlittenwangen sind
zwei Kettenriider aufgekeilt. Diesen gegeniiber laufen auf der
Wasserradwelle zwei Kettenriider lose zwischen zwei Stell-
ringen. Ueber diese zwei Paar Kettenriider sind zwei stih-
lerne Triebketten gespannt, so dafs diese eine gleiche Bewe-
gung machen miissen.

Auf der Wasserradwelle sitzen neben den Kettenridern
zwei Ausriickungsscheiben, die sich iiber Nuthfedern nach der
Liinge der Achse durch Hebel hin- und herschieben lassen.
Dieselben machen also alle Bewegungen der Wasserrad-Achse
mit, und tibertragen diese auf die darauf lose sitzenden Ket-
tenriider, wenn sie darin eingeriickt sind.

Das Wasserrad besteht aus der 0™,15 starken schmiede-
eisernen Achse, auf welcher 5 Stiick gufseiserne Wellscheiben
befestigt sind; jede Wellscheibe triigt 12 Stiick Arme von Win-
keleisen, auf welche die 12 Stiick 1™ hohen Blechschaufeln auf-
geschraubt sind. Damit das Wasserrad beim Auflaufen der
Schiffe auf Untiefen nicht leicht beschiidigt wird, so hiingt das-
selbe mit der Unterkante 0™,15 hoher wie die Sohle der
Schiffe.

Vor dem Wasserrade hiingt zwischen den Schiffen in
Nuthleisten, die aunf den Schiffswiinden befestigt sind, ein ver-
tikaler Schiitz an drei iiber Windetrommeln laufenden Ketten,
welcher durch die beiderseitigen Kurbeln an den Vorgelegen
der ‘Windetrommeln auf- und abbewegt werden kann. Mit
diesem Schiitz kann das Wasserrad stillgestellt werden. Der
selbe wird jedoch nur in besonderen Killen gebraucht, da
der Gang des Wasserrades auch bei eingestellter Arbeit gar
keinen Nachtheil fiir die Maschine hat.

Die Arbeit mit der Maschine wird nun in der Weise
ausgefiihrt, dafs dieselbe auf den Strom iiber dem unteren
Theile des Kiesfeldes aufgefahren und vermittelst einer An-
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kerkette stromrecht verankert wird. Darauf wird die durch
das Wasserrad fortwéhrend gedrehte Kratzwelle vermittelst der
Winde gesenkt, bis die Kratzzinken hinreichend tief in das
Kiesfeld eingreifen, was durch das Gewicht der Kratzwelle
mit Schlitten, von beinahe 40 Centnern, leicht erreicht wird,
aber, weil bei der gewihlten Construction die Zinken nur
40°" vor den Wellscheiben und Kettenridern vorstehen, auch
nur bis zu dieser Tiefe geschehen darf.

Durch die Drehung der Kratzwelle und bei der excentri-
schen Stellung der Zinken auf den Wellscheiben greifen die
Zinken dihnlich wie Grabe-Schaufeln in den Kies ein und brechen
denselben nach der durch die Auflockerung schon frei gewor-
denen Seite hin-ab. In dieser Bewegung bestcht ein wesent-
licher Unterschied dieser Maschine gegen die fritheren Auf-
lockerungsvorrichtungen, bei welchen die Zinken in die feste
Masse vorwirtsschieben, wohingegen hier die Zinken aus der
festen Masse riickwiirts in die schon lose Masse schieben und
dadurch eine vollstindige Auflockerung der Masse ohne grofsen
Kraftaufwand bewirken.

Da die Maschine nur an einer Ankerkette hiingt, so folgt
sie den durch die Strémung und durch die stiirkeren Hinder-
nisse veranlafsten Seitenbewegungen willig, und erhalten da-
durch die Zinken immer neue Angriffsstellen nach der Breite
des Stromes hin.

Damit nun die Kratzwelle auch nach der Linge des
Stromes immer neue Angriffsfliichen finde, bewegt sich die
ganze Maschine vermittelst einer mechanischen Winde, die vorn
auf der Schiffsbiihne aufgestellt ist, continuirlich vorwiirts.
Diesc Winde hat eine hohe und breite Kettentrommel, auf
welche die Ankerkette bis zu 300™ Linge aufgewickelt wer-
den kann. Die Trommel wird durch ein Vorgelege mit Sperr-
rad getrieben, welches durch eine Sperrklinke von dem
Wasserrade vermittelst Krummzapfen und verstell- und aus-
riickbarer Winkelhebel bewegt wird, so dafs mit dem Gange
des: Wasserrades auch die Ankerkette auf die Windetrommel
aufgewickelt wird und die Maschine und somit auch die Kratz-
welle continuirlich stromaufwiirts vorschreitet. Aulserdem kann
diese Winde mit Hiilfe eines doppelten Vorgeleges durch Kur-
beln bewegt werden. Da die bewegende Kraft der Maschine
grofs: und der Widerstand des festen Kieses und der darin
enthaltenen gréfseren Steine ofter sehr bedeutend ist, so wiir-
den die Zinken bei raschem Eingriffe, zumal sie auch durch
das darauf driickende grofse Gewicht der Kratzwelle von

40 Ctr. nicht nach oben ausweichen konnen, trotz ihrer star-
ken Dimensionen jedesmal biegen oder brechen; bei langsa-
mer Drebung der Kratzwelle aber kénnen die Zinken einen
grofseren Widerstand ohne Zerstérung iiberwinden, auch schie-
ben die Zinken, wenn sie auf einen stéirkeren Widerstand
stofsen, bei langsamem Gange die Maschine fort oder heben
die Kratzwelle auf, ehe sic brechen. Durch diese Fortschie-
bung der Maschine wird der Angriffspunkt beim Eingriff der
niichsten Zinke ein anderer und wird der den Widerstand ver-
anlassende Gegenstand durch den mehrseitigen Angriff ver-
schiedener Zinken leichter beseitigt.

Das durch die mechanische Winde bewirkte Vorwirts-
schreiten der Maschine darf aus demselben Grunde wie bei
Drehung der Kratzwelle nur langsam geschehen.

Im diesseitigen Bezirke, wo sich nur schwerer, steiniger
und hart abgelagerter Kies vorfindet, so dafs ein Sondireisen
mit der Hand nicht dorchzubringen ist, wird der Kratzwelle
nur eine Geschwindigkeit von 2 bis 3 Umgingen pro Minute
gegeben, und geschieht die Vorwiirtsbewegung nur mit 0,33
pro Minute, so dafs also in jeder Minute 112 bis 168 Zinken
mit 10™ Peripherie- Geschwindigkeit pro Minute zum Angriff
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kommen und jeder Quadratmeter des Kiesfeldes von ungefihr
120 Eingriffen der Kratzzinken getroffen wird. Dieser viel
fache Bingriff sichert auch die totale Auflockerung des iiber-
arbeiteten Kiesfeldes bis zur Tiefe der eingreifenden Kratz-
zinken, welches Resultat unterhalb der Maschine, wo die Kratz-
welle schon gearbeitet hat, leicht mit einem Sondireisen unter-
sucht werden kann, sich auch durch die Triibung des Wassers
zu erkennen giebt.

Durch Verinderung des Verhiiltnisses der beiden Ketten-
riider auf der Kratz- und Wasserrad-Welle kann die Umdre-
hungsgeschwindigkeit der Kratzwelle geiindert werden. Bei
rascher Greschwindigkeit des Stromes und des dadurch rasch
bewegten Wasserrades wird auf die Wasserradwelle ein klei-
nes Kettenrad und auf die Kratzwelle ein grofses, bei lang-
samer Geschwindigkeit auf die Wasserradwelle ein grofses
und auf die Kratzwelle ein kleines Kettenrad aufgesetzt. Fiir
die hiesigen Verhiltnisse reichen zwei verschiedene Kettenrii-
der fiir die Wasserradwelle aus, die sich zu dem auf der
Kratzwelle sitzenden Kettenrade wie 1:1 und 1 : 2 verhalten.

Die durch die verschiedenen Kettenréider zur Anspannung
erforderliche Veriinderung der Liinge der Triebkette wird ei-
nestheils durch Herausnahme oder Einsetzen einer entsprechen-
den Anzahl Paare von Kettengliedern, anderentheils noch durch
Verlingern und Verkiirzen der Schlittenwangen bewirkt, zu
welchem Behufe der obere Biigelhalter der Schlittenwangen
durch die gleich weit von einander gebohrten Schraubenbol-
zenlocher verstellbar ist.

Die Veriinderung der Vorwirtsbewegung der Maschine
kann sehr leicht durch Verinderung der Linge der Bewe-
gangshebel, welehe die mechanische Winde bewegen, geiindert
werden.

‘Bei sehr grofser Geschwindigkeit des Stromes kann auch
die Kraft des Wasserrades durch Abnahme der halben Schau-
felfliiche gemiilsigt werden, indem die 12 Stiick 1™ hohen Blech-
schaufeln des Wasserrades aus zwei parallel mit der Achse
getrennten Hilften bestehen. Da die Kraft des Wasserrades
viel grofser ist, als der Kraftaufwand der Kratzen erfordert,
so ist es nicht von Wichtigkeit, den grofstmoglichsten Effect
des Wasserrades zu erzielen, daher auch das Verhiltnifs der
Geschwindigkeit des Stromes und des Wasserrades dem sonsti-
gen Bediirfnifs entsprechend genommen werden kann.

In dieser Weise und durch das verschiedene Verhiltnifls
der Kettenriider wird es mdglich, bei der hier stattfindenden
verschiedenen Stromgeschwindigkeit von 1™ bis 2™5 der Kratz-
welle eine Geschwindigkeit von 2 bis 3 Umdrehungen pro Mi-
nute zu geben. Bei grofser Stromgeschwindigkeit wird auch
der Schiitz noch zur Mifsigung derselben mit verwendet.

Sind diese Geschwindigkeits-Verhiltnisse den lokalen Be-
dingungen entsprechend eingerichtet, so arbeitet die Maschine
fast ohne weitere Hiilfe der Arbeiter continuirlich fort; nur
bei eintretenden grofseren Hindernissen und Widerstéinden des
Bodens mufs ein Arbeiter die Kratzwelle durch die Winde
heben und deren Stand fortwiihrend reguliren.

Wenn die Maschine die Liinge der Ankerkette iiber das
Kiesfeld hinaufgegangen ist, so lifst man die Ankerketten-
trommel, nachdem sie aus der mechanischen Verbindung aus-
geriickt ist, mit Hiilfe einer Bremse ablaufen, wodurch die
Maschine wieder bis zum Anfangspunkte stromab treibt, welche
Fahrt durch die Strémung in nur wenigen Minuten ausgefiihrt
wird. Hierauf beginnt dann dieselbe Arbeit wieder strom-
aufwiirts, und hat der Fiihrer durch die Stellung der Schiffs-
ruder, auch wohl durch Zuhiilfenahme eines Seitentaues darauf
zu sehen, das niichste Feld neben dem schon aufgelockerten
Felde einzubalten. Zur Erleichtung der Orientirung ist es.
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hier eingefiihrt, dals die Maschine jeden Morgen ibren Gang
von unten auf beginnt und dafs man sie nach Feierabend
wieder nach unten hinablifst, so dafs an jedem Tage ein
gleicher Gang gemacht wird, bis das Kiesfeld in der ganzen
Breite aufgelockert ist. Dann wird, wenn die Ankerkette fiir
eine weitere Strecke nicht ausreicht, der Anker aufgenommen
und um die Ankerkettenlinge weiter nach aufwiirts gesetat,
worauf dann dieselbe Arbeit oberhalb in gleicher Weise fort-
gesetzt wird.

Es ist nicht zu erwarten, dafs der aufgelockerte Kies bei
niedrigem und selbst bei einem mittleren Wasserstande abge-
trieben wird; dieses geschieht nur mit den feineren zwischen
den Steinen abgelagerten Sandmassen. Wenn daher bis zur
Beendigung der Auflockerung des ganzen Kiesfeldes ein Hoch-
wasser nicht eintritt und den Abtrieb der gelockerten Masse
bewirkt, so wiirde eine neue Auflockerung auf derselben Fliche
nicht viel niitzen. Da aber hohere Wasserstiinde hiiufiger ein-
treten und das Kiesfeld gemeinhin auch einen bedeutenden
Umfang hat, so wird selten eine Unterbrechung der Arbeit
eintreten, indem vor dem zweiten und dritten Ueberfahren
der Maschine iiber das Kiesfeld ein wirksames Hochwasser
die schon aufgelockerte Masse gemeinhin abgetrieben haben
wird.

Weil die Maschine nur durch Eine Ankerkette gehal-
ten ist, die vorn in der Mitte der Schiffsbiihne durch ein Sy-
stem von Leitrollen liuft, so ist dieselbe selbst mit Hiilfe der
beiden Steuerrnder fiir Seitenbewegungen, um Flifsen und Schif-
fen auszuweichen, sehr schwerfillig; doch wird durch Zuhiilfe-
nahme der von den Schiffern gebriuchlichen Brindelkette oder
Gierkette eine derartige Seitenbewegung leicht bewirkt, und
in derselben Weise wird die verlassene Stelle nach Vorbeitrieb
des Flofses ete. eben so leicht wieder eingenommen. Hierzu,
so wie zur Aufsicht und Bedienung der Maschine iiberhaupt,
sind nur zwei Mann erforderlich, welche, da die Maschine
immer unter Aufsicht sein muls, auf derselben wohnen, zu
welchem Zwecke eine auf dem Hintertheil der Schiffsbiihne
befindliche Bude vollstiindig eingerichtet ist. Kin Theil der-
selben dient als Magazin fiir Utensilien und Geriithe, welche
in dem Schiffe keine geeignete Unterbringung finden.

Zur Wiederauffindang einer verlassenen Stelle werden
Beizeichen benutzt, die entweder unter den Ufergegenstinden
gewiihlt oder durch Schwimmer im Strome gebildet werden.,

Nach den bisherigen Erfahrungen entspricht die Maschine
den an sie gestellten Anforderungen vollkommen. In der vor-
her regulirten Stromstrecke bei Engers hat dieselbe in einem
Jahre ein Kiesfeld von 80* Breite und 1000™ Linge um 1™
Tiefe erniedrigen helfen, Sie lockert, oder vielmehr sie gribt
tiiglich 1000 Quadratmeter Kiesfeld hinreichend (iiber 0™,3) tief

vollstindig auf, erfordert an Unterhaltungskosten fiir Repara-
tur, Erginzung, Beleuchtung, fiir Schleppen. der Maschine von
einer Stelle zur andern, fiir Winterhafen ete. jihrlich nur
450 Thlr. und bat mit simmtlichem Zubehér und Reserve-
stiicken 7000 Thlr. gekostet. i 3

Die Constraction ihrer einzelnen Theile ist aus den Zeich-
nungen ersichtlich. Es sei nur noch erwiihnt, dafs die Schau-
feln des Wasserrades zur besseren Zusammenhaltung des an-
kommenden Wassers nach der Mitte des Rades zu um 15™
eingebogen und aufserdem zu demselben Zwecke die #ufsern
Seitenrinder aufgekantet sind.

Die sieben Kratzscheiben sind auf der Kratzwelle so ver-
setzt, dals mit Ausschlufs der Zinken der Mittelscheibe immer s
nur zwei Zinken zweier entsprechenden Seitenscheiben  zu
gleicher Zeit zum Angriff kommen. Hierdurch wird der Gang
der Maschine gleichmiifsiger und geregelter, als wenn die Zin-
ken aller sieben Scheiben gleich stehen und immer sieben
Zinken gleichzeitig in Zwischenrdumen zum Angriff kommen.

Die Schiffe tauchen durch die Belastung des Apparates
0™6 in das Wasser ein und werden bei geringer Stromge-
schwindigkeit, also schwacher Kraft des Wasserrades, wobei
die doppelte Schaufelfliiche aufgesetzt wird, durch kiinstliche
Belastung' bis zu 1™ eingesenkt.

Die Kratzarbeiten konnen beim IHochwasserstand wegen
der dann tiefen Lage der Kiesfelder gemeinhin nicht ausge-
fiihrt werden, und arbeitet daher die Maschine nur bei mitt-
leren und niedrigeren Wasserstiinden.

Sind die Verlandungen leichter Natur, so treiben sie schon
wiihrend der Arbeit grilstentheils weg. Bei gréberem Kies
mit schweren Steinen thun dies nur die leichten Massen; es
sind aber die gréberen Steine dann frei geworden und haben
keine Unterstiitzaung mehr, so dafs dieselben der Stromung
nicht mehr den friiheren Widerstand bieten und daher auch
bei gewdhnlicher Stromung, wenn auch nur langsam, zu Thal
abtreiben, von einem eintretenden Hochwasser aber jedesmal
mit fortgefiihrt werden.

Ganz schwere Steine, wie sie durch das Eis verschleppt
werden, geben sich bei dem Arbeiten” der Maschine bald zu
erkennen und miissen, da deren Abtrieb durch den Strom
nicht zu erwarten ist, mit Zangen oder Teufelsklauen heraus-
gehoben und beseitigt werden. Zu dem Behufe ist ein Theil
der Schiffsbiihne vor dem Schiitz und zwischen den beiden
Schiffen zum Aufdecken eingerichtet, tiber welcher Oeffnung
ein Dreibock mit Rolle aufgestellt wird, woran die Teufels-
klaue hingt. Zeigen sich nun schwere Steine, so wird die
Maschine so weit stromab gelassen, bis die Oeffnung iiber einem
derselben steht, wonach dann der Stein leicht gehoben wer-
den kann.

Hipp.

Die Heizungs-Anlagen bei dem Lackir- und Wagenrevisions-Schuppen in der zur
Niederschlesisch-Markischen Eisenhbahn gehorigen Central -Werkstatt
zu Frankfurt a. d. Oder,

(Mit Zeichnungen auf Blatt 41 bis 43 im Atlas.)

Die Dampfheizung in dem Lackirschuppen.

Fiir die Ausfiihrung der an den verschiedenen Betriebs-
mitteln vorkommenden, in den Eisenbahn-Werkstiitten vor-
zunebmenden Lackirerarbeiten ist ein gut erleuchteter und
mdglichst staubfreier Raum erforderlich, welcher, um die Ar-
beiten auch im Winter ungestort fortsetzen zu konnen, zu

heizen und in einer moglichst gleichmiifsigen Temperatur zu
erhalten steht. - Die Grifse des hierzu bendthigten Lokales
richtet sich nach dem Umfange des Betriebes. Bei allen
grifseren Bahnen, "welche die bedeutenderen Reparaturarbeiten
an einem Centralpunkte ausfithren lassen, wird die Ausdeh-
nung der Lackirerwerkstatt immer eine so betviichtliche sein,

8#
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dafs namentlich die Frage iiber die zu wihlende Art der Be-
heizung als eine der schwierigeren zu erachten ist, welche
wegen der in der baulichen Anordnung darauf zu nehmenden
Riicksicht in den Kreis der von vorn herein zu erdrternden
Punkte tritt. Fiir die Erwigung édhnlicher Aufgaben diirfte
daher die nachfolgende Mittheilung einer solchen Anlage,
die in ihren Einrichtungen den Anforderungen entsprochen
hat, nicht unwillkommen sein.

Der Lackirschuppen ist im Lichten 145 Fufs lang und
75 Fuls 7 Zoll breit; ein Anbau von 27 Fuls 1 Zoll lichter
Lénge und 18 Fuls 6 Zoll Breite dient als Kesselhaus. Die

Anordnung des Grundrisses geht aus der Zeichnung Blatt 41

“ hervor und ist nur zu bemerken, dafs die Scheidewiinde der
beiden abgetrennten Réume zum Farbenreiben und fiir Ver-
suchs-Apparate ganz aufser der Construction und ohne Verband
aufgefiihrt sind, fo dafs bei ecintretendem Bediirfnils diese
Rédume ohne Weiteres zur eigentlichen Werkstatt hinzugezogen
werden kionnen. Der Schuppen enthilt 4 Geleise in 18 Fuls
Entfernung, zwischen welchen 2 Fufs tiefe, sogenannte Feuer-
gruben angelegt sind, um auch zu den unteren Theilen der
Wagengestelle mit Leichtigkeit gelangen zu kénnen. In der
jetzigen Gestalt hat der Schuppen Raum fiir 13 Personen-
wagen, nach Entfernung der Einbauten wiirden jedoch 16
dreiachsige Wagen in ihm Platz haben. s

Das Gebiude zeigt im Aeufsern den Ziegelrohbau; die
Plinte ist mit hammerrecht behauenen Riidersdorfer Kalk-
steinen verblendet.

Die zwischen Schienen gewdlbte Decke wird von 27 in
3 Reihen angeordneten gulseisernen Siiulen getragen. Ueber
diese sind nach der Quere 12 Zoll hohe Iférmige schmiede-
eiserne Balken von ca. 40 Pfd. Gewicht pro laufenden Fufs
gestreckt, auf deren D Zoll breitem Flansch die Schienen in
4% bis 4% Fufs Entfernung aufruhen. Das Gewdlbe ist 24
Zoll stark aus flachliegenden hohlen Ziegeln in Gipsmortel
hergestellt. Die Séulen haben 6 resp. 74 Zoll oberen Durch-
messer und stehen auf Sandsteinsockeln. Die lichte Hohe
bis zur Unterkante der Triiger betrigt 19 Fuls.

Die Bedachung des Gebiiudes ist nach der Linge in
4 Satteldiicher getheilt, denen sich an den Enden 2 Pult-
diicher anschliefsen. Das Dachgeriist ist aus T Eisen con-
struirt. Die beiden Sparren eines Binders sind T Eisen von
24 Zoll Héhe, 2% Zoll Flanschbreite und %; Zoll Stirke; sie
stehen mit dem unteren Ende in gulseisernen, an die Haupt-
triger angeschraubten Consolschuhen und sind an der First
durch eine dreieckige schmiedeeiserne Platte verbunden. In
der Mitte ungefihr ist jeder Sparren noch durch eine kreuz-
férmige Strebe unterstiitzt, welche in einem Gulsstiihlchen,
das auf dem zwischenliegenden Triger befestigt ist, ihren
Fufspunkt hat. In dem Angriffspunkte dieser Strebe ist iiber
die Sparren eine Fette aus 5 Zoll hohem, } Zoll starkem
T Eisen mit 3} Zoll breitem Flansch gestreckt. Der vertikale
Steg dieser Fette ist, um an Hoéhe zu gewinnen, iiber dem
Sparren auf 24 Zoll Héhe ausgeklinkt; die hierdurch herbei-
gefiihrte Verschwiichung ist durch Aufnietung eines 18 Zoll
langen Stiickes T Eisen vom Sparrenprofil ausgeglichen. Die
Stofse der Fette sind durch Aufnieten eines ebensolchen
Stiicks vom Profil der Fette selbst verstirkt. Das eigentliche
Dachwerk ist aus Holz. Die Gebinde sind mit Riicksicht
auf die Entfernung der Walbschienen durchschnittlich in
9 Fuls Entfernung angeordnet, die Holzsparren dagegen gleich-
miifsig und so vertheilt, dafs niemals einer auf ein Gebinde
trifft. Das Material zur Eindeckung besteht aus Asphaltfilz,
Zur Abfiihrung des Tagewassers in den Kehlen zwischen den
zusammenstofsenden Dachflichen sind 10 Zoll tiefe, 10 Zoll

und 7 Zoll weite Rinnenkasten, welche mit Zink No. 14 aus-
geschlagen sind, angebracht. Aus diesen fiihren 4 Zoll weite
Abfallrohre das Wasser durch die 74 Zoll starken Siulen in
2 Caniile, welche nach der Linge des Gebiudes den Siulen-
fundamenten entlang gefiibrt und mit den Entwisserungs-
anlagen des ganzen Terrains verbunden sind. Zur Abhaltung
des Schnees aus den Rinnen sind sogenannte Schneedecken,
aus auf Leisten genagelten Brettern bestehend, angeordnet;
hierdurch wird erreicht, dals die Rinne beim Eintritt von
Thauwetter fiir den Abfluls des durchsickernden Wassers
offen bleibt, wiihrend ohne diese Decken bei derartigen An-
lagen hiufig der Uebelstand eintritt, dafs die mit Schnee ge-
filllten Rinnen dem an der Oberfliiche sich bildenden Thau-
wasser keinen Abflufs lassen; dasselbe bleibt dann stehen,
dringt theilweise durch die Fugen des Deckmaterials und
fihrt mancherlei sehr empfindliche Nachtheile mit sich.

Der Fufsboden des Schuppens ist mit Granitplatten be-
legt, deren Fugen mit Cementmdortel verstrichen sind.

Erhellt wird der innere Raum einerseits durch die 6 Fuls
weiten, 131 Fufs hohen Fenster in den Fronten und durch
die Verglasungen in den Einfahrtsthoren, andrerseits durch
Oberlichter in der Decke, deren Vertheilung aus dem Grund-
risse hervorgeht. Sammtliche Fenster sind aus Guflseisen in
der Fabrik von Schmidt & Comp. in Breslau zu dem Preise
von 4 Thaler pro Centner franco Bahnhof Breslau hergestellt.
Die grofsen Seitenfenster sind aus einem Stiick gegossen; der
Quadratfuls wiegt durchschnittlich ca. 5 Pfund und kostet
mithin nur etwa 6 Sgr. Die beiden Fenster jedes Oberlichtes
sind ebenfalls aus Gufseisen; das untere, von gewdhnlicher
Anordnung, liegt in der Decke zwischen den Schienen, das
obere 6 Zoll iiber der Dachfliche in gleicher Neigung mit
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dieser. Letzteres ist, wie aus der vorstehenden Skizze her-
vorgeht, so construirt, dafs die Scheiben eine treppenférmige
Anordnung erhalten haben.

Da bei dem Abschleifen der zu lackirenden Gegenstiinde,
hier der Wagen, ein starker Wasserverbrauch stattfindet, so
bilden sich nothwendigerweise in dem Gebiude eine Menge
Wasserdiinste, fiir deren Entfernung bei dem sonstigen dichten
Verschlufs des inneren Raumes durch eine kriiftige Ventila-
tion Sorge getragen werden mufste. Zu diesem Behufe sind
in die Deckengewdlbe 8 Stiick 12 Zoll weite gulseiserne mit.
ebensolchen Deckeln verschliefshare Dunstabziige eingemauert,
welche durch aufgesetzte Zinkrohre bis iiber das Dach hin-
ausgefiihrt und hier mit Regentrichtern abgedeckt sind. Eine
Liiftung der im Uebrigen ganz abgeschlossenen Dachriume
ist durch ebensolche Dunstrohre, welche innerhalb des Dach-
raumes verschliefsbar sind, ermdglicht worden. Jeder Dach-
raum ist durch eine im Deckengewdlbe angebrachte Einsteige-
luke zuginglich. '
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Die fiir das Gebiiude erwachsenen Kosten haben betragen:
fiir Erdarbeiten . 235 Thlr. 26 Sgr. 6 Pf.

- Maurerarbeiten und Material 8829 - 18 - b5 -
- Steinmetzarbeiten u. Material 2298 - — - 10 -
- Zimmerarbeiten und Material 1030 - B g i
- Dachdeckerarbeiten . . . 460 ¢ ~oo Wb aorQine
- Eisenarbeiten:

A Grufseigen i SuRaEa g 22800 i f. R0 k-rmadbes

B. Schmiedeeisen . 6738 - B gl Qi
- Tischlerarbeiten . . . . 563 il B ns0ETS
- Schlosserarbeiten . . . . 81070 2um@8u ~uai? . <
- Glaserarbeiten . . . . . 260 - — - 2 -
- Anstreicherarbeiten . . . 345 - S dinia
- Klempnerarbeiten . . . . 644 - 4 - 10 -
2. den®Rrafhen: #40 S0 1250 s 2JR6 eauaii8nus
- Insgemein 2887 s i nibnetun, 1D uag

zusammen 26496 Thlr. 8 Sgr. 6 Pf.
oder bei 12813 Quadratfuls bebauter Fliche pro Quadratfuls
2 Thir. 2 Sgr. Hierbei darf die 6 bis 7 Fuls tiefe Fundirung
nicht aufser Acht gelassen werden. :

Wenn, wie aus dem Vorstehenden erhellt, in der durch-
weg massiven Herstellung des Gebiiudes ein Haupterforder-
nifs fiir die Erhaltung eines constanten Wirmegrades erfillt
ist, so konnte andererseits in Betreff der zweiten Frage, iiber
die Art der Beheizung, die Wahl einer centralen Heizanlage
nicht wohl zweifelhaft bleiben. Fiir das zu wiihlende System
war aufserdem die grofse ridumliche Ausdehnung des Schup-
pens entscheidend. Diese in Verbindung mit dem Umstande,
dals eine Luftheizung hiufig ganz erheblich den Staub auf-
wirbelt, liefs die Anlage einer solchen nicht fiir passend er-
achten. Die grofse Ausdehnung des Raumes stellte sich auch
der Wahl einer Wasserheizung entgegen; dazu kam noch die
Schwierigkeit, in dem blos aus einem Erdgeschols bestehen-
den Gebiude das erforderliche Expansions- Gefifs in zweck-
miifsiger Weise aufzustellen. Um so angemessener erschien
die Wahl einer Dampfheizung, welche namentlich fiir die
Beheizung von horizontal weit ausgedehnten Réumen durch
die Leichtigkeit, den Dampf iberall hinzufiihren, besonders
geeignet ist. Man entschied sich deshalb fiir eine solche,
deren allgemeine Einrichtung aus der nachstehenden Be-
schreibung hervorgeht.

Von dem Dampfsammler des im Kesselhause aufgestell-
ten Henschel’schen Réhrenkessels steigt ein 34 Zoll weites
Kupferrohr senkrecht in die Héhe und ist durch die Wand
und unter der Decke des Farbenreibe-Raumes mit einigem
Gefiille bis in den eigentlichen Lackirraum gefiihrt. Hier ist
dasselbe unter einem rechten Winkel gebogen und an dex
Scheidewand ebenfalls mit einigem Gefille entlang gezogen.
Unter der Decke ruht es iiberall in pendelartigen Gehiingen.

Von diesem Hauptzufiihrungs-Rohre leiten 4 .Abzweigun-
gen von § Zoll Weite den Dampf nach den 4 in den ver-
tieften Feuergruben angebrachten eigentlichen Heizrohren von
4 Zoll Weite; eine fiinfte Abzweigung fiihrt durch die Wand
des Versuchs-Raumes in diesen; siimmtliche Abzweigungen
sind dicht an ihrem Ursprunge durch einen Hahn ab-
Sperrbar,

Die 4 Zoll weiten Heizrohre liegen, wie schon erwiihnt,
in den vertieften Canilen zwischen den Geleisen. Sie sind in
der ganzen Liinge der Caniile mit Gefillle an der einen
Wand hin, und an der andern zuriick gefiihrt; an der Stirn-
wand sind die beiden Liingsziige in einem Halbkreisbogen so
verbunden, dafs dessen Scheitel etwa 1 Fufs von der Mauer

entfernt bleibt, um so Raum fiir die Ausdehnungen der
Rohre zu gewinnen.

Die zuriickkehrenden Heizrohre miinden in ein 5 Zoll
weites gulseisernes Sammelrohr, welches in einem unterirdi-
schen Canale nach dem Kesselhause zuriickfiibrt. Hier ist
am Ende desselben ein Wright Jones Patent Regulir-Apparat
eingeschaltet, durch den das condensirte Wasser in ein unter
dem Fufsboden des Kesselhauses versenkt aufgestelltes guls-
eisernes Reservoir fliefst. Der Apparat hat den Zweck, beim
Anlassen der Heizang der in den Rohren befindlichen Lauft
einen Ausweg zu bieten, und dem Condensationswasser den
Abflufs zu gestatten, den Dampf selbst aber in der Rohr-
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leitung zuriick zu halten. Derselbe hat die vorstehend skizzirte
Gestalt. Die Wirksamkeit beruht wesentlich auf der Aus-
dehnung der Messingstange 4B. In dem etwa 10 Zoll brei-
ten, 21 Zoll langen und 11 Zoll hohen gulseisernen Kasten
ist nidmlich an dem lingeren Arme DC eines messingenen
Winkelhebels D CB, dessen Drehpunkt in C, durch die Stange
DE das Ventil E aufgehingt. An den kiirzeren Arm dieses
Winkelhebels greift ein mit dem Kasten fest verbundener
Messingstab 4B an, dessen Lﬁngé so bemessen ist, dafs im
ungeheizten Zustande das Ventil E gehoben, also offen ist.
Wird nun die Heizungs-Anlage in Thiitigkeit versetzt, so
wird der in die Robrleitung einstrémende Dampf die darin
befindliche Luft vor sich hertreiben, bis sie durch das Sam-
melrohr in den Regulir-Apparat gelangt und durch das offene
Ventil E von hier entweicht. Sobald jedoch der Dampf selbst
in den Apparat gelangt, verlingert sich in Folge der nun
eintretenden Hitze die Stange 4B derart, dals der Kniehebel
DCB losgelassen und dadurch das Ventil E geschlossen
wird. Hierdurch wird der Dampf am Entweichen gehindert
und in der Leitung zuriickgehalten. Das condensirte Wasser
flielst indels in Folge des nach diesem, als dem tiefsten
Punkte der Rohrleitung hingerichteten Gefilles in den Appa-
rat und wiirde denselben in kurzer Zeit anfiillen, wenn ihm
nicht duorch den Schwimmer S, sobald es eine bestimmte
Hohe erreicht hat, ein Abfluls verschafft wiirde. Dieser aus
einer kupfernen 5zolligen Hohlkugel gebildete Schwimmer
befindet sich némlich an dem Ende des einarmigen Hebels
FS, der in einem Schlitz der Stange DE sich bewegt. Er-
reicht nun der Wasserstand eine bestimmte Hohe, so wird
der Schwimmer dadurch so weit gehoben, dafls er die Stange
DE und damit das Ventil E hebt. Das Wasser flielst dem-
nach ab, bis der Schwimmer wieder soweit gesunken, dafs
das Ventil E geschlossen wird. Ein solcher durch die Hand-
lung von J. Ravéné und Sohne hier bezogener Apparat ko-
stete 32 Thlr., Nach mehrfachen Regulirungen functionirt er
ganz regelmiifsig und bedarf nur in sofern von Zeit zu Zeit
der Nachhiilfe, als es sehr schwer ist, die Schwimmerkugel
auf die Dauer dicht zu erhalten. Man kann das intermitti-
rende Arbeiten des Apparates im Kesselhause deutlich héren,
und hat sich der Heizer daran gewohnt, aus den gréfseren
oder geringeren Pausen beim Abflusse des Condensations-
wassers zu entnehmen, ob die Einstromung des Dampfes
eine zu grofse oder zu geringe ist, und danach die Stellung
des Dampf-Absperrventiles zu reguliren.’
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Wiihrend das Zufiihrungsrohr, wie Eingangs erwiihnt, in
pendelartigen Gehdngen an der Decke bingt, ruhen die Heiz-
rohre in i#hnlichen, an den Seitenwiinden der Feuergruben
befestigten Gehingen 'aus Flacheisen, welche so abgerundet
sind, dals das Auflager der Rohre nur ein Minimum ist.
Die durch die Ausdehnung in Folge der Temperaturverinde-
rung verursachte Bewegung der Rohre ist nicht nur eine
fortwihrende, sondern auch eine so bedeutende, dals mit der
grofsten Aufmerksamkeit darauf geachtet werden mufs, dafs
in den Befestigungs- resp. Auflagerpunkten der freien Bewe-
gung sich nur eine mdoglichst geringe Reibung entgegenstellt.
Erst nach mehrfachen Versuchen und Verinderungen der
Auflager wurde das gewiinschte Resultat erreicht. Bei dem
Durchgange durch Mauern sind die Kupferrohre durch Blech-
hiilsen geschiitzt, welche hinlinglichen Spielraum fiir die freie
Bewegung gestatten.

Die Rohre sind aus 4% Zoll starkem Kupferbleche ge-
fertigt. Die einzelnen Stiicke sind 20 Fufs lang; die Stofs-
verbindung ist durch iibergeschobene gulseiserne Geschlinge
mit 4 Schraubenbolzen und Mennige-Dichtung bewirkt.

Um zu verhindern, dafs beim Abschlufs des Dampfes
von der Rohrleitung und bei der alsdann rasch eintretenden
Condensation die Rohre durch den dufseren Luftdruck zu-
sammengedriickt werden, sind auf jedem der 4 Hauptstringe
nach Innen aunfgehende Luftventile angebracht.

Fiir die Heizung des Versuchsraumes ist ein Dampfofen
aus 1 Zoll starkem Kupferblech von 6 Fuls Héhe und 16
Zoll Durchmesser aufgestellt worden. Zur Vermehrung der
Heizfliche des Ofens und zur Beférderung der Luftcirculation
dienen 3 durch denselben gefiihrte 4 Zoll weite oben und
unten offene Kupferrohre. Zur Abfiihrung des Condensations-
wassers ist ein 1 Zoll weites Abfiibrungsrohr durch die Wand
direct ins Freie gefiihrt. Der Ofen hat ebenfalls ein Luft-
ventil erhalten.

Zur Heizung des Schuppens excl. Versuchsraum sind im
Ganzen verwendet:

864} laufende Fufs Rohr von 4 Zoll Weite,
994 - - - o= 3% - -

und 102 - - - l=ndd - -

Werden die letzteren aufser Acht gelassen, so ergiebt sich
eine Heizfliche von zusammen 996 Quadratfufs aunf 187156
Cubikfufs zu beheizenden Raum oder 1 Quadratfuls Heizfliche
auf circa 188 Cubikfufs Raum.

Es bleibt nun noch der Einrichtung des Kesselhauses zn
erwithnen. Der Kessel selbst, ein nach Henschel’schem Prin-
cip construirter Réhrenkessel, besteht aus 3 in einem Winkel
von etwa 20 Grad gegen den Horizont liegenden Rohren von
17 Fuls Linge und 15 Zoll innerem Durchmesser, welche an
jedem Ende durch schmiedeeiserne Deckel verschlossen sind.
Am oberen Ende sind dieselben durch 3 Stiitzen von 9 Zoll
Weite mit dem 7 Fufs langen, 32 Zoll weiten Dampfsammler
verbunden, der durch eine Filzumbhiillung und einen Blech-
mantel gegen Abkiihlung geschiitzt ist. Am untern Ende ist
an _jedem Rohre ein Ablafshahn angebracht. Aufser der
Verbindung am oberen Ende durch den gemeinschaftlichen
Dampfsammler communiciren die Kesselrohre am unteren
Ende durch ein 3 Zoll weites Kupferrohr, an dessen beiden
Enden je ein Speiseventil angebracht ist. Die feuerberiihrte
Fliche betrigt rund 160 Quadratfufs. Der Kessel ist zu
einem Ueberdruck von 4 Atmosphiren concessionirt, arbeitet
jedoch nur mit einem Druck von etwa 30 Pfund. Die Ent-
nahme des Dampfes findet seitwiirts von dem Dampfsammler

statt durch ein 34 Zoll weites Ansatzrohr mit Schieberver-
schlufs.
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Die Kesselrohre ruben auf 2 mit dem Rauchgemiiuer
verankerten gulseisernen Trigern und zwar an dem unteren
Ende unverriickbar fest, am oberen Ende jedoch beweglich,
um den Ausdehnungen durch die Wirme Rechnung zu tra-
gen. Zu dem Ende hat der obere Triger 3 mit der Kessel-
richtung parallele Gleitbabhnen erhalten, auf welchen sich cy-
lindrische Rollen bewegen, die durch seitliche Rippen des
Triigers gegen Verschiebung gesichert sind; auf diesen Rollen
ruhen die 3 an der Laufstelle durch schmiedeeiserne Platten
armirten Kesselrohre.

Zur Speisung des Kessels dienen 2 Pumpen und zwar
eine Giffard’sche Dampfstrahlpumpe und eine gewdhnliche
Dampfpumpe.

Mit dem schon oben erw#hnten Regulir-Apparat, welcher
ungefihr 4 Fuls unter dem Fufsboden des Kesselhauses ver-
senkt aufgestellt ist, steht ein gulseisernes Reservoir von 5
Fufs Linge, 3 Fufs Breite und Hobe zur Aufnahme des Con-
densationswassers in Verbindung. FEin Schwimmer dient zur
Erkennung des Wasserstandes in demselben. Die ebenfalls
tief liegende Dampfpumpe entnimmt aus diesem Reservoir das
heifse Wasser, das zur Speisung des Kessels vorzugsweise
wieder verwendet wird. Um den Wasserstand in dem Reser-
voir derart zu reguliren, dafs ein Riickstau in den Regulir-
apparat unmoglich ist, wird die Maximalhohe durch ein nach
dem im Kesselbause gesenkten Brunnen gefiihrtes Abflufsrohr
begrenzt. Der ausgemauerte Raum, in dem sich das vorer-
wiihnte Reservoir und der Regulir-Apparat befinden, ist in der
Fuflsbodenhéhe dureh gufseiserne Platten abgedeckt und da-
her leicht zugénglich.

Da der im Kesselhause angelegte Brunnen mnur durch
das von einer etwa 6 Zoll michtigen Sandschicht sehr sparsam
zugefiihrte sogenannte Sickerwasser gespeist wird, so er-
schien der Wasservorrath desselben fiir die Sicherstellung der
Kesselspeisung nicht ausreichend. und da dieser nur dadurch
hiitte griindlich vermehrt werden kénnen, wenn derselbe auf
eine Tiefe von iiber 100 Fufs durch eine Thonlage nieder-
getrieben worden wiire, so wurde vorgezogen, die schon vor-
handene W erkstatt-Wasserleitung zu Hiilfe zu nehmen. Ks
wurde demgemiils ein 74 Fuls langes, 44 Fufs breites und b
Fufls hohes gufseisernes Kaltwasserreservoir angeordnet, das
in der Hohe von 6 Fufls iiber dem Fulsboden auf gufseiser-
nen Siulen aufgestellt ist. . Dasselbe kann ginmal durch eine
Handdruckpumpe aus dem vorerwihnten Brunnen, das andere-
mal aus der bis dorthin gefiihrten Werkstatt- Wasserleitung
gefiillt werden. Von diesem Reservoir aus fiihrt ein § Zoll
weites Kupferrobr mit Hahnverschlufs das Wasser sowohl
nach der oben erwiihnten Dampfpumpe, welche daher ebenso
mit warmem, wie mit kaltem Wasser speisen kann, als auch
nach der Dampfstrahlpumpe, welche nur kaltes Wasser in
den Kessel driickt.

Schliefslich mochte noch einer bei dem Kessel zur Ver-
brennung des Rauchbes versuchten Einrichtung zu erwiihnen
gein. Hinter der Feuerbriicke treten aus dem Sohl-Mauer-
werk zahnschnittartig einzelne auf die hohe Kante gestellte
Chamottsteine # bis auf 1 Zoll von den Kesselwinden vor,
welche durch die vorbeistreichenden Feuergase bis zur Weils-
gluth erhitzt werden. Vor diesen Vorspriingen ist ein Canal
« von 6 Zoll im O Querschnitt durch das Mauerwerk ge-
fiihrt, dessen obere Decke durch hochkantige Ziegel mit offe-
nen Fugen gebildet wird. Auch diese Steine erreichen einen
sehr hohen Hitzegrad. Werden nun die den Canal « nach
Aufsen abschliefsenden Schieber gedffnet, so dringt die nun
eintretende atmosphérische Luft durch die engen Fugen mog-
lichst vertheilt in den Feuerraum. Beim Durchstreichen durch
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die Fugen ist sie schon erwiirmt worden; in dem Feuerraum
mischt sie sich dann mit den Gasen, und die weilsglihenden
Steine B, zwischen welchen das Gemisch sich durchdringen
muls, entziinden dasselbe. KEs hat diese Rauchverbrennungs-
Einrichtung jedoch den gehegten Erwartungen nicht ganz
entsprochen.

Das Rohrsystem fiir die Heizanlage einschliefslich des
Dampfofens ist durch die Heckmann’sche Fabrik in Berlin
ausgefiihrt; die gesammte Einrichtung des Kesselhauses ist
aus der Fabrik von Ruffer & Co. in Breslau bezogen worden.

Die Kosten der Heizanlage haben 5497 Thlr. 17 Sgr.
3 Pf. betragen, wovon allein 2660 Thlr. 9 Sgr. 9 Pf. auf
die Einrichtung des Kesselhauses kommen. Die Repartition
auf den Quadratfuls bebauter Fliche ergiebt einen Kosten-
Aufwand von 12 Sgr. 10 Pf., oder wenn man den zu behei-
zenden Raum von 208232 Cubikfuls in Rechnung zieht, pro
Cubikfufs 93 Pfennige. '

Die Heizung des Wagenrevisionsschuppens.

Fast gleichzeitig mit der vorbeschriebenen Dampfheizung
wurde in einem anderen neuerbauten Werkstattgebiude eine
Heizungsanlage eingerichtet, die sowohl durch ihre Einfach-
heit und Billigkeit, als auch durch den guten Effect in Be-
heizung eines colossalen, durch keinerlei besondere Einrich-
tungen gegen Abkiihlung geschiitzten Raumes ein besonderes
Interesse hat.

Das zu heizende Gebiude, ein Schuppen fiir die periodi-
schen Revisionen der Wagen, bildet einen 149 Fufs 5 Zoll
langen, 143 Fuls 8 Zoll im Lichten breiten, freien Raum,
der bis unter das auf einfacher Schaalung gedeckte Dach
reicht. 'Wie Blatt 43 ergiebt, ist das Dach in 3 Siittel ein-
getheilt. Die inneren Traufen werden von 16 Siulen getra-
gen, welche gleichzeitig die Entwisserung vermitteln. Im
Uebrigen ist das Dach freitragend construirt. Die Hohe be-
triigt an der Traufe 19 Fufs, in der First 30 Fufls 3 Zoll.
Erhellt wird das Gebiiude durch 62 Fenster in den Umfas-
sungswinden und durch 28 Oberlichter im Dache.

Dem Princip nach hélt die Heizungsart etwa die Mitte
zwischen der Heizung mit gewdhnlichen eisernen Oefen und
der Luftheizung.

In einer 9} Fuls unter dem Fufsboden angelegten Heiz-
kammer ist aus Chamottsteinen ein gehorig verankerter
Heizofen mit 14} Quadratfuls totaler Rostfliche errichtet, aus
dem die Verbrennungsproducte durch ein 2 Fufs weites,
schmiedeeisernes Rohr von 1 Zoll Wandstiirke nach dem
Schornstein gefiihrt werden. Dieses Rohr hat die Linge von
125 Fufs 9 Zoll. Dem Ofen zuniichst auf circa 10 Fuls
Linge ist dassclbe mit Chamott ausgefiittert. Das Rohr ist
mit einer Steigung von 1 Fuls in einem 3 Fuls weiten, 5
Fuls 10 Zoll tiefen gemauerten Canale gefiihrt, welcher in
der Hohe des Fulsbodens mit _durchbrochenen gufseisernen
Platten, die durch angegossene Rippen verstirkt sind, abge-
deckt. Da ungeachtet der 2 Zoll starken Chamott- Ausfiitte-
rung das Rohr bei seinem Austritt aus dem Ofen doch noch
80 heifs wird, dals darauf fallende Holzspiine etc. entziindet
Werden, so haben die ersten 10 Fufs des Canales eine b Zoll
Starke isolirte Chamottstein- Verkleidung erhalten; aufserdem
18t hier iiber das Rohr noch eine 5 Zoll starke Kappe ge-
“falbt, in welcher einzelne Luftziige ausgespart sind. Das
eiserne Heizrobr hingt in dem Canale frei und kann also
den durch die Erhitzung herbeigefiihrten Ausdehnungen fol-
gen. Das Ende am Heizofen ist durch 2 zwischen Eckeisen-
s?gmente durchgefiihrte schmiedeeiserne Ankerbalken fest
eingespannt, wihrend das andere Ende, an dem nach dem

Schornstein fiihrenden Fuchs, in einer hier angebrachten gufs-
eisernen Anschlufsplatte den fiir die freie Bewegung erforder-
lichen Spielraum hat; zu demselben Zweck ist das Ende des
Rohres mit versenkten Nietkopfen hergestellt.

Das Rohr besteht aus 5 Stiicken, welche durch aufge-
nietete Eckeisenflansche mit Schraubenbolzen verbunden und
mit Chamottthon gedichtet sind.  Zur leichteren Reinigung
dienen 2 ovale Mannldcher.

Von dem Ende des eisernen Rohres ab wird der Rauch
noch durch einen 253 Fuls langen gemauerten Fuchs in den
ganz isolirt vom Gebiiude aufgefiihrten 50 Fufls hohen Schorn-
stein geleitet.

Bei einer im Ganzen iiber 150 Fuls langen fast horizon-
talen Fiihrung der Feuergase war die Befiirchtung wohl ge-
rechtfertigt, dafls der Zug des Schornsteins, namentlich beim
ersten Anheizen, wo die Wandungen noch kalt sind, nicht
ausreichen wiirde, ein lebhaftes Feuer hervorzurufen. Es
wurde daher an dem Fufse des Schornsteins eine kleine Ne-
benfeuerung eingerichtet, welche beim Anfeuern des Heizofens
den Schornstein erwiirmen sollte. Schon bei dem ersten Heiz-
versuche ergab sich indels, dafs diese Befiirchtung ungegriin-
det war. Der Zug im Ofen war ein so lebhafter, dafs auch
das schlechteste Brennmaterial verbrannte. In der That wird
der Ofen noch jetzt zum grofsen Theil mit Abgingen von
Schmiede- und anderen Feuern geheizt. Zur Regulirung des
Zuges ist der Aschenfall mit Thiiren versehen, da ein Schie-
ber im Fuchs nicht wohl anzubringen war.

Bei der Heizung des Ofens und daraus folgenden Er-
hitzung des eisernen Rohrs erwirmt sich die in dem Canale
um das Rohr herum befindliche Luft und steigt nun durch
die durchbrochenen Platten in den Schuppen auf, wo sie sich
weiter verbreitet. Zur Erzielung einer Circulation ist indefls
noch die Zufihrung kalter Luft bis an das Rauchrobr erfor-
derlich. Diese wird dadurch bewirkt, dafs im Ganzen 8 be-
sondere Luftschopfeaniile angelegt sind, welche einerseits an
der Sohle des Heizcanales, andererseits in der Hohe des Fuls-
bodens ausmiinden und hier ebenfalls mit durchbrochenen
gufseisernen Platten abgedeckt sind. Letztere Miindung ist
circa 22 Fufs von der Mitte des Heizcanales entfernt. Die
am Boden befindliche kalte Luft fillt doarch diese Caniile
herunter bis auf die Sohle des Heizcanales, wo sie an dem
heifsen Rohre sich erwiirmt und in den Schuppen wieder auf-
steigt. Auf je 6732 Cubikfuls Raum kommt hier 1 Quadrat-
fuls Heizfliche des Rohres. )

Die Kosten der ganzen Anlage mit Heizkammer, Canal
ete. betragen:

fiir Maurerarbeitslohn und

Material 3 1095 Thlr. 17 Sgr. 2 Pf.
fiir Steinmetzarbeiten und \
Materinl PSS CRE DR A6 THRQ8R Bl ; (RIS ¥ REeS
fiir das Heizrohr mit Auf-

hiingen, Anschlufsplatte etc. 830 - 26 - 9 -
fir Abdeckung des Canales 370 - & - 1 -
fir Heizofen und REisen-

FoRB Tt RS IO, - (IR QRIS T e T3 350
Insgemein 159 - 14 -

STy %
zusammen 2791 Thlr. 12 Sgr. 2 Pf.
oder bei 23007 Quadratfufs bebauter Fliche pro Quadratfufs
nar 3 Sgr. 74 Pf. oder bei 528604 Cubikfuls zu beheizenden

Raumes pro Cubikfufs noch nicht 2 Pfennige.

Der Effect dieser Anlage hat die gehegten Erwartungen
noch bedeutend iibert.roﬂ“en, besonders wenn die geringen
Anlagekosten und die Moglichkeit beriicksichtigt wird, auch
Brennmaterial von sehr miifsiger Qualitit zu verwenden.
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Nach wiihrend eines Monats in beiden Gebiiuden ange-
stellten Beobachtungen, bei denen jedoch nicht aufser Acht
gelassen werden darf, dafs beide noch neu, also noch nicht
ausgetrocknet waren, stellt sich der tigliche Kohlenverbrauch
fiir jeden Grad Erhohung der Temperatur gegen die dulsere
beim Lackirschuppen auf 125,4 Pfund und beim Revisions-
schuppen auf 237 Pfund; beriicksichtigt man aber die Grilse
des zu beheizenden Raumes, so stellt sich der Brennmaterial-

Verbrauch pro 1000 Cubikfufs Raum beim Lackirschuppen
auf 0,6 Pfund, beim Revisionsschuppen auf nur 0,45 Pfund
oder um ein Viertel geringer heraus.

Die beiden Gebiiude wurden in den Jahren 1861 bis
1863 unter der oberen Leitung des Reg. und Bau-Rath Mal-
berg von dem Unterzeichneten entworfen und ausgefiihrt; dic
Heiz-Anlagen sind vom Ober-Maschinenmeister Wohler an-
gegeben.

. Wiedenfeld.

Das Gestange der schlesischen Gebirgs-Eisenbahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt ' im Text.)

Die Schienen der schlesischen Gebirgsbahn haben eine
Hohe von 5 Zoll und ein Gewicht auf den laufenden Fufs
von 22,66 Pfund, bei 6,9 Quadratzoll Querschnitt. Sie ruhen
auf eichenen Querschwellen, welche in Entfernungen von
durchschnittlich . drei Fufls von einander gelagert sind. Die
Stolsschwellen sind 12 Zoll breit, 6 Zoll hoch und 9
Fufls lang; die Zwischenschwellen 10 Zoll breit, 6 Zoll
hoch und 8 Fufs lang. Auf Vollkantigkeit der Schwellen
kann nicht durchweg gerechnet werden. —

Das Gestéinge wird im Allgemeinen aus 21 Fuls langen
Schienen gebildet; jedoch sind in Curven mit weniger als
2400 Fufs Halbmesser 18 Fufs lange Schienen verwendet.

Die St6fse der Schienen liegen einander gegeniiber
und sind mit Laschenverbindungen, welche eine Schrauben-
bolzen-Befestigung erhalten haben, versehen. Auf jeder
Zwischenschwelle werden die Schienen auf beiden Seiten ge-
nagelt.

Schienenprofil und Laschenverbindung sind auf
Blatt F in Fig. 1 und 2 in natiirlicher Grofse, in Fig. 3 in
natiirlicher Grofse dargestellt.

Was das Schienenprofil im Speciellen anbetrifft, so hat
der Schienenkopf eine Breite von 2} Zoll, der Schienenfuls
eine Breite von 37 Zoll, der Steg eine Dicke von 7 Linien.
Die obere Fliche des Schienenkopfes ist eben, nach den Sei-
ten mit Halbmessern von 63 Linien abgerundet. Der Kopf
schliefst sich in ziemlich straffer Form durch Vermittelung
geeigneter Curven an den Steg an. KEs ist dabei beriicksich-
tigt, dafs die Seiten des Kopfes, gegen welche die Fahrzeuge
anzulaufen pflegen, ein Stiick gerade Fliche erhalten. Der
Fufs der Schiene, in seiner oberen Fliche im Querschnitt
nach gebrochenen Linien geformt, schliefst sich mittelst Aus-
rundungen an den Steg an. Die Constructions-Linien des
Schienenprofils sind in der Zeichnung angegeben.

Die Laschen schliefsen sich an die geradlinigten Theile
des Schienenquerprofils keilfomig an, so dals beim Eindriicken

der Laschen in das Schienenprofil dieselben mittelst der

Laschenschrauben gegen die Schienen wieder fest angezogen
werden konnen. Die Hohe der Laschen betriigt 3 Zoll 51
Linien, die mittlere Dicke derselben 6 Linien; die ganze
Linge 17 Zoll. Die beiden mittleren Bolzenlicher sind von
Mitte zu Mitte 41 Zoll von einander entfernt. Die Mitte jedes
dulsern Bolzenloches ist von der Mitte des mittleren Bol-
zenloches 47 Zoll entfernt. Die Bolzenlocher sind kreisfsrmig
und haben lichte Durchmesser von 11 Linien. Da die Mitte
der #ufsern Bolzenlocher von dem Ende der Lasche 11 Zoll
entfernt liegt, so bleibt am Ende der Lasche auf 1 Zoll und
+ Linie Fleisch stehen.

Da die Ebenen des Schienenprofils, gegen welche sich
die Laschen keilférmig anschliefsen, nicht gleiche Neigungen

gegen die senkrechte Axe der Schienen erhalten haben, und
zwar deshalb, um eine unvortheilhafte Vertheilung des Mate-
rials in der Schiene selbst zu vermeiden, so mufs der Arbei-
ter, wenn er die Lasche an die Schiene anlegt, ein in die
Augen fallendes Kennzeichen fiir die richtige Stellung der
Lasche erhalten. Dieses ist durch eine halbeylinderformige
Naht gegeben, welche auf der innern Seite der Lasche mit
angewalzt ist, und beim Anlegen nach unten dem Schie-
nenfufse zugewendet werden muls.

Die Laschenbolzen haben Durchmesser von 10 Linien,
Sie sind an dem einen Ende mit Schraubengewinden und
sechseckigen Muttern, an dem andern Ende mit einem ovalen
Kopfe versehen. Es ist fiir diese Laschenschraubenbolzen
von besonderer Wichtigkeit, dafs sie richtig geformte Gewinde
and Muttern erhalten. Durch mehbrjihrige Versuche und Be-
obachtungen hat sich herausgestellt, dals die Gewinde nicht
zu steil sein diirfen, wenn die Muttern sich durch die Stéfse,
welche auf die Schienen beim Befahren statt finden, nicht
losdrehen sollen. Bei Schrauben von 10 Linien Durchmesser
diirfen nicht weniger als 9 Ginge auf 1 Zoll Linge kommen,
besser ist 93 Ginge auf 1 Zoll Linge zu wihlen. Die Form
der Giinge darf nicht zu spitzwinklig sein, auch miissen die
scharfen Spitzen und Vertiefungen ein wenig abgeraundet
werden, weil die Spitzen leicht ab- und die Schraubenmuttern
festrosten. Die Hohe der Schraubenmuttern soll wenigstens
dem Durchmesser des Bolzens gleich sein, und ist dieselbe
im vorliegenden Falle zu § Zoll, also etwas gréfser gewiihlt
worden. Schraubenmuttern und Gewinde miissen gut zusam-
meénpassen und sollen keinen todten Gang haben. Etwas
Wesentliches ist auch noch der Durchmesser der Mutter.
Eine Mutter drehet sich um so leichter los, je grifser ‘der
Durchmesser ist. Die Laschen sitzen niemals absolut fest.
Wenn ein Fahrzeug iiber den Schienenstofs fihrt, so driickt
es die Schienen niederwiirts, und wenn die Mutter mit ihrer
sulsersten Kante auf der Lasche aufliegt, so erhilt sie durch
das Niederdriicken das Bestreben, sich los zu drehen. Je
kleiner man also den Durchmesser der Mutter, d. b, je kiirzer
man den Hebelsarm der drehenden Kraft macht, desto fester
bleibt die Mutter sitzen. Aus diesem Grunde ist die Fliche
der Mutter, mit welcher sie auf die Lasche driickt, an den
Kanten stark abgerundet worden®).

Um das Drehen der Laschenbolzen beim Anziehen der
Muttern zu verhindern, ist der Kopf der Bolzen oval ge-
formt. Dieser ovale Kopf legt sich zwischen zwei Rippen,

*) Wenn die Laschenbolzen auf die beschriebene Weise proportionirt
werden, so ist ein freiwilliges Losdrehen nicht zu befiurchten. Es ver-
riith kein richtiges Verstindnifs der Schraube, wenn man das Losdrehen
durch Doppelmuttem oder somstige kiinstliche Mittel verhindern will.
Freilich miissen im Anfange so lange, bis die Laschen zum festen Anliegen
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welche auf die d#ulsern Seiten der Laschen mit angewalat
sind. Die gewiihlte Construction hat vor allen versuchten
Constructionen, als Anbringen von viereckigen Liochern in
den Laschen, durch welche letztere erheblich geschwiicht
werden, desgl. von Nasen an den Schraubenbolzen, welche
in entsprechende Vertiefungen der Laschenlocher eingreifen
und sich leicht abdrehen, den Vorzug der grifsten Sicherheit
und Haltbarkeit. Der ovale Kopf hat eine Breite von 1 Zoll
und eine Liinge von 13 Zoll bei 4 Linien Héhe, d. h. Di-
mensionen, bei welchen sich die Kopfe sehr leicht warm
pressen lassen. Beim Pressen kann es vorkommen, dafs die
an die Lasche sich anschliefsende Fliche des Kopfes nicht
ganz eben ausfillt. Damit dies keinesfalls das gute Anliegen
des Kopfes an die Lasche beeintrichtigt, ist die untere Fliche
des ovalen Kopfes in der Richtung des lingeren Durchmes-
sers nach Aufsen zu etwas abgeschrigt. Auch sind die
Rippen der Lasche, zwischen welche sich die Kopfe legen,
in der Ecke etwas vertieft, so dafs man immer auf ein ge-
naues Auswalzen der scharfen Ecke rechnen kann. Da iibri-
gens dicjenige Ecke, welche zwischen Kopf und Schaft des
Bolzens sich bildet und beim Pressen leicht nicht scharf aus-
fallen diirfte, sich dennoch dicht an die Lasche anlegen kann,
sind die Laschenlocher auf der #dufsern Laschenseite ein we-
nig versenkt worden.

Es bedarf wohl kaum der Erwihnung, dafs die Laschen
siimmtlich gleiche Form und Dimensionen erhalten, abgesehen
davon, dals sie zwischen ihren Rippen sowohl die Bolzen-
kopfe als die Srchaubenmuttern aufzunehmen haben. Die
Entfernung der Rippen auf den Laschen ist deshalb so abge-
palst worden, dafs sich die Kopfe beim Anziehen gegen die
Rippen anlehnen, die Muttern dagegen sich zwischen den
Rippen frei drehen konnen,

Wenn auch fiir die Fabrikation der Schienen allgemein
vorgeschrieben wird, dals jede einzelne in ihrer ganzen Linge
und alle Schienen unter sich genau dasselbe Profil beim Aus-
walzen erhalten sollen, so trifft dies doch in der Praxis we-
gen der Unvollkommenheit jeder Arbeit nicht ganz zu, eben-
sowenig wie eine mathematische Genauigkeit auch beim
‘Walzen der Laschen gefordert werden kann. Die Construc-
tion der Laschenverbindung mufs vielmehr in sich die Mog-
lichkeit einer thunlichen Ausgleichung der Fabrikations-Un-
vollkommenheiten gestatten. Um diese Ausgleichung errei-
chen zu konnen, ist, wie bereits erwiihnt, der Durchmesser
der Laschenbolzen = 10 Linien, der Durchmesser der La-
schenlocher = 11 Linien gewiihlt, also einem Klemmen der
Laschenbolzen in den Laschenléchern vorgebeugt worden.

Es kam nun noch darauf an, den Durchmesser der
Schienenlochung entsprechend festzusetzen, wobei mehrer-
lei Riicksichten zu nebmen waren. Es mufs ndmlich die Hohe
des Lochs so grofs gewiihlt werden, dals der Laschenbolzen
unter keinen Umstiinden die Schiene beriihrt, damit derselbe
nicht auf relative Festigkeit (nicht auf Verbiegen) in An-
spruch genommen, dafs ferner der freien Verlingerung oder
Verkiirzung der Schienen in Folge von Temperatur- Aende-
rungen kein Hindernifs in den Weg gelegt wird. Es muls
also auch hier auf die Unvollkommenheit der Arbeit Riicksicht
genommen werden. In Erwiigung dieses ist die Hohe der
Schienenlgcher zu 13 Linien angenommen worden. Die

an die Schienen gekommen sind, die Muttern fleifsig nachgezogen werden.
Ist das feste Anliegen erreicht, so bedarf es nur einer geringen Aufmerk-
samkeit des Bnhnwﬂrters, um das Losdrehen zu verhiiten. Man bestrafe
nur den Bahnwiirter fur jede lose gefundene Mutter mit 6 Pfennigen.
Nach 4 Wochen wird man, wie die Erfahrung lehrt, keine lose Mutter
mehr finden,

Zeitschr, f. Bauwesen, Jahrg, XV,

Schienenlicher haben eine ovale Form erhalten, deren, Linge
14 Linien betriigt, durch welche Liinge die Temperatur-Aus-
gleichungen ermiglicht werden. Rechnet man auf einen
mittleren Spielraum zwischen je zwei Schienen 1 Linie, und
lifst fiir Verkiirzung oder Verlingerung nach jeder Seite
ebenfalls 1 Linie zu, so bleibt an den Enden der Schienen
von der d#uflsersten Lochgrenze an gerechnet im Stege noch
eine Liinge von 14 Zoll stehen. Bei 7 Linien Stegdicke be-
trigt also die Fliche des stehenbleibenden Fleisches
5 - 13 = I Quadratzoll. Dieser Zusammenhang im Eisen ist
durchaus erforderlich, wenn bei etwaigem Senken der Stofs-
schwelle dem Spalten der Schiene nach der Linge des Ste-
ges vorgebeugt werden soll. Bei manchen aunsgefiibrten
Laschenverbindungen ist ein solcher Uebelstand eingetreten,
weshalb im vorliegenden Falle auf eine ausreichende Zusam-
menhangsfliche im Eisen der Schiene an der erwiihnten
Stelle besonders Riicksicht genommen ist, um so mehr, als
die Stdfse der Fahrzeuge auf die Schienen-Enden auch com-
primirend einwirken, eine Comprimirung aber auf Losung
kleiner” Zusammenhangsflichen, wie sie hier an dem Stege
vorkommen, viel schiidlicher wirkt, als eine Ausdehnung. Es
diirfte daber wohl nicht unmotivirt sein, lieber die Laschen-
bolzen noch etwas dinner und ihren Durchmesser zu 9 Li-
nien anzunehmen, weil dadurch die Zusammenhangsfliche auf
beinahe 1 Quadratzoll vergrolsert wiirde. Ein 3 Zoll starker
Bolzen reicht nach Erfahrungen in dem genannten Falle auch
noch aus. Und wenn auch einzelne Bolzen abreifsen sollten,
so ist dies doch ein ertriiglicherer Schaden, als wenn die
Schiene der Linge nach im Stege aufspaltet. — Man konnte
zwar denselben Zweck durch eine grofsere Entfernung zwi-
schen den mittleren Laschenbolzen erreichen. Dem steht
aber die Erfahrung entgegen, dafs je weiter man diese Ent-
fernung nimmt, desto weniger fest die Laschenverbindung
sitzt, auch bei Wahl grifserer Entfernungen ein starkes Be-
streben der Schiene entsteht, die Laschen zwischen den mitt-
leren Laschenbolzen seitlich auszubiegen. Wollte man, um
dieser seitlichen Ausbiegung entgegen zu treten, einen Bolzen
in den Stofs zwischen beiden Schienen legen, so wiirde man
der Schiene an ihrer schwiichsten Stelle (dem Ende), wo sie
iiberhaupt am meisten leidet, im Stege die Stiitze rauben,
wodurch wiederum in Folge der ungiinstig auf den diinnen
Steg wirkenden Compression der Zusammenhang in diesem
beeintriichtigt wird.

Die Schienen ruhen auf der Stofsschwelle durch Ver-
mittelung einer schmiedeeisernen Unterlagplatte von 74 Zoll
Breite, 7 Zoll Liinge und $ Zoll Stiirke in der Auflagerfliche.
Die Unterlagplatte hat eine § Zoll tiefe und 4 Zoll weite
Rinne, in welche der 3% Zoll breite Schienenfuls trifft.
Schienen und Unterlagplatte werden aufderStofsschwelle mittelst

" zweier durch die letztere hindurchreichenden Schwellen-

schrauben aus ++ Zoll starkem Rundeisen befestigt. Letztere
haben oben sechseckige Muttern und unten dergleichen Képfe.
Muttern und Képfe sind ebenso proportionirt, wie diejenigen
der Laschenschrauben. Damit die Kopfe beim Anziehen der
Schwellenbolzen sich nicht in das Holz der Schwelle ein-
driicken, und fiir dieselben eine grilsere Auflagerfliche ge-
wonnen wird, ist auf der untern Schwellenseite ein Gegen-
blech, gegen welches sich die Kopfe je zweier einander
gegeniiber stehenden = Schwellenbolzen legen, angebracht.
Diesem Gegenblech sind fiir die Schifte der Laschenbolzen
Schlitze gegeben, und aulserdem eine Aufkrempung, gegen
welche sich die Kopfe der Bolzen anlehnen, damit sie sich
nicht drehen, wenn die Muttern angezogen werden. Durch
die Anbringung der Schlitze ist der Vortheil erreicht, dafs

9
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sich die Gegenbleche wegnehmen lassen, ohne die Bol-
zen aus den Schwellen herauszunehmen, dafs ferner eine un-
genaue Bohrung der Schwellen die Anbringung von Gegen-
blechen (wenn diese, wie hiufig ausgefiihrt, mit viereckigen
Lochern versehen sind) nicht beeintriichtigt. Auch gestatten
die Schlitze eine Erweiterung des Spurmaaflses der Geleise
in Curven. Die Gegenbleche haben eine Dicke von 4 Zoll,
sind 24 Zoll breit und 7 Zoll lang.

Um die Schienen-Enden fest auf die Unterlagplatte zu driicken,
sind unter die Muttern der Schwellenbolzen 3 Zoll lange, im
Mittel 2 Zoll starke, 2 Zoll 5 Linien breite Oberbleche ge-
legt worden. Diese Oberbleche schliefsen sich den Schienen-
fiifsen durch eine entsprechende Abschrigung an; auch er-
halten sie eine } Zoll starke Krempe, mittelst welcher sie
sich in einen entsprechenden Falz der Unterlagplatte einlegen.
Sie sind ferner in der Mitte der Linge durchbohrt, so dafs
durch das Loch die Schwellenschraube hindurchgesteckt wer-
den kann. Durch die Krempe wird verhiitet, dafs sich die
Oberbleche beim Anziehen der Schwellenschrauben dre-
hen. Das Loch sitzt auch beinahe in der Mitte der Breite
des Oberblechs, so dafs die Entfernung der Linie, in welcher
sich dies Oberblech auf den Schienenfufs auflegt, vom Mittel
der Schwellenschraube beinahe so grofs ist, als die Entfernung
desselben Mittels von der Stiitzlinie, in welcher die Krempe
auf der Unterlagplatte aufsitzt. Hebelsarme der Kraft und
des Widerstands sind also beinahe gleich. Hierdurch wird
der feste Sitz des Oberbleches wesentlich bedingt und zugleich
das unangenehme Klappern der Oberbleche verhindert. Um
letzterem um so sicherer vorzubeugen, erhalten die Oberbleche
Unterlagen von Asphaltfilz, welche Zugabe um so
mehr erforderlich ist, als die Schienenfiifse hiinfig nicht ge-
nau ausgewalzt werden und Verbiegungen oder Windschief-
heiten sowohl bei den Schienen als Unterlagplatten nicht zu
vermeiden sind, kleine Unvollkommenheiten deshalb durch eine
elastische Zwischenlage ausgeglichen werden miissen. Wenn
eine solche Unterlage auch auf die Dauer ihre Elasticitiit
nicht behélt, so ist darauf kein Gewicht zu legen. Der As-
phaltfilz legt sich so fest an das Oberblech und fiillt die Un-
ebenheiten so gut aus, dafs ein spiiteres Erhiirten nicht scha-
det. Sind Schienen auszuwechseln, so konnen neue Filz-
platten leicht untergebracht werden.

Es ist fiir die Befestigung der Schienen auf den Schwel-
len (wie fiir die Construction der Laschenverbindung) von Bedeu-
tung, dafs die einzelnen Theile nicht zu scharfpassend angefer-
tigt werden, vielmehr iiberall Spielraum fiir Ausgleichung von
Unvollkommenheiten der Arbeit gewéhrt wird. Aus diesem
Grunde haben die 37 Zoll breiten Schienenfifse in der 4
Zoll breiten Rinne der Unterlagplatte einen Spielraum von
1 Zoll. Die Lécher in den Unterlagplatten haben 101, die
Locher in den Oberblechen 94 Linien Durchmesser, wihrend
die Schwellenschrauben nur 8} Linien Durchmesser besitzen.
Man darf nicht befiirchten, dafs durch die Spielrdume das
Spurmaafs beeintriichtigt und die seitliche Verschiebung der
Schienen ermdglicht wird.  Durch die Nagelung auf den
Zwischenschwellen ist das Mittel gegeben, beiden Uebelstin-
‘den vorzubeugen. Dagegen gewihrt die Einfiihrung von
Spielriumen den grofsen Vortheil, auch bei einer Befestigung
der Schienen auf den Stofsschwellen mittelst Schrauben, das
‘Spurmaafs innerhalb der (in den meisten Fillen ausreichen-
den) Grenze von etwa + Zoll erweitern zu kdnnen, ohne die
Bohrung der Stofsschwellen aufzugeben. Erweiterungen des
‘Spurmaalses iiber 1 Zoll sind bei dem iiblichen Spielraum
der Fahrzeuge nur bei Curven von weniger als 900 Eufs
Halbmesser erforderlich. Curven mit weniger als 700 Fufs

Halbmesser wird man bei dem jetzigen Standpunkte des Ei-
senbahnbaues nur noch ausnahmsweise anwenden. Fiir stiir-
kere Curven mufs man freilich die Normalbohrung der Stofs-
schwellen fallen lassen, welcher Umstand indessen wohl nicht
gegen die Schraubenbefestigung in den Stéfsen als Grund
der Verwerfung geltend zu machen sein diirfte. Die Schrau-
benbefestigung bietet den hoch anzuschlagenden Vortheil,
dals sie ein Aufspalten der kostbaren Stofsschwellen nicht
mit sich fiibrt, welches leider bei der Befestigung mit Haken-
nigeln nur zu hiufig vorkommt. Man kénnte befiirchten,
dafs die Schraubenbefestigung ein Verfaulen der Schwellen
in Folge dessen, dafs das Wasser in die Licher der Schwel-
len eindringt, mit sich filhre. Kine solche Befiirchtung hat
die Erfahrung nicht bestéitigt, indem die Bolzen die Locher
in Folge des Schwindens des Holzes bald so vollkommen
ausfiillen, dafs das Wasser nicht mehr eindringen kann. —

Siammtliche Muttern der Laschen- und Schwellenbolzen
passen auf einen und denselben Mutterschliissel.

Wenn eine Laschenverbindung ihren Zweck erfiillen soll,
so mufs sie in allen ihren Theilen genau gearbeitet sein.
Ueber die Zeit, wo man es fiir ausreichend hielt, nur einen
Klumpen Eisen in derselben zu verwenden, ist der jetzige
Eisenbahnbau hinaus. Auf die gute Arbeit wird aber noch
nicht iiberall der volle Werth gelegt. Es wird auch jetzt
noch manche Laschenverbindung construirt, welche ihrem
Zwecke nicht entspricht, oder durch mangelbafte Ausfiihrung
ibren Zweck illusorisch macht. Wenn daher obige Beschrei-
bung genauer auf die zu stellenden Anforderungen eingeht,
so hat sie keinen andern Zweck, als einen Fingerzeig zur
Erreichung des Vollkommensten zu geben. Es kann auflser-
dem nur auf das dringendste empfohlen werden, fiir jeden
Constructionstheil genaue Modelle, fiir einzelne derselben,
wie fiir das Schienenprofil, die Lasche und die Unterlag-
platte, sogar Patrize und Matrize anfertigen zu lassen, eine
vollstindige Laschenverbindung aus den genau gearbeiteten
Theilen zusammenzusetzen und diese einzelnen Theile so zu
adjustiren, dafls man vor Bestellung derselben die Ueberzeu-
gung des Zusammenpassens gewonnen hat; endlich auch den
Fabrikanten ganz genaue Modelle und Zeichnungen zu geben
und bei der Anfertigung resp. Abnahme eine strenge Con-
trolle auszuiiben.

Bereits Eingangs wurde bemerkt, dafs die Schienen auf
jeder Zwischenschwelle durch zwei Hakenniigel, welche ein-
ander schrig gegeniiber angeordnet worden sind, befestigt
werden. Die Hakenniigel sind 6 Zoll lang und 7 Linien
stark. Thre Spitzen sind auf 2} Zoll Linge zugespitzt. Die
Schienen erhalten jede 2 Einkerbungen von 9 Linien Liinge
und 4 Linien Breite, welche auf den gegeniiberstehenden
Seiten der Schienenfiifse so angebracht werden, dafs die eine
9 Fufs, die andere 12 Fufs von dem Schienen-Ende entfernt ist.

Die Preise pro Centner, welche fiir Schienen und Klein-
eisenzeug der schlesischen Gebirgsbahn im Jahre 1864 franco
Kohlfurt gezahlt worden, sind folgende:
von diversen Fabrikanten Schienen ==4Thlr. 5Sgr.—Pf.
dem p. Schonawa in Ratiborhammer

410 4D e el - 5 M
demselben Oberbleche i R L M
demselben Unterbleche . . . . =4 - 20 - — -
demselben Hakenniigel . . . . =4 - 16 - — -
dem p. Friedberg in Berlin Laschen- ‘

i e i BN e O TR Wk e ) J e i
demselben Schwellenschrauben =5 - 10
dem Horder Hiitten- und Bergwerks-

Verein in Horde Unterlagsplatten =3 -

|

18 - 6 -
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nebst 2 Schienen und Nigeln berechnen sich hiernach wie folgt:

2 Unterlagplatten a 7,05 Pfd. = 15,010 Pfd. & 1,085 Sgr. = 16,286 Sgr.

2 Gegenbleche P I VYR IR — 0 I TR SOt W U B G — R T ey

4 Oberbleche & Uiess. ima et diass - h 1.9 etuaes U 8ag o

4 Schwellenbolzen PV LT RS S . SRR P S o R

4 Laschen a4 711 = o= 31607~ B A,05 0 d L= 8B asnt e

8 Laschenbolzén L R a5 DR OO W, S £ T WRRComa i [ T A

2 Laschenverbindungen wiegen demnach 62,961 Pfd. und kosten 75,269 Sgr. oder 2 Thlr. 15 Sgr. 9 Pf.

(mithin 1 Pfd. Klein-Eisenzeug zu

Laschenverbindungen durchsehnitt-

lich 1,196 Sgr.)

2 Stiick Schienen von 21 Fufs

Linge wiegen a 480 Pfd. = 960 - pr. Ctr. A Thlr. 5 Sgr. = 40 - — - — -

24 Stiick Hakenniigel & 0,6 Pfd. = 144 - d 13 8gr. = — - 19 - 6 -

21 laufende Fufs Gestinge wiegen  =1037,4 Pfd., kosten 43 Thir. 5 Sgr. 3 Pf.
und

eine lauf. Ruthe Gestiinge wiegt e PR 2 13 [ und kostet 24 Thlr, 20 Sgr. 2 Pf.

Hiernach kostet ein Ctr. Eisen im Gestinge 4 Thlr. 4 Sgr. 10 Pf. und ein Pfund Eisen im Ge-

stiinge kostet nahe 1 Sgr. 21 Pf.

Malberg.

Ueber Trager mit gekrimmten Rahmen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt G und # im Text.)

I. Allgemeine Untersuchungen.

Seitdem durch umfassende Versuche die Elasticititsver-
hiiltnisse der verschiedenen Eisensorten hinreichend bekannt
geworden sind und gleichzeitig theoretische Untersuchungen
gezeigt haben, dals die Materialien nur dann das Maximum
des Widerstandes zu entwickeln vermdgen, wenn sie nach
ihrer Lingenrichtung, also auf Zug oder Druck angegriffen
werden, ist das Bestreben der Ingenieure dahin gerichtet, bei
der Herstellung der Constructionen die .einzelnen Theile so
anzuordnen, dafs in der That nur Beanspruchungen gedachter
Art eintreten und alle Glieder mit 'dem geringsten Material-
aufwande den Maximalbeanspruchungen widerstehen kénnen.
Eine derartige Anordnung bietet noch den Vortheil, dafs die
Beurtheilung der Beanspruchung eines jeden Constructions-
theiles auf einfache und sichere Weise stattfinden kann. Denn
die Berechnung gestaltet sich schon bei weitem complicirter,
wenn die Einwirkung senkrecht zur Lingenrichtung stattfin-
det, und noch mehr ist dies der Fall bei beliebiger Richtung
der #ufseren Krifte. Man erzielt daher einerseits Ersparung
an Material und ist andererseits zugleich in der Lage, die
Dimensionen der Constructionstheile auf einfache und sichere
Weise avs den einwirkenden Kriiften abzuleiten. Der gestell-
ten Forderung wird Geniige geleistet, wenn die Haupttrage-
rippen aus einzelnen Stiben derart zusammengefiigt werden,
dafs #dufsere wie innere Krifte nur in den Endpunkten der
Constructionstheile — den sogenannten Knotenpunkten —

auf dieselben wirksam werden kdnnen und zugleich die Aus-*

fiihrang so angeordnet wird, dafs die Kraftrichtungen stets
durch die Schwerpunkte der Querschoitte der Stiibe gehen,
dieselben demnach in der That zur gehorigen Wirkung kommen,
voll auf Zug oder Druck widerstehen konnen. Zugleich soll
die Anordnung so getroffen werden, dafs die Maximalbean-
Spruchungen aller Theile auf einfache Weise sicher berechnet
werden konnen. Fiir die Ausfiihrung tritt hierzu noch der
Grundsatz, die Querschnitte der Stibe so zu bemessen, dafs
die im ungiinstigsten Falle pro Flicheneinheit eintretende
Spannung die fir das vorliegende Material zulissig grofste ist,
so dafls in. keinem Theile das Material eine todte Last bildet.
Dem im Vorhergehenden Angefiihrten wird im Allgemeinen

am vollstéindigsten entsprochen, wenn zur directen Aufnahme
der Belastung eine aus Lang- und Quertriigern hergestellte
Fabrbahntafel gebildet wird, welche nur mit den Knoten-
punkten der die ganze Spannweite iiberdeckenden Haupttrage-
rippen in Verbindung gesetzt ist, so dafs, sofern diese den ge-
gebenen Principien gemifs construirt sind, mit Ausnahme der
Beanspruchung auf Biegen durch das Eigengewicht und in
Folge der in den Knotenpunkten meist stattfindenden Ver-
nietung die inneren Spannungen mit der Richtung der wider-
stehenden Theile zusammenfallen.

Im Obigen sind kurz die Anforderungen ausgesprochen,
welchen die allgemeine Disposition einer rationellen Triger-
construction entsprechen soll. Es lifst sich indessen leicht
erkennen, wie denselben auf verschiedene Weise Geniige ge-
leistet werden kann. Erwiigt man niimlich zaniichst, dafs es
sich nur darum handelt, innerhalb der gegebenen Spannweite
einzelne Fixpunkte fiir die Aufnahme der die Last iibertra-
genden Quertriiger herzustellen, so stellt sich, sofern man die
Constructionstheile nur in ihren mit den ideellen Verbindungs-
linien zusammenfallenden Schwerlinien auffalst, die Aufgabe
dahin, beliebige Punkte einer Ebene gegen zwei unabinder-
lich gegebene derselben, die Auflager, festzulegen. Die Lage
eines Punktes ist bestimmt als der Ort des Durchschnitts
zweier sich treffenden Geraden; es wird daher ein beliebig
in der Oeffnung gedachter Punkt fixirt werden kénnen, indem
man ihn durch gerade Linien mit den beiden Auflagern in
Verbindung setzt. Verfihrt man auf solche Weise fiir alle
festzulegenden Punkte der Fahrbahn, so entstehen die in den
Figuren 1 bis 6 dargestellten Systeme. Jedes derselben ist
geeignet, in den Scheitelpunkten unmittelbar oder durch einen
Vertikalanker vermittelt, beliebige Lasten aufzunehmen und
direct nach den Endpunkten zu iibertragen, sobald nur die,
die Richtung der inneren Widerstiinde®vorschreibenden Stibe
hinreichend stark sind. Indem man dann, wie erwiihnt, die
Quertriger der Fahrbahntafel mit den Scheitelpunkten zu-
sammenfallen lifst, ist man vollkommen im Besitze einer Con-
struction, welcher namentlich fiir geringere Spannweiten keine
grofsere technische Bedenken entgegentreten und deren Be-
rechnung auf hochst einfache Weise geschieht, indem man die

s
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grofste Belastung eines jeden Knotenpunktes nach den Rich-
tungen der beiden daselbst zusammentreffenden Linien zer-
legt. Man ersieht hieraus, dafs die Beanspruchung der ein-
zelnen Theile sich qualitativ danach unterscheidet, ob die
Scheitelpunkte hoher oder tiefer als die Auflagerpunkte gelegen
sind, und hieraus léifst sich ein Schlufs auf die Anwendbarkeit
der verschiedenen Anordnungen bei grifseren Spannweiten
ziehen. Denn wihrend alle das gemeinsam haben, dals fiir
bedeutendere Weiten ein complicirtes Liniensystem entsteht
und dabei einzelne Constructionstheile eine betréichtliche Linge

fliche wirkenden und die sonst auf den Kérpertheil angebrach-
ten #ufseren Krifte nach zwei Axen, so konnen mit Hiilfe
der drei Gleichgewichtsbedingungen in der Ebene drei Glei-
chungen hergestellt und damit drei Krifte bestimmt werden.
Hiernach wird einleuchtend, dafs, da eine rationelle Con-
struction in allen ihren Gliedern auf einfache und sichere
Weise soll berechnet werden konnen, die Anordnung so zu
treffen ist, dafs ein jeder Stab durch einen Schnitt getroffen
werden kann, dem im Ganzen nur drei Stibe angehéren, im
Allgemeinen aber auch mindestens drei, da entgegengesetzten

T o= >;&>/ N
s
i W
F{/,J.
Fen e ns
=
~

Fig. 1. %‘ ,
erhalten, tritt bei den in den Fig. 1 bis 3 dargestellten An-
ordnungen der ungiinstige Umstand hinzu, dafs die riickwirkend
beanspruchten Streben ohne mancherlei Hiilfsconstructionen
nicht mehr geniigend widerstehen kdnnen. Die Anordnungen
-4 bis 6 aber konnten fiiglich noch bei grifseren Spannweiten
angewandt werden, wie dies in der That eine bei Harpers
Ferry ausgefiihrte Briicke von 124 Fuls pr. Spannweite zeigt.

Lig. 7.
g3, .
N
74 : N 7 v =
Ey.ﬂ
NS S VA
P‘,f’ 10.

Eine Modification des Vorigen, zur Vermeidung allzulanger
Constructionstheile, bilden die von Herrn Fink in Amerika
nach Schema 9 ausgefiihrten Briicken, deren Theorie einfach
ist und womit noch die Anordnungen 7, 8 und 10 ver-
wandt sind.

Bs ist hiermit die Mdglichkeit geboten, fiir jede beliebige
Oeffnung eine Ueberbriickung herzustellen, indessen léifst sich
auch auf anderem Wege ein ganz allgemeiner Gesichtspunkt
fiir die Herstellung rationeller Constructionen auffinden. Denkt
man zu dem Ende die Oeffnung durch einen Kérper von be-
liebiger Form iiberdeckt, so wird dieser von zweierlei Kriiften
beeinflufst: dufseren und inneren. Aeufsere sind: die Gewichte
des Korpers und der Belastung und die Auflagerreactionen,
innere: die Cohiisionswiderstinde, welche bei der Deformation
des Korpers auftreten. Stets sind beide Kraftsysteme fiir sich
im Gleichgewicht und es kommt nun darauf an, aus den be-
kannten #dulseren Kriften die unbekannten inneren herzuleiten.
Denkt man sich deshalb im Kérper in der Entfernung # vom
einen Auflager einen Schnitt gefiihrt, durch welchen derselbe
in zwei Theile zerlegt wird, so ist offenbar, dafs der Gleich-
- gewichtszustand jedes dieser nach) Wegnahme des andern
nicht gestért wird, sofern man nur auf den noch vorhandenen
Theil die inneren Widerstinde des weggenommenen als éufsere
Krifte angebracht denkt. Zerlegt man dann die in der Schnitt-

Fiy. 4.

Falles eine der Gleichgewichtshedingungen iiberfliissig erschei-
nen wiirde. Es kénnen und diirfen dagegen mehr Constructions-
theile getroffen werden, ja wie beim homogenen Balken un-
endlich viele, wenn nur aus der Natur des Systems sich
eben so viele Bedingungsgleichungen zu jenen der Ebene zu-
fiigen lassen, als mehr Theile getroffen worden sind. Die-
jenigen Systeme werden indessen die einfachsten sein, bei
denen alle Theile in Schnitten liegen, denen gleichzeitig nur
noch zwei andere angehdren. Dieselben entstehen durch stetige
Aneinanderordnung beliebiger Dreiecke, die immer eine Seite
mit dem vorhergehenden gemeinsam haben, und geben die
verschiedenen Systeme der sogenannten Fachwerkbriicken.
Im Folgenden werden Systeme mit gekriimmten Rahmen
behandelt. Bs wird dabei vorausgesetzt, dafs beide Rahmen

Fig. 11.

\ e Al AR i
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(Fig. 11) von gemeinsamen Auflagerpunkten ausgehend nach

Polygonen gestaltet sind, deren Eckpunkte so gelegen sind,

dafs die zwischen den senkrecht iiber einander liegenden
Punkten enthaltenen Ordinaten einer Curve von der Gleichung
y = [ (z) angehiren und zwar der Art, dals die durch die
Auflagerpunkte gelegte Horizontale alle Ordinaten in dem-
selben Verhiltnisse theilt, so dafs die Rahmencurven durch
die Gleichungen y' == pf (¢) und y" = —»f(z) dargestellt wer-
den, wobei w und » echte Briiche bezeichnen und y' — ¢
= () [(z)=[(2) also p -+ » = 1 ist. Zwischen den Rah-
men befinden sich in gleichen Abstinden vertikale Stibe und
in jedem der hierdurch entstehenden Fache eine Diagonale.
Die Fahrbahn kann oberhalb, unterhalb oder zwischen beiden
Rahmen gelegen sein, sie iibertrigt durch die Quertriger die
Last auf die Vertikalen, und wird angenommen, dals in die-
sen Lastpunkten zugleich das EKigengewicht der Construction
concentrirt sei. Die auf das System wirkenden #ufseren Kriifte
sind das Gewicht und die in jedem Belastungsfalle einfach
aufzufindenden Widerstéinde der Auflager. Bezeichnet G das
Gewicht der Briicke sammt Belastung fiir einen beliebigen
Fall, ¢ die Abscisse des Schwerpunktes, ( und Q' die Auf-
lagerreactionen, n die Spannweite, 8o ist:
04+0'=G (1)
On= G(n—y) ()

aus welchen Gleichungen bei bekannter Belastungsart die Auf-
lagerreactionen bekannt werden. Zur Ermittelung der inneren
Widerstéinde, zunichst fiir die in Fig. 12 verzeichnete Lage
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Fig 12b
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der Diagonalen, fiilhre man in der Entfernung az dicht vor
einem Knotenpunkte einen Vertikalschnitt, denke den dadurch
abgeschnittenen rechtsseitigen Balkentheil beseitigt und durch
seine inneren Widerstinde ersetzt. Zerlegt man dann alle
vorhandenen Kriifte nach zwei zu einander rechtwinkligen
Axen und bezeichnet die Componenten der in den Endpunk-
ten der Ordinate auftretenden Krifte mit H,, H', und V,,

so bestehen die Bedingungsgleichungen

2
ol

Vo

H, ='H, (3.)
QiormiGgr=¥, (4.)
OAm—Gz'gz=Mx=Hz'gz (5')

Nachdem mit Hiilfe der Gleichungen 1 bis b die #dulseren
Kriifte bekannt geworden sind, ergeben sich die zur Bestim-
mung der inneren Widerstinde 7, , Sy, N, und P, erforder-
lichen Gleichungen aus dem Gleichgewicht der beiden im
Vertikalschnitt bei @ gelegenen Punkte. Und zwar:

T, cos B2 — N, cos @, = H, (6.)
S, cos =N, (1)
T, sinf” —N, sine, =V (8.)
S, sin = " )

Die Vertikalkraft V, ist hierbei in zwei Theile ¥’ und V'
zerlegt gedacht, so dals noch
V4V'=V, (10.)
besteht, womit die Gleichung 8 iibergeht in:
T, sin f7 —N, sina, + 8, sin gi'=V, (11.)
Endlich wird
pl=—T, sin g’ 4N, sin e, + T,y 8in B, +q (12)
wobei ¢ das im Punkte @ concentrirte Specialgewicht bezeichnet.
In den obigen Ausdriicken sind 7, und P_ als gedriickt,
N, und S, als gezogen in Rechnung gestellt. Zur Bestimmung
der inneren Widerstinde eliminire man N, und S, aus den
Gleichungen 6, 7 und 11, so erfolgt:

H, (tg+tge,)—V,
cos B (tg a, —tg p¥)

und wenn man erwigt, dals

® v, Ay v A
tg g, = '“A'}J ; wh, = H'Aa;y;
s— A= + 0By :
G g Sl TP B s Be

ts
ol :y,_A_,( '_Ax—— Ve )
und wenn noch As =1 gcsetzt wird:

1 = H
2 y,_ (Y. +¥,)
= ="
Yo —1 s
=H, , 5, (13.)

Ebenso ergiebt sich durch Elimination von 7 und S aus
gedachten Gleichungen:
. H. (g g +tgpthH— v,
VA cosa (tg @, — tgAY)

oder nach Einfiihrang der Werthe: (t, d, s sind die Liingen
der betreffenden Constructionstheile)

!

N, =

1\ oy (14

Aus Gleichung 7 wird: i
Si==H s, (15.)
- Aus Gleichung 12 entsteht mit 11 und der Bemerkung, dafs
, S, cos B = a1 SO8 19:.{_1 =8,
und nach Einfiihrung der betreffenden Werthe:

)
P =H, (28y, 4 pay,y)— Vo4 (16.)

Aus den fiir die inneren Widerstéinde hergeleiteten For-
meln 13 bis 16 wird ersichtlich, dafs dieselben von Vi und
H. abhiingig, somit mit der Verinderung dieser Werthe selbst
veriinderlich sind. Die Beanspruchung eines beliebigen Con-
structionstheiles setzt sich hiernach aus einem constanten, von
der Wirkung des Eigengewichts herriihrenden und einem ver-
iinderlichen Theile zusammen, dessen Grofse von der Stellung
der mobilen Last abhiingt. Es kommt offenbar nur darauf an,
fiir jeden Stab unter allen moglichen Werthen den grifsten,
resp. bei alternativer Beanspruchung desselben Theiles auf Zug
und Druck die grifsten, aufzufinden. Dies wird man auf ein-
fache Weise erreichen, indem man den Einflufs untersucht,
den eine beliebige Last auf die Beanspruchung des betreffenden
Stabes fulsert, je nachdem sie sich rechts oder links von ihm
befindet, worauf man dann zu entscheiden vermag, bei welcher
Art der Belastung das Maximum der Beanspruchung im einen
oder andren Sinne eintreten wird. Denkt man daher den
Triiger nur durch sein Eigengewicht (in jedem Knotenpunkte
= p) und aufserdem an zwei beliebigen resp. rechts und links
von dem in der Entfernung @ gedachten Schnitte liegenden
Knotenpunkten in den Entfernungen 2’ und 2 vom linksseitigen
Auflager mit den Speciallasten 7' und 7 belastet, so erhilt
man fiir die Auflagerreactionen  und Q'

pn—l) | w (n—A)dim’ (k)
Q.o 2 =+ n + n
i 1
e P(n2 1) n’+£n£'
Ferner:
X p_m,(':)ji) 2% ﬂ(ll—x)_% +n'x(n—-l') (17.)
v, n n
LGy 7
V£=”_S’L,,,§LTL’_11+” iss: l) (18.)
n n

Hierin bedeuten n, , 2 und A’ Zahlen, indem die Linge \
eines Faches = 1 gesetzt und die Spannweite in n Fache
getheilt ist.

Vermittelst v01stehendel Werthe ist leicht zu erkennen,
dafs, da T, und S, nach den Gleichungen 13 und 15 mit
M, Maxima werden, die Maximalbeanspruchung der Gurtun-
gen bei vollbelasteter Briicke stattfindet. Weiter verwandelt
sich die Gleichung 14, wenn zuniichst nur der Einflufs der
mobilen Last in Betracht gezogen wird, in:

Niped y;’: [.’:;1 (0 —a) Aii +1)— 7{(3{;@?) (1—2. 95:)]

= & gesetzt wird in:

y.t
ren —
und wenn Ayz

3/.:: 1 (19')

Die Grofse s ist fiir d1e vor der Mitte gelegenen Punkte
positiv und grofser als @, fiir die nach der Mitte folgenden
negativ und absolut genommen grofser als (n—a), sofern die
Curve der Abscissenaxe die concave Seite zukehrt. Hs folgt

n—2=8
daraus, dafls et

N. (nl (n-:r+ 2) i n(n—l’) (s — )
YPms. oema

n

80 SR
und = stets positiv sind. Daher wer-

den die Diagonalen, abgesehen von der fiir eine jede con-
stanten Wirkung des Eigengewichts, am stiirksten gezogen,

'
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wenn die Briicke von 1 bis (x—1) (incl.) belastet ist, dagegen
am stirksten gedriickt, wenn die Belastung von  bis (n—1)
reicht.

Fiir den unterhalb/ der Fahrbahn gelegenen Theil, even-
tuell die ganzen Vertikalen, sobald die Fahrbahn oberhalb
beider Rahmen gelegen ist, ergiebt Gleichung 16, wenn zu
den Lasten 7 und #' noch eine solche #" im Punkte # kommt:

: Pl — Zﬂ. (n—x—!—s)__n'(n—l’)_ ,(s,_,,’f) 7"l (n T_.z:—l—-s) (20.)

. n s n s n

Fiir

1 _ g rOvp
3i18 1 s
gelten die friiheren Bemerkungen, somit sind die Coefficienten

n—z-s§

und f]—:f stets positiv. Abgesehen von der Wirkung

des Bigengewichts sind daher die Vertikalen unterhalb der

Fahrbahn am meisten gedriickt, wenn von 1 bis  (incl.), am

meisten gezogen, wenn von (z-1) bis (n— 1) belastet ist.
Fiir die Vertikalen oberhalb der Fahrbahn besteht

P, = H, (gp+teb)—7,

woraus mit dem Obigen erhellt, dafs dieselben am meisten
gedriickt sind, wenn von 1 bis (z—1) (incl.), dagegen am
meisten gezogen, wenn von @ bis (n—1) belastet ist.

Nachdem durch das Vorhergehende die Belastungsweisen
bekannt sind, welche in jedem Constructionstheile das Maxi-
mum der Beanspruchung hervorrufen, sind die Formeln fiir
die Grenzwerthe herstellbar. Man hat demnach mit den Glei-
chungen 13 und 17:

T, =(p-+n)
aus 15 und 17:

(z+1) (n—a:+1)

tx 21.
2y=—l ( )

s, —(p+ )ﬂ'li)s, (22.)
Fiir die Diagonalen erhilt man unter Beriicksichtigung,
dafs Gleichung 14 auch
¢ Mz—l J‘[x
N, = d, (,_ Es AN el
Va1 Y=
geschrieben werden kann, ferner der zu 19 gemachten Be-
merkungen und der Gleichung 17 zuniichst:
v Ii(n——-_x) b1 (n—x) z—1 px(n—x) nz(n—-l)(n—x)
= 2 o Y B 2n
Mz_ll__}’ (x=1) én—r—l-l)_*_ﬂ(x-—-l)a;(:—x-{-l)
fiir Belastung von 1 bis (z—1), somit

4 __pd (L_l) (_n—:t—}—l) z‘(n:x)
Nz = 2 Yz—1 S Yz - )
i v el Copnaaind) o e
a:(a: 1) ( et % ) @8a)

Fiir Belastung von @ bis (n—1) folgt:

_pel—a) | me L o pra) | m2)n—atD)
A =mE Sspbmn 3 (M) b sk oo ot
M =p(x—1)(n-—z+l)+:'t(1:—1)(n—-x)(n—x+l)

& 2 2n
somit: v
: pd, (z—1)(n—z+1)  az(n—=2)
P T e, s
2 ( Yz—1 Y )

wd, x (z—1)
+ 5= (n—0) (n—o1) (- — =) (28b)
Positive Resultate der Formeln 23a. und 23b. zeigen
resp. Zug und Druck an. Sollte eine derselben ein negatives
Resultat ergeben, so ist dies ein Zeichen dafiir, dafs die be-
treffende Diagonale nur in einem Sinne beansprucht wird.
Fiir die Vertikalen unterhalb der Fahrbahn erhilt man:
_ pEln—2) 7w —2) 71 pr(n—z) |, ma(z—1) (n—z
Hy =52 D00 5yt (2 a8 2:( )
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—p—2z4+1) mz(e—1)
Tin 2 . 2n
und fiir die in @ befindliche Last den Zuwachs
vAy, + uly,
((n_ )N‘/_i" 41 )

Vz

Yz

somit das Maxmmm fir Belastung von 1 bis @

P prin—a) | ma—1) m—x) (g, + py.p)

- 2z 2ny,
L, pn—2ebl)  xz(zol)
2 2n i o
ia (n

2 (o8, + 0y pa)+ 1)

woraus nach Reductlonen

n

— %41
Pt x(" =2 oy, e =g
+1)
+”é’§l (142 0ty + way, ) (24a.)

Riir Belastung von (.r+1) bis (n—1) besteht:

e pr(n—a) L 7 )‘
& 2 n

Vz = o "; ¢+l (n-—l’)
p P,,(?fizrf D

(n 2 ) — DT (n'_‘r) ”z(”:i),(n__:{___l)

2n
pn —2x+ 1)
2

A—)(—2—1)

on
somit :
#_ pla—2—1) pr(n—r>
P Py R 9 AL TR (”A.'Iz +FAyz+l)
)

sl =1 ( (s

% v ) (Zug) (24a.)

Fiir den iiber der Fahrbahn gelegenen Theil der Verti-
kalen hat man fiir Belastung von 1 bis (z—1)

M, = pelo—n), | mr(z—l)(n—z)

2 2n
Tl ’“"ﬁ,‘?“"ifl} __mz (2—1) \
ot 2 n
somit:
—z —2r-1
A R i Ay,+1) po—frel)
wx (z 1)
7 e re (1 + (My, + pAy, 1) ) (Druck)(25a)

und fiir Belastung von @ bls (z—1)
y =Pred) ymn—z) (et
= 2 2n

]

T p(n—2z-41) 7 (n—=z) (n—zx—1)
Vs o2 2 e 2n
somit:
o o € —22-+1
P,::_” : (myz+,uAyz+,)+p(" 2I i

”("—f)-(;‘—n-—’i*—l” (1 = yj (79, + udy, +1)) Zug. (25b).
Haben die Diagonalen die umgekehrte Lage (Fig. 1), so
bleiben die hergeleiteten Formeln ebenfalls anwendbar, da
der so entstehende Triiger von dem vorhergehenden sich nur
dadurch “unterscheidet, dals die Auflager mit einander ver-
tauscht sind. Um die Formeln jedoch unmittelbar benutzen
zu konnen, miissen sie theilweise eine Umiinderung erfahren,
welche sich indessen leicht aus einem Blick auf die nach-
stehenden Gleichungen erklirt. Man hat ndmlich fir einen

solchen Triiger:

Uil ( (p+7r)x(n—-x)

z Qy: (26')
& (p—+m) (x2;zli(n—:c+l) @1.)

d, —prd 2 (n—a) (a:—l)(n—x‘-t-rl)
- 2 ( Yz Yaz—1 )
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wd x z—1
V — _pd(zn—2) (z—1)(r—a+1)
N" 2 ( Y= Yz—1 )
Ly n=2=~=] i e
rr @) (50 —2F) Dk @28b)
vy _2 =
P = P(n z—1)  pz (n —z) (s o0 s00)
7 (n—x) (n—2x—1) o (,u Ay. + vAyz_H) Dinink
X ie ( s Yo ) (29a.)
)’" = ﬂg"___x_ p (n—2z—1)

z 2y= (”Ay.t b o "Ay.z-l-l) erasih, 772'

! Zug.
+ oo (a+1) (1 + S (kay.+ YRS (296

©®  pl n——2x+l) px (n—z)
g — gy (Mhya 0y
& el g;—x_'_l) ( - y—z— (uly, +rdy, _H))Druck.
(30a.)
— 941
Pl = M (n8Y. 8y, 11) —l’(‘"'ngt‘)’
nx ( z—1)

2"-’*' (1 + Sk (,“A!Iz + 1’AJ.:+])) Zug (30b)

II. Die Parabeltriiger.

Es ist bekannt und mit Hiilfe der im Vorhergehenden
hergeleiteten Formeln leicht nachweisbar, dafs bei den Syste-
men mit parallelen Rahmen die Widerstéinde in sehr ver-
schiedener Grofse auf die Constructionstheile vertheilt sind.
Man erhiilt fiir die Ausfiibrung zweckmiilsigere Constructionen,
wenn man fiir die Verhiltnisse der inneren Widerstéinde be-
stimmte Bedingungen vorschreibt. Es erweist sich als zweck-
miilsig, eine moglichst gleichformige Anstrengung der Rahmen
und geringste’ der Diagonalen der Herleitung der Rahmen-
form zum Grunde zu legen.

a) Triiger mit gekriimmtem Ober- event. Unter-Rahmen.

Geht man zuniichst von der Voraussetzung aus, dals nur
der Oberrahmen gekriimmt ist und zwar derartig, dals er bei
gleichformiger Belastung zugleich die Uebertragung der Ver-
tikalkraft bewirkt, der Zwischenyverband somit ohne Bean-
spruchung ist, so ergiebt Gleichung 14, gleichférmige Belastung
vorausgesetzt, die Bedingung:

Hz Ayz‘— Va: = 0 (31)
oder wenn man aus 17 und 18 die Werthe einfiihrt:
(p+m)z (n—a) (p+m) (n—20+1)
e Ay — ‘. —= =)
2yz~ 2
woraus :
Ay= _ (n—2x+1)
Yo z (n—a) (32)

Vertauscht man im Nenner der ersten Seite @ mit (e—1)
und subtrahirt den entstehenden Ausdruck von @ (n—=z), so
folgt der Ziihler (n—R2x~+1). Daher darf man setzen:

y=Cox(n—az)+ C
Die Bedingungen zur Herleitung der in dieser Gleichung

méglichen Constanten sind g == 0 fiir 2 = 0, y = f fiir 2 = —;i

Hiermit entsteht als Gleichung der Curve, auf welcher die
Ecken des Oberrahmenpolygones liegen miissen:

(88.)

y=%—£1‘(”—£)

die einer Parabel von den Scheitelcoordinaten f, ;—, angehort.

Ordnet man in jedem Fache eine von links nach rechts
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steigende Diagonale an, welche gleichmiilsig auf Zug und Druck
zu widerstehen vermag, so ergeben die Gleichungen 21 bis 25
und 33 die Grenzwerthe der inneren Widerstinde und zwar:

T. = (—”“;;’) iy (34)
Soe ";3’;) s (35.)
N ;'—f” d=  Zug (36.)
1\(z - :; d: Druck (37.)
;AT ”; yare -”—('-;{—1—) —p Druck (38)
Po=hy+ ”—('-;i:—’z LG e (89D

Die Fahrbahn wird bei gedachter Anordnung stets mit
dem Unterrahmen zusammenfallen, weshalb die Vertikalen
nur als oberhalb gelegen zu berechnen sind. Die Endverti-
kalen werden nur gezogen.

Die obigen Formeln gelten ganz unveréndert, wenn die
auf Zug und Druck construirten Diagonalen die umgekehrte
Lage haben, ebenso behalten sie volle Giiltigkeit fiir diejenigen
Systeme, bei denen der untere Rahmen gekriimmt, der obere
gerade ist, sofern nur jedesmal in den Formeln die Benennungen
Zug oder Druck dem Zeichenwechsel entsprechend mit ein-
ander vertauscht werden. Man {ibersieht hiernach die Rich-
tigkeit der in die Figuren 13bis21 eingeschriebenen Formeln.
Zur Erliuterung wird noch hinzugefiigt, dafls in diesen Figuren
die auf Zug, auf Zug und Druck, auf Druck beanspruchten
Theile resp. durch einfache, doppelte und dreifache Linien
unterschieden worden sind, dafs in den Systemen 13, 14, 15,
16 17, 18, 21 die Diagonalen auf Zug und Druck, in den
Systemen 19 und 20 aber nur auf Zug resp. Druck wider-
stehend gedacht sind. Beim Systeme 21 sind beide Diago-
nalen gleichzeitig in Thitigkeit und somit fiir die halbe Last
zu berechnen. Einer Erliduterung bedarf hierbei die Bemer-
kung, dafs die Vertikalen nur gezogen resp. nur gedriickt
werden. Nach Gleich,ung 16 erhiilt man

P: = Hz Ayop1 — Va
und, sofern vom Einflusse des Eigengewichts und einer in z
befindlichen Specialbelastung abgesehen wird:
P. = H. (Ays)~+ Ve

Im vorliegenden Falle gehort die Vertikale zwei Systemen
an, von denen ein jedes mit der halben Last versehen lst
Thre Beanspruchung wird daher durch

p, — Ha (Ay=1— Ay=) |
i 2
dargestellt. Fiir zwei beliebig rechts und links angebrachte
Lasten erhiilt man hieraus mit den Gleichungen 17, 32 und 33
ad @, (n—A4,)
ne
ein Ausdruck, der stets negativ ist.

Man ersieht hieraus die Richtigkeit der obigen Behaup-
tung, wenn man zugleich erwiigt, dafs eine in x selbst wirk-
same Last die Vertikalen auf Zug in Anspruch nimmt. Die
Maximalbeanspruchung der Vertikalen findet hiernach bei
gleichférmig belasteter Briicke mit (p-+m) statt. In der That
hat man auch:

PRI 5 i it it
nr 1

2n
7 s n_ ZB—a+1)
T a(n—a) Ez+1(n " 2n
= 7

welches zu beweisen war.
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Die Formeln 34 bis 39 gelten fiir die Systeme mit einer,
auf die ganze Linge des Triigers nach derselben Richtung
fallenden und auf Zug und Druck widerstehenden Diagonale
in jedem Fache unabhingig davon, ob die Spannweite in eine
gerade oder ungerade Anzahl von Theilen zerlegt ist, sobald
[ die grélste Parabelordinate bedeutet. Diese fillt mit dem
Pfeil des Oberrahmens zusammen, wenn n gerade ist, dagegen
nicht fir ungerades n. Will man daher mit F die Linge der
fiir ungerade n der Mitte zunichstgelegenen Vertikalen be-
zeichnen, so gehen die betreffenden Formeln, wegen

n,
iiber in:
T, =3 (L:':Z’)_g(l‘lj) 7 (40.)
w1
o it (41.)
L m(n? — 1) ‘
N, = e d: Zug. (42.)
ot S {NSISETY)
N, = 8F d.z Druck. (43.)
7z (n* —1 7z (n—1
il "‘('BF?"')‘ ares ﬁ(vﬂf)_p Dimok.iv' (A4)
08 I o b n(n+1)

Bei den iibrigen, den in den Figuren 15 bis 18 darge-
stellten analogen Systemen wird man stets der Symmetrie wegen
im Mittelfache zwei Diagonalen anordnen, die entweder nur
auf Zug oder nur auf Druck, oder endlich auf Zug und Druck
widerstehend construirt sein kénnen. Eine besondere Betrach-
tung erfordern daher nur die das Mittelfeld begrenzenden
Vertikalen, wobei noch der Umstand zu beachten ist, ob
a) die Diagonalen der angrenzenden Fache nach der Mitte
steigen, oder b) nach der Mitte fallen. Hs sind daher im
Allgemeinen 6 Fille zu untersuchen und zwar:

1) Die beiden Diagonalen des Mittelfeldes konnen nur
auf Zug beziehungsweise Druck widerstehen und sind fiir volle
Last zu berechnen. Man erhilt dann fiir die Vertikalen

ad e Fig. 39.
P s Wil S Druck
Zu
ARt g Dr{lfck.
ad b Fig. 40.
pE _’1("_’:__1_)_ 4 (" = 1) Druck
v 8n 2 n Zug

Zu
P 5w a0 3 Drﬁck.

2) Die Diagonalen des Mittelfeldes widerstehen auf Druck
und sind fiir volle Last zu berechnen. Fiir die Vertikalen
hat man solchenfalls

ad a. Fig 41. i
n (n® —1) n(n+1) Zug
8n 2n P Druck.
ad 6. Fig. 42.
P 7 (n?—1) +n(n+1)+ ( Zug

8n 2n P Druck.

3) Die Diagonalen des Mittelfeldes widerstehen auf Zug
und Druck, sind beide gleichzeitig in Thiitigkeit und fiir die-
selbe Last zu berechnen. Die Vertikalen berechnen sich:

ad a. Fig. 43.
a(n*—1) 7 (n+41) 7 ( Zug
P=F ot
16n In b bt 2.d Druck,

p (n2—ril)s = (n—1) Druck
2T BB 3 Zug.
ad b. Fig. 44,

Denkt man das System nach den Figaren 44y und 448
in zwei zerlegt und jedes derselben mit 3 Lasten 7, ', n"
links, rechts und in @ belastet, so ist
ad 7.
Fiir jede Last links von x:
AP;:I‘Vsinocz=—f—;—n): . 7-%-»_—:"_'-1.
Fiir jede Last in @:

s zlnln=2)(e—1) =
AP- = N sin s~ G = i e e
s (g1 )
7 2n

Fiir jede Last rechts:

_Ap-2) o(n— 1)
AP;=1Vs1naz— 9 §

ad 4.
Fiir jede Last links:

n—2a

AP: = N sin ¢z —+ Nz 8in otz =
_ _rhr—a) el (n—o—1)

2n x 2n &
Fiir jede Last in :

\ 4 'S V4
AP. = N sin ¢z =+ Nz1 8iD @at1 — 5

P)
a(n+1—0a) wm@—s—1)
1 2n L 2n

Fiir jede Last rechts:
APz = N sin @s 4 Nz41 8in @zf1 =

n(n— V)@@—1) ﬂ(n—l’)(x+1)
2n n—ac 20 (n—u)
daher im combinirten Systeme:
: aln+3—a n (n+3—=x) , @ (2—3) (n—%)
AP3=—2_n n 2n 2n  (n—x)

Hieraus ergiebt sich, dafs das Maximum des Zugs fiir
Belastung von 1 bis x, das des Drucks fiir Belastung von
(x4 1) bis (n — 1) eintritt. Ausgewerthet folgt dann:

e Zug
‘P=Z—1;(R'+1) (n+3 —a)+p Druck.
- Druck
P=4—n(-'l'_3) (= ga=ighibep ; Zug.
—1
und fiir ¢ = 'an ;
n(n? +17) #y Zug
P=-—T6n"+p+ 2 | Druck
ks @47 . . # { Druck
e 16 % 2 Zug.

was zu erldutern war.

Fiir die mit zwei Diagonalen in jedem Fache versehenen
Systeme wird man das Mittelfeld nicht anders behandeln als
die iibrigen, und gelten daher dieselben Formeln, mag n ge-
rade oder ungerade sein.

Mit Hiilfe des Vorhergehenden erkliiren sich die in die
Figuren 22 bis 38 eingeschriebenen Formeln. ‘

b) Triger mit gekriimmtem Ober- und Unter-Rahmen.
Fig. 45.

Geht man wieder von der Bedingung aus, dafs fiir gleich-
formige Belastung die Diagonalen ohne Beanspruchung gein
sollen, so ergiebt Gleichung 14:

o HzDyz — Vz=0
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Wie bei den Trigern mit einem gekrlimmten Rahmen ~  wiihlen und g ==» = 4 annehmen. Dann vereinfachen sich

wird daher die Gleichung der Curve, deren Ordinaten die die vorhergehenden Formeéln. Wenn die Diagonalen von links
vertikalen Entfernungen der Knotenpunkte entsprechen, | nach rechts steigen:
iy | ¢ _(pH+m)n? g
y—-;;:c(n—.z‘) Tz = sf—t: (956.)
Hiermit erfolgen aus den Gleichungen 21 bis 25 und 26 qu sl (p4m) n? y 59
bis 30 die Werthe. ey 8f 4 s
Wenn die Diagonalen von ljnks nach rechts steigen: N g an, (58))
T_{p—l—-n)n : (46.) 8f ‘
* 8f 7 : sk p . oawn 7 (n—z)
s (ks )Y " (i P o) -+ Sfyx =+ ——2—n— Druck (59a.)
7 == ] z . 3
. ﬂnf Pz=_g__72’_‘”+7sﬂzy‘ Zug (59b.)
Noi By Py (48a.) g
8f B! p an 7 (n—a)
’ f o S ‘i 8— === -——2— Druck (60&)
M. =""d, Drack (48b.) 4 :
il U gl de il (60D.)
l":=Tg—[v(n—-2x+1)+y(n~—2z—1)]—e(n——§fi £ el o

Wenn die Diagonalen von links nach rechts fallen:

+ﬂ‘§#) [e+»(n—2x+1)4pu(n—22—1)] Druck - .(!i:'é_’/_")"’ tr (61.)
(49a.) ( :
< pnr)n?
cE Sz =~"——-2—— 1 <
R e ) : gp Shsn
\ an
e Vo' i —="d, 63.
S ) 2w =Dt k5 2 ) =R =i 2 2 —1)] : 8f )
Zug (49b.) ,=’;—:‘; ye — 5 — & Druck (64a.)
PR e R b oy S R ARe g ) A uomd PRI
et 2 P,= 8f Bt 2n + Zug (64b.)
ﬂ((L‘ 1) : =i S 5 4 \
% [x4-» (n—Rx—+1)4+p(n—2c—1)] —Druck Pf 8f + : Druck (65a.)
(50a.) ( )
v pm—2a+1) p il e nn _a(n—2) p 4
B i —[v(n—?:z:—i—i) +u(n—Rz—1)] Py= SV T, g Zug. (65b.)

a(n—a—+1)

Legt man in jedes Feld zwei Biinder, welche nur auf
o [(n—a)—»(n —22+41) — u(n—2x—1)]

Zug widerstehen kionnen, so bleiben die gegebenen Formeln

Zug (50b.) fiir Gurtungen und -Diagonalen vollstiindig giiltig. Fiir die
Wenn dagegen die Diagonalen von links nach rechts Vertikalen erhiilt man:
fallen: (p+n)n" y 7N ak p .
71‘ x 1. B = Y B e e g $
~ gy —t (51.) P &f Yy he 5 Druck (66.)
(P +ﬂ)n" ®  an g, P
Sz = ~—— 2 . = o i
Y A (52.) P, g ¥ttty Druck (67.)
N g.;f d: Zug (53a.) Aufserdem sind bei gleichférmiger Belastung die Verti-
\ an kalen iiber der Fahrbahn mit p—_'z:—fi gezogen, unterhalb der-
Ne = 8—/T da Druck (531)-) >
( 9 0 selben mit 2 5 gedriickt. In den Formeln 66 und 67 be-
D s PN e S
By 2 P [ita ==t L bgete =05 deuten k& und g resp. die kleinste oder grifste Entfernung der
_l_”("v—;?‘ 1)[(n ) — p(n—25—4-1) —v(n —20=1)] Vertikalen von den beiden Auflagern.

Bemerkenswerth ist noch die Vereinfachung, welche dle

Druck (54a.) obigen ebenso wie die fiir den einfachen parabolischen Balken

Vv p(n—Rx—1)
P,= i[y(n—?x +1)+7 (n—2—1)] — £ 2 o gegebenen Formeln fir f= % erfahren. Die letzteren gehen
vt(m+ 1) dadurch iiber in: T: = (p~+7) n. t= (68.)
[e4p(n—2x+4 1) 4+r(n—2x—1)] Zug SR B o (69)
(54b.) N = nd. (70.)
W p(m—2w+1) p- : v o
Plae PADTAPCRD) o Bipg e 1L Q- - gl A
s ; 1 — 2w 1) 4 9 (3 — 20— 1)) T (71.)
7(n—a—+1) ‘
+W———[(n—:r)—y(n—23+1)-—v(n—'2:n——1)] P = % ya + 22’1_'2‘_*_%’_ (72.)
\ @ Dt 985 Ueberblickt man kurz die Inanspruchnahme der einzelnen
B p(n—Ra+1) : \
=5 lr(r—2+1)+»(n—220—1)]— 507 Constructionstheile beim parabolischen Balken, so erhellt, dafs
( 1) bei unbelasteter Briicke die Diagonalen aufser Thitigkeit sind,
oy (#~4p(n — 20-4-1) +2(a—2w—1)] Zug die Vertikalen oberhalb der Fahrbahn gezogen, unterhalb der-
(55b.) selben gedriickt werden. Fihrt ein Zug vom linken Auf-
In der Regel wird man eine symmetrische Anordnung lager her auf die Briicke, so gelangen die nach links fallenden

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg. XV,
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Diagonalen auf Zug, die nach links steigenden auf Druck in
Thiitigkeit und bleiben so lange in derselben Art beansprucht,
bis die Briicke vollbelastet ist, wobei ihre Anstrengung zum
zweitenmale Null wird. Entsprechend werden die Vertikalen

( I;,') gedriickt, ()’,,) gezogen. Beim Abfahren des Zuges ge-
langen die nach links steigenden Diagonalen auf Zug, die
nach links fallenden auf Druck zur Anspannung und bleiben
es bis zur Enslastung der ganzen Briicke. Entsprechend
wechselt die Beanspruchung der Vertikalen.

III. Andere Formen.,

Bei dem vom Oberbaudirector v. Pauli erfundenen Sy-
steme sollen beide Rahmen nach derselben Curve symmetrisch
und zwar derart gekriimmt sein, dafs bei der Maximalan-
strengung die Gesammtspannung in allen Rahmenquerschnitten
dieselbe ist. Der Zwischenverband besteht aus Vertikalpfosten
und Diagonalbéindern, welche letztere nur auf Zug widerstehen
konnen. . Von ihnen ist stets nur eines in Thitigkeit und
zwar dasjenige, welches bei der Deformation des Systems
verléingert wird, wihrend das andere seitlich ausbiegend keinen
Widerstand leistet. Stellt Fig. 45 einen Theil eines solchen
Systemes dar, so folgt zuniichst wegen

T COS ﬂz == -]Z’:“ == T:_lcos ﬂz+l (73.)

dafs unter den bisherigen Voraussetzungen, die Maximal-
beanspruchung der Rahmen bei gleichférmig belasteter Briicke
eintreten wird. Die Aufgabe stellt sich somit fiir den vor-
liegenden Fall dahin: eine Rahmenform aufzufinden, fiir welche
bei gleichformiger Belastung in allen Gurtungsquerschnitten
eine gleich grofse Gesammtspannung 0 erzeugt wird. Die
Gleichung 73 lebrt, dafs diese Aufgabe durch die symmetrische
Anordnung beider Rahmen nicht geldst wird, indem wegen

1T,=T =0 v
Tl cos f, = cos ﬂ’;_l oder

ﬁz =% ﬁ‘:‘—}-l

sein miifste; welche Bedingungsgleichung der Symmetrie des
Systems widerspricht. Es kann demnach allgemein 7T, nicht
= T, sein und man wird gedachter Bedingung einer gleich
grofsen Gesammtspannung in allen Gurtungsquerschnitten nur
fir einen der Rahmen nachkommen konnen. Wihlt man
hierfir den Oberrahmen, so iiberzeugt man sich leicht, dals
bei gleichférmig belasteter Briicke die nach der Mitte fallen-
den Diagonalen auf Zug thitig sein miissen, und weiter, dals
zur strengen Erfiillung der gestellten Forderung ein Mittelfeld
nicht angeordnet werden, die Spannweite nur in eine gerade
Anzahl von Theilen zerlegt werden darf. Unter diesen Ein-
schriinkungen lassen sich dann auf einfache Weise die Ordi-
naten der Eckpunkte des Rahmenpolygons auffinden. Denn
aus Gleichung 73 ergiebt sich sofort, wegen

1
A?/ V yz Ja—l A2

M z = Yz— 2

woraus , wenn in Bezug auf y. aufgelést wird:

cos fo =

e N ‘l/(yx—l)z M
s do° — M2
i
1 0?
Sy | e z 21/(1—”-2[4+(y=—1)’]—- 1) i y=—1§ (74.)

M

Man erhéilt hieraus fiir z=1
Ya—1 =190 =05 yo =y,

2M,
Vior — 2
und so fort alle iibrigen Ordinaten, sobald man nur- eine
‘Wahl fiir den Werth von 0, d. h. den Werth der constanten
Gesammtspannung des Oberrahmens getroffen hat. Geeignet
hierfiir erscheint die Annahme

gn?

0="gF {75

wobei f eine beliebige Pfeilhdhe darstellt, die jedoch keines-
weges mit der mittleren Ordinate des zu berechnenden Tri-
gers identisch, sondern im Allgemeinen davon verschieden
sein wird, Nachdem mittelst Gleichung 74 die Ordinaten des
Polygons berechnet sind, handelt es sich noch um die Be-
stimmung der Grenzwerthe der inneren Widerstinde. Diese
ergeben sich aus den Gleichungen 26—30, wenn p=2»=}
gesetzt und beriicksichtigt wird, dafs die Ordinaten unter der
Voraussetzung 7z = 6 berechnet sind:

YAEE

st o
To=0=-"—g; (76.)
0 cos fo—1 (Jli”) n? o1
bt Bz 8f lo (779
Rl aRd (pln—m), . Gz ey
2 Ya ' Yo
zd z ao—1
S T (n—az)(n—a-+1) (?/_z = y:—IA) Zug (78a.)
v pdrpm—x) (@—1)(@®—r+1)
N$ e ?( Yz Yz—1 )
nd n—az+1 n—c
+:-2—nx(a:—1)( et g ) Druck (78b.)

3 _p(n—2-1) pa(n—uz) (qu-m,,__,_l)
f 2 2 )
+n(n—w) (zn—m—i)[i -z (Ayz+Ayz+1 ] Druck

(79a.)
p(n— 22 t1)
)

—a (Ay= + Ay:c-—l)) Zug (795
'l

b! _ pr(n—2) (AY= + Ay=41)
B 29z ( ) )

+ @+ (14"
__p=(n—a) (age+ 4=

1\)(«‘ p(n—2x+1)
2 Qy.c @
7 (n—a) (n—a 1) @ (Ay= + AY=t1) K
a1 T (1 g 7 iy g ) Drue
Le__po (n—a‘) (Ay= + Ayz—1) P(”:_Q»Z"H)
e ipo PAY e W)
ﬂ_ﬁfﬁgfiﬁ)( 1fF??f‘¢§Qﬂiﬂ;A¥ftQ) Zug (80b.)
0 Yz
(p+m)n? Ay,
5 "
b e (8L)
» 8f L 8
w (pHm)n® Ay,
Py=ct—gert —* — (p+n) Zug (82.)
- R

Es ist hierbei vorausgesetzt, dafsin jedem Felde nur eine
gegen die Mitte fallende Diagonale angeordnet ist, welche
dann auf Zug und Druck zu widerstehen hat. Soll diese
wechselnde Beanspruchung der Diagonalen vermieden werden,

so ist ldngs derjenigen Abtheilung des Trigers, auf welcher
der Ausdruck

o= 1—'— (Vz — H: Ayz)

das Zeichen wechselt, jedes Fach mit zwei Diagonalen z&
versehen. Ein Urtheil dariiber gewinnt man mit der hierau®
folgenden Relation
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N d (p(n—2x+1)_px(n—-—z)Ay,)

Yol 2 2y
— = 10 )
s

Aus dem Friiheren ist bekannt, dafs der erste Summand
der rechten Seite vor der Mitte positiv, nach der Mitte nega-
tiv wird, dafs dagegen die mit # und @' behafteten Glieder
beziehungsweise stets negativ und positiv sind. Aufserdem
ist der erste Summand fiir jede Abscisse eine constante Grélse;

die beiden letzten Glieder ergeben dagegen fiir N. verschie-
dene Werthe, je nach der Zahl der links oder rechts belasteten
Knotenpunkte. Man erkennt hieraus, dals jedenfalls, wenn
iberhaupt ein Zeichenwechsel moglich ist, derselbe eintreten
wird, wenn mdoglichst viele Glieder links von dem ins Auge
gefafsten Knotenpunkte belastet sind, und wird daher der
Grenzwerth @, jenseits dessen ein Zeichenwechsel eintritt, aus
Gleichung:

& (1’_ (n—2241) pax(n—z)aye )

Yo—1 2 P
d Flalm—ea
— 3}1—:1 A e ( }l—;" Ay= + 1)
oder
p(n—2241) pa(n—a) Aye
(R AR S T et 0 o CdontOblag o
2 2 Y=z
re(@—1)((n—z)dys |
2n ( sl s e ) i

sich ergeben.

Diese Gleichung ist dann von Nutzen, wenn die Glei-
chung y=/(2) bekannt ist, was hier nicht der Fall, so dals
Proberechnungen erforderlich sind. Bemerkt mag nur werden,
dafs dasjenige Fach, innerhalb welches der Punkt @, fillt,
noch mit Gegendiagonalen zu versehen ist. Die Beanspruchung
der gegen die- Mitte steigenden Diagonalen auf Zug erfihrt
man entweder mit Hiilfe der Gleichung 78a, indem man die-
selbe auf die ganze Triigerlinge anwendet, oder auch mit 23a

N =P¢ (@;1___)0’—,wrt‘) = “’_(&:“L))

» 2 Yz—1 Y=
nd n—e+1 n—z
(23a.) > Sy z(x-~1) ( -yl*_l— B ~!;z— ) Zug.

Die Untersuchungen fiir Gurtungen und Diagonalen sind
im Allgemeinen unabhiingig von der Lage der Constructions-
theile in den Nachbarfachen. Fir die Vertikalen ist dies, wie
man aus der Herleitung der Formeln ersieht, nicht der Fall.
Zur genauen Ermittelung der Beanspruchung derselben miifste
daher fiir jeden speciellen Fall die Art der Beanspruchung
der Diagonalen fiir die successive Belastung der Knotenpunkte
untersucht werden. Wird einfach angenommen, dafs beim Auf-
fahren des Zugs die nach rechts steigenden, beim Abfahren
die nach rechts fallenden Diagonalen zur Wirksamkeit kom-
men, so hat man resp. von den Ausdriicken 24a und 30a,
20a und 29a die Maxima beizubehalten und aufserdem noch
die Belastung fiir gleichférmige Belastung zu ermitteln. Statt
dessen kann man auch mit einer der Formeln 24 resp. 25
alle Vertikalen berechnen und fiir die gleichlangen die Maxima
beibehalten. Man hat hiernach:

p’ P (n—2) (4w -1;_4;;_:;1) _,=2e)

i Ry 2 R
+ Faled) ( 1 (n—1)(Ay= + Ay"“)) Druck (84a.)
2n y, 2 £

PP (n—2—1) | pa (n—2) (A!/.r -+ A,l/.z--l)

£ 2 2!/: 2
z(n—24)(n—a—1) 0. (Ayz = Ay=i1)
-+ P ( 1 — y—z-———z————) Druck
' : (84b.)
Pl e n—a) (Oye i)l el — Sl
5 2y.t 2 19 2
e (z+1) n—a (Ayz ~ Ayot1) \
e ( s ————yz Vg AA—) Druck (85a.)
propn=2eh1) ps(s=s) (bys +Aayeqa)
- 2 ?yz 2
BRd et s RO Tl T 2RI GR
2n Yz -

(83b.)
und fiir gleichformige Belastung, sofern man erwiigt, dafs
dann die nach der Mitte fallenden Diagonalen in Thiitigkeit
sind ,

P A m o tr ) me o (BT

E S 2y 2
" (86a.)
e (p+m) n—2w+1) (p+n)z(n—a) (Ay;+l+Ayz
3 2 2]/.1: 2 )
(86b.)

Je nachdem die Resultate dieser Formeln positiv oder
negativ ausfallen, sind die Vertikalen bei gleichformiger Be-
lastung der Briicke gedriickt oder gezogen. Fir die mittlere
Vertikale ist noch:

v (pt+m)n® Ay
- e e
Pl o (B MYy (4 oy Zug (8TD.)

n/q 8f b

Triiger mit gekriimmtem Oberrahmen.

Fiir einen Triiger, dessen Oberrahmen gekrimmt und
dessen Unterrahmen gerade ist, lifst sich ebenfalls der For-
derung einer gleichgrofsen Totalanstrengung des Oberrahmens
in allen Querschnitten Geniige leisten. Zur Erfillung der
gestellten Aufgabe mufls wieder ein mittlerer Knotenpunks
vorhanden und bei gleichférmiger Belastung die symmetrisch
gegen die Mitte fallenden Diagonalen auf Zug beansprucht
sein. Die Berechnung der Ordinaten erfolgt mit der Bedingungs-

. T, — _ gn? s Uil
gleichung 73, woraus, wenn 1z = 0 == 8f u. €oS fe= Vﬁ-}}j
eingefiihrt werden,

0 M-
T 88.
Vl +Ayz’ Yz ( )
und wegen Ays = y= — y=—1 nach Reductionen:
03
n [14(yz=1)?]—1—yz—1
Yz = 9? (89.)
e
Man erhiilt hiermit wie friiher zunichst
el M,
yl Vé_z _' M‘ ““”

und so fort simmtliche Ordinaten. .

Die Grenzwerthe der inneren Widerstiinde ergeben sich,
wenn angenommen wird, dafs in jedem Fache nur eine gegen
die Mitte fallende Diagonale vorhanden ist:

0 (pm)n?
=10 = By BF v (90.)
(ptm)n* 1
Sz = T A (91.)

10*
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N- Pd(aﬂ(n—x) l(x—i)(n-w+1))

2 Y=z Yz—1
nd z (z—1)
ol n(n——-x)(n—w+1)(§z————y:—) Zug (92a.)
Fois) rpd (x(n—x) iw==1) (n——x—i—l))
e 2 Yz Yz—1
gl DI =8 ) Bas 92b
5 (z—1) T ruc (92b.)
\y =p(n—2x—1) px(n—a:)
i 2 2yx
7 (n— —a—1
4 2r—a) (: 4 )(1 _y_t,Ay,) Druck (93a.)
pa(n—az) p (n—22—1)
P,= LNy 2 QUASESE g T
72 (z+1) (n—uax)
+ 2L (1 - Al g ) Zug (93b.)

Werden zwei Diagonalen, welche nur auf Zug wider-
stehen konnen, in jedes Fach gelegt, so konnen diese mit
Hiilfe der Formel 91a berechnet werden. Bei den Vertikalen
ist das Maximum der beiden Werthe beizubehalten, welche
die Gleichungen 93a und

pz(n— p (n—22-+1)
P b A Y smrrne
nz(z—1 —a
-+ (2 )( {0 i )Ayz,+1) Druck (94.)

geben, aufserdem aber noch die Beanspruchung fiir gleich-
formige Last zu berechnen und zwar:

P _(p+7z) (n—2z—1) (p+7t).z:(n-—_.ac_)Ayz 95)
2 2:1/:,-
und
P»/ = 20 8in fu,= Lp_—l—{%)i’_ sin fu/, (96.)

Beispiele.

Um einen Anhalt fiir die Beurtheilung der Zweckmiilsig-
keit der im Vorhergehenden behandelten Systeme zu erhalten,
sollen die Haupttragerippen einer eingeleisigen Briicke von
80 Fulfs Stiitzweite berechnet und die Gewichte hergeleitet werden.
Es wird dabei fiir alle Systeme das Eigengewicht zu 10 Ctr.
pro laufenden Fuls, die mobile Last zu 30 Ctr. veranschlagt.
Ferner wird angenommen, die Spannweite sei in 8 Felder
getheilt und die lichte Hohe der Construction betrage 10 Fufs
zwischen den Schwerpunkten der Gurtungen, so dafs hiernach:

p =100 Ctr.
7 =300 -
n =8
=]
Az =1

Aufserdem liege die Fahrbahntafel unterhalb der Rahmen.

A. Triger mit parallelen Rahmen.
Man erhilt

n.p e dip
lo=—7+7}+ n’(—+;)+—:-=3:2

nﬂ
Demnach sind in den beiden mittleren Feldern die Diagonalen
auf Zug und Druck beansprucht.

Ferner:

#
B P h e (—”—"I—’%‘-—?_zoo.m(n—x),
z=1; T, =T§ = 1400 Ctr.
& =23 T, = T#=2400 -
o= 8; T';=Tf:=3000 .

me=4; T = 3200 -

4

\ pd nd
b)) N, = % (n—2z+1)+ h (n—a) (n—a--1)
= 26,5 (8—a) (9-— ) +70,11 (9—22)
wi=x; I\V, = 1980 Ctr.
\
x=2; N, =1467 -

@ =3; N, =1007 -
e s NGl
N =——(n—2x+1)+— a(z—1) Druck

z

T = 4; Nx == 247,53 5]
¢) Vertikalen

I\)z (Druck) = p(n_gm——j) +”(n—~'v)2(;l,—x_1) '
= 50(7—2x) 4+ 18,75 (8—a) (7— )
2= 1 P=:1037Ctx:
2=2; P= 712 - | Druck
z=23; P= 425 -
z=4; P= 0
el
I\), (Zug) = __p_(n_Tz_‘_”___)_i_ nx(;:—])
= — 50 (7—20) + 20 @ D)
=3 P,= 175 Ctr. Zug;

hiermit erklirt sich Fig. 46.

Legt man in die Mittelfelder zwei Diagonalen, welche
nur auf Zug widerstehen koénnen, so werden die Vertikalen
nur gedriickt, die Diagonalen nur gezogen und es stellt sich
das in Figur 47 gezeichnete Schema her, indem nach

P, (Druck) = —50-18,75.4.3=173 Ctr.

Das Gewicht soll unter der Voraussetzung einer mittleren
Spannung 8000 Pfd. per Quadratzoll berechnet werden und
zZwar:

a) Fiir die theoretischen Stirken.

1. Oberrahmen. (144-24+30-4-32) 2.12.10 = 24000 ¢"
2. Unterrahmen (144-24-430) 2.12.10 = 16320 ¢"
3. Diagonalen  (19,8-+14,7+10-+6) 2.14,14.12 = 17137 ¢’
4. Vertikalen (14-410,384 7,134 4,25) 240 = 8H82 ¢

66039 ¢"
Gewicht = 66039.0,363 Pfd. = 240 Ctr.

b) Oberrahmen, Unterrahmen und Vertikalen von je glei-

cher Stiirke, die Diagonalen von den berechneten Stirken.
1. Oberrahmen 32.80.12 = 30720 ¢”
2. Unterrahmen 30.80.12 = 28800 ¢”
3. Vertikalen 14.90.12 = 15120 ¢"
A. Diagonalen =18155.c"
- 92795 ¢”
Gewicht = 337 Ctr.
¢) Alle Constructionstheile von je gleicher Stirke.
1. Oberrahmen 32.80.12 = 30720:¢"
2. Unterrahmen 30.80.12 = 28800 ¢”
3. Vertikalen 14.90.12i= 15120.¢"
4. Diagonalen 10.14,14.20.12 = 33936 ¢”
108576 ¢”
Gewicht: = 394 Ctr.
B. Einfagher parabolischer Balken,
Man hat zur Berechnung der Ordinaten des Polygonss

4
y=”—fa:(n-—a:)
0,4375; ¢ ,—V1+( )2 ==1,0015
=0,5; t,=VI4(%)’ TE) = 1,016
== 0,93753 ¢, ——V1+( =t,0074
=V14(5)* =100

r=1;y, ==
z=2; Y=t =
5=3; ys=1¢
z=4;y,=1=1;
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d,=VI4-(F5)? =100
d,=V14(F)* =1,
d,;= V1+({ 2)2 =1,8107
hiermit ergiebt sich:
1. Fiir den Oberrahmen

»_(ptmnr
Tz..—- 8[‘ t.t 3 gt 3200-'3
T, = 3494 Ctr.; T, = 3258 Ctr.
T, = 3354 Cir:; T, = 3206 Ctr.
2. Fiir den Unterrahmen:
(p~-m)n?
Tai— S RRT = 3200 Ctr.

3. FRiir die Diagonalen:
an
No = &&= §7dz_d=300d¢
N, = == 828 Citr,
N, ==%£375 -
N, =411 '-
4. Fir die Vertikalen: )
n e L e 1
a) Druck: P:= 8/' e
PH—1H0 0z
__mn 7 (n—+-1)
b) Zug Pai= _87 2 = "“‘*’2‘n—' +p
P, = 400 Ctr.
P, =494 -
P, =550 -
P, =400 -
Hiermit ergiebt sich das in Fig. 48 verzeichnete Schema.
Werden zwei Diagonalen in jedem Felde angeordnet,
welche nur auf Zug widerstehen konnen, so folgt nach *
N, = 300.. 1,415 = 424 Ctr.
die Vertikalen werden im Maximum mit 400 Ctr. gezogen, fiir
die mittlere folgt noch ein Druck von 300 —281,25=069 Ctr.,
womit die in Fig. 49 eingeschriebenen Zahlen erliutert sind.
Das Gewicht eines solchen Triigers berechnet sich:
a) Fiir die theoretischen Stiirken und eine Diagonale in
jedem Felde: ‘
1. Oberrahmen = 2 (84,9.10,9.124-33,6.10,5.12
+82.6.10,2.124-32.10.12) = 33257 ¢”
2. Unterrahmen = 80.12.32 ; = 30720 ¢’
3. Diagonalen = 2(3,5.12.10,0~43,75. 12 125
+13,7.12.4,2) = 3369 ¢”
=2(4.12 . 4,44+4,9.7,5.12
—45,5.12.9,4)4-4.10.12 = 3025 ¢”
70371 ¢”

—p =300y- —231,25

4. Vertikalen

Gewicht = 256 Citr.

b) Oberrahmen, Unterrahmen und Vertikalen von je glei-
chen Querschnitten, zwei Diagonalen von den berechneten
Stirken in jedem Felde.

1. Oberrahmen  12.85(10,04-10,5410,24-10)2 == 34944 ¢"
2. Unterrahmen  32.80.12 . : = 30720 c”
3. Vertikalen 14.12. 2(4,s7+7,5+9;,37)+10. 12, 14 = 8820 ¢
4. Diagonalen 12.2(3,3.10,0.48,75.12,5+4,2.13,7

—+-3,75. 12,5+ 4,2. 13,74 4,25. 14,14) = 7320 ¢"

81804 ¢”
Gewicht = 297 Ctr.
¢) Alle Constructionstheile von je gleichen Stiirken
1, Oberrahmen . il X = 34944 o
2. Unterrahmen == 30720 ¢’
3. Vertikalen == 88R0 c¢”

4. Diagonalen =4,5.2.12(10,94+12,5+13,7+12,5
413,74 14,19 = 7895 o
82379 ¢”

Gewicht = 299 Ctr.,

C. Symmetrischer Parabelbalken.

Man hat:
y, = 08755 ¢, = 1,0286; d, = 1,1629.
¥y = 0,355 &, = 1,013; d, = 1,3072.
Y, = 0,08755 5 = 1,004¢; d, = 1,3963.
y,=1; t, = 1,0005;

Hiermit entsteht

1. Fiir Ober- und Unterrahmen:

(p+m)n?

v
T = 17 =T = 32000,
, = 3276 Cir
T, = 3237 -
D=0 =
T, ==8202% -
2. Fiir-die Diagonalen:
an
Ny === 8-l.dz= +=303d
N, = = 349 Ctr.
=== 392 -
VL =T e e
3. Fiir die Vertikalen:
a) Zug.
P,=’8'—';y,+” (;n )+—2-— 800 y= + 18,75 (8 — ) 4 50.
P, =312,5Ctr,
P, =3875 -
P et
P, =200 -
b) Druck.
__an ar p
el oy
P, = 62,5 Ctr,
P, =137 .-
P, =75 -

Hiernach und mit der Bemerkung, dals die mittlere Ver-
tikale nur gezogen werden kann, somit im Maximum bei
gleichférmiger Belastung mit 200 Ctr. beansprucht wird, er-
giebt sich das Schema Figur 50.

Werden in jedes Fach zwei Diagonalen gelegt, welche
nur auf Zug widersteher, so werden alle Vertikalen bei gleich-
formiger Belastung im Maximum des Zugs angestrengt. Fiir
die mittlere Vertikale ergiebt sich noch das Maximum des
Drucks zu:

P =300 — 18,75 . 4 — 50 = 175 Ctr.
womit die in Fig. 51 eingeschriebenen Zahlen erliutert sind.

Das Gewicht erhiilt man:

a) Fiir die theoretischen Stéirken und eine Diagonale in
jedem Felde: A
1. Oberrahmen . 2.12(10,24. 32,8+ 10,12.32,4

—+-10,04.32 14+10.32) = 31355 ¢”

= 31855 ¢"

2 12(3 13. 4 s75+75 3,88
~+9,375.4,25)+10.2.12 = 2222¢"
4. Diagonalen 2.12(3,5.11,63+3,9.13,07+4,2.13,9) = 3600 ¢"
68528 ¢”

2. Unterrahmen .
3. Vertikalen

Gewicht = 248 Ctr.

b) Ober-, Unterrahmen und Vertikalen ven je gleicher
Stiirke, zwei Diagonalen in jedem Felde:
1. Oberrahmen 2.12.32,5(10,24+10,12+10,04+10) = 31803 c
2. Unterrahmen . . . = 31803 ¢
3. Vertikalen 14.12 (% +=‘+ {r) 20+12 14. 10 = 8820c"

4. Diagonalen . . . . . o= 72000"”
T 79626 ¢”

Gewicht = 289 Ctr.
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c¢) Alle Constructionstheile von je gleicher Stirke:

1. Oberrahmen

2. Unterrahmen
3. Vertikalen
4. Diagonalen .

Gewicht = 291 Ctr.

sur=01803 c"
o« =,31803 ¢"
8820 ¢"

-—-42 4. 12(11,63+13,07+13 92 = 7786 ¢"

80212 ¢"

D. Bogentriger mit Oberrahmen von gleicher Stirke.

Es war:
— Yo1 -+ M : [l+(Jz+l) ]—l
T e g
(o)
Man setze:
(p+7)n
9= Ty = 3200,
so ergeben sich, wegen:
M, = 1400
M, = 2400
M, = 3000
M, = 3200
y, = 0,48653; ¢, = 1,191,
Y. = Oy8207; £, = 1,04275.
Y, = 0,950765 ¢, = 1,01413.
9. = Ly001255 ¢, = 1,00127.

d, = 1,u%; d, = 1,29; d, = 1,37088.
Hiermit ergeben sich die Grenzwerthe der inneren Span-

nungen:
1. Fiir den Oberrahmen:

T =76 = 3200.Ctr.

2. Fiir den Unterrahmen:

e =

0

tz—1

3200

S gy

3 —

— 2877 Ctr.

1,1121
_ 3200

- = 3069 Ctr.

104275

3200

P
3. Fiir die Diagonalen:
a) Zug:

2

yiiapd (*’”_(,i’,‘f?), L5

Y=

s =1 HHOtr

1,01413

(@) (":ﬂ’iﬂ)

Yaz—1

+gi7f(n—x) (n—a+4-1) (;y%— (m__—_-l_))

Yz—1

N _ 100, 1,21 ( 2.6 _1.7)
e 2 0,782066  0,48653
300 . 1,1121 2 1 ot
16 W (bﬁsoss ():8};53_) e
N, = 454 Ctr.
N, = 450 Ctr.
b) Druck: p
\ pd(x (n—z) (z2—1)(n—a—1)
Nz R | St ey g
2 ( Yz Yao—1 )
ad n—a+1 n—z
b z—1 I
1 ( ) ( Yz—1 Y= )
\ 00 1 uz [ 2.6 1.7
s 2 (0,79202 iy -0,48653)
300 7 6 e
16 13119106 .7 ( o™ Sinke 226,83 Ctr.
A
Ny =817 Ctr.

N, =

378 Ctr.
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4. Fiir die Vertikalen:
a) Druck:
),, ___p(n—?x-—-i) pa(n—a) Ay
4 & 2y
n(n—w)(n—x—1) & AYx
G2 2. (1 S
P, =—p=—100 (Zug)
prl 1005 8- '400.2.6 .0;588536
LT ) 2.0,782066
300.6.5 2.0,295536
e ———( 1 — Bheaie ) = 60,7 Ctr.
P: =92,31 Ctr.
b) Zug.
i pan—a) A% pli--iz—1)
et Qy: Ayt 2
ax (x-41) n—a
BT ( 1 + ye Ayx)
P, = 400 Cur.
I;' = 4443 Ctr.
P = 507,67 Ctr.
: :———94/ gin Pz = 322,19 Ctr.
Diese Zahlen erkliren die Figur 52.
Ordnet man zwei Diagonalen in jedem Felde an, welche

nur auf Zug widerstehen konnen, so bleiben die ad 1 und 2
hergeleiteten Resultate dieselben. Fiir die nach der Mitte
steigenden Diagonalen erhiilt man mit der oben fiir Zug an-
gegebenen Formel, indem man damit die Diagonalen jenseits
der Mitte berechnet,

N, = 259 Ctr.

N, =344 -

N, =388 -

Fiir die Vertikalen bleiben die fiir die Maxima des

Druckes angegebenen Werthe giiltig, ferner folgt nach

0
P (Druck) = — 50 50 . 4. 4.0,05049

4 0,05049

] ,00125

T ) 90 Ctr.

und fiir gleichférmige Belastung:
P, = 400 Citr.
P, = 306,9 -
P, =332 -
Reser8idpse
womit Fig. 53 Erliuterung findet.
Gewichtsberechnung:
a) Fiir die theoretischen Stirken und eine Diagonale in
jedem Felde:
1. Oberrahmen: 2.32.12(11,12+10,43+10,14+10 ), = 32036 ¢”
2. Unterrahmen: 12 .2.10(28,17428,77+ 30,00+ 31 55) = 28752 ¢
3. Vertikalen: . (4 431+ 4,4.7,8945,1.9,51) 24
+3,2.12.10 = 2844 ¢"
2.2 (5.1 124+4,5.12,144,5.13,8) = 4196 ¢”
67818 ¢"

Zug -

4. Diagonalen:

Gewicht = 246 Ctr.

b) Ober-, Unterrahmen und Vertikalen von je gleicher
Stiirke, zwei Zugbiinder in jedem Felde:
1. Oberrahmen = 32026 c"
2. Unterrahmen = 30300 ¢
3. Vertikalen 14.12.2. (4 s1+7 82+9 '»1)+14 12. 10 = 9046.¢"
4. Diagonalen . : ; .= 7440¢"

78812 ¢
Gewicht 286 Ctr.



157 Schiffer, Ueber Triger mit gekriimmten Rahmen. 158

¢) Alle Constructionstheile von je gleicher Stiirke.

15-Obeimahman dasanemt) (Lo S8 sy wieg b be drtesir 32028i0"
2. UnievrahMeniGiiy. o = ot Soe Spe i s a==n () 300 e
3. Vertikalen . . . .= 9046 ¢"
4. Diagonalen 2.12. 5(11,12+12,7+13,s+14,15) = 9396 ¢"

80768 c”

Gewicht = 293 Ctr.

E. Symmetrische Triiger mit Oberrahmen von
gleicher Stirke.
Nach:

—"J:c—l+2V - (d4y2—1?) — 1

Yo =
i

ergeben sich die Ordinaten:

Y, = 0,448353 t, = 1,008
Yy = 0,759; o om 15019
95 = 0,94138; ty = 15004
94 = 1,00043 t, = 1,0004
Ay, = 0,448353
Ay, = 0,310653 dy = 1.158
Ay, = 0,1824; g = 1819
Ay, = 0,05903 do="1.854,

Die Grenzwerthe der inneren Spannungen folgen hier-
nach:
1. Fiir den Oberrahmen:

2
T:o:wz 3200 Ctr.
8f
2. Fiir den Unterrahmen:
e 3200 .t
t::—l
S, = 3200 Ctr.
S o SE0L b 346D Gins
1,0248
S 158005 004 = 3174 Ctr.
1,012
eI Eenive T
1,004

3. Fiir die Diagonalen:
a) Zug.
N,__pd (.z' (n—a)

. (x—1) (n——.z'+1))

By e P
i & a—1
I L )
= .6 7 300.1,168 e s tuds
L (0 40 0,474»8’) - 16 o (0,759 0,448)
— 384 Ctr.
N, = 414 Ctr.
¥, = 428 Ctr.
b) Druck.
No= 2L <(“’) (n—az) - (2—1) (n——‘:c+1))
2 Yz AR
md n—ax-41 n—a
+2—nx(x—1)( o )

1001168(2 6 1.7)

2 0,59 0,4484

300.1,168.2( G, -
16 0,448¢ 0,759

) = 326 Ctr.

\

N, = 874 Ctr.

\

N, = 407 Cr.
4. Fiir die Vertikalen:

a) Zug.
v pr(n—a) (Ays + Ay=41)  p (n—22—1)
x B 2y, 2 2
m:(ar—l-i)( {4 P—2 (dy=+ A?/=+1))
2
\y 50.7 (0,4484— 0,3108
K= 04484( 2 7A)_50'5
300 .2 7 (0,4484+4-0,3106) ¥e
16 ( 0,4484 2 _) = 305, Otr,
1},’ = 375 Ctr.
P,.= 415 Cir. :
P 38000080 o ge o
1,0004
b) Druck.
p—p—2—1) pz(n—az) (4y,z_ilf,Ay,z,,J;1
= 2 2:1/.': 2 )
a(n—az) (n—a—1) & Ay +-Ay=1
s 2 (1 e )
P\', 75 Ctr.
P, = 154 Ctr.
\
iR; =185, Ctr.

womit sich Fig. 54 erliutert.

Ordnet man in jedem Fache zwei Zugbiinder an, so gel-
ten fir das Maximum des Zuges der gegen die Mitte steigen-
den Diagonalen die eben als Druckmaxima hergeleiteten Werthe_
Fiir die Vertikalen bleiben die fiir Druck berechneten Zahlen
giiltig; ferner

P, Druck = — 50420208 — 175 Gt
und fiir gleichférmige Belastung:
I\’I = 184 Ctr.
P, = 176 -
\ &
BT R G
P 186% 2

womit sich Fig. 55 erklirt.

Gewichtsberechnung :
a) Fiir die theoretischen Stérken:

1. Oberrahmen: 32.12.2(10,25+4 10,12+ 1004+ 10) = 31035 ¢”

2. Unterrahmen: 2.12(32.10,25+4-31.10,12
—+-31,8.10,04—+31,9.10) = 30864 ¢”

2.12(3,1. 4,484+ 3,8.9,59
—+4,21,9,41)+1,9.12.10 = 2177 ¢”
4. Diagonalen: 2.12 (3,9.11,68-+4,2.134-4,3.13,9) =— 3838 ¢"
67914 ¢"

3. Vertikalen: .

Gewicht = 246,5 Ctr.
b) Oberrahmen, Unterrahmen und Vertikalen von je
gleicher Stiirke. Zwei Diagonalen in jedem Fache:

1. Oberrahmen . = 31035 ¢"
2. Unterrahmen ==:31035°c""
3. Vertikalen S 12 14(4 4s+7 59+9,4+ D) == 8894 ¢"

4. Diagonalen: 2.12(3,9.11,6s-+4,2.134-4,3.13,9)
-+ 3,3.11,68+3,5. 183 4-4.13,0) = 7300¢"
78264 ¢”
Gewicht — 283 Ctr.
¢) Alle Constructionstheile von je gleicher Stirke:

1. Oberrahmen s = 3103hic!
2. Unterrahmen R Bl (i =31 085 ¢”
3. Vertikalen . . . = 8894¢”
4. Diagonalen ' =4. 12 4 5(11 6q+13 12-4- 13 94) = +83A7.0"

79321 ¢”

Gewicht = 288 Ctr.
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Mit Hiilfe der hergeleiteten Resultate léifst sich folgende
Tabelle iiber die Gewichte der verschiedenen Systeme zu-
sammenstellen:

System T A c.
1. Parallelbalken . . ... .. .. 240 333 394
2. Einfache Parabelbalken . . . 256 297 299
3. Symmetrische Parabelbalken . 248 289 291
4. Bogentrager . .. . . .. - 246 286 293
5. Symmetrische Bogentriiger . . R46 263 288

Hieraus resultirt, dafs bei dem gewiihlten Beispiele yom
theoretischen Standpunkte aus der Parallelbalken am leichte-
sten ausfillt, dafs dagegen fiir die Ausfihrung die unter 2
bis 5 angefiihrten Systeme vorziiglicher sind. Vergleicht man
unter diesen zuniichst die zusammengehorigen 2 und 3, 4 und
5, so ergiebt sich ein scheinbarer Vorzug der symmetrischen
Anordnung, der indessen verschwindet, wenn man erwiigt,
dafs hierbei unter allen Umstéinden mindestens eine Rand-

gurtung fiir die Briickenbahn zukommt. Denn der Material-
aufwand fiir- eine - Gurtung ven 2 (" Querschnitt stellt sich
80.22.12.0,29
S T 5,6.2 . Ctr.

Da nun, bei Anordnung ¢, der Gewichtsunterschied von 2
und 3 8 Ctr., von 4 und 5 nur 5 Ctr. betriigt, so diirfte, wenn
die Gewichte gleich grofs werden sollten, bei 3 der Quer-

aunf

schnitt h(")chst.ensE = 1,4 ", bei 5 hichstens 2 = 0,9 00" be-
5,6 0,6

tragen, wonach, da diese Dimensionen zu gering erscheinen,
die Materialersparnifs reichlich absorbirt wird.

Im Allgemeinen diirfte sich aus dem Vorhergehenden
ergeben, dafs, sofern man nur rationell verfibrt, keiner der
Anordnungen 2 bis 5 ein besonderer Vorzug eingeriumt wer-
den miisse, alle aber den Parallelbalken sub 4 und ¢ wesentlich
an Leichtigkeit iibertreffen.

Darmstadt, Juli 1864. Th. Schiffer.

Mittheilungen nady amtliden Quellen.

Verzeichnifs der im Staatsdienste angestellten Baunbeamten.
(Am 1. Mirz 1865.) *)

I. Im Ressort des Ministeriums fiir Hundel, Gewerbe und offentliche Arbeiten:

A) Verwaltung der Eisenbahn-Angelegenheiten und des Land-, Wasser- und Chaussee-Bauwesens.

1) Beim Ministerium.
a) Vortragende Rithe.
Hr. Hagen, Geheimer Ober-Baurath.
- Busse, desgl.
- Linke, desgl.
- Lentze, Carl.  desgl.
- Hiibener, Ober-Bau-Director
- Weyer, Geheimer Ober-Baurath
- Kawerau, desgl.
- Nottebohm, desgl.
- Salzenberg, desgl.
- Weishaupt, Theodor, desgl.

Wiebe, desgl.
- Grund, Geheimer Baurath.
- Koch, desgl.

b) Tm technischen Biireaun der Abtheilung fir die
Eisenbahn-Angelegenheiten.
Hr. J W. Schwedler, Regierungs- und Baurath, Vorsteher des
Biireaus
Schwabe, Eisenbahn- Bauinspector.

¢) Technische Hiilfsarbeiter bei der Abtheilung fiir
das Bauwesen.

Hr. Erbkam, Baurath.

- Kimmritz, desgl.

- Girtner, Bauinspector (commissarisch). .

- Sonntag, Bauinspector (commissarisch).

d) Bei besonderen Bau-Ausfithrungen.
Hr. Biirde, Baurath in Berlin.
- Mellin, Eisenbahn-Bauinspector in Oldenburg.
- Degner, Kreis-Baumeister in Memel, leitet den DMinge-Dra-
wohner Canalbau.

2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.

Hr. Hiibener, Ober-Bau-Director, Vorsitzender, s. oben bei 1a).
- Eytelwein, Wirkl. Geh. Ober-Finanzrath.

Hr. Becker, Geh., Ober-Baurath a. D. (Elren-Mitglied).
Hagen, Geh. Ober-Banrath, s. oben bei 1a).

- Busse, desgl. desgl.
- Linke, de sg_,l dvsgl.
- Lentze, desgl. desgl.
- Hartwich, desgl. a. D. in Coln.

- Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin,
- Wedding, Geh. Regierungsrath in Berlin.

- Brix, desgl. in Berlin.
- v. Quast, desgl. in Berlin.
- Horn, Regierungs- und Baurath in Potsdam.
- Briest, desgl. in Potsdam.

- Strack, Ober-Hof-Baurath und Professor in Berlin,

- Hitzig, Geheimer Regierangsrath in Berlin.

- Schadow, Ober-Hof-Baurath a. D. desgl..

- Drewitz, Regierungs- und Baurath in Erfurt.

- Weyer, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei 1a).

- Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.

- Wiebe, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. oben bei 1a).

- Anders, Geh. Ober-Baurath a. D. in Berlin,

- Nottebohm, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. oben bei la).

- Kawerau, desgl. desgl. desgl.

- Redtel, Geh. Ober-Bergrath in Berlin.

- Pfeffer, Geheimer Admiralititsrath in Berlin.

- Salzenberg, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. oben bei 1a).
- Malberg, Regierungs- und Baurath z. Z. in Gorlitz, s. bei 5b).
- Weishaupt, Th,, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. oben bei 1a).
- Stein, Geheimer Regierungsrath in Stettin,

- Grund, Geheimer Baurath in Berlin, s. oben bei 1a).

- Koch, desgl. desgl. s oben bei 1a).

3) Bei der Bau-Akademie.

Direction:
Hr. Busse, Geheimer Ober Baurath.
- Lentze desgl.

Als Lehrer angestellt:
Hr. Brix, Geh. Regicrungsruth, s. oben bei 2).

*) Der am 18. Mirz c. erfolgte Tod des Geheimen Ober-Bauraths und Hof-Architekten Sr. Majestiit des Konigs, Herrn Stiiler, hat in diesem

Verzeichnifs noch vor dessen Abdruck Beriicksichtigung finden konnen.

D. Red.
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Hr.

Hr.

Boetticher, Professor.
Schwarz, Professor und Land- Baumeister.

4) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.

Lent, Reg.- und Baurath in Berlin.

Fromme, desgl. in Coln.

G. E. Schwed]ler, Reg- u Baurath, technischer Commissarius
fir die Ueberwachung des Baues der Berlin- Gorlitzer
Eisenbahn, in Berlin.

Redlich, Eisenbahn-Bauinspector, technischer Commissarius

bei dem Bau der Tilsit-Insterburger Eisenbahn, in
Konigsberg i. Pr.

5) Bei den Koniglichen Eisenbahn-Directionen.

Hr.

b.
Hr.

Hr.

a. Bei der Ostbhahn.
Liffler, Eisenbahn-Director, erstes Mitglied der Direction in
Bromberg.

Grillo, Ober-Betriebsinspector daselbst.

Lange, Eisenbahn - Bauinspector, Vorsteher des technischen
Biireaus und Assistent des technischen Mitgliedes der
Direction, in Bromberg.

Hildebrandt, Eisenbahn-Bauinspector und Betriebsinspector

in Bromberg,

Behm, desgl. desgl. in Frankfurt a. O.
Mentz, desgl. desgl. in Bromberg.
Bachmann, desgl. desgl. in Dirschau.
Micks, desgl. desgl. in Konigsberg i. Pr.
Westphal, desgl. desgl. in Insterburg.

Heegewald, Eisenbahn-Baumeister in Konigsberg i. Pr.

Thiele, desgl. in Landsberg a. W.

Lademann, desgl. u. commissarisch Betriebs-
inspector in Bromberg.

Magnus, desgl. in Ciistrin.

Schorls, desgl. u. commissarisch Betriebs-
inspectorin Konigsbergi.Pr.

Kecker, desgl. in Bromberg.

Jaedicke, desgl. in Nackel.

Bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.

Malberg, Reg.- und Baurath, Mitglied der Direction, z.Z. in
Gorlitz, leitet den Bau der schlesischen Gebirgsbahn.

Umpfenbach, Eisenbuhn-Bauinspeclor und Betriebsinspector
in Berlin, vertritt das technische Mitglied der Direction.

Dulon, Eisenbahn-Bauinspector und commissarisch Betriebs-
inspector in Berlin.

Priels, Eisenbahn-Baumeister in Breslau.

v. Vagedes, desgl. in Guben.
Ruchholz, desgl. in Gorlitz.
Franz, desgl. in Berlin,

c. Bei der Westfilischen Eisenbahn,

. Simon, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Direc-

tion in Miinster.
Keil, Eisenbahn -Bauinspector u. Betriebsinspector in Miinster.
Rolcke, Eisenbahn-Baumeister daselbst.

Stegemann, desgl. dasclbst.
Tilmann, desgl. in Hamm.
Menne, desgl. in Hoxter.
Bronisch, desgl. in Paderborn.

d. Bei der Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

N Weisllaupt, Herm., Reg.- und Baurath in Elberfeld.

Plange, Eisenbahn-Director, zweites technisches Mitglied, da-
selbst.

Stute, Eisenbahn - Ober-Betriebsinspector daselbst.

Winterstein, Carl, Eisenbahn-Bauinspector und Betriebs-
inspector in Steele.

Schneider, desgl. in Altena.

Korn, desgl. in Dortmund.

Kriisemann, Eisenbahn -Baumeister in Barmen.
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Hardt, Eisenbahn-Baumeister in Elberfeld, Vorsteher des
technischen Biireaus und technischer Assistent.

Reps, desgl. in Dortmund.

Crone, desgl. in Elberfeld.

Brandhoff, desgl. in Langenberg.

Bei der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn.

. Vogt, Baurath, technisches Mitglied der Direction in Aachen.

Scheerbarth, Eisenbahn-Bauinspector und Betriebsinspector
daselbst.
Cronau, Eisenbahn-Baumeister zu Gladbach.

f. BeiderEisenbahn-Direction in Saarbriicken.

. Hoffmann, Reg.- und Baurath, technisches Mitglied der Direc-

tion in Saarbriicken.:

Quassowski, Eisenbahn-Bauinspector und Betriebsinspector
in Saarbriicken.

Zeh, Eisenbahn-Baumeister in Creuznach, (bei der Rhein-Nahe-
Eisenbahn).

Bayer, desgl. in Trier (fic die Saarbriicker Eisenbahn).

Schmeitzer, desgl. in St. Wendel (bei der Rhein-Nahe-Ei-
senbahn ).

Wex, desgl. in Saarbriicken, Vorstand des techn. Biireaus der
Saarbriicker Eisenbahn.

Wilde, desgl. daselbst (bei der Saarbriicker Eisenbalin).

g Bei der Oberschlesischen Eisenbahn.
Siegert, Baurath, technisches Mitglied derDirection in Breslau.
Rampold, Eisenbahn-Bauinspector und Betriebsinspector in

Stargard.
Schultze, Eisenbahn-Bauinspector in Breslau.

Grapow, desgl. daselbst (Vorsteher des technischen
Biireaus).

Spielhagen, desgl.  daselbst.

Rosenberg, desgl.  in Beuthen (fiir die Zweighahnen
im Oberschlesischen Bergyverks-
und Hiitten-Revier),

Ilse, desgl. in Breslau.

Niemann, desgl. in Stargard (bei der Stargard-

Posener Eisenbahn.)

h. Bei der Wilhelmsbahn (Cosel-Oderberg).

. Oberbeck, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Di-

rection in Ratibor.
Luck, Eisenbahn-Baumeister in Ratibor.

6) Beim Bau der schlesischen Gebirgsbahn.

. Malberg, Reg.- und Baurath in Gérlitz (s. oben bei 55.)

Plathner, Eisenbahn-Bauinspector daselbst.

7) Beim Polizei-Priisidium zu Berlin.

. N. N, Reg.- und Baurath in Berlin.

Afsmann, Bauinspector daselbst.
Meyer, Land-Baumeister daselbst.

Bei der Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.

. Nietz, Reg.- und Baurath in Berlin.

Wilmanns, Baurath daselbst.
Schrobitz, Bauinspector daselbst.

Lohse, Hof-Baurath daselbst.
Méller, Bauinspector daselbst.
Cremer,  desgl daselbst.
Lanz, Stralsen-Inspector daselbst.

9) Bei der Regierung zu Konigsherg in Pr.

. Puppel, Geheimer Regierungsrath in Koénigsberg.

Oppermann, Reg - und Baurath daselbst.
Brinkmann, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Bertram, Baurath in Braunsberg.

Steencke, Baurath in Zdlp bei Saalfeld.
Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau.
Hecker, Schlofs-Bauinspector in Konigsberg.

11



163

Hr. Bleeck, Hafen-Bauinspector in Memel.
- Frey, desgl. in Pillau.
- Schultz, Theodor, Bauinspector in Konigsberg.
- Kirchhoff, desgl. daselbst.
- v. Zschock, desgl. in Ortelsburg.
- Pollack, desgl. in Hohenstein.

Hoffmann, Frd. Wilh., Kreis-Baumeister in Pr. Holland.

Meyer, . desgl. in Memel.
Mottau, desgl. in Rastenburg.
Ewermann, desgl. in Pr. Eylau.
Alsen, desgl. in Bartenstein,
Msller, desgl. in Wehlau.
Jester, desgl. in Heilsberg.

10) Bei der Regierung zu Gumbinnen.

. Kronenberg, Reg.- und Baurath in Gumbinnen.

v. Derschau, desgl. daselbst.
Gentzen, Bauinspector in Darkehmen.
Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.
Schiffer, Wasser-Bauinspector in Kukerneese.

Ferne, Bauinspector in Insterburg.

Dallmer, desgl. in Gumbinnen.

Knorr, desgl.  in Lyk

Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit, liic den Baukreis Heydekrug,
Zacher, desgl. in Litzen.

Becker, desgl. in Tilsit.

Schultz, H. Aug,, desgl. in Johannisburg.

v. Schon, desgl. in Sensburg.
Czolbe, desgl. in Pillkallen.
Gronwald, desgl. in Goldapp.

11) Bei der Regierung zu Danzig.

. Spittel, Geh. Regierungsrath in Danzig.

Seyffahrt, Ober-Bauinspector daselbst.

Klopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing.

Ehrenreich, Hafen-Bauinspector in Neufahryvasser.
Gersdorf, Rob. Aug., Wasser-Bauinspector in Marienburg,
Konigk, desgl. in Danzig.
Romer, Bauinspector in Danzig.

Kromrey, Wasser-Baumeister in Rothebude bei Tiegenhof.
Fromm, Kreis- Baumeister in Berent.

Bachmann,  desgl in Pr. Stargard.
Blaurock, desgl. in Neustadt in W.-Pr.
Nath, desgl. in Elbing.
Baumgart, desgl. in Carthaus.

12) Bei der Regierung zu Marienwerder.

. Schmid, Geh. Regierungsrath in Marienwerder.

Henke, Reg.- und Baurath daselbst.
Erdmann, Wasser-Bauinspector daselbst.
Rauter, Bauinspector in Graudenz.

Berndt, Wasser-Bauinspector in Culm.,
Gericke, Bauinspector in Marienwerder.
Zeidler, Kreis-Baumeister in Thorn,
Luchterhandt, Kreis- Baumeister in Schwetz.

Ammon, desgl. in Schlochau.
Schmundt, desgl. in Rosenberg.
Passarge, desgl. in Strasburg. ¢
Alisch, desgl. in Conitz,

Kozlowski, Land-Baumeister in Marienwerder.
Kiihne, Kreis-Baumeister in Deutsch- Crone.

13) Bei der Regierung zu Posen.

. Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

Koch, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Schinkel, Baurath daselbst.

Laake, Bauinspector in Lissa.

Kasel, desgl.  in Ostrowo.
Schuster, Wasser-Bauinspector in Posen.
v. Gropp, Kreis-Baumeister in Krotoschin.

Langerbeck, desgl. in Wreschen.
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Schonenberg, Kreis-Baumeister in Samter.
Rose, desgl. in Kosten.
Helmeke, desgl. in Meseritz.

14) Bei der Regierung zu Bromberg.

. Gerhardt, Reg.- und Baurath in Bromberg.

Meyer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

Criiger, Baurath in Schneidemiihl, fir d. Baukreis Schonlanke.

Orthmann, Baurath in Bromberg,

K ébke, Bauinspector in Bialosliwe, fiir den Baukreis Wirsitz

Winchenbach, desgl. in Bromberg,

Geyer, desgl. in Gnesen.

Quassowski, Kreis-Baumeister in Bromberg, fiir den Baukreis
Wongrowice.

in Inowraclaw.

Voigtel, Max, desgl.

15) Bei der Regierung zu Stettin.

. Homann, Reg.- und Baurath in Stettin.

Herr, desgl. daselbst.
Lentze, Carl Ludy., Baurath in Stargard.
Borchardt, Wasser-Bauinspector in Swinemiinde.
Nicolai, Bauinspector in Demmin,
Wernekinck, Wasser-Bauinspector in Stettin.
Thomer, Bauinspector daselbst.
Blankenstein, desgl. in Stargard.

Fischer, Kreis-Baumeister in Naugard.
Alberti, desgl. in Anclam.
Schumann, desgl. in Pasewalk.
Brecht, Land -Baumeister in Stettin,

Kleils, Kreis-Baumeister in Cammin.

SN desgl. in Greifenhagen.

16) Bei der Regierung zu Coslin.

. Weishaupt, Reg.- und Baurath in Coslin.

Pommer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Moek, Wasser-Bauinspector in Colberger-Miinde.
Drewitz, Bauinspector in Stolp. ;
Dobbel, desgl. in Belgard.

Ehrhardt.  desgl in Coslin.

Heydrich, Kreis- Baumeister in Lauenburg,

Laessig, desgl. in Dramburg.
Reinhardt, desgl. in Neu-Stettin.
Frick, desgl. in Biitow.

Neumann, Land-Baumeister in Coslin.

17) Bei der Regierung zu Stralsund.

. v. Démming, Reg.- und Baurath in Stralsund.

Triibe, Bauinspector daselbst.

Baensch, desgl. daselbst (fiir den Wasserbau).
Westphal, Kreis- Baumeister in Greifswald.
Kirchhoff, desgl. in Grimmen.

18) Bei der Regierung zu Breslau.

. Koppin, Reg - und Baurath in Breslau.

Pohlmann, desgl. daselbst.
Brennhausen, desgl daselbst.

Martins, Baurath, Wasser-Bauinspector in Breslau.
Blankenhorn, Bauinspector in Brieg.

Versen, Wasser-Bauinspector in Steinau.
Rosenow, Bauinspector in Breslau.

Gandtner, desgl. in Schweidnitz.

Zolffel, desgl. daselbst, fiir die Wege-Bau-
inspection Reichenbach.

Muyschel,  desgl. in Glatz.

v. Morstein, desgl. in Breslau.

Arnold, Kreis-Baumeister in Neumarkt.

v. Rapacki, Wege-Baumeister in Schweidnitz fiir den Bau-

kreis Freiburg.
v. Damitz, Kreis-Baumeister in Glatz, fir den Baukreis Habel-
schwerdt.

in Trebnitz,

in Strehlen.

Woas,
Knorr,

desgl.
desgl.
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. Haupt, Kreis- Baumeister in Qels.

Klein, Aug. Ferd., desgl. in Wohlau,
Sieger, Land-Baumeister in Breslau.

19) Bei der Regierung zu Liegnitz,

. Bergmann, Reg.- und Baurath in Liegnitz.

Herrmann, Baarath, Ober-Bauinspector daselbst.

Cords, Baurath in Glogau, fiir die Wasser-Bauinspection Neusalz.
Simon, Bauinspector daselbst.

Hamann, Baurath in Gorlitz.

Miinter, desgl. in Liegnitz.

Wolff, Bauinspector daselbst.

Miiller, desgl.  in Hirschberg.

Werder, Kreis-Baumeister in Sagan.

Pohl, desgl. in Liwenberg.
Dornert, desgl, in Landshut.
Klindt, desgl. in Griinberg.
Kaupisch, desgl. in Lauban

Wernicke, Land-Baumeister in Liegnitz.
Wronka, Kreis-Baumeister in Bunzlan.
Berring, desgl. in Hoyerswerda.
Schiller, desgl. in Goldberg.

20) Bei der Regierung zu Oppeln.

. Arnold, Reg.- und Baurath in Oppeln.

Fessel, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

Illing, Baurath in Neisse.

Gabriel, desgl. in Gleiwitz.

Linke, desgl.  in Ratibor.

Albrecht, Bauinspector in Oppeln, fic den Landbau.
Sasse, desgl. daselbst, fir den Wasserbau.
Zickler, Kreis-Baumeister in Cosel.

Alsmann, desgl. in Gleiwitz.
Hannig, desgl. in Beuthen.
Runge, desgl. in Creutzburg.
Brunner, desgl. in Plefs.

N. N, desgl. in Leobschiitz.

21) Bei der Regierung zu Potsdam.
Horn, Reg- und Baurath in Potsdam, s. oben bei 2).
Briest, desgl. daselbst, s. oben bei 2).
Treplin, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Becker, Bauinspector in Berlin.

v. Rosainsky, desgl. in Perleberg,

Blew, desgl. in Angermiinde.

Schneider, desgl. in Brandenburg.

Zicks, Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Oranien-
burg.

Gerndt, Bauinspector in Jiiterbogk.

Stappenbeck, desgl. in Konigs- Wusterhausen.

Jacobi, desgl. in Potsdam.

Kranz, desgl. in Berlin.

Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.

Herzer, Bauinspector in Prenzlau.

Wohlbriick, Wasser- Bauinspector in Grafenbriick.

Vogler, Bauinspector in Spandau.:

Buttmann, Kreis- Baumeister in Treuenbrietzen.

Wedecke, desgl. in Pritzwalk, fiir den Baukreis
Kyritz.

Becker, desgl. in Friesack.

Maals, desgl. in Gransee.

Wilberg, Wasser- Baumeister in Lenzen.
Diisterhaupt, Kreis-Baumeister in Freienwalde.
Natus, Wasser-Baumeister in Coepenick.

22) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O.

Hr. Philippi, Geh. Regierungsrath in Frankfurt.

Flaminius, Reg.- und Baurath in Frankfurt.

Krause, Baurath in Sorau, fir die Bauinspection Sommerfeld.
Hen ff, Wasser-Bauinspector in Frankfurt.

Elsner, Bauinspector in Liibben.
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. Wintzer, Bauinspector in Cottbus.

Michaelis, desgl. in Frankfurt (fiir die Chausseen).
Liidke, desgl. daselbst.

Beuck, Wasser-Bauinspector in Crossen.
Biirkner, Bauinspector in Friedeberg i. d. N.
Schack, desgl. in Landsberg a. W.
Bohrdt, Kreis-Baumeister in Ziillichau.
Cochius, Friedr. Wilh., desgl. in Ciistrin.
Ebel, Kreis-Baumeister in Zielenzig.
Treuhaupt, desgl. in Konigsberg i. d. N.
Peters, Land-Baumeister in Frankfurt.
Feeder, Wasser-Baumeister in Ciistrin.

23) Bei der Regiernng zu Magdeburg.

. Rosenthal, Geheimer Regierungsrath in Magdeburg.

Hirschberg, Reg- und Baurath daselbst.

Reusing, Baurath in Burg.

Pelizaeus, Bauinspector in Halberstadt.

Pickel, desgl. in Magdeburg.

Rathsam, desgl. daselbst (fiir die Chausseen).
Criisemann, desgl. in Halberstadt (fir die Chausseen).
Schiffer, Wasser-Bauinspector in Magdeburg,
Kozlowsky, Bauinspector in Genthin,

Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

Detto, desgl, in Genthin.
Wagenfiihr, desgl. in Salzwedel.
Treuding, desgl. in Neuhaldensleben.
Freund, desgl. in Schonebeck.

Heyn, Wasser-Baumeister in Stendal.
Marggraff, Kreis - Baumeister in Oschersleben.
Hels, desgl. in Gardelegen.
Lipke, Land-Baumeister in Magdeburg.

24) Bei der Regierung zu Merseburg.

. Ritter, Geh. Regierungsrath in Merseburg,

Liiddecke, Reg.- und Baurath daselbst.
Dolcius, Baurath in Torgau.

Schonwald, desgl. in Naumburg.
Nordtmeyer, Bauinspector in Eisleben.
Schulze, Erost Fried. Mart., desgl. in Artern.
Cuno, Wasser-Bauinspector in Torgau.
Steinbeck, Bauinspector in Halle.

Sommer, desgl.  in Zeitz.
Deutschmann, desgl. in Wittenberg.
Meyer, desgl.  in Liebenwerda.
Treuding, desgl. in Merseburg.

Klaproth, Kreis- Baumeister in Bitterfeld.

Wolff, desgl.  in Halle.
Schmieder, desgl. in Sangerhausen.
de Rége, desgl. in Weilsenfels.
Gebauer, desgl. in Delitzsch.

Bader, Land-Baumeister in Merseburg.

25) Bei der Regierung zu Erfurt.

. Drewitz, Reg.- und Baurath in Erfurt, s. oben bei 2).

Vehsemeyer, Baurath daselbst.
Monecke, Bauinspector in Miihlhausen.

Liinzner, desgl. in Heiligenstadt.
Schulze, desgl. in Nordhausen.
Reissert, desgl. in Schleusingen.

Pabst, Land-Baumeister und Professor in Erfurt.
Wertens, Kreis-Baumeister in Weissensee.
Rickert, desgl. in Worbis.

Trainer, desgl. in Ranis.

26) Bei der Regierung zu Miinster.

. Borggreve, Reg- und Baurath in Miinster.

Plate, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.
Dyckhoff, Bauinspector in St. Mauritz bei Miinster.
Borggreve, desgl.  in Hamm.

31
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Hr. Hauptner, Bauinspector in Miinster.
- Spannagel, desgl.  in Recklinghausen.
- von der Goltz, Kreis-Baumeister in Steinfurt.
- Held, desgl. in Coesfeld.
- Pietsch, desgl. in Rheine.

27) Bei der Regierung zu Minden.
Hr. Wesener, Reg.- und Baurath in Minden.

- Monjé, desgl. daselbst.
- v. Lesser, Bauinspector daselbst.
- Kruse, desgl. in Bielefeld.

- Winterstein, desgl. in Hoxter.
- Wendt, Kreis - Baumeister in Paderborn.

- Stahl, desgl. in Minden.
- Wellmann,  desgl. in Biiren,
- Cramer, desgl. in Warburg.

28) Bei der Regierung zu Arnsherg.

Hr. Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg, s. oben bei2).
- Buchholtz, Baurath, Ober - Bauinspector daselbst.
- Biichler, Bauinspector in Brilon.

- Dieckmann, desgl. in Hagen.

- Blankenhorn, desgl. in Siegen.

- Uhlmann, desgl. in Soest.

- Heidmann, desgl. in Arnsberg.

- Oppert, Kreis- Baumeister in Iserlohn.

- Siemens, desgl. in Hamm.

- Staudinger, desgl. in Berleburg.

- Westermann, desgl. in Meschede.

- Heinemann, desgl. in Altena.

- Haarmann, desgl in Bochum.

- Haege, desgl. in Olpe.

- Genzmer, desgl. in Dortmund.

- Rotmann, desgl. in Lippstadt.

- Schulze, Land-Baumeister in Arnsberg.

29) Bei dem Ober-Priisidium und der Regierung
zu Coblenz.
Hr. Nob iling, Geh. Regierungsrath und Rheinstrom-Bau-Director,
in Coblenz.
- Butzke, Baurath und Rhein-Schifffahrts-Inspector daselbst.
- N. N., Wasser-Baumeister daselbst.

Hr. Junker, Reg.- und Baurath in Coblenz.
- Uhrich, Bauinspector daselbst.

- Conradi, desgl in Creuznach.

- Hipp, Wasser-Bauinspector in Coblenz.

- Kraft, Kreis-Baumeister in Mayen.

- Bierwirth, desgl in Altenkirchen.
- Bormann, desgl in Wetzlar.

- Clotten, desgl. in Neuenahr.

- Neumann, desgl. in Simmern.

- Schmid, Wasser-Baumeister in Cochem.
- Denninghoff, Land-Baumeister in Coblenz.
- Ruhnau, Kreis-Baumeister in Neuwied.

30) Bei der Regierung zu Diisseldorf.

Hr. Miiller, Reg.- und Baurath in Diisseldorf. ¢
- Kriiger, desgl. daselbst.

Hr. Willich, Wasser-Bauinspector in Rees, fiir die Bauinspection
in Wesel.

- Kayser, Wasser-Bauinspector in Ruhrort.

- Heuse, Bauinspector in Elberfeld.

- Hild, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.

- Schrors, Bauinspector daselbst.

- Laur, desgl.  in Lennep.
- Kind, desgl. in Essen.
- Weise, desgl. in Neuls.

- van den Bruck, Kreis-Baumeister in Weyer bei Solingen.
- Lange, Friedr. Wilh., desgl. in Crefeld. ;

- Cuno, desgl. in Xanten, fiir den Bau-
kreis Geldern.

- Geilsler, desgl. in Cleve.

- Lange, Franz, desgl.  in Gladbach.

- Guinbert, Land-Baumeister daselbst.

- Benoit, Kreis-Baumeister in Wesel.
= eI\ EINL, desgl. in Diisseldorf.

31) Bei der Regierung zu Céln.

Hr. Gottgetreu, Reg.- und Baurath in Cgln,
- Schopen, Bauinspector daselbst.
- Dieckhoff, desgl in Bonn.
- Michaelis, Wasser-Bauinspector in Céln.
- Werner, Kreis-Baumeister in Bonn, fiic den Baukreis Euskirchen

- Sepp, desgl. in Deutz,
- Kiister, desgl. in Gummersbach.

- Krokisius,  desgl. in Coln.
- Brandenburg, desgl in Siegburg.
- Bottcher, Land- Baumeister in Coln.

32) Bei der Regierung zu Trier.
Hr. Hoff, Geh. Regierungsrath in Trier.
- Giese, Reg.- und Baurath daselbst.
- Seyffarth, Bauinspector in Saarbriicken,
- Giersberg, desgl. in Trier.

- Dresel, desgl. in Saarbriicken,
- Opel, desgl. in Wittlich.

- Ritter, Kreis-Baumeister in Trier,

- Miller. desgl. in Priim.

- Kippe, desgl. in Saarburg.

- Hartmann, Land-Baumeister in Trier.
- Haustein, Kreis-Baumeister in St. Wendel.
=i NN desgl. in Bithurg,

33) Bei der Regierung zu Aachen.

Hr. Krafft, Reg - und Baurath in Aachen.
- Cremer, Ober-Bauinspector daselbst.
- Blanckenhorn, Bauinspector in Malmedy.

- Biseler, desgl. in Heinsberg.
- Mirtens, desgl. in Aachen.

- Castenholz, Kreis-Baumeister in Eupen.

- Corlin, desgl. in Jiilich,

- Warsow, desgl. in Diiren.

- Nachtigall, desgl. in Schleiden,

34) Bei der Regierung zu Sigmaringen,
Hr. Keller, Baurath, Ober-Bauinspector in Sigmaringen.
- Zobel, Kreis- Baumeister in Hechingen, Titular-Bauinspector .

B) General-Post-Amt.

Beim Telegraphen-Wesen.
Hr.Elsasser, Telegraphen-Bauinspector, zweites technisches Mitglied der Telegraphen-Direction, in Berlin,

C) Verwaltung fiir Handel und Gewerbe.

1) Bei der technischen Deputation fiir Gewerbe.
Hr. Wedding, Geh. Regierungsrath, s. oben bei 1. 2).

- Brix, desgl. desgl.

- Nottebohm, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei 1a).

2) Bei dem Gewerbe-Institut.
Hr. Nottebohm, Geh. Ober-Baurath und Director des Instituts.
- Manger, Bauinspector und Professor.
- Lohde, Professor.
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D) Verwaltung fir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen.

Hr. Redtel, Geh. Ober-Bergrath in Berlin, s. oben bei 1 2).

- Schinfelder, Ober-Bergrath, Baurath fiir simmtliche Ober-
Berg- Amts - Districte.

- Dieck, Baurath im Ober - Berg - Amts - Districte Bonn, in
Saarbriicken.

- Fliigel, Bauinspector fiic einen Theil des Ober - Berg- Amts-
Districts Halle, in Schonebeck bei Mag-
deburg.

Hr Schwarz, Bauinspector fiir einen Theil des Ober-Berg- Amts-
Districts Breslau, in Gleiwitz.
- Hesse, Bauinspector fiic einen Theil; des Ober - Berg - Amts-
Districts Breslau, zu Konigshiitte.
- OQOesterreich, Baumeister, fiir einen Theil des Ober-Berg-
Amts-Districts Halle, in Diirrenberg.
- v. Viebahn, desgl, fic einen Theil des Ober-Berg- Amts-Di-
stricts Bonn, in Saarbriicken.

II. Im Ressort anderer Ministerien und Behorden:

1) Beim Hofstaate Sr. Majestit des Konigs, beim
Hofmarschall-Amte, beim Ministerium des Konig-
lichen Hauses u. s. w.

Hr. Hesse, Ober-Hof-Baurath, in Berlin.

- Strack, desgl. u. Professor in Berlin, s. oben bei I. 2).
- Hiberlin, Hof-Baurath in Potsdam.

- v. Arnim, Hof-Baurath und Professor daselbst.

Hr. Gottgetreu, Hof-Baurath in Potsdam, bei der Konigl. Gar-
ten-Intendantur.

Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei der Hof-
kammer der Konigl. Familiengiiter.

Hr. Langhans, Ober-Baurath, Architekt des Opernhauses, bei der
General - Intendantur der Konigl. Schauspiele.

2) Beim Finanz-Ministerium.
Hr. Eytelwein, Wirkl. Geh. Ober-Finanzrath in Berlin, s. 0. bei L. 2).
- Heithaus, Kreis-Baumeister, Ober-Geometer in Danzi
- Heinrich, desgl. desgl.

g.

S
in Konigsberg.

3) Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten, und im Ressort
desselben.

Hr. v. Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-
miiler, in Berlin, siche oben bei 1. 2).

Hr. Voigtel, Bauinspector in Coln, leitet den Dombau daselbst.
- Miiller, Baumeister und Lehrer an der staats- und landwirth-
schaftlichen Akademie zu Eldena.

4) Im Ressort des Ministeriums des Innern.
Hr. Scabell, Brand-Director in Berlin, Rath 4ter Klasse.
5) Im Ressort des Justiz-Ministeriums.
(vacat) Land-Baumeister in Berlin.

6) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressort
desselben.

Hr. Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin, s. o. bei I. 2).

- Bolke, Baurath, Inhaber der ersten Baubeamten-Stelle fiir das
Garnison-Bauwesen in Berlin und Charlottenburg, in
Berlin,

- Zober, Land-Baumeister daselbst.

- Bockler, desgl., f. d. Garnison-Bauwesen in Potsdam.

BNINEIN desgl., fiir die 2te Stelle in Berlin.

SONENG desgl. in Céln,

7) Im Ressort des Ministeriums fiir landwirth-
schaftliche Angelegenheiten.
Hr. Wurffbain, Reg.- und Baurath in Ecfurt.
- Roder, Wasser-Bauinspector in Berlin. 2 Landes - Meliora-
- Michaelis, desgl. in Miinster. tions - Bau-
- Wiebe, desgl. in Konigsberg i. Pr.s inspectoren.
- Schulemann, desgl. in Bromberg.
- Klehmet, Wasser-Baumeister in Zossen.

8) Im Ressort der Admiralitit.
Hr. Pfeffer, Geh. Admiralitits-Rath in Berlin, s. 0. b. L. 2)
- Gocker, Hafen-Bau-Director.
- Herter, Admiralitits-Rath in Berlin, Rath 4. Klasse.

o3ster Baubericht iber den Ausbau des Domes zu Coln.

Die feierliche Inauguration der vollendeten Domkirche
am 15, October 1863, bedeutsam fiir die allgemeine Bauge-
schichte des Domes zu Céln durch Abschlufs der im Jahre
1248 begonnenen und wiihrend zweier Jahrhunderte durch die
Ungunst der Verhiiltnisse vollig unterbrochenen Bauarbeiten
am Chor und Langschiffe des Domes, bezeichnet gleichzeitig
einen Wendepunkt in dem Betriebe des Dombaues, der 22 Jahre
hindurch hauptsiichlich dem Ausbau des Kirchenschiffes zuge-
wendet war.

Die gewiesene Aufgabe, zuniichst nach Vollendung der
Umfassungswiinde des Hochschiffes die Eindeckung und Wol-
bung der Domkirche mit allen Kriften zu fordern, liefs fiir
die Restauration und den Aufbau der Westthiirme einen nur
geringen Theil der Baumittel disponibel, so dafs am Schlusse
d'es Jahres 1863 die westlichen Umfassungswinde des nord-
lichen Thurmes eine durchschnittliche Hohe von 42 Fufs iiber
dem Fulsboden der Kirche erreicht hatten.

Wenngleich dieser Theil der Kathedrale der letzten Zeit

des mittelalterlichen Baubetriebes angehort, wie die schon
theilweise geschwungenen Wimberge und das allgemein zur
Anwendung gebrachte Fischblase-Ornament in den Maalswer-
ken hinreichend documentiren, so hatten der seit drei Jahr-
hunderten ungehindert einwirkende atmosphiirische Einflufs,
wie auch der Einbau der Kiisterwohnung daselbst eine so
vollstiindige Verwitterung und Verstimmelung der Thurmpfei-
ler veranlafst, dals der Abbruch des grofsen nordwestlichen
Eckpfeilers bis zur Sockelschicht am Boden der Kirche noth-
wendig wurde und die Fensterpfeiler der Westfagade mit einer
Verblendung von Quadern allseitig umgeben werden mulsten.

Der siidliche Thurm, bis zum dritten Stockwerke vollen-
det und durch den Krahnen theilweise abgedeckt, war behufs
Conservirung des daselbst befindlichen Glockenstuhls vor dem
Eindringen der Niisse und der Zunahme des Verfalls im Laufe
der Jahrhunderte ausreichend geschiitzt gewesen, so dals bei
Fortsetzung der Bauarbeiten nur die Fortnahme der letzten
Hausteinschichten nothwendig sein wird, um eine vollig
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sichere Basis fiir den Fortbau zu gewinnen. So sehr auch
dem oberfliichlichen Anscheine nach die Sorge fiir die aus-
reichende Stabilitit der Mauermassen am siidlichen Thurm
gegriindet erschien, so hat sich bei Auffiilhrung des Dachgie-
bels zwischen den 6stlichen Thurmpfeilern nach Abtragung
von drei Hausteinschichten die unbedingte Festigkeit des Mauer-
werks des siidlichen Thurmes ergeben.

Um einestheils das vorhandene Geriist zu den Strebe-
systemen des siidlichen Langschiffes, das zur Stiitze an die
Ostwand des siidlichen Thurmes angelehnt war, gleichzeitig
zur Restauration des Thurmes zu benutzen, andererseits auch
um genaue Aufnahmen der Ornamentik und der Maalswerks-
verzierungen vorzunehmen, ist in den Jahren von 1856 bis
1863 die Aufsenfliiche dieses Theiles am siidlichen Thurme in
allen Theilen mit einem Kosten-Aufwande von ca. 21500 Thlr.
hergestellt.

Obgleich es nicht Sache der Restauration sein konnte,
die Flichen des Thurmes mit einer neuen Quaderschicht all-
seitig zu verblenden und die Ornamentik bis auf die feinsten
Details zu ergiinzen, so veranlalst dennoch die véllige Zer-
storung des Drachenfelser Trachyts durch die Verwitterung
der eingesprengten glasigen Feldspath-Krystalle eine ebenso
miihsame wie kostspielige Erneuerung aller frei abgeldsten Ar-
chitektur-Details.

Nachdem am 12. Miirz d. J. die letzte Krone des Strebe-
systems versetzt,” wendete sich die Materialbeschaffung wie
der Baubetrieb in den Steinmetzhiitten ausschliefslich dem Aus-
bau des nérdlichen Thurmes zu, den bis zum ersten Haupt-
gesimse in einer H6he von 63 Fuls iiber der Plattung der
Kirche aufzufiihren, die Aufgabe der Bauthiitigkeit im Laufe
des Jahres 1864 sein wird. :

Bei der iiberreichen Entwickelung der Profilirung und der
Portalanlagen an der Westfacade der Colner Domthiirme, wie
solche in der Ausfihrung am siidlichen Thurme bis zum
dritten Stockwerke bereits als Modell vorgezeichnet ist, war
es mit Beginn der Baunarbeiten an den Thiirmen zuniichst
Aufgabe der Bau-Verwaltung, eine Gattung von Hausteinen
ausfindig zu machen, die neben einer unbedingten Widerstands-
filhigkeit gegen das Verwittern, gleichzeitig die Moglichkeit der
Bearbeitung zu den feinen Profilirungen und Blattornamenten
zuliefs, und dabei im Farbentone mit den Bauresten des Mit-
telalters ausreichend harmonirte.

Die Sandsteinbriiche von Obernkirchen bei Biickeburg,
der Portastein-Formation angehérend, liefern seit dem Jahre
1848 Quadern zu den dufseren Verblendungschichten der
Thiirme, die allen Anforderungen der Dauer und der Mog-
lichkeit der Bearbeitung entsprechen.

Nach den vorliufig getroffenen Baudispositionen werden
nunmehr alle disponibeln Mittel fiir die Folge ausschlielslich
auf den Fortbau des nérdlichen Thurms und des Westportals
zwischen den Thiirmen verwendet werden, bis die Eindeckung
und Einwélbung des Langschiffes zwischen den Thurmhallen
vollendet ist und der nordliche Thurm die Hohe des siidlichen
erreicht hat. Gleichzeitig wiirde dann die Fortnahme der pro-
visorischen Abschlufsmauer des Langschiffes wie der Seiten-
schiffe gegen Westen erfolgen, und somit die ganze Liinge des
Domes im Innern von 450 Fuls freigelegt werden.

Der mehr oder minder reichliche Zuschufs zu den Bau-
mitteln durch die Ertriige der von Seiner Majestéiit dem Konige
Allerhichst vorliufig auf ein Jahr genehmigten Dombau-Prii-
mien-Collecte wird die baldige Verlingerung des Langschiffes
nach Westen um 50 Fufs und die Einfiigung des von Seiner

Koniglichen Hoheit dem Kronprinzen zur Ausschmiickung des
Domes geschenkten: grofsen Westportalfensters hauptsiichlich
bedingen.

Der Wunsch aller Freunde und Férderer des Dombaues,
die Vollendung des Célner Domes einschliefslich der beiden
Westthiirme nicht den wechselnden Zufillen und Ereignissen
innerhalb eines Zeitraumes von 25 bis 30 Jahren nochmals an-
heim zu geben, welche Zeitdaner bei einer jihrlichen Bau-
summe von 90000 bis 100000 Thlr in Aussicht genommen
werden mufs, hat zu verschiedenen Zeiten Vorschlige einzel-
ner Mitglieder der Dombau-Vereine und Antrige auf Geneh-
migung einer Finanz-Operation zur Sicherung einer festen
jihrlichen Bausumme hervorgerufen, denen die Allerhichste
Genehmigung jedoch bisher nicht zu Theil geworden war.

Unter dem 10. Decbr. 1863 hat es der Central-Dombau-
Verein zu Céln gewagt, in einer Immediat- Eingabe an Seine
Majestiit den Konig unter gleichzeitiger Vorlage eines Planes
fiir eine Dombau- Priimien-Collecte die Bitte um Gewiihrung
derselben auf eine Dauer von 8 Jahren nochmals ehrerbietigst
vorzutragen und ist hierauf mittelst hohen Ministerial-Erlasses
vom 31.Mai 1864 die einmalige Veranstaltung einer Priimien-
Collecte behufs Beschaffung reichlicherer Mittel fiir den Fort-
bau der Domthiirme Allerhéchsten Orts vorbehaltlich der Aus-
dehnung auf die beantragten 8 Jahre huldreichst genehmigt
worden.

Nachdem der Central-Dombau-Verein zu Coln seit dem
1. September ¢. mit dem Vertriebe der Dombau-Primienloose
begonnen und der Debit derselben in allen gréfseren Bundes-
staaten mit Ausschlufs Oesterreichs genehmigt ist, hat der Ab-
satz innerhalb 8 Wochen die Summe von circa 200000 Loosen
erreicht, so dafs mit Sicherheit auf einen einmaligen Zuschufs
zum Dombaufonds bis zur Hohe von circa 300000 Thlr. in
niichster Zeit zu rechnen ist.

Am 8. September d. J. verschied zu Céln Seine Eminenz
der hochwiirdigste Erzbischof Johannes Cardinal von Geifsel,
Ehrenpriisident des Central-Dombau-Vereins, unter dessen per-
sonlichem Vorsitze als Coadjutor des Erzstiftes Coln am
16. Miirz 1842 der Dombau-Verein zu Coéln durch Berathung
der Geschiiftsordnung constituirt wurde. Seine Asche ruht
in den Hallen der unter seinem Pontificate vollendeten Dom-
kirche, deren Fortbau in dem heimgegangenen Kirchenfiirsten
den begeistertsten Begriinder und eifrigsten Forderer gefun-
den hat.

Als erfreuliches Zeichen der auch im Auslande dem Dom-
bau zun Coln geschenkten Beachtung und Anerkennung ist
durch das Kaiserlich Franzosische Hausministerium, als Ge-
schenk fiir die Bibliothek des Dombaues, das von der Kai-
gerlichen Regierung herausgegebene Werk iiber die historischen
Monumente Frankreichs iibersendet worden, und die Ueber-
weisung der noch erscheinenden Hefte dieses umfangreichen
Architektur-Werkes gleichzeitig in Aussicht gestellt.

Aufser dem Allerhochst bewilligten Staatszuschusse von
50000 Thlr. zum Dombaun, der jedoch durch Riickzahlung
eines im Jahre 1861 Seitens der Koniglichen Regierungs-
Hauptkasse zu Coln geleisteten Vorschusses nur mit 40000 Thlr.
als Einnahme pro 1864 erscheint, weist die Kasse des Cen-
tral- Dombau-Vereins zur Zeit eine Jahres-EHinnahme von
40000 Thlr. aus Sammlungen und Vermiichtnissen nach.

Céln, den 15. October 1864.

Der Dombaumeister
Voigtel.
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Verhiltnifs der Dachhohen bei verschiedenem Deckmaterial.

Nach den vielfach gemachten Erfahrungen iiber die Hohe
der gewohnlichen: Diicher im Vergleich zu den Gebiude-
Tiefen haben sich die in dem nachstehenden Dach-Querschnitt
iibersichtlich angegebenen Verhiltnisse, worin die Gebiude-

Stroh~ oder Rohrdiicher.

Tiefe zu 1 angenommen ist, bewihrt; vorausgesetzt, dals
iiberall gutes dauerhaftes Material Anwendung findet und
die Arbeiten selbst kunstgerecht ausgefiihrt werden.

¢

hochste Ziegeldiicher.

gewdhnliche Ziegeldiicher.

Grenze zwischen Ziegel- und Schiefer-

diichern.

héchste Zink- oder Pappdiicher.

 gewdhnliche Schieferdiicher.

niedrigste Schieferdiicher.

niedrigste dergleichen.

Demnach erhalten

zweiseitige Stroh- oder Rohrdicher
> Ziegeldicher ‘
- Schieferdiicher . . .
5 Zink- oder Pappdiicher
und zwar

T
1
3
g
6

1

12
richtet sich die grofsere oder geringere Dachhihe nach der grifseren oder geringeren Gebiude-Tiefe.

an Dachhohe:
der ganzen Gebiiude-Tiefe,
bis - - - -

.
e

6

Ueber Bahnhofs-Anlagen resp. Stationsgebaude von grofseren Eisenbahnhofen im
siidlichen Deutschland und in der Schweiz.

(Schlufs.

Ziirich.

Das Stationsgebiiude des Bahnhofes Ziirich, dessen Riiume
fiir den jetzigen Verkehr nicht mehr ausreichen, soll demniichst
abgebrochen und durch neue Gebiude an derselben Stelle
ersetzt werden. Bei der Bearbeitung des Projectes waren
folgende Bedingungen maafsgebend, welche wesentlich auf
die eigenthiimliche Gestaltung von Einflufs gewesen sind. Es
wurde zuniichst eine Halle gefordert, in welcher sechs Ge-
leise mit drei breiten Perrons Platz finden, aufserdem sollte
die Ueberdeckung der Halle ohne weitere Stiitzen als die
Seitenwiinde stattfinden; es wurde ferner zweckmiilsig befun-
den, diese Halle nur durch Seitenlicht zu beleuchten, um das
directe Oberlicht, dessen Glasdecke gegen das Durchregnen
nicht geniigend gesichert werden konne, zu vermeiden; es
war ferner gegen diese Oberlichte und zwar mit Recht ein-
gewendet worden, dafs die Scheiben in kurzer Zeit von Staub
und Rauch so schmutzig werden, dals dieselben dem Lichte
nicht gehorigen Durchgang verstatten, eine Reinigung dieser
Scheiben aber nur sehr schwer zu bewerkstelligen sein diirfte.

Die Halle zerfilllt in sechs Abtheilungen, von denen jede
ﬂ}lrch zwei, in zehnfiifsiger Entfernung von einander liegende
eiserne Triiger getrennt wird; je zwei gegeniiberliegende Trii-
ger sind durch eine eiserne Bogenconstruction, welche die
Fetten und Sparren triigt, verbunden. Der Ansatz dieser
Bbgen wechselt in der Hohe mit der zunehmenden Héhe der
Haupttrﬁger, es entsteht hierdurch eine Steigung der First
und der Rinne von den Seitenwiinden nach der Mitte zZu, WOo-
durch ein natiirliches Gefille der Rinne bewirkt wird. Die
ganze Dachfliiche wird hierdarch in einzelne Giebeldiicher
zerlegt, wie sich dies bei den norddeutschen Backstein-Kirchen
und Wohngebiuden hiiufig angeordnet findet.

Mit Zeichnungen auf Blatt J im Text.)

Um dem Innern der Halle ein nur einigermalsen nicht
storendes Verhiiltnifs der Dimensionen zu geben, war man
gendthigt, die Seitenwiinde der Halle hoch hinauf zu fiihren,
und die Kosten hierdurch nicht unerheblich zu steigern. Ob
dieselben mit dem hierdurch erreichten Vortheil in einem
richtigen Verhiiltnisse stehen, mgchte zu bezweife'ln, vielmehr
anzunehmen sein, dafs es besser gewesen wiire, einen Theil
der Kosten auf zweckmiifsigere Construction, besonders der
Glasdiicher zu verwenden.

Das eigentliche Stationsgebéiude hat theilweise eine, theil-
weise zwei Etagen. Der zweistockige Theil enthilt im ersten
Stock die Verwaltungsriiume. Die Billetverkaufs- und Gepiick-
Riume sind nach der Fahrklasse getrennt. Fiir die Verwal-
tung sind besondere Eingiinge angebracht. Die Réume fiir
die Wartesiile, Restauration ete. sind einstockig, um durch
die Hofe, Giirten ete. mehr Licht in diese Riiume und in die
Halle gelangen zu lassen. Die beiden Hofe sind mit Glas
iiberdeckt; die Giirten bleiben offen.

Am Kopfe der Halle liegen die Ausgiinge und die Ge-
piickausgabe; an die rechte Seite der Halle schliefsen sich
einstockige Riume an, welche zum Aufenthalt der Schaffner,
Arbeiter etc. dienen sollen und von der Stralse aus nicht
sichtbar sind.

Das Terrain, worauf das Stationsgebiiude erbaut ist,
liegt so tief und so wenig iiber Hochwasser, dafs bei der
Anlage niedriger Perrons eine Unterkellerung des Gebiudes
nicht moglich war. Da Keller sowohl fiir die Verwaltung,
als auch fiir die Restauration Bediirfnifs waren, so wurde der
vordere, zweistockige Theil einige Fufs hoher gelegt, und
dieser Hohenunterschied durch Treppen in den Corridoren
ausgeglichen; statt dessen wiirde es sich hier wohl mehr
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empfohlen haben, die Corridore an den betreffenden Stellen
mit Rampen zu versehen. Um diesen Kellerrdumen Licht zu
verschaffen, sind zwischen den stark vorspringenden Fliigeln
und dem Mittelbau Vorhife angelegt, in denen auch die Trep-
pen zu diesen Réumen liegen.

Der Bahnhof selbst ist sehr beschriinkt und ist diese
Beschriinkung durch die Siehl, welche den Bahnhof quer durch-
stromt und zur Anlage von vielen Briicken Veranlassung ge-
geben hat, noch vermehrt. Ein Fufsweg, der ebenfalls das
Bahnhofsterrain durchschneidet, ist durch eine Gitterbriicke,
welche auf eisernen Siulen ruht, iiber die Hauptgeleise fort-
gefiihrt worden.

Basel.

Der Central-Bahnhof in Basel liegt auf dem linken Rhein-
ufer und nimmt die franzosische und schweizerische Bahn auf.
Der dem Unterzeichneten zugiinglich gewesene Situationsplan
ist auf Blatt J mitgetheilt.

Die iiberaus zweckmiifsice Anlage des Personen-Bahn-
hofes ist nach einem Princip geschehen, welches in der Schweiz
ofter zur Anwendung gekommen ist, und zwar in hervor-
ragendster Weise bei dem Bahnhofe zu Olten; es ist hier das

System der Durchgangsstation mit dem der Kopfstation ver-

einigt.

e
Ziridy

In Olten, wo eine Kreuzung der Bahnen stattfindet, ist
dieses System, wie die vorstehende Skizze zeigt, durch das
Bediirfnifs hervorgerufen worden; es treffen hier zwei Neben-
linien mit einer Haupt- und durchgehenden Linie zusammen.
In Basel hat man dieses System gewiihlt, weil aufser den
durchgehenden Ziigen noch besondere Ziige abgehen, fiir welche
Basel Anfangspunkt ist; die Station ist demnach in Wirk-
lichkeit ebenfalls sowohl Durchgangsstation als Kopfstation.
Diese Anordnung hat allerdings den Nachtheil, dafs die Pas-
sagiere, welche von einem Zuge auf den anderen iibergehen,
einen weiten Weg zu machen haben, in Basel z. B. 1000 Fufs,
und dafs das Gepiick dieser kersonen eben so weit transpor-
‘tirt werden muls; diese Nachtheile werden aber durch die
aus dieser Anordnung hervorgehenden Vortheile bei weitem
iiberwogen. Es konnen nun nicht allein mehrere Ziige zu
gleicher Zeit aufgestellt werden, die von den Passagieren zu
erreichen sind, ohne dafs die Geleise iiberschritten werden
miissen, sondern es wird auch das Stationsgebiiude ohne eine
solche Ueberschreitung von aulsen her zugiinglich werden.
Bei Anwendung dieses Principes erhiilt der breit anzulegende
Perron, so weit das Stationsgebiiude reicht, eine Bedachung,
welche nur den Perron iiberdeckt, wogegen an beiden Seiten
breite offene Hallen angelegt werden miissen, welche iiber
zwei Geleise und iiber den Mittelperron reichen, Fiir die
Riéume, welche nach der Bahn hinaus liegen, Kann hierdurch
eine bessere Beleuchtung erzielt werden, als dies moglich
gewesen sein wiirde, wenn eine breite Halle vor dem Stations-
gebiiude angebracht worden wiire. In der Hohe dieser Ein-
steigehallen liegen auf beiden Seiten des Stationsgebiudes die
Eilgut-Expeditionen, von denen die eine fiir die nach Frank-
reich abgehenden Giiter, die andere fiir Giiter nach der Schweiz
bestimmt ist; jede derselben besteht aus einem Bureau- und
einem Giiterraum. Der mittlere Theil hat nach beiden Seiten
zu vorspringende Dicher, zum Schutze der Fuhrwerke und

Wagen; die nach der Strafse zu liegenden Oeffnungen haben
keinen Ladeperron.

Das Stationsgebiude selbst (vergl. d. Grundrifs auf Bl J)
besteht aus einem stark vortretenden Mittelbau, der von zwei
Thiirmen flankirt wird, die eine offene Siulenhalle einschlie-
fsen, ferner aus zwei zweistockigen Eckpavillons und zwei
einstockigen Fliigeln. Der Mittelbau enthiilt aufser den oben-
erwiihnten Thiirmen und der Halle nur ein grofses 102 Fuls
langes, 50 Fufls tiefes und 35 Fufs bis zum Gesims hohes
Vestibiil, in welchem das Billetverkaufs - Bureau und die Ge-
piick-Expeditionen als besondere holzerne Einbauten angebracht
sind. Die Billet-Verkaufsstitte liegt den Eingiingen gegeniiber
an der Perronwand; der mittlere, als halbes Achteck vor-
springende Theil derselben hat drei grofse Lichtéffnungen,
jede mit nur einer Scheibe geschlossen, durch welche der
Billetverkaunf stattfindet. Der Verkauf selbst geschieht durch
ein kleines, 1 Fufs hohes und i Fufs breites Fenster, welches
in der grofsen’Scheibe angebracht ist; will der betreffende
Beamte mit den Reisenden sprechen, so wird das kleine
runde Fenster gedffnet, welches in der Gesichtshohe liegt.
Die Gepiick-Expeditionen, von denen die rechts belegene fiir
Frankreich, die zur linken Hand fir die Schweiz dient, sind
dem Billetverkauf #hnlich eingerichtet. Der untere Theil der
Scheiben ist mit einem dichten Gitter gegen das Zerdriicken
geschiitzt; das Gitter steht einige Zoll von der Scheibe ab
und bildet an der Verkaufs-Oeffnung eine kleine Nische.

Aus dem Vestibiil gelangt man rechts in die Warteséle
fiir die franzosische, links in die Wartesile fiir die schwei-
zerische Abtheilung. In beiden Abtheilungen bilden Warte-
sile und Corridore einen gemeinschaftlichen Raum, der durch
8 Fufs hohe Holzwiinde in die verschiedenen Unter- Abthei-
lungen getrennt ist. Die Wartesiile haben nur geringe Fléichen-
Dimensionen und sind nur auf der schweizerischen Seite mit
einer Restauration verbunden, weshalb von einem grolsen
Theile der nach Frankreich Reisenden die Wartesile fiir die
Schweiz mit benutzt werden. In den Eckpavillons liegen die
Gepiickansgaben und einzelne Bureaus.

Die Fremden gelangen durch die zwischen Stationsgebinde
und Abtritte gelegenen iiberdeckten Durchgiinge in die Sile

fiir die Gepiickausgabe und iiber die Freitreppe auf die Strafse.

Die Verwaltung befindet sich nicht in dem Stationsgebiude.

Zur besseren Beleuchtung der Keller sind hier, wie in
Ziivich, zwischen dem Mittelbau und den Fligeln schmale
Hiéfe angebracht, in welchen auch die Kellertreppen liegen.

Der Bahnhof der badischen Bahnen in Basel, in Klein-
Basel gelegen, hat dieselbe Anordnung wie die Central-Bahn-
hofe; jedoch ist die Anordnung der inneren Riume nicht
zweckmiifsig. Die- eisernen Siulen, welche das nur 12 Fuls
breite Perrondach tragen, haben einen Durchmesser von 1 Fufs
Fiir die Gepiickausgabe sind besondere Siile erbaut, welche
durch die Abtrittsanlagen von dem Stationsgebiude getrennt
sind.

Strafshurg.

Der auf Blatt J im Grundrifs dargestellte Bahnhof zu
Strafsburg, welcher eine Kopfstation bildet, entspricht in seiner
Grofse sowie in der ridumlichen Eintheilung dem Bediirfnisse
nicht. Die Zu- und Ausgiinge liegen in sehr miifsig breiten
Hofen. Die Wartesiile von nur 1984 Quadratfufs Grundfliche
sind fiir alle drei Klassen zu klein; die Restauration ist
schmal und mit den Warteséilen in keiner Verbindung, die
Halle von 94 Fufs Breite nicht hell genug. Das Vestibiil,
sowie die Réiume fiir die Gepick-Aufgabe und Ausgabe sind
dagegen geriiumig.

Die Halle besteht aus zwei Abtheilungen, von denen jede
mit einem besonderen Dache iiberdeckt ist; sie enthilt sechs
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Geleise, zwei Seitenperrons und einen Mittelperron, auf letz=
terem stehen die Stiitzen fiir die Dachconstruction. Diese
Perrons sind jedoch zu schmal, besonders der Mittelperron,
der durch die Stinder noch mehr beengt wird. Die beiden
Stringe an demselben dienen fiir die Ziige der Zweigbah-
nen Kehl ete., die Geleise an den Seiten-Perrons fiir die
Ziige der Hauptbahn, Paris-Basel; die mittleren Geleise
bleiben frei fiir die Bewegung der Maschinen und Wagen.
Die Verbindung der simmtlichen Geleise wird durch eine
Schiebebiihne im Niveau hergestellt; es wurde deshalb noth-
wendig, den Mittelperron an dieser Stelle durch Rampen bis
zur Héhe der Schienenoberkante zu senken. Die Dachcon-
struction der Halle ist derjenigen der Wiener Westbahn ana-
log ausgebildet.
Kehl,

Der Babnhof in Kehl, welcher wegen der dort stattfin-
denden Steuerrevision und wegen des hierdurch entstehenden
Aufenthaltes grofsere Ausdehnung erforderte, als fiir den
Lokalverkehr nothwendig war, istarchitektonischhiibsch durch-
gebildet; eigenthiimlich und schon sind die Ausgiinge fiir das
Publicum, welches ohne Gepiick hier ankommt. Dagegen
haben sich die Restaurationsriume und Wartesille als zu klein
erwiesen, und es ist deshalb, in Verbindung mit den letzteren,
die aufserdem trotz der Oberlichte sehr dunkel sind, in dem
rechten Hofe noch ein Speisesaal angebaut, dessen eigen~
thiimliche und schin decorirte Dachconstruction Blatt J zeigt;
im Uebrigen sind Zeichnungen dieses Stationsgebiudes hier
nicht mitgetheilt, weil solche bereits in dem Werke iiber die
Kehler Briicke enthalten sind.

Die badischen Bahnhofe sind siimmtlich publicirt worden
und allgemein bekannt. Besonders hervorzubeben bei ihnen
ist die architektonische Durchbildung der Gebiiude; eigen-
thiimlich ist auch die Ueberwdlbung der Locomotivschuppen.
Durch die spiitere Beschaffung gréfserer und schwererer Ma-
schinen ist man hierbei gendthigt worden, diese Gewdlbe an
mehreren Stellen zu durchbrechen, um eine richtige Stellung
der Wrasenfinge wieder zu erlangen, und die Gurtbogen haben
theilweise durch Eisenconstructionen ersetzt werden miissen,
um die nothwendige Hohe fiir die Schornsteine zu gewinnen,

Stuttgart.

Das Stationsgebéinde in Stuttgart, dessen Front in der
Hiiuserreibe der Schlofsstrafse liegt, geniigt dem jetzigen Be-
diirfnisse in keiner Weise, es ist deshalb beschlossen worden,
an derselben Stelle, aber in griofserer Ausdehnung ein neues
Stationsgebiude zu errichten. Der Vergrilserung stellten sich
jedoch mannigfache Schwierigkeiten entgegen. An der siid-
ostlichen Seite konnte kein Terrain erworben werden, weil
die Hiuser der Konigsstralse bis zur Grenze des Bahnhofes
reichen und die Hofe 18 Fufs unter dem Schienen- Niveau
liegen. Dagegen konnte eine Erweiterung an der nordwest-
lichen Seite durch Ankauf der Giirten stattfinden, welche zu
den Hiiusern der Friedrichsstrafse gehéren und welche um
wenige Fuls hober liegen als die Schienen; die Vergrilserung
miifste demnach nach dieser Seite erfolgen.

Der jetzige Eingang des Stationsgebiindes liegt noch
mehrere Fuls unterhalb der Schienen-Oberkante, so dals man
jetzt auf Stufen in den Bahnhof gelangt. Durch Verschiebung
der Mitte des Gebiudes nach der nordwestlichen Seite hin
wurde es moglich, den Haupteingang in der Mitte des Ge-
biiudes und mit dem Bahnhofe in gleicher Héhe anzuordnen.

Zu dem Umbau des Bahnhofes sind mehrere Projecte
bearbeitet worden, von denen das in der Skizze auf Blatt J
dargestellte zur Ausfiibrung bestimmt ist, hauptsiichlich, weil
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bei Ausfibrung dieses Projectes der Betrieb die wenigsten
Stérungen erleidet. Der jetzige Bahnhof nimmt ungefihr den.
mit den Buchstaben @ & ¢ d bezeichneten Raum ein, und
kann bis zur Vollendung des iibrigen Theiles in seiner jetzigen
Gestalt beibebalten werden. Fiir die Beleuchtung der Hallen
wird hierbei bedeutend an Licht gewonnen.

Wie schon bemerkt, soll der Eingang zum Stations-
gebiiude in die Mitte des Gebiudes gelegt werden; man ge-
langt dann zuniichst in ein grofses Vestibiil, in welchem links
die Billet-Verkaufsstelle fiir die Route nach dem Rhein, rechts
die fiir die Route nach der Donau etc. liegen; aus dem Vesti-
biil tritt man in einen grofsen Durchgang, der die beiden Hallen
verbindet, und gelangt dann in einen breiten Corridor, an
dem zuniichst rechts und links die betreffenden Gepiick-Expe-
ditionen, und weiterhin die Wartesiile und Restauration liegen.
Der Corridor sowie die Wartesiile sollen durch Oberlicht er-
hellt werden; ersterer wird als Passage ausgebildet. Dieser
Zwischenbau wird nur einstockig. Die Gepiickausgabe findet
auf dem Perron statt, und die Ankommenden verlassen den
Bahnhof durch die beiden Seitenausgiinge. Die Verwaltungs-
riume sollen in dem Hauptgebiude an der Stralse unter-
gebracht werden und erhalten ihre Zugiinge durch die Nach-
bargebiiude, welche mit angekauft sind.

Bedeutende Schwierigkeiten stellten sich durch die Ver-
gréfserung des” Bahnhofes der Geleisanlage entgegen.  Beide
hier miindende Bahnen gelangen mit starkem Gefiille in den
Bahnhof, und erstreckt sich das Gefille der Bahn von Ulm
so weit in den Bahnhof hinein, dafs fiir grofse Personenziige
das Einlaufen in die Halle nicht ohne Gefahr bewerkstelligt .
werden kann; es wird deshalb beabsichtigt, das Niveau des
Bahnhofes um 2 Fufs zu heben, und durch Verlingerung der
einmiindenden Geleise das Gefille zu verringern, wie dies in
vorstehender Skizze durch die punktirte Linie angedeutet ist.

Darmstadt.

“Der Bahnhof zu Darmstadt, dessen Stationsgebiiude nichts
Bemerkenswerthes darbietet, ist interessant durch seine aus
Eisen construirte und ganz mit Glas gedeckte Personenhalle.
Die Eisenconstruction ist nach demselben System ausgefiihrt,
wie bei der Halle der Elisabeth-Westbahn zu Wien, nur mit
dem Unterschiede, dals siimmtliche Fetten aus gewalzten,
doppelten T Eisen bestehen; dagegen ist die Glasdecke, welche
sich iiber die ganze Halle erstreckt, eigenthiimlich und zweck-
wiifsig angeordnet. Die aus Eisen construirten Sparren bil-
den, wie aus der Zeichnung auf Bl J ersichtlich, eine Rinne
von 3 Zoll im Quadrat im Lichten grofs und sind in der
Liingenrichtung treppenférmig eingeschnitten, um eine Ueber-
deckung der Glasplatten und zugleich ein volles Auflager der-
selben zu ermdglichen. Durch diese Anordnung wird dem
Durchregnen vorgebeugt, welches meist durch die Fugen statt-
findet, welche parallel mit den Sparren laufen und nicht iiber-
deckt werden konnen. Am Fufse der Dachfliche miinden
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diese kleinen Rinnen in eine gemeinschaftliche grofse Rinne
aus, in der das durch den Wind durch diese Fugen getriebene
Wasser einen vollkommenen Abfluls findet. Die Glasplatten
bestehen aus rohem Spiegelglase und sind § Zoll stark und
3 Fufs im Quadrat grofls; ihre Befestigzung auf die Sparren
und unter sich geschieht auf folgende Weise: An zwei Stellen
einer jeden Platte, einige Zoll von dem oberen und unteren
Auflager entfernt, sind an der Rinne Winkel von diinnem
Eisen befestigt, welche bis zum Rande der Glasplatte reichen;
oberhalb und unterhalb der letzteren sind 24 Zoll breite
Federn aus starkem Kupferblech oder aus einem anderen
Metall angebracht, welche an beiden Seiten ungefiihr einen
Zoll breit die Glasplatten und die oben gedachten Winkel-
eisen umfassen, und durch eine Schraube mit Mutter, welche
in dem Zwischenraume der beiden Glasplatten und durch die
Mitte der Federn geht, fest zusammengeschraubt werden.
Hierdurch sind die Platten unter sich und mit den Rinnen
verbunden. Bei der Befestigung an dem unteren Theil der
Glasplatten ist iiber deren Fugen noch ein besonderer Streifen
gelegt, um hier die Seitenfugen besser zu decken. Auf diese
Weise ist eine vollkommen dichte Deckung hergestellt und
fiir eine vortreffliche Beleuchtung der Halle und der Warte-
sille Sorge getragen. —

Die Frankfurter Bahnhéfe, simmtlich Kopfstationen,
bieten in ihrer Einrichtung nichts Bemerkenswerthes dar.

Der Bahnhof in Mainz, der den Bediirfnissen nicht mehr
geniigt, soll umgebaut werden. Bis jetzt ist jedoch das Pro-
ject der Geleisanlage noch nicht festgestellt, und der Ort fiir
das Stationsgebiiude noch nicht bestimmt.

Der Bahnhof in Céln und besonders die zweckmiilsige
Ueberdachung der Geleise und Perrons ist allgemein bekannt,
und sind Zeichnungen deshalb nicht angefertigt worden.

Auf dem Bahnhof in Cassel miinden drei verschiedene
Bahnen aus. Die, trotz der im Ueberflufs vorhandenen Réium-
lichkeiten schlechte Anordnung der Billet-, Gepiick- und
Warte-Zimmer macht es Reisenden, die mit diesen Lokalitiiten
nicht bekannt sind, fast unméglich, sich zurecht zu finden;
um zu den Stationsvorstehern zu gelangen, deren Bureaus
am Ende der Fliigel gelegen sind, mufs man einen Weg von
60 Ruthen machen.

Die Grofse des Stationsgebiiudes steht in keinem Ver-
hiiltnisse zu der Grofse des Verkehrs, im besonderen sind die
Wartesiile zu klein. Grofsartig dagegen, und bei einem be-
deutenden Verkehr auch zweckentsprechend, erscheint das
. Vestibiil in der Mitte des Gebiiudes, das wohl als Ausgang
fiir die an den Mittelperron anfahrenden Ziige gedacht wor-
den ist.

Werfen wir nun nach vorangegangener Beschreibung ein-
zelner Anlagen mnoch einen Blick im Allgemeinen auf die
Eisenbahnhéfe Siid- und West-Deutschlands sowie eines Theils
der Schweiz, so ist nicht zu verkennen, dals Lokalitit und
Bediirfnifs fiir deren Gestaltung maafsgebend gewesen sind;
nichts desto weniger haben provinzielle Gewohnheiten und
alte Anordnungen, welche bei den neuen Anlagen mit hin-
iibergenommen wurden, auf die Gestaltungen Einflufs geiibt.

Bei den Personenhallen treten die Bemiihungen deutlich
hervor, diesen Hallen die durchaus erforderliche Beleuchtung
zu verschaffen, selbst mit Hintenansetzung anderer Vortheile.

Die Vestibiile und die Billet-Verkaufsstellen sind iiberall
zweckmiilsig angeordnet, und haben deren rédumliche Aus-
dehnung so wie die Beschaffung einer ausreichenden Anzahl
Fenster zum Verkauf der Fahrbillets besondere Beachtung
gefunden. Zur Bequemlichkeit des Publicums hiingen neben

dem Billetverkaufs-Fenster in der Regel zwei mit grofsen
Lettern bedruckte Tafeln, von denen die eine den Fahrplan,
die andere die Preise der Fahrbillets fiir die verschiedenen
Stationen und Klassen enthiilt. (Auf den norddeutschen Bahnen
findet man zwar meist die Fahrpline aller Bahnen, aber nur
erst nach langem Suchen den Fahrplan der betreffenden Bahn.)
Ingleichen wird den Reisenden in der Nihe dieser Verkaufs-
stellen sowie in den Wartesiilen und Restaurationen durch
grofse Tafeln die Richtung des zuniichst abgehenden Zuges
und auch die Zeit der Abfahrt stets bemerklich gemacht.

Die Gepiick-Expeditionen, bei denen das Publicum durch
einen niedrigen Tisch von der eigentlichen Expedition getrennt
ist, sind zwar grofs, aber meist zu weit von derjenigen Stelle
entlegen, an. welcher sich die Packwagen in den Ziigen- be-
finden. Auch hat man weniger darauf Riicksicht genommen,
diese Riume so zu legen, dals durch den Transport des Ge-
péicks das Publicum nicht belistigt wird, indem bei den mei-
sten Babnhéfen nur den mit Fahrbillets versehenen Personen
gestattet ist, die Perrons zu betreten, und auf einzelnen Bahn-
hofen selbst in die Wartesile nur Personen mit Fahrbillets
zugelassen werden. Auf anderen Stationen ist der Zutritt
gegen Losung eines Billets zu 18 Kr. erlaubt. Bei diesen
Anordnungen wird allerdings der Verkehr auf den meist brei-
ten Perrons nicht so gehemmt, wie dies auf den norddeutschen
Bahnhofen der Fall ist. — Die Riider der Gepiickkarren sind
grolsentheils mit Gummibandagen versehen.

Die Restauration ist auf den meisten Bahnhifen von den
eigentlichen Wartesiilen getrennt, was eine grofsere Verthei-
lung des Publicums zur Folge hat und auf die Bestimmung
der Grofse der Wartesiile nicht ohne Rinfluls gewesen ist;
oft findet man sogar fiir die dritte Klasse eine besondere
Restauration eingerichtet. Eine vierte Wagenklasse fiihren die
stiddentschen Bahnen noch nicht; man hat deshalb auch auf
Personen, welche diese Wagenklasse benutzen wiirden, in
Bezug auf Réumlichkeiten in den Empfangsgebiuden keine
Riicksicht zu nehmen. Dagegen sind cinzelne Stationen, wie
Wien, Zirich ete. genGthigt, fir die Aufnahme eines Publi-
cums Sorge zu tragen, welches nicht gut mit den ibrigen
Reisenden zusammengebracht werden kann. Dies sind die zu
bestimmten Zeiten wiihrend des Sommers eintreffenden Wall-
fahrer, zu deren Unterbringung die eingeschlossenen Hofe
dienen.

Ueberhaupt zeigen die Anlagen der Stationen der siid-
deatschen Bahnen, dals bei diesen der Verkehr im Winter
kein grofser ist und dafs nur auf eine bedeutende Frequenz
withrend der Sommermonate gerechnet wird: offene Hallen,
Giirten, Hofe ete., welche fiir den Aufenthalt der Reisenden
in guter Jahreszeit grofse Annehmlichkeit bieten, den Winter
hindurch aber mit vielen Unannehmlichkeiten verbunden sein
miissen, sind vielfach vorhanden, wogegen die Wartesiile in
ihren Flichendimensionen nur gering bemessen, im Allgemeinen
zu klein und aunch meistens nicht hinreichend erleuchtet sind.
Die Heizung dieser Réume findet hiiufig durch Kachelofen
statt, was bei ihren geringen Dimensionen auch ausreicht.
In Oesterreich ist nicht selten die Meifsner’sche Luftheizung
zur Anwendung gekommen, und bei der bairischen Nordbahn
sowie bei den meisten Bahnen in der Schweiz ist die Heizung
durch die Herren Boyer & Comp. in Ludwigshafen am Rhein
nach deren Principien und zur gréfsten Zufriedenheit der Bahn-
Verwaltungen ausgefiihet worden. Im Bahnhof zu Strafsburg
werden die Wartesiile durch eine Warmwasserheizung erwéirmt.

Die Anlage der Abtritte lifst auf den meisten Bahnen
vieles zu wiinschen iibrig. Die am zweckmiilsigsten eingerich-
teten Abtritte befinden sich auf der bairischen Staatsbahn in
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Miinchen, Augsburg, Nﬁr;)berg, Bamberg etc., deren Anord-
nung in den beiden nachstehenden Skizzen angegeben ist.

Jiir Frauen.

.
Jur Brawen

Torlelle

Lissvrr

Toil || Bresotr

fiir Herren

Fiir Herren
, -

Die Abtrittssitze befinden sich hier in einer Ecke; an der
entgegengesetzten Langwand sind Riegel zum Aufhiingen der
Ueberzieher, Miintel etc. angebracht. Hervorzuheben ist noch,
dafs auf siimmtlichen grofseren Bahnen zur Reinhaltung der
Abtritte fir Damen sowie zur Bedienung der letzteren eine
Frau angestellt ist, und sich hiufig besondere Toiletten-
zimmer mit diesen Abtritten verbunden finden,

Die Kinrichtung der Abtrittssitze ist verschieden.

In Prag bat man, in der Voraussetzung, dals die Sitze
weniger zum Sitzen als zum Stehen gebraucht werden, die-
selben gleich zu diesem Zwecke eingerichtet. Der Stand ist
s0 breit, wie ein gewdhnlicher Sitz,

gemauert  und mit Cement iiber-
zogen. Iiir den Abflufs des iiber-
fliefsenden Urins ist durch eine Ver-
tiefang vor dem Stande, welche mit
der Grube in Verbindung steht, gesorgt.

J¥ir Brawen g’ir Lerven
N 4 Lissoir [/ A
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In Regensburg hat man das Stellen auf die Sitze dadurch
unmdglich gemacht, dafs man letzteren eine schrige Lage
gegeben hat; das Daraufstellen wird hierdurch vermieden, doch
ist der Gebrauch sehr unbequem. — Die Abtrittssitze auf der
bairischen Staatsbahn liegen horizontal, sind aber, wie schon
oben bemerkt, in einer Bcke angebracht, wodurch das Stehen
sehr erschwert wird.

Auf der Bergisch-Mirkischen Bahn liegen die Sitze in
der Mitte des Raumes, und ist der Trichter

I nur mit einem 3 Zoll breiten Rande um-
@ geben, um das Stehen zu verhindern. Diese

! I Anordnung ist jedoch unpraktisch, weil durch
: sie der Raum sehr beengt wird und das

jedoch nur 6 Zoll hoch und zwar

Beschmutzen der Sitze in noch hoherem Grade wie bei den
gewdhnlichen  Abtrittssitzen stattfindet. 'Wegen der geringen
Breite des Sitzes ist. man nimlich - unwillkiirlich versucht, so
weit wie moglich nach hinten zu riicken, um wenigstens vorn
einen Anlehnungspunkt zu gewinnen, und da sich selten Je-

mand vollstindig fest auf die Brille setzt, sondern mehr in vor-

geneigter Stellung dies nothwendige Bediirfnils verrichtet, so
ist ein Beschmutzen des hinteren Randes nicht zu vermeiden.

Die szson's auf den Bahnen sind meist ohne Zwischen-

wiinde. Die Hauptwand ist hiiufig bis auf

4 Fufs Hohe mit Sandsteinplatten bekleidet,
welche gewdhnlich eine nach unten zuriick-
springende, schriige Stellung erhalten, um das
Beschmutzen der Riifse durch den Urin zu
vermeiden. Auf dem neuen Nord-Bahnhofe in

. Wien sind zu diesem Zweck grofse Platten
aus 10hem Spiegelglase angewandt worden. = Spiilung der
Wiinde habe ich nur auf dem Bahnhofe zu Mainz gefunden.
Eine zweckmiifsige und schéne
Anordnung fand ich in einem
Privatlokal. s bestanden hier
néimlich Riickwand und Seiten-
wiinde aus schwarzem geschliffe-
nen Marmor; in der Mitte der
Riickwand war, wie nebenstehend
skizzirt, eine ‘besondere Schale
aus starkem Porzellan angebracht,
und oberhalb des Beckens be-
fand sich eine Oeffnung, aus wel-
cher Wasser zum Spiilen aus-
stromte.

Schhefahch sei hier noch eine bewegliche Rampe erwiihnt,
welche ich auf emlgen dsterreichischen Bahnen im Gebrauche
fand.

2
7
i

Die Rampe besteht aus zwei starken Bdumen mit Boh-
len bekleidet und mit Schutzgelinder versehen, und ruht auf
ungefihr zwei Drittel der Linge auf einer Achse mit zwei
Riidern. Zur Feststellung dieser Vorrichtung sind an den Rad-
kréinzen an verschiedenen Stellen starke Oesen eingeschraubt,
in welche an den Biiumen befindliche, lange und starke Haken
eingesetzt werden konnen, welche das Zuriickschieben der
Rider und der ganzen Vorrichtung verhindern; aulserdem
wird das Feststehen der Rampe noch durch vor die Rider
gelegte Keile gesichert. Durch drei Mann konnte die Rampe
bequem fortgefiihrt werden.

: Rémer.
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Bericht iber die im Februar 1862 in der neuen Oder oberhalb Glogau hehufs
Beseitigung einer Eisversetzung fiir Staatsrechnung ausgefiihrten Arbeiten,

iiber die verschiedenen Ziindungsmethoden bei Eissprengungen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt K im Text.)

Der Winter 1881 hatte periodisch eine ziemlich strenge
bis —13° R. steigende Kiilte gebracht, in Folge deren die
Oder im Monat Januar 1862 mit einer 11 bis 12 Zoll
dicken Eisdecke versehen war. Gegen Ende dieses Monats
trat plotzlich Thauwetter ein, welches, verbunden mit heftigem
Regen in den oberen Gegenden des Stromes, am 4. Februar
1862 den Beginn des Eisganges herbeifiihrte. Wegen der
Stirke desselben und der grofsen Massen iibereinander ge-
schobener treibender Schollen fanden die letzteren an mehre-
ren Stellen Hemmung, so dafs sie auf dem Grunde fest
geriethen und hernach zu erheblichen Eisversetzungen Ver-
anlassung gaben, Kine der oberen bedeutenderen Eis-
stopfungen fand bei Maltsch statt und staute die gesammten
von oberwirts herabtreibenden Schollen Wochen lang auf.
Von Maltsch abwiirts bewegte sich der Eisgang bis weit
unterhalb Glogau, anfinglich ohne Aufenthalt, bis die Eis-
massen am 4. Februar 1862 bei einem Wasserstande von
7 Fufs 7 Zoll am Glogauer Pegel oberhalb der hiesigen
stédtischen Briicke zum Theil unter derselben auf dem Grunde
des Flusses fest geriethen und hierdurch in ihrer Bewegung
.aufgebalten wurden. Die erste Veranlassung hierzu beruhte
in der iibertriebenen Einengung des Flufs-Profils an dieser
Stelle, indem dasselbe hier von der weiter oberwiirts be-
" stehenden mittleren Profil- Weite von 40 Ruthen bis zu 19
Ruthen zwischen den Briicken-Jochen vermindert wird.
Binnen Verlaufs weniger Tage fiillte sich nun die sogenannte
neue Oder von der Theilung oberhalb Weidisch bis zur
Glogauer Briicke auf 900 Ruthen Linge mit dichten Eis-
massen, deren Volumen um so grifser wurde, als bis zum
12. Februar e. a. ein Hochwasserstand von 13 Fuls 1 Zoll
am Pegel eintrat. Als endlich der gesammte Alveus der
neuen Oder bis zur erwihnten Theilungs - Spitze mit Eis-
schollen angefiillt war, nahmen die anderweitigen von oben
hier eintreffenden Eismassen ihren Weg durch die sogenannte
alte Oder, obgleich die letztere an ihrem oberen Anfange
durch ein ziemlich hoch belegenes massives Wehr (= -
3 Fufs am Glogauer Pegel) fiir niedrige Wasserstinde ab-
geschlossen ist.

Ebenso nahmen hernach die Fluthen des Stromes den
Weg lingere Zeit hindurch ausschliefslich durch die alte
Oder.

Im weiteren Verlauf der Sache comprimirte sich die
Eisyersetzung in der neuen Oder in hobem Grade, weil sich
der Wasserspiegel des Stroms in kurzer Zeit von 13 Fufs
Pegelhohe bis auf 6 Fuls, iberhaupt also nicht weniger als
7 Fuls senkte, und iiberdies ein mehrtigiger strenger Frost
eintrat, welcher die Eismassen, wenigstens in ihren oberen
Schichten, erheblich consolidirte.

In Folge dieser Vorginge war der uptere 900 Ruthen
lange Theil der neuen Oder zum grofsten Theil mit com-
pacten Eismassen von 5 bis 10 Fuls Michtigkeit, ndmlich
bis auf den Grund ausgefiillt, dergestalt, dafs sich unterhalb
der Eisversetzung im freien Wasser nur eine geringe Be-
wegung desselben zeigte. Fiir die Verhiltnisse der Oder
hatten diese Vorgiinge unzweifelhaft etwas Bedenkliches.
Denn wenn auch vor der Hand der Schiffsverkehr als ge-

hemmt noch nicht anzunehmen war, weil weiter oberwiirts
bei Maltsch eine bedeutende Eisversetzung bestand und in
Folge dessen der gesammte Eisgang der Oder von der ober-
halb Maltsch bestehenden Strecke damals noch zu erwarten
war, so unterlag es doch keinem Zweifel, dafs eine erheb-
liche Versandung des mit Eismassen angefiillten Strom-Theils
zu besorgen war, weil, wie oben erwihnt, die Strémung
innerhalb desselben grofstentheils aufgehort hatte.

Endlich aber lag die Moglichkeit vor, dals die damals
von oben her noch zu erwartenden grofsen Eismassen sich
in der Gegend der Wassertheilung oberhalb Weidisch aunf
dem oberen Anfange dieser Eisstopfung festsetzen und auf
solche Weise hier eine bedeutende Anhiufung von Eis ver-
anlassen konnten, so dals zum Nachtheil der dort in 160
Ruthen Entfernung von einander belegenen beiderseitigen
Haupt-Deiche ein gefiihrlicher Aufstau, und in Folge dessen
Deichbriiche entstehen konnten. Dieser Umstand wurde von
Seiten der Koniglichen Behdrden fiir so wichtig erachtet,
dafs der Befehl erging: die Losung der Eisstopfung oberhalb
der Glogauer Briicke so schnell wie mdglich zu bewirken.

Auf Grund dessen hatte sich die Konigliche Wasserbau-
Verwaltung, welcher die Ausfihrung dieser Arbeiten iiber-
tragen worden, die Aufgabe zu stellen: innerhalb der er-
wiihnten Eismassen und zwar in der sogenannten Fahrt, wo
dic Wassertiefe am grofsten, eine 7 bis 9 Ruthen breite bis
auf den Grund reichende Rinne herzustellen, um hierdurch
die Stromung in dieser Gegend zu concentriren und zu ver-
mehren, auch auf diese Weise auf die Vertiefung des Flufs-
betts hinzuwirken.

Die Herstellung der erwiihnten Rinne wurde zuvirderst
mit Eis-Aexten, Wuchtbiiumen, Stemmeisen, Handspaken ete.
versucht, hatte jedoch in dieser Weise wegen der grofsen
Miichtigkeit der zusammengeschobenen Eismassen nur wenig
Erfolg. Man sah sich daher gendithigt, behufs Losung des
zusammengeschobenen Eises hauptsiichlich Pulverkraft zu ver-
wenden. Zu diesem Zwecke waren gefiillte holzerne Spreng-
kasten mit Granatenziindern von 3} Minuten Brennzeit dis-
ponibel. Die Ladung derselben betrug zwischen 2 bis 15
Pfund. Behufs zweckmiifsiger Anbringung dieser Munition
wurden innerhalb des Eises mit Hilfe von langstieligen
Stemmeisen, loffelartigen Schaufeln ete. formliche Schachte,
2% bis 3+ Fuls im Quadrat grofs nach Maalsgabe der Dicke
der Eismasse, von 5 bis 10 Fufls tief getrieben, in welche
die Sprengkasten bis auf den Grund des Flusses versenkt
und seitwéirts so gut wie thunlich unter die Eisdecken ge-
schoben wurden, nachdem der Ziinder angebrannt worden.
Bei dem zusammengeschobenen und daher vielfach pordsen
Zustande der dortigen Eisablagerung ergab sich, dafs klei-
nere Pulverladungen, von 2 bis 3 Pfd. Gewicht, gar keine
Wirkung auf die Eisdecke iufserten, so dals eine Losung
von Eisschollen giinzlich unterblieb.

Bei einer Ladung von 5 bis 10 Pfd. Pulver gelang es
noch keineswegs immer, Eismassen von 5 bis 6 Fuls Miich-
tigkeit in dem Grade zu zertriimmern, dafs die Eisschollen
hernach ohne iibergrofse Handarbeit in das freie Wasser g€-
schwemmt werden konnten.
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Bei 8 bis 10 Fufs Michtigkeit der Eisablagerungen end-
lich erwiesen sich Pulverladungen von 10 und sogar 15 Pfd.
als unentbehrlich, um eine solche Eisdecke in einem Rayon
von 25 bis 35 Fufs nur ganz nothdiirftig so weit zu spalten
und zu zertrimmern, dafls die einzelnen Schollen demniichst
mit mifsiger Kraftanstrengung gelost und ins freie Wasser
gefordert werden konnten.

Die Anfertigung des nach dem Verbrauch der Reserve-
Munition erforderlichen anderweitigen Bedarfs erfolgte durch
das hiesige Konigliche Artillerie-Depot. Obgleich nun diese
Arbeit durch villig kuustgeiibte Hinde unter vorschriftsmi-
[siger Aufsicht geschah, so erwiesen sich dennoch die er-
wiihnten Spreng - Vorrichtungen und zwar die sogenannten
Granatenziinder, wie schon friiher wiederholentlich wahrge-
nommen worden, als unzuverliissig. © Die vorgeschriebene
Brennzeit dieser Ziinder ward keineswegs immer inne gehal-
ten, sondern fand sich oft viel zu kurz bemessen.

In einém Falle, wo ein 1dpfiindiger Sprengkasten in
den Eisschacht versenkt werden sollte, explodirte derselbe
ungeachtet der grifsten Beschleunigung der Operation noch
gleich nach dem Anziinden iiber dem Eise, und fiihrte leider
einen tédtlichen Ausgang herbei.

Diese Katastrophe und die durch selbige gewonnene
Ueberzeugung von der grofsen Unzuverliifsigkeit solecher pyro-
technischer Arbeiten werden die Anwendung dieser Art von
Spreng-Munition fiir alle Zeiten ausschliefsen miissen.

Aus diesem Grunde wurde denn auch fortan die Ziindung
ausschliefslich mit einer zur Disposition stehenden galvanischen
Batterie bewirkt. Diese Methode bewiihrte sich, wie von
jeher schon, als eine fiir Menschenleben absolut sichere. In
Fiillen grofser Dringlichkeit kann solche jedoch nicht ganz so
rasch ausgefiihrt werden wie Sprengungen unter Anwendung
von Granatenziindern.

Ueber Zeitdauer und Erfolg der Sprengungs- Arbeiten
oberhalb Glogau ist schliefslich anzufiihren, dafs dieselben
vom 5. bis 25. Februar 1862 wibrten, und dann eingestellt
werden mulsten, weil sich die Eismassen unter dem Einfluls
von Regen und Thauwetter derartig gelockert hatten, dafls
die Losung derselben in kiirzester Zeit erwartet werden
durfte und auch wirklich erfolgte. Die ganze Liinge der
durch die Eisstopfung getriebenen Rinne betrug 240 Ruthen,
in der Grundfliche also, bei 8 Ruthen mittlerer Breite,
1920 O Ruthen.

An Tagewerken wurden iiberhaupt 331 verwendet und
83 Ladungen Pulver im Gesammtgewicht von 782 Pfd. ver-
braucht, so dafs sich auf jede [JRuthe beseitigter 5 bis 10
Fuls dicker Rismassen vertheilen: } Tagewerk und 22 Pfd.
Pulver.

Die Gesammtausgaben, einschliefslich der beschafften
Reserve -Munition und sehr vieler neuer Eisspreng-Geriithe,
haben sich belaufen auf 1051 Thlr. 15 Sgr. 8 Pf.

Bei dieser Gelegenheit gestattet sich der Unterzeichnete
die Bemerkung, dafs die erwihnte galvanische Ziindungs-
Methode, gemiils der neuesten Erfahrungen und der vom
Referenten im abgelaufenen Winter 18¢% bewirkten Versuche
keinesweges die Prirogative der Ausschliefslichkeit besitzt,
in dieser Beziehung vielmehr der Bickford’sche sogenannte
doppelte Wasserziinder unzweifelbaft den Vorzug ver-
dient. Ueber diesen, so wie iiber die verschiedenen Ziindungs-
methoden bei Eissprengungen iiberhaupt und iiber die Mani-
pulationen, welche bei deren Anwendung vorzunehmen sind,
moége dem obigen Berichte noch Nachfolgendes hinzugefiigt

werden.

-~

Der eigentliche Sprengkérper, auch Sprengkasten ge-
nannt, durch dessen Explosion die Zerstérung der Eisdecke
resp. die Trennung und Lockerung zusammengeschobener
Eismassen (Stopfungen) bewirkt werden soll, ist stets der-
selbe, mag die eine oder die andere Ziindmethode Anwen-
dung finden; auch die Manipulationen, diesen Sprengkdrper
unter die zu sprengende Kisdecke resp. in die zu lockernde
Stopfung zu bringen, sind mit einigen kleinen, eben nur auf
die Art der Ziindung Riicksicht nehmenden Verschiedenheiten
stets dieselben. Ehe daher die verschiedenen Ziindmethoden
erortert werden, wird es erforderlich sein, iiber die Construc-
tion resp. Beschaffenheit des Sprengkorpers, so wie iber die
Manipulationen beim Sprengen selbst, das Nothige voranzu-
schicken.

Der Sprengkérper oder Sprengkasten.

Derselbe besteht meistentheils, wie es Fig. 1, 2 und 3
auf Blatt £ in Duarchschnitten und Fig. 4 in perspectivischer
Ansicht zeigen, aus einem hdélzernen Kasten von cubischer
Form, der zur Aufnahme der Sprengladung (Sprengpulver
oder Kanonenpulver) bestimmt ist.

Die Dimensionen des Kastens richten sich nach der
Stirke oder dem Gewichte der Ladung. Fiir eine 1 pfiindige
Ladung ist die Seite des innern Cubus zu 3,16 Zoll zu
nehmen,

fiir 2 Pfd. = 3,92 Zoll fiir0b. Bfd: =:H;88:Zoll

fir 3 Pfd. 4,55 Zoll fir 10 Pfd. = 6,78 Zoll

fir 4 Pfd. = 4,99 Zoll fir 15 Pfd. = 7,74 Zoll.

Der Kasten wird einfach aus 1 bis 14 Zoll starken
Brettern durch Zusammennageln mittelst hilzerner Niigel her-
gestellt. Nur fiir ‘die als Deckel und Boden bestimmten
Brettchen sind, damit sie beim Kinsetzen schon und auch
spiter nicht zu tief eingedriickt werden kénnen, in den
Kastenwiinden Falze hergestellt, die ihnen als Auflager
dienen.

Zur Trockenhaltung der Sprengladung, sei es wiihrend
der Aufbewahrung der Sprengkérper oder aber bei deren
Hineinbringen in das Wasser, wird das Innere des Kastens
mit Pech ausgegossen und dabei vamentlich an den Fugen,
welche vorher noch mit getheertem, resp. gefettetem Werg
gedichtet sind, mit Sorgfalt verfahren. Der Deckel, bestimmt
zur Aufnahme des Ziinders, wird ebenfalls wasserdicht auf-
gesetzt. Iin Vergielsen seiner Fugen im Innern mit Pech
lifst sich nur in den FKillen ermdoglichen, in welchen der an-
zuwendende Ziinder eine hinreichend grofse Oeffnung in dem
Deckel erfordert, wie z: B. bei der galvanischen Ziindmethode.
In den andern Fillen mufls der wasserdichte Verschluls von
aulsen hergestellt, namentlich aber schon durch ein sorgfil-
tiges Einpassen des Deckels bewirkt werden.

Aulser dieser innern Dichtung erhilt der Sprengkorper
noch von aufsen einen ebenfalls die Niisse abhaltenden
Schutz.  Der mit dem Ziinder bereits versehene Kasten
wird nimlich mit 2 auf jeder der Seitenwiinde sich kreuzen-
den Lagen Bindfaden umwickelt (Fig. 4) und dann in warmes,
fliissiges Pech getaucht, welches, erkaltet, von aufsen den
dulseren wasserdichten Schutz bildet, wibhrend die Umwicke-
lung den Zweck hat, einmal das Pech besser haften zu lassen,
dann aber namentlich den, dem explodirenden Pulver mehr
Widerstand zu bieten, als dies durch den einfachen Kasten
geschehen konnte. Das Pulver kommt dadurch vollstindiger
zur Verbrennung und es wird das gréfstmoglichste Volumen
Gas entwickelt, welches die Grundbedingung des grofsten,
der Ladung entsprechenden Effectes ist.

Zum bequemen Eintauchen der Sprengkasten in das
flissige Pech, ferner zum bequemen und leichten Transport
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derselben und zu ihrer Befestigung resp. Handhabung beim
Sprengen selbst, werden sie mit zwei Biigeln versehen, die
entweder aus Bindfaden ober besser aus Draht (namentlich
bei Anwendung von Ziindmethoden, bei denen der betreffende
Ziinder nach aufsen hin mit Flamme brennt und zu einer
zufiilligen Zerstorung dieser Biigel leicht Veranlassung geben
konnte) durch einfaches Annageln (wie es die Fig. 1 bis 4
zeigen) hergestellt werden.

Sprengkérper auf die eben beschriebene Art und Weise
ausgefiihrt, halten ihre Sprengladung Jahre lang trocken und
konnen selbst an nicht trockenen Orten, als unterirdischen
Gewdolben, Kellern p. p., aufbewahrt werden.

Statt der Kasten konnen aber zu den Sprengkérpern
auch Leinwandbeutel, Blechbiichsen, Glasflaschen p. p. ver-
wendet werden. Der wasserdichte Verschlufs der Ladung ist
natiirlich auch' hierbei die Hauptsache. — Leinwandbeutel
bieten dem explodirenden Pulver zu  geringen Widerstand;
dasselbe kommt nicht vollstindig zur Verbrennung und der-
Effect wird nicht der Laduug entsprechend sein. Blech-
biichsen und Glasflaschen sind in solechen Fillen zur Anwen-
dung zu empfehlen, in welchen ein Eintauchen des brennen-
den Ziinders in das Wasser zu vermeiden ist. Die betreffen-
den Sprengkoérper erhalten dann eine bis iiber das Wasser
reichende Ziindrohre angesetzt, in welcher sich ein Ziind-
faden befindet, der das Ieuer des zu Tage brennenden
Ziinders der Ladung mittheilt. —

Die Manipulationen beim Sprengen.

Diese sind durch die Fig. D schon einigermaflsen an-
gedeuntet.

In der zu sprengenden Eisdecke resp. in der zu trennen-
den Stopfung wird eine Oeffnung resp. ein Schacht her-
gestellt. :

Der Sprengkorper wird mittelst der erwiihnten Biigel an
die einige Fuls lange, eiserne Spitze der sonst holzernen
Sprengstange befestigt. Aufserdem wird daselbst noch eine
Beschwerung (ein Stein) und eine Leine befestigt. Letztere
wird sowohl um die eiserne Spitze, als um den iibrigen
Theil der Sprengstange mit einfachen Schligen mehrere
mal umgeschlungen und in einiger Entfernung (15 bis 20
Schritte) von der Oeffnung von einer Person gehalten; sie
dient nach erfolgter Explosion zum Herausziehen der Stange,
der sich mitunter ablosenden eisernen Spitze, der Beschwerung
und sonstiger iibrig bleibenden Theile der Spreng-Apparate.

Die Beschwerung hat den Zweck, den Sprengkorper
méglichst tief in das Wasser zu bringen und namentlich eine
Hebung desselben durch das Wasser und den Strom bis dicht
unter die Eisdecke zu verhiiten. Es kommt nimlich, um den

grofsten Effect zu erreichen, auch bei Eissprengungen darauf

an, dem sogenannten Sprengkegel die grofstmoglichste, der
Sprengladung entsprechende Hohe zu geben. s wird daher
in den meisten Fillen der Sprengkorper bis auf den Grund
za bringen sein. :

In der gegebenen Zeichnung ist die Sprengung mittelst
galvanischer Ziindung angenommen; es fiibren daher von dem
Sprengkérper noch die beiden Driihte nach der in geniigender
Entfernung aufgestellten Batterie.

Die bei den verschiedenen Ziindmethoden noch besonders
zu ‘beobachtenden Manipulationen werded bei der nachfolgen-
den Beschreibung der ersteren niiher angegeben werden.

Die Zindmethode mittelst des sogenannten

Granatenziinders.

Diese ist die erste und iilteste der Eissprengungs-Metho-
den, aber auch die gefiihrlichste. Fig. 8 und 9 auf Blatt K
zeigt den Granatenziinder in der Ansicht und im Durchschnitt

und aus Fig. 1 ist seine Verbindung mit dem Sprengkérper
ersichtlich.

Der Granatenziinder bestebt, so wie er in den Konig-
lich preufsischen Artillerie-Laboratorien hergestellt wird, aus
einem nur wenig conisch geformten Holze von 4,9 Zoll Liinge,
das circa 4,7 Zoll tief, circa 0,2 Zoll weit und schwach ge-
reifelt ansgebohrt ist.

In diese so hergestellte Réhre wird der Granatenziindsaiz
eingebracht ‘und geniigend festgestampft.  Derselbe besteht
zuerst, und zwar auf circa 1,5 Zoll Linge, aus dem eigent-
lichen Ziindsatz (51 Theile Salpeter, 17 Theile Schwefel und
32 Theile Mehlpulver) von ecirca 7,5 Secunden Brennzeit pro
Zoll, und zweitens, und zwar auf circa 2,9 Zoll Liinge, aus
einer reinen Mehlpulversiule von circa 2,2 Secunden Brenn-
zeit pro Zoll.

Bei Anfertigung eines Granatenziinders wird die gesammte
Brennzeit desselben einer Priifung unterworfen und muls sich
bei derselben herausstellen, dafs die Mehlpulversiule circa
5 bis 6 Secunden, die Ziindersatzsiule aber 10 bis 11 Secun-
den brenne, so dafs als Minimum der gesammten Brennzeit
15 Secunden anzusehen sind. = Dals iibrigens dergleichen
Ziinder durch eine grofsere Linge der Ziindersiulen auch
eine grofsere Brennzeit erhalten konnen, ist selbstverstindlich,

In den erwihnten Laboratorien werden je nach der Art
der Geschosse, zn welchen diese Ziinder bestimmt sind, solche
in verschiedenen Liingen gefertigt. Diese Ziinder erhalten
dann aber andere Benennungen, z. B. Ziinder fiir Bomben-
kanonen, fiir schwere Haubitzen p. p. 5

Die gefiillte Rébre wird durch Verkleben mit Papier
geschlossen und die Ziindmassen dadurch gleichzeitig ge-
schiitzt. 4

Soll der Granatenziinder zur Anwendung kommen, so
wird sein unteres circa 0,2 Zoll langes volles Ende, das
dufserlich durch einen Kerb markirt ist, abgeschnitten,
go dafs die unteré Ziindersatzsiule freigelegt wird, daraunf
wird er mit Werg umwickelt, in die im Deckel des Spreng-
kastens befindliche passende Oeffnung gesteckt und seine
wasserdichte Verbindung mit dem Deckel des Kastens da-
durch bewirkt, dafs das Werg, welches in sogenannten Harz-
kitt: (2 Theile venetianischer Terpentin und ein Theil Wachs)
getaucht ist, in die nach oben etwas erweiterte Oeffnung des
Deckels gebracht, um den Ziinder gewickelt und fest einge-
driickt wird. Dieses Werg wird dann nochmals gehorig mit
dem Harzkitt bestrichen und die schon vorn erwiihnte Bind-
faden-Umwickelung legt sich, so wie der Pechiiberzug da-
riiber.

Beim Sprengen selbst wird, wnachdem der Sprengkasten
an die Sprengstange befestigt ist, der Papierverschluls von
dem Ziinder entfernt; ein Arbeiter hilt die Stange derartig,
dafs er sie schnell und sicher unter das Iis resp. in den
Schacht stecken und dann weiter vorwiirts bewegen kann,
eine zweite Person ziindet mittelst Lunte oder Ziindlicht den
Granatenziinder an und sobald derselbe brennt, muls auch
augenblicklich von der ersten Person die angegebene Mani-
pulation ausgefiihrt sein,

Die durchaus gebotene schnelle und sichere Ausfiihrung
derselben und vor Allem der Umstand, dals ein sogenanntes
Durchschlagen des Ziinders (d. h., dals nach erfolgter Ziin-
dung die Explosion sofort eintritt) bei der grofsten Vorsicht
und’' zuverlissigsten Bereitung nicht mit voller Sicher-
heit garantirt werden kann, machen, wie schon im vorstehenden
Bericht angegeben, die Anwendung dieser Ziindmethode éu-
fserst gefihrlich.
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Die Zindungsmethode mittelst galvanischer
Batterie.

Dieselbe bietet, im Gegensatz zu der eben beschriebenen
Methode, bei ihrer Anwendung eine vollkommene Sicherheit.
Dafs hierbei jeder Apparat benutzt werden kann, welcher
iiberhaupt im Stande ist, einen hinreichend starken galvani-
schen Strom zu erzeugen, ist selbstverstiindlich, und wird
daher von der Beschreibung der gerade im vorliegenden
Falle benutzten galvanischen Batterie Abstand genommen
werden koénnen.

Das Wesentlichste bei dieser Ziindmethode ist die soge-
nannte Patrone, welche die Verbindung des Sprengkérpers mit
der Batterie bewirkt. Fig. 6 zeigt diese Patrone im Durch-
schnitt, Fig. 7 in ihrer oberen Ansicht und Fig. 2 ihre Ver-
bindung mit dem Sprengkasten resp. der Sprengladung.

Ein gedrechselter, abgeschnittener, hohler hélzerner Kegel
mit massiver circa 0,9 Zoll starker etwas vortretender Grand-
fliche nimmt einen eylindrischen hélzernen Klotz auf. Durch
diesen Klotz sind 2 Kupferdriihte jeder mehreremal gesteckt
und sind selbige durch Knoten gegen ein giinzliches Durch-
ziehen gesichert; vor diesen Kunoten ist aber noch ein frei-
stehendes Ende iibrig gelassen. Die Kupferdrihte werden
ferner in der in der Zeichnung angegebenen Richtung jeder
2 mal durch den massiven Theil der den Kopf der Patrone
bildenden Grundfliiche des Kegels gesteckt und in Einschnitte
dieser vor den Mantel des Kegels vortretenden Grundfliche
gelegt, in welchen sie jedoch durch Gutta-Percha-Ueberzug
isolirt und durch eine Umwickelung festgehalten werden.
Zur Aufnahme dieser Umwickelung ist in dem Mantel der qu.
Grandfliche eine Rinne hergestellt.

Die beiden freien Enden der Kupferdriihte im Innern der
Patrone werden mittelst Platin- (oder auch feinen Stahl-)
Drahtes mit einander verbunden, und der iibrig gebliebene
leere Raum der Patrone wird mit einer leicht entziindlichen,
explodirbaren Masse so weit gefiillt, dals der Verschluls der
Patrone noch mittelst eines genau passenden hélzernen
Pfropfens bewirkt werden kann.

Als Ziindmasse kann einfach feines Pulver, Mehlpulver
p: p- genommen werden. Bei den hier ausgefiihrten Spren-
gungen ist jedoch meistentheils sogenannter Gsterreichischer
Satz, bestehend aus gleichen Theilen chlorsaurem XKali
und Schwefel - Antimon, angewendet worden, weil diese
Ziindmasse weniger von den Einwirkungen der Feuchtigkeit
leidet, eine iiberaus schnelle und leichte Ziindbarkeit besitzt
und die kriiftigste Explosion, d. h. die grifste Gasentwicke-
lang bewirkt.

Die vorhin erwiihnten Windungen der Kupferdriihte die-
nen dazu, beim Versenken des Sprengkdrpers in das Wasser
ein Eintreten desselben in das Innere der Patrone bis zu der
Ziindmasse zu verhiiten. Zun demselben Zwecke ist ferner
die Oberfliche des Kopfs der Patrone kugelformig ausgehshlt
und wird dieser Theil dann noch mit Pech ausgegossen.

Die Verbindung der Patrone mit dem Sprengkérper ge-
schieht auf dieselbe Weise, wie bei dem Granatenziinder an-
gegeben ist. Werg, Harzkitt, die Bindfadenumwickelung und
der Pechiiberzug bilden auch hier den wasserdichten Ver-
schlufs.

Bei Ausfiibrung der Sprengung selbst wird die Verbin-
dung des in bereits angegebener Weise befestigten Spreng-
kérpers mit der die Ziindung bewirkenden galvanischen Batte-
rie durch ein sogenanntes Schlofs vermittelt, dessen Con-
struction aus Fig. 4 ersichtlich ist. Die Kupferdrithte der
Patrone werden gemeinschaftlich mit den entsprechenden
nach der Batterie fiihrenden Driihten in metallene sogenannte

Klemmen, die an einen hélzernen Klotz festgeschraubt sind,
gesteckt und durch Schrauben hier festgeklemmt. Wird nun
die Batterie geschlossen, so wird der Platindraht gliithend
werden, die ihn umgebende Ziindmasse entziinden, dieselbe
wird explodiren und den Propfen aus der Patrone treiben,
so dafs dann die Explosion der Sprengladung erfolgt.

Dals die von der Batterie fiihrenden Driihte einen iso-
lirenden Ueberzug (Gutta-Percha-Réhren) haben miissen, mag
noch erwiihnt werden, ebenso auch, dafls das Schlofs noch
besonders an die Sprengstange befestigt wird, damit es wieder-
gewonnen werden kann. Der holzerne Klotz ist zu diesem
Zwecke mit einem Loche versehen und geschieht die Befesti-
gung am sichersten mittelst Draht. ;

Die Manipulationen beim Einbringen des Sprengkdrpers
in das Wasser sind bei dieser Ziindmethode von der schon
beschriebenen wenig verschieden. Der Arbeiter kann ganz
ruhig und deshalb auch zweckentsprechend dasselbe besorgen,
,namentlich den Sprengkdrper in die zweckmiilsigste Lage
bringen und die Drahtleitung gehorig ordnen; alsdann wird
von der an der Batterie stehenden Person auf das Commando
sFeuer” die Kette (galvanischer Strom) geschlossen und’ die
Sprengung dadarch bewirkt.

Bei Sprengungen, bei welchen es namentlich darauf an-
kommt, mehrere Schiisse zu gleicher Zeit abzugeben, em-
pfiehlt sich diese Ziindungsmethode besonders, sowohl der
personlichen Sicherheit der dabei beschiiftigten Arbeiter, als
auch des fast durchweg zu erwartenden sichern Effectes
wegen. Um derartige gleichzeitige Sprengungen zu bewirken,
ist nur néthig, dafs die Driihte, welche die Kette bilden,
durch sémmtliche Sprengkorper (vesp. durch siimmtliche
Patronen) hindurchgefiihrt und in jede derselben die feinen
Platindriihte eingesetzt werden.

Trotz der Vorziige, welche die Ziindmethode mit galva-
nischer Batterie vor derjenigen mittelst des Granatenziinders
hat, wird sie doch der vielen Umstéindlichkeiten wegen, die
mit ihr verbunden sind (Drahtleitung, Instandhaltung und
Transport der Batterie, ete.), dann auch wegen ihrer Kost-
spieligkeit von der folgenden unstreitig ibertroffen. Diese ist:

Die Ziindmethode mittelst des Bickford’schen

Ziindfadens.

Der Bickford’sche Ziindfaden oder Patent-Ziindfaden,
auch doppelte Wasserziinder, ein Apparat, welcher bei
nur } Zoll Durchmesser von Kleeberg et Comp. in Torgau
der laufende Fufs fiir 3 Pfennige gefertigt wird, ist bereits
in Hagen’s Handbuch der Wasserbaukunst Theil ITI Ab-
schnitt XIIT § 93 Seite 351 empfohlen und findet, wie er in
England friiher schon vielfach bei Sprengungen angewendet
wurde, auch in Siiddeutschland bei Felssprengungen an gro-
fsen Stromen und bei Bergwerks-Arbeiten ausgebreitete An-
wendung. Derselbe besteht aus einem Ziindfaden, der cine
Hanfumwickelung und dann einen Ueberzug von Gutta-Percha
erhiilt; er brennt und ziindet unter Wasser mit grofser Inten-
sitat und seine Brennzeit betriigt pro Ifd. Fuls circa 30 Se-
cunden. Man ist daher im Stande, vermittelst der der Ziind-
schnur zu gebenden Linge, fiir jede Pulverladung die Brenn-
zeit zu bestimmen. Bei dem hdchst mifsigen Preise mag die
erwiihnte Linge etwas rveichlich gewiihlt werden; indessen
hat sich das Maals von 2 Fuls oder von circa | Minute
Brenunzeit fiir die meisten Fiille als geniigend erwiesen. Bei
den hier angestellten zahlreichen Versuchen bis zu den vor-
handenen Tiefen von 10 Fufs ist ein Verléschen des Ziind-
fadens, mithin ein Ausbleiben der Ziindung resp. der Explo-
sion nicht vorgekommen.

Die Verbindung des Ziindfadens mit der Ladung des
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Sprengkirpers zeigt Fig. 3 und ist sehr einfach. Der Ziind-
faden wird durch ein entsprechendes Loch in den Deckel des

Sprengkastens gesteckt und von aufsen her mit Werg, Harz-

kitt, Bindfaden und Pech wasserdicht verschlossen. Das in
der Ladung befindliche Ende des Ziindfadens wird schrige
abgeschnitten, damit dieser um so mehr frei gelegt ist und
die Ziindung um so sicherer geschehen kann.

Auch die Befestigung des Sprengkérpers, die Versenkung
desselben und das Anziinden des Ziinders ist nicht un-
gewohnlich, sondern ganz demselben Verfahren unterworfen,
wie bei der Ziindmethode mittelst des Granatenziinders.

Es diirfte daher diese Ziindmethode mit dem Bickford-
schen Ziindfaden wegen ihrer Billigkeit und Einfachheit, we-
gen ihres sicheren Erfolges und, wenn je nach den Umstéin-
den die Liinge des Ziindfadens bemessen wird, auch wegen
ihrer Ungefiihrlichkeit fiir die Folge nur ausschliefslich zur

Anwendung kommen, namentlich aber sich in den Fillen
besonders eignen, in welchen eine Ziindrohre vom Spreng-
kérper aus bis iiber das Wasser gefiihrt wird, also besonders
bei Fels- und Steinsprengungen unter Wasser, —

Um die Verstiindlichkeit der Zeichnungen zu erleichtern
und das in der Beschreibung etwa Uebergangene zu ergiinzen,
sind auf Blatt K in den einzelnen Figuren die verschiedenen
zu den Spreng-Apparaten resp, Sprengkérpern zu verwen-
denden Materialien mit Buchstaben bezeichnet, und zwar be-
deutet: a Holz, b Kupferdraht, ¢ desgl. mit Gutta-Percha
iiberzogen, d Eisendraht, e Bindfaden, f Pech, g Hanfwerg,
h Hanfleine, i Platindrabt, k Sprengpulver, 1 osterreichischer
Ziindsatz, m Schwefel-Salpeter-Satz, n Mehlpulver (m und n
zusammen = Granatenziinder-Satz), o Bickford’scher Ziind-
faden.

Cords.

Aunderweitige Mittheilungen

Ueber Wasserstationen auf Bahnhofen.

Die Beschaffung des Wassers zur Speisung der Locomo-
tiven ist eines der wichtigsten Erfordernisse des Eisenbahn-
betriebes. Das Wasser soll moglichst rein von vegetabilischen
und mineralischen Beimischungen sein, damit die Bildung des
Kesselsteines, wenn nicht ganz vermieden, so doch auf das
geringste Maafs beschrinkt wird. Das Wasser soll ferner in
solcher Fiille vorhanden sein, dafs auch bei lebhaftem Ver-
kehr ein Mangel nicht eintreten kann.

Granz reines Wasser wird selten zu Gebote stehen. Zweck-
miifsig wird es immer sein, aus gréfseren Behiiltern, als: Tei-
chen etc., zu schopfen, in denen das Wasser seine Sinkstoffe
abgesetzt hat, und man wird, wo sich Gelegenheit dazu bie-
tet, gut thun, solche Behilter kiinstlich zu bilden. Im Uebri-
gen ist man darauf angewiesen, Brunnen anzulegen. Ge-
schieht es nicht schon des Kostenanschlags wegen, so ist es,
selbst wenn die Wasserhaltigkeit des Bodens bekannt, den-
noch gut, an der Stelle, an welcher man einen Brunnen sen-
ken will, Bohrversuche anzustellen. Diese geben Aufschlufs
iiber die Beschaffenheit der Erdschichten, welche man durch-
dringen will, und iiber die Lage und Michtigkeit der wasser-
fiihrenden Schicht. Ist nun die letztere nicht reiner, grober
Kies, sondern mehr oder weniger feiner Sand, so bereitet der
‘Wasserentnahme die Bildung von Triebsand und in Folge
dessen die Versandung bei einem neuen Brunnen sebr bald
Schwierigkeiten, und es ist deshalb wohl von einigem Nutzen,
Erfahrungen mitzutheilen, welche in solchen Fillen gemacht
worden sind.

In einem Brunnen, durchweg in grobem Sande ausge-
fiihrt, 8 Fufls im Lichten weit, welcher 20 Fuls Wasser ent-
hielt und in welchem der Kopf des Saugerohrs 5 Fuls vom
Boden abstand, blieb der Stand des Wassers bei einer Ent-
nahme von 200 Cubikfufs auf die Stunde nahezu unverindert
und die Sohle des Brunnens fest. Bei einer Entnahme von
400 Cubikfufs auf die Stunde fiel der Wasserstand rasch um
8 Fufs und versandete der Brunnen um 6 Fuls.: Nachdem
der tibrige Bedarf an Wasser durch Anlage einer Réhrenlei-
tung aus einem Teiche gedeckt worden, ermiifsigte man die
Wasserentnahme auf 200 Cubikfufs pro Stunde und der Brun-
nen blieb wieder unverindert.

* In einem anderen

Falle wurde ein Brun-
nen von 8 Fufs lichter
Weite und mit 25 Fuls
Wasserstand durchweg
in feinem Sande ausge-
fihrt. Derselbe wurde
aus gut geformten Brun-
nensteinen in Cement-
mortel gemauert, erhielt
aber in seiner Ringfliiche
regelmiilsig  vertheilte,
mit  Moos ausgefiillte
Oeffnungen, welche den
Zutritt des Seitenwas-
sers zu vermitteln hat-
ten. Diese Oeffnungen
wiederholten sich in 3
bis 4 Fufs Entfernung
in der Ringfléiche gemes-
sen und in jeder vierten
Schicht der Hohe nach.
Der Boden des Brun-
nens wurde in nebenge-
zeichneter Art mit ei-
nem Gefiifse geschlos-
sen, welches zwischen
doppelten Dachlatten eine Moospackung enthielt, so dafs wohl
‘Wasser, nicht aber Sand hindurchdringen konnte. Der letz-
tere fand nur durch den ringférmigen Schlitz zwischen dem
Rande des Gefiifses und dem Mauerwerk des Brunnens Zu-
tritt, da man nicht im Stande war, diesen Schlitz unter Was-
ser zu dichten. Das Gefiifs wurde gegen das Brunnenmauer-
werk so abgesteift, dafs es durch den Wasserdruck nicht ge-
hoben werden konnte. Der Brunnen blieb bei einer Wasser-
entnahme von 500 Cubikfuls auf die Stunde unveriindert. Als
nach Einfiihrung des Saugers einer zweiten Dampfpumpe die .
Wasserentnahme auf 900 Cubikfufs fiir die Stunde stieg, ver-
sandete der Brunnen langsam durch den ringformigen Schlitz
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am Boden und man war genéthigt, die Entnahme von Was-
ser auf das friihere Maals zu beschriinken.

Beachtet man nun, dafs diejenige Wassermasse, welche
nach Lage des Saugers der Pumpe in Bewegung kommen
und sich erneuern mufs, bei einem Durchmesser des Brunnens
von 8 Fuls, also bei einem Querschnitt von circa 50 Quadrat-
fufs, und bei 15 Fufs Tiefenlage des Saugekopfes 750 Cubik-
fuls betriigt, welche in 2 Stunden etwa eindringen miissen,
dafs ferner im zweiten Falle bei derselben Tiefenlage des
Saugers von 15 Fufs, jedoch vergrifsertem Abstande dessel-
ben vom Boden bis auf 10 Fufs, bei einer Entnahme von 900
Cubikfufs die in Bewegung befindliche Wassermasse sich in
3 Stunden erneuern mufste und dafs erst bei dieser Inan-
spruchnahme der Brunnen versandete, so bildet in so feinem
Sandboden die zweite Construction des Brunnens schon einen
Fortschritt.

In einem dritten Falle lag die Aufgabe vor, in ganz
ebenso feinem Sandboden einen Brunnen herzustellen, wel-
cher ohne zu versanden 500 Cubikfuls Wasser auf die Stunde
lieferte. Der Brunnen, in ihnlicher Weise in Brunnensteinen
mit Cementmdortel gemauert, erhielt 12 IFufs lichte Weite, also
einen Querschnitt von circa 113 Quadratfuls, 25 Fufs Wasser-
tiefe, #dhnliche Oeffnungen in dem Seitenmauerwerk, welche
mit Moos ausgefiillt wurden, und einen Bodenschlufs. Zu
letzterem wurde, wie neben-
stehende Skizze zeigt, ein Fals
aus Bohlen construirt, dessen
Doppelboden mit Moos ausge-
fiillt und so stark armirt war,
dafs bei vollig geleertem Brun-
nen der Auftrieb des Wassers
keinen Bruch herbeifiihren
konnte. Die ringférmige Fliche zwischen dem Fafs und dem
Brunnenmauerwerk wurde mit Beton ausgefiillt, wonach eine
Absteifung des Bodens wegfallen konnte. Bei einer Entnahme
von 600 Cubikfufs auf die Stunde, also einer Erneuerung der
beweglichen Wassermasse von 1700 Cuabikfuls in nahe 3 Stun-
den, ist der Brunnen unveriindert geblieben.

Aus diesen wenigen Versuchen konnte man schon die
Regel ableiten, dafs Brunnen, welche bedeutende Wassermas-
sen aus Schichten von losem Sande aufnehmen und hergeben
sollen, solche Dimensionen erhalten miissen, dals die beweg-
liche Wassermasse in nicht weniger als 3 Stunden sich er-
neuert.

In leichtem Sandboden kann es bisweilen empfehlens-
werth sein, statt eines tiefen, mehrere flache Brunnen neben-
einander anzulegen, wenn ohne Anlage besonderer Verbin-

dungscaniile leichte Filtration und gleichmiifsige Senkung der
Wasserspiegel beim Pumpen eintritt.

Die Pumpen in Wasserstationen, welche nicht wohl im
Betriebe zu entbehren, sollten stets doppelt vorhanden und
so construirt sein, dafs jede einzeln den Wasserbedarf zu be-
friedigen im Stande ist. Hierdurch werden Unterbrechungen,
welche fiir den Eisenbahnbetrieb héchst storend sind, soweit
sie durch Reparaturen bedingt werden kénnten, vermieden.
Zahl und Grofse der Wasservorrathsbehiilter mufs nach den
obwaltenden Verhiiltnissen bemessen und auch hierbei auf die
zeitweise Ausschaltung einzelner Behilter geriicksichtigt werden.

Wiihlt man zu Behiltern runde, cylindrische Bottige
von Eisenblech, so ist es vortheilhaft, sie in vorstehend ge-
zeichneter Weise an eine 6 Zoll im Lichten weite Verbin-
dungsrohre und an ein Sammelgefiifs der letzteren den Aus-
legekrahn anzuschliefsen, damit man einzelne Behiilter, oder
Groppen derselben zur Ausfiibrung von Anstrich oder Repa-
ratur ausschalten kann.

Pumpen und Wasserbebiilter werden in Beachtung des
Frostes im Winter zweckmiifsig in einem gut geschlossenen
Gebiiude vereinigt, um die Heizung leicht bewirken zu kon-
nen, die Krahne aber freistehend zwischen den Gelei-
sen angeordnet. Sie stehen dann bequem fiir die im Be-
triebe befindlichen Locomotiven und man kann die Wasser-
stations-Anlage, also das Gebiiude nebst Zubehor so weit von
den Hauptgeleisen entfernt aufstellen, dafs man in der Aus-
dehnung der Nebengeleise und in der Aussicht anf den Bahn-
hof vom Perron aus nicht behindert ist.

Bei Anordnung der Hohenlage der Bottige im Gebiiude
ist es erforderlich, auf eine Verlingerung der Réhrentouren
nach den Krahnen Riicksicht zu nehmen und bekannte brauch-
bare Formeln fiir die Rechnung.bei Bestimmung derselben
zu beachten. Mentz.

Allgemeine Vorschriften fir die Verlegung des Oherbaues auf der schlesischen
Gebirgs - Eisenbahn. *)

Um fiir die Ausfiihrung des Oberbaues auf der schlesi-

schen Gebirgsbahn Gleichmiifsigkeit zu erreichen, wurden die,

nachfolgenden Vorschriften entworfen. Dieselben machen auf
diejenige Vollstiindigkeit, welche im Allgemeinen zu wiinschen
ist, keinen Anspruch. Der Absicht, auch den untergeordneten
- Praktikern, welche unmittelbar mit der Verlegung des Ober-
baues zu thun haben, eine Anleitung, in welcher sie die zu

*) Fiir die Verlegung des Oberbaues in den Bahnhdfen sind
noch specielle Vorschriften gegeben.

Zeitschr. f. Bauwesen. Jahrg, XV,

beachtenden Regeln stets nachsehen konnen, in die Hinde zu
geben, méchte indessen wohl entsprochen sein; auch werden
sich darin manche niitzliche, auf Erfabrung gegriindete Andeu-
tungen finden. — Wenn von den einzelnen Constructionsthei-
len des Oberbaunes die Gewichte angegeben wurden, so hat
diese Angabe den Zweck, fiir vorkommende Transporte der-
selben einén Anhalt beim Verdinge zu geben.

Die Vorschriften waren nicht fiir die Oeffentlichkeit be-
stimmt, ich komme jedoch dem mehrfach gegen mich ausge-
sprochenen Wunsche, dieselben abdrucken zu lassen, gern nach.

Malberg.
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§ 1. Spurweite und Erweiterung derselben.

Die regelmiifsige Spurweite der Geleise betrigt
4 Fufs 62 Zoll zwischen den Schienenkdopfen.

In Curven von 1200 Fufs Halbmesser und dariiber wird
das Spurmaafs nicht erweitert. Eine Erweiterung des Spur-
maafses von } Zoll findet in Curven unter 1200 Fufs bis 900
Fuls Halbmesser abwiirts statt. Fiir Curven unter 900 Fufs
Halbmesser, welche nicht in freier Bahn vorkommen, wird die
Erweiterung fiir den besondern Fall bestimmt.

§ 2. Neigung der Schienen nach Inmen.

Die Neigung der Schienen gegen die Horizontale nach
Innen soll 5, d. h. auf einen Fufs Liinge } Zoll, betragen.
(Fiir die 7,375 Zoll breiten Unterlagplatten betrigt demnach
die Neigung rund % Zoll.)

Die Neigung wird fortgelassen auf den schmiedeeiser-
nen Ueberbauen der Briicken, in den Weichen nebst Herz-
stiicken und Bahnhofsgeleisen. Der Uebergang aus der ge-
neigten in die senkrechte Stellung der Schienen mufs sanft
vermittelt werden.

§ 3. Ueberhohung der Schienen in Curven.
Die Ueberhdhung der dufseren Schienen gegen die in-

) Z 400 ;
neren in Curven wird nach der Formel: v = = > worin u

= Ueberhohung in Zollen, r = Halbmesser der Curve in
Ruthen bezeichnet, berechnet. Dabei wird das Maals der
Ueberhéhung abgerundet. Es ergiebt sich hiernach die Ueber-
héhung in speciellen Fillen, wie folgt:

Halbmesse};u(:zznf)urven it Ueberhohung in Zollen.

100 4
120 31
130
150 22
200 2
250 12
300 13
350 14
400 1
500 3
600 z
700—800 % 3

iiber 800 0

Die Ueberhéhungen fallen in den Weichen nebst Herz-
stiicken und Bahnhofsgeleisen weg. Die eisernen Ueberbaue
der Briicken, welche selbst stets in der geraden Linie liegen,
erhalten selbstredend keine Ueberhéhungen. Wenn kurz vor
diesen Ueberbauen Curven treffen, so wird beziiglich der
Ueberhhung besondere Bestimmung nach Maafsgabe der Lo-
kalverhiiltnisse vorbehalten.

Der Uebergang aus der nicht zu iiberhohenden (geraden)
Geleisstrecke in die zu iiberhthende (krumme) Geleisstrecke
mufs allmihlig auf das im Vorhergehenden angegebene
Maafs gebracht werden, so dafs die Ausgleichung auf fiinf
Schienenlingen, niimlich die letzten zwei Schienen vor und
die ersten drei Schienen hinter dem Curvenwechsel, gleich-
miifsig vertheilt wird.

§ 4. Liingen und Verwendung der Schienen im Allgemeinen,

Zur Bildung der Geleise werden im Allgemeinen 21

Fufs lange Schienen verwendet. Fiir Curven von weniger
als 2400 Fufs Halbmesser kommen 18 Fuls lange Schienen
zur Verwendung. Bei der Beschaffung der Schienen ist eine
grofsere Anzahl {8fiifsige Schienen geliefert worden, als fiir
den genannten Zweck erforderlich ist. Dieser Ueberschuls soll
in der Regel in der Nihe der Bahohife und an diese an-
schliefsend verlegt, kann auch fiir todt auslaufende Geleise
in den Bahnhifen benutzt werden

In Curven wird die #dufsere Schienenreihe aus lingeren
Schienen gebildet. Bei 21 Fufs langen Schienen in der in-
nern Schienenreihe werden zur idufseren Schienenreihe 21
Fufs 1 Zoll lange Schienen, ebenso bei 18 Fufls langen nach
innen liegenden Schienen 18 Fufs 10 Linien lange Schienen
in der dufseren Reihe verwendet.

Fiir die Bahnhdfe kommen auch Schienen von anderen
Lingen, als den genannten, zur Verwendung. Die Lingen
sind in den speciellen Bahnbofsplinen angegeben. Schienen
mit abweichenden Liingen sind theils an beiden Enden, theils
pur an einem Ende gelocht beschafft. Fiir letztere werden
die Locher erst, nachdem sie fiir den besonderen Fall auf
Liinge gearbeitet und eingezogen sind, an dem betreffenden
Ende gebohrt.

Wenn mit dem Geleiselegen von zwei Seiten einan-
der entgegen gearbeitet wird, was iibrigens thunlichst zu
vermeiden ist, so ist darauf zu sehen, dals an derjenigen Stelle,
wo die zu verbindenden Geleisestrecken zusammentreffen,
Schienen von Liingen, welche durch 3 theilbar sind, also von
21 oder 18 oder 15 oder 12 Fufls Liinge, treffen. Kiirzere
Schienen, als 12 Fuls lang, diirfen nicht zar Ausgleichung ver-
wendet werden. Die Ausgleichung wird sich immerhin durch
Combination zweier oder mehrerer Schienen von den genann-
ten verschiedenen Liingen ausfiihren lassen. Dergleichen Com-
binationen konnen insbesonders vorkommen bei dem Anschlufs
der Schienen auf den eisernen Ueberbauen der Briicken, auf
welchen letzteren Stifse anzubringen, moglichst zu vermeiden
ist. — Wenn nichts destoweniger Schienen von anderen Liin-
gen, als solchen, welche durch 3 theilbar sind, in freier Bahn
verlegt werden miissen, so ist jedenfalls darauf zu sehen, dafs
diese Schienen in die Nihe der Bahnhife zu liegen kommen,
um fiir den Fall der spiteren Auswechselung Schienen von
entsprechenden Lingen auf den Bahnhifen in Reserve halten
zu konnen.

Die fiir die einzelnen Strecken aufzustellenden Schienen-
Verzeichnisse geben an, in welcher Reihenfolge Schienen
von verschiedenen Liingen zum Verlegen kommen.

Wegen Ausgleichung der Fehler, welche durch Unrichtig-
keiten im Schienenprofil entstehen, vergleiche § 7.

§ 5. Gewicht der Schienen.

Das Gewicht eines laufenden Fufses Schienen,
welche bei D Zoll Hohe einen Querschunitt von 6,9 Quadratzoll
haben, betrigt 22,66 Pfund, wobei jedoch dem Fabrikanten
13 Procent Uebergewicht gestattet worden ist.

Eine 21 Fuls lange Schiene wiegt daher 476 bis 483
Pfund. Im Mittel kann das Gewicht zu 480 Pfund rund an-
genommen werden. ‘

Das Gewicht einer 18fiifsigen Schiene betrigt demnach
408 bis 414, im Durchschnitt 411 Pfund. -

§ 6. Biegen der Schienen fiir Curven.

Fiir Curven mit unter 200 Ruthen Halbmesser werden
die Schienen gebogen, und zwar auf sogenannten Kéhler’schen
Biegmaschinen, deren eine Anzahl im Besitz der Bauverwal-
tung ist. Die Abtheilungs-Baumeister erhalten jeder eine Be-
schreibung dieser Maschinen, welche zugleich die Anweisung
fiir die Handhabung derselben enthilt. — In Curven voR
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grofsern Halbmessern kann die Biegung durch die Nagelung
erreicht werden.
Die Pfeilhhe der Biegung berechnet sich nach der Formel
2
A= 8 l—
in welcher % die Pfeilhihe in leen, 1 die Liinge der Schie-

nen in Fulsen, » den Halbmesser in Fufsen bezeichnet.
Es betrigt

fir einen Curvenhalbmesser die Pfeilhghe in Linien fiir

von “Schienenlingen von
Ruthen. = Fuls. 21 Fuls. 18 Fufs.
|
583 | 700 11,34 8,33
7 ' 900 8,52 6,48
8§31 | 1000 7,94 5,83
100 I 1200 6,62 4,36
130 I 1560 5,09 3,14
150 | 1800 441 3,24
200 ‘ 2400 N 5T 2,44
250 3000 2,65 1,94
300 | 3600 2,21 1,62
330 3960 2,00 1,47
400 4800 1,65 1,20
500 6000 1,33 0,97
1000 12000 0,66 0,49
. § 7. Die Stofsverbindung

der Schienen (Klein-Eisenzeug) besteht aus

einer Unterlagplatte 7,505 Pfd.
zwei Schwellenschrauben, Jede 1,139 Pfund
wiegendsidem s Retubing e Subir seaibe el -
einem Unterblech . . . . sl Endn Ty et dN168: in
zwei Oberblechen, & 0,658 Pfund TR i SR U8 [ (@
zwei Laschen, & 743 Pfand =« oo v o 19883 -
vier Laschenbolzen, & 0,820 Pfund 3,316 =

Summa 31,409 Prd.
woflir rund 311 Pfund zu rechnen ist.

Auf beigefiigter Zeichnung (Blatt F.) ist eine Stofsver-
bindung im Querschnitt dargestellt.

Beziiglich des Klein-Eisenzeugs zu den btofsverbmdungen
wird insbesenders Folgendes bemerlkt:

Die Schienen haben in den Unterlagplatten einen
seitlichen Spielraum von ! Zoll, ebenso die Schwellenbolzen
in den Oberblechen und Unterlagplatten einen Spielraum.
Durch Combination dieser Spielriiume lifst sich, ohne die
Entfernung der Bohrung in den Schwellen zu éindern, eine
Erweiterung des Spurmaafses um einen knappen Viertel-Zoll
erreichen, was fiir das Verlegen in den Curven zu beachten
ist. — In den geraden Strecken mufs natiirlich die Erweite-
rung des Spurmaafses in der gedachten Weise vermieden wer-
den, wozu die Nagelung auf den Mittelschwellen das Mittel
bietet.

Die Unterbleche (Gegenbleche) haben Schlitze, durch
welche die Schwellenbolzen hindurch gehen, und eine Krempe,
gegen welche sich beim Anziehen der Muttern der Bolzen
deren Kopfe legen, wodurch verhindert wird, dafs die Bolzen
sich drehen. Die Schwellenbolzen haben einen kleinen
Spielraum in den Schlitzen, um kleine Unrichtigkeiten beim
Bohren der Stofsschwellen auszugleichen.

Die Oberbleche, welche zum Festklemmen der Schie-

nen_auf den Unterlagplatten dienen, erhalten Unterlagen von
Asphaltfilz.

Die Lasche schlieflst sich keilférmig zwischen Kopf und
Fufs der Schiene an. Die Neigung der Keil-Ebenen ist fiir
den Kopf der Schiene steiler, als fiir den Fufs der Schiene.
Dieser Anordnung entsprechend mufs darauf gesehen werden,
dafs die Laschen richtig an die Schienen angelegt werden=
Jede Lasche hat deshalb auf der der Schiene zuzukehrenden
Seite eine halbeylinderférmige Naht, welche beim Anlegen der
Lasche nach unten gerichtet werden mufs.

Die Laschenbolzen haben Spielraum in den Laschen-
léchern und den Lichern des Stegs der Schienen, damit kleine
Differenzen in der Arbeit des Klein-Eisenzeugs sich ausgleichen
koénnen.

Da die Schienen von verschiedenen Fabrikanten
angefertigt worden sind, so werden wahrscheinlich auch kleine
Differenzen in den Schienenprofilen vorkommen. Es ist da-
her, wenn ein gutes Anschliefsen der Laschen an die Schienen
und gutes Zusammenpassen der Schienen-Enden erreicht wer-
den soll, nothwendig, dafs Schienen von einem und demselben
Fabrikanten im Zusammenhange verwendet werden. Die
Firmen der Fabrikanten sind auf den Stegen der Schienen
eingewalzt.

Es ist ferner darauf zu sehen, dals die Firmenbezeichnung
auf den Schienen (Schriftseite) immer entweder nach
Innen oder nach Aufsen gewendet werde, und kein Wechsel
zwischen diesen Seiten stattfinde. In der Regel soll die
Schriftseite stets nach Innen des Geleises genommen wer-
den. Kine Ausnahme kann z. B. stattfinden, wenn ein Fa-
brikant Theile der Lieferung unter verschiedenen Walzen
ausgewalzt hat und dadurch eine genaue Uebereinstimmung
des Schienenprofils nicht iiberall erreicht ist. Ob dies der.
Fall ist, wird sich beim Anpassen der Laschen ersehen lassen.
In diesem Falle kann durch ein Wechseln der Schriftseiten
héiufig ein besseres Passen der Schienenkopfe gegeneinander
erreicht werden.

Eine gleiche Riicksicht ist auch an denjenigen Stellen zu
nehmen, wo von verschiedenen Fabrikanten gelieferte
Schienen aneinander gestofsen werden, Letzteres wird ins-
besonders vorkommen, wenn in Curven 21 Fuls 1 Zoll und
18 Fufs 10 Linien lange Schienen zu verlegen sind, da nicht
jeder der verschiedenen Fabrikanten dergleichen Schienen ge-
liefert hat, also die innere Schienenreihe Schienen eines an-
dern Fabrikanten erhilt, als die iufsere. — Auch bei den
Schienen auf den Bahnhofen, wo die Schienenléingen wechseln,
wird der Fall eintreten.

Die Muttern der Laschenbolzen sollen stets auf den
innern Seiten der Schienenreihen angebracht werden, damit
der Bahnwiirter fiir die Revision derselben nur einen Gang
zu machen hat,

Siémmtliche Muttern, sowohl diejenigen der Laschen-
schrauben, als diejenigen der Schwellenbolzen, passen auf einen
und denselben Schliissel.

§ 8. Schwellen, deren Kappung und Vertheilung,

Die Stofsschwellen sind 9 Fuls lang, 12 Zoll brelt
und 6 Zoll hoch.

Die Mittelschwellen sind 8 Fufs lang, 10 Zoll breit
und 6 Zoll hoch.

Sie sind vorzugsweise in Eichenholz beschafft, jedoch
auch ein Theil in Kiefernholz, welche letztere mit Chlorzink
getrinkt werden.

Kieferne Schwellen sind scharfkantig. — Richene
Schwellen sind theilweise nicht vollkantig. Auch kommen
54 Zoll x 9 Zoll und 6 Zoll x 8 Zoll starke vor.

13*
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An welchen Stellen kieferne Schwellen eingelegt werden
sollen, wird durch besondere Verfiigung festgesetzt werden.

Das Gewicht einer eichenen Stolsschwelle betriigt, im
Mittel nach den Abwiigungen, etwa 2,25 Centner; das Ge-
wicht einer eichenen Mittelschwelle etwa 1,6 Centner.

Kieferne getrinkte Stofsschwellen wiegen das Stiick
durchschnittlich 2,0 Centner, Mittelschwellen 1,5 Centner.

In welcher Weise Stofs- und Mittelschwellen fiir die
geneigte Stellung der Schienen mit Einschnitten versehen
(gekappt) werden sollen, ist aus § 2. zu entnehmen. Fiir
Strecken, in welchen die geneigte Stellung der Schienen fort-
gelassen werden soll (§2.), sind die Schwellen an denjenigen
Stellen, wo die Schienen aufliegen, glatt zu hobeln. Nach
dem Kappen sollen die durch das Einschneiden entstandenen
Vorspriinge des Holzes abgedeichselt werden, damit kein
Wasser in den Ecken der Vorspriinge sich ansammeln kann.

Das Kappen wird am Besten auf den Lagerplitzen,
vor Vertheilung der Schwellen auf der Bahnstrecke, vorge-
nommen, und sind fiir dasselbe Maschinen zu verwenden,
durch welche eine Uebereinstimmung in der Kappung simmt-
licher Schwellen erreicht werden muls. Es wird hier noch
darauf aufmerksam gemacht, dafs die Linge der Kappung
der Mittelschwellen sich nach der Breite des Schienenfufses,
welcher 37 Zoll hiilt, diejenige der Stofsschwellen nach der
Breite der Unterlagplatte, welche 7% Zoll betriigt, richten
muls.

Beim Kappen der Stofs- und Mittelschwellen empfiehlt
es sich, zugleich die Mitte der Linge der Schwellen zu be-
zeichnen , damit die Schwellen nach dem Transporte auf das
Kiesbett der abgesteckten Geleis-Mittellinie entsprechend gleich
richtig abgeworfen und zurecht geriickt werden kdnnen.

Die Schwellen werden in freier Bahn so verlegt, dals

bei den 21 Fufs langen Schienen die dem Stofse zu-
niichst liegende Mittelschwelle 2 Fuafs 8 Zoll vom
Stofse, die beiden mittleren Mittelschwellen 3 Fuls von
Mitte zu Mitte, die iibrigen 3 Fufls 2 Zoll von Mitte
zu Mitte entfernt zu liegen kommen, wie nachstehende
Eintheilung zeigt:
Rt
: 2l 8" 3] 2" =37 2” : 3! = 3‘ 2” : 3' 2” : 2! 8’7 =
bei den 18 Fufs langen Schienen die nachstehend be-
zeichnete Eintheilung beobachtet wird:
B 1l8’
9! g ! 3' 13" ¥ 314" = Py k 33" k 219114
bei Schienen von andern Liingen aber eine entsprechende
Eintheilung getroffen wird.

Im Allgemeinen miissen die Schwellen gegen die Geleise-
richtung rechtwinklig gelegt werden. Auf den Bahnhifen
lifst sich dieses nicht immer einhalten, weshalb fiir diese be-
sondere Dispositionspline festgestellt werden sollen.

§ 9. Das Bohren der Stofsschwellen.

Die Stofsschwellen erhalten fiir Aufnahme der Schwellen-
bolzen zur Befestigung der Stofsverbindungen Bohrungen. In
jeder Stolsverbindung sind die beiden Bohrungen fiir die Un-
terlagplatten von Mittel zu Mittel 5% Zoll von einander
entfernt.

Die Bohrungen miissen so angebracht werden, dafs die
entsprechende Spurweite (§ 1.) erreicht, d. h. dafs die richtige
Entfernung je zweier einander gegeniiberliegenden Unterlag-
platten nicht verfehlt wird.

Bei normaler Spurweite von 4 Fufls 67 Zoll em-
pfiehlt es sich, die Bohrlcher im Durchmesser so eng zu
machen, dafs die 11 Zoll im Durchmesser haltenden Schwel-

lenbolzen ziemlich stramm passen, damit eben diese Schwel-
lenbolzen, wenn sie einmal durchgesteckt sind, nicht wieder
heraus fallen. Dies bietet den Vortheil, die Unterbleche und
Unterlagplatten anzubringen, und durch die Muttern der
Schwellenbolzen ohne die gleichzeitige Anbringung der Ober-
bleche festzuschrauben, bevor die Stolsschwellen richtig in
ibr Bett gelegt werden, auch zu verhindern, dafs beim nach-
herigen Losen der Mutter der Schwellenbolzen behufs Ein-
legens der Schienen in die Unterlagplatte die Unterbleche
wieder lose. werden oder sich verschieben., — Das stramme
Passen der Schwellenbolzen in die Bohrlécher darf natiirlich
nicht iibertrieben werden, weil sonst die Kopfe der Schwellen-
bolzen beim Einschlagen der letzteren leicht abspringen.

Bei Erweiterung des normalen Spurmaalses bis
zu L+ oder einem knappen 1 Zoll kénnen die Schwellenbolzen
in der beschricbenen Weise immer noch stramm und in der-
selben Entfernung von einander, wie fiir normale Spurweite,
eingepalst werden, weil die Weite der Rinnen und die Boh-
rungen in der Unterlagplatte so viel Spielraum gewiihren.
Bei Erweiterungen itiber das genannte Maals und bis zu
Zoll kann durch etwas weitere Locher in den Schwellen der
Zweck noch erreicht werden. Bei grofseren Erweiterungen
des Spurmaalses miissen aber die Entfernungen je zweier ein-
ander gegeniiber liegenden Platten von einander entsprechend
vergrofsert werden. Da das Bohren nach der Schablone ge-
schieht, so muls also fiir letzteren Fall eine andere Schablone
in Anwendung kommen.

Die Bohrungen der Stofsschwellen sollen gerade
sein und auf der Ebene der Kappung senkrecht stehen. Es
empfiehlt sich daher, entweder die Bobrungen mittelst Ma-
schinen oder wenigstens unter Anbringung einer Fiihrung,
durch welche die entsprechende Richtung der Bohrung ge-
sichert wird, fiir den Bohrer vorzunehmen.

§ 10.  Schienen-Niigel.

Jede Schiene wird auf jeder Zwischenschwelle und auf
beiden Seiten des Fuflses genagelt.

Die 21 Fuls und 18 Fufs langen Schienen haben jede im
Fufse zwei Einkerbungen, deren eine 9 Fufs, deren andere
12 Fufs von dem einen Ende der Schiene entfernt liegt. Die
Einkerbungen jeder Schiene sind auf entgegengesetzten Seiten
des Schienenfufses angebracht. Sie sind reichlich so weit, als
die Dicke der Hakenniigel betriigt. In jede Einkerbung soll
ein Hakennagel treffen.

In Curven von 150 Ruthen Halbmesser und darunter
wird jede Schiene auf drei Mittelschwellen doppelt genagelt,
jedoch nur auf der dufsern Seite derjenigen Schienenreihe,
welche den grifsern Halbmesser erhiilt. Jede der der Stofs-
schwelle  zuniichst liegenden Mittelschwellen soll in diesem
Falle stets eine solche doppelte Nagelung erhalten. Die dritte
Doppelnagelung soll auf einer der iibrigen Mittelschwellen an-
gebracht werden, so dafs sie thunlichst auf die Mitte der
Schiene, aber nicht so nahe an die Schwellenkante trifft, um
ein Zerspalten der Schwelle zu veranlassen.

Das Gewicht von 100 Niigeln betriigt 60 Pfund.

§ 11. Bettungs-Material.

Als Bettungsmaterial soll in der Regel guter Kies ver-
wendet werden, welcher frei von erdigen und lehmigen Be-
standtheilen ist. Je reiner der Kies ist, desto besser ist er-
Korner von der Grofse einer Erbse bis zur Grifse einer Wall-
nufs sind wiinschenswerth. Eine Beimischung von scharfem
Quarzsand bis zu 40 Procent ist zuldssig. Es wird sich aber
auch ein grifserer Procentsatz von Sand nicht immer umgehen
lassen.

Wo es an Kies mangelt und dagegen feste Steinschrot-
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ten zu Gebote stehen, kénnen auch solehe als Bettungsmate-
rial verwendet werden. Es ist dabei zu beachten, dafs die
Steine fiir die untere etwa > Zoll hohe Lage des Bettes eine
Stiirke von 13 bis 2 Zoll, die dariiber liegenden Steine bis
zur Schwellenunterkante, welche auch zum Stopfen dienen,
eine Stiirke von 1 Zoll erhalten. Diese letztere Grofse erhilt
auch der Steinschlag, welcher zum Ausfiillen zwischen den
Schwellen dient. Statt dessen ist jedoch Kies vorzuziehen,
wenn er auch aus grifsern Entfernungen herbeizuschaffen
sein sollte. {

Auf manchen Strecken, wo das Bettungsmaterial iiber-
haupt zu beschaffen Schwierigkeiten hat, kann fiir das Bett
als Nothbehelf Granitgrufls verwendet werden. Bei Ver-
wendung dieses ist darauf zu sehen, dafs der Granitgruls
moglichst quarzreich und feldspatharm sei. Der Feldspath
ist ndmlich an sich weich, und entsteht aus demselben bei der
Zersetzung Thonerde, welche die Wasserdurchlissigkeit beein-
trichtigt.

Fiir die Vertheilung des Bettungsmaterials wer-
den besondere Vorschriften erlassen. In der Regel wird das
Aufsetzen in ‘gleichmiifsigen Haufen auf dem Planum sich
empfehlen, wenigstens fiir einen Theil des Quantums. Wo
dieses wegen Nichtvollendung der Erd-Arbeiten nicht thunlich
ist, wird auf Ablagerung in Depots zu riicksichtigen sein.

Nach dem Anschlage ist auf 17 Schachtruthen Bettungs-
material fiir 10 Ruthen Liinge gerechnet. Dies Quantum ver-
theilt sich mit 10% Schachtruthen auf das eigentliche Bett
(Grundbett), einschliefslich der Ausfiillung bis zur Schwellen-
hohe, mit 4 Schachtruthen auf die Bankets des Bettes, und
mit 2 Schachtruthen auf die Ueberdeckung der Schwellen.
Der erste und letztgenannte Theil soll aus Kies oder Stein-
schlag bestehen, fiir das zweitgenannte Quantum, ad 4 Schacht-
ruthen, kann sandiger durchliissiger Boden gewiihlt werden, —
Fiir das eigentliche Bett ohne Schwellenausfiillang sind 7
Schachtruthen zu rechnen.

§ 12. Abpfihlen und Reguliren des Oberbaues fiir den Oberbau.
_ Fiir die Regulirung des Planums geben die bereits beim
Beginn des Baues gesetzten Fixpfiihle im Ailgemeinen den
Anhalt.  'Wo die Richtigkeit derselben nicht unzweifelhaft ist,
mufs eine Revision vorgenommen werden. "

Demniichst wird die Achse der Bahn auf dem fertigen
Planum von Neuem richtig abgesteckt und nivellirt. Dabei
werden in den Wechselpunkten der Neigungen, soweit dies
friiher noch nicht geschehen ist, Fixpfihle gesetzt, von welchen
aus die richtige Hohenlage der Schienen-Oberkante jederzeit mit
Leichtigkeit controlirt werden kann.

Die Absteckung soll in der Art geschehen, dafs in der
geraden Linie mindestens auf jede Station, in der Curve
aufser den beiden Tangenten - Punkten mindestens alle 5
Ruthen ein Pfahl fest eingeschlagen wird. Dieser Pfahl soll
so weit iiber dem Planum hervorragen, dafs die Oberkante
seines Kopfes mit der Schienen-Oberkante des fertigen Ge-
leises in gleicher Hohe liegt. — Von dem Kopfe der Héhen-
pfihle abwiirts werden alle {ibrigen Hohenmaalse mit dem
Zollstock abgesetzt.

In den Brechpunkten der Neigungen (Neigungs-
wechseln) soll eine Ausgleichung durch Abrundung nach einer
Curve stattfinden, in der Weise, dafs die Abrundung etwa
drei Schienenlingen von dem Brechpunkte beginnt und drei
Schienenlingen hinter dem Brechpunkte endigt, wobei sie sich
in dem Anfangs- und Endpunkte tangential an die Neigungs-
linien anschlielst.*)

*) Die Neigungsweiser behalten ihren Ort am Brechpunkte.

Fiir diese: Abrundung geniigt, wenn an die Horizontale
ein Steigen oder Fallen von 145 anschliefst, resp. eine Auf-
hohung oder Einsenkung im Brechpunkte von 2 Zoll, wenn
sich ein Steigen oder Fallen von ;¢ anschlielst, resp. eine
Aufhéhang oder Einsenkung im Brechpunkte von 1 Zoll. Der
Kriimmungshalbmesser betrigt in den genannten Fillen circa
1000 resp. 2000 Ruthen.

Bei geringern Neigungen als 5}y kann das Maals der
Aufhshung resp. Einsenkung von 1 Zoll ebenfalls beibehalten
werden.

Unter Beriicksichtigung dieser Abrundang sind die ur-
spriinglichen Hohen des Lingenprofilsin den Brech-
punkten zu rectificiren und die Hohenpfihle richtig ein-
zuschlagen.

Bei der vorgedachten Abpfihlung sind in Ein-
schnitten und auf denjenigen Strecken, wo ein Nachsinken
des Planums nicht mehr zu befiirchten steht, in den Verhiilt-
nissen entsprechenden Entfernungen anderweite Fixpfihle,
siimmtlich auf Schienen-Oberkante, aufzustellen, um eine leichte
und rasche Controle ausfiihren zu kénnen.

Nach Maalsgabe des vorgenommenen Nivellements und
der Abpfihlung ist nunmehr die normalmii(sige Hohe des
Planums zu reguliren. Dimme, welche sich gesenkt ha-
ben, sind durch Aufbringen gewdhnlichen Schiittungsmaterials,
wozu jedoch thunlichst sandiges oder wasserdurchlissiges zu
benutzen ist, in richtiger Hohe wiederherzustellen. — Dimme,
fiir welche ein Nachsinken noch zu erwarten steht, miissen
ibrer absoluten Hohe entsprechend hdher gehalten werden.
Auch in Einschnitten, welche compressiblen Boden enthalten,
kann das Planum 2 Zoll hiher gehalten werden.

Mit der Regulirung der Planumshiohe nach der Linge
mufs zugleich die Regulirung des Querprofils verbunden
werden.  Fiir diese Regulirung geben im Allgemeinen die
Normalquerprofile fiir das Planum und die Kiesbettung den
Apbalt. — In den Normalquerprefilen ist angenommen, dafs
das Planum unter der Kiesbettung eine seitliche Abdachung
erhalte. Diese Abdachung ist fiir undurchlissigen Boden iiber-
all genau durchzufiihren. Fiir wasserdurchlissigen Bo-
den ist jene Abdachung wegzulassen, vielmehr das
Planum unter der Kiesbettung horizontal herzustellen, so dals
entsprechend an Bettungsmaterial gespart wird.

Bei dem Reguliren des Planums ist im Allgemeinen dar-
auf zu sehen, dafs die Oberfliche etwas gestampft, geebnet
und grofsere Steine bei Fels-Auf- und Abtrigen in der Ober-
fliiche zerschlagen werden.

§ 13. Ausfiihrang der Bettung.

Nachdem das Planum auf cerjenigen Planumshilfte, auf
welcher das Geleis za liegen kommt*), regulirt worden ist,
wird mit dem Einbringen des Bettungsmaterials vorgegangen.

Das Grundbett soll nach dem Querprofile bei normal-
miifsiger Herstellung des Oberbaues eine Stiirke von 8 Zoll
erhalten.

Diese Normalhdhe wird in Abtriigen mit Felsuntergrand
von vornherein hergestellt. Besser ist es jedoch, von vorn-
herein # bis 1 Zoll an der Normalhthe fehlen zu lassen, und
das Fehlende durch Nachstopfen auszugleichen, weil eine nach-
triigliche Hoherlegung des Gestiinges leichter auszufiihren ist,
als eine dergleichen Tieferlegung.

*) Es ist als solche die in der Richtung von Kohlfurt oder Gor-
litz nach Waldenburg linksseitige Hilfte bestimmt worden, mit der
Modification, dafs vor und hinter dcnjeni;:cn Bahnhifen, in welchen
die Empfangsgebiude auf rechter Seite liegen, die Geleise der freien
Bahn resp. rechts und wieder links geschwenkt werden sollen, um ein
bequemes Binfahren in das dem Empfangsgebiinde zuniichst liegende
Geleise des Bahnhofs zu erreichen. "
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In Abtrigen mit iibrigens festem Untergrund ohne
Wasser, wo ein Aufweichen des Grundes und Einsinken
des Bettungsmaterials nicht zu befiirchten steht, erhilt das
Grundbett von vornherein eine Stirke von 6 Zoll, wobei be-
riicksichtigt ist, dafs hier das Planum gegen das Lingenprofil
um 2 Zoll hoher (§ 12.) gebalten ist.

Auf Dimmen, welche noch ein Senken befiirchten las-
sen, wird das Grundbett von vornherein nur 3 Zoll stark her-
gestellt. Im letzteren Falle wird die erforderlich werdende
grofsere Stirke durch Nachstopfen erreicht. Es schadet nicht,
wenn auch in dem Falle, wo von vornherein nur eine 6z6llige
Bettung eingebracht ist, anfangs diese Bettung nicht verstiirkt
werden kann. Spiterhin driickt sich das Bettungsmaterial
dennoch in den Untergrund ein, und kann dann die Verstiir-
kung nachgehol& werden.

Das Grundbett wird nach vorliufiger Absteckung des
Geleismittels in 10 Fuls Breite angelegt. Die Verbreiterung
erfolgt erst nach der Verlegung der Schwellen, wobei diese
auch eine etwa 1 Fuls breite Kopfschiittung, welche etwa bis
zur halben Schwellenhihe reicht, erhalten. Die Kopfschiittung
wird beim Stopfen und Richten des Gestiinges vervollstindigt,
auch hierbei das zum Nachstopfen erforderliche Bettungsma-
terial zwischen die Schwellen gebracht. Es ist dabei jedoch
zu beachten, dafs die Ausfiillung zwischen den Schwellen nicht
eher vervollstindigt wird, als bis ein stiirkeres Nachstopfen
nicht mehr erforderlich ist, indem eine vollstindige Ausfiillung
das Nachstopfen erschwert.

Die Bankets, fiir welche in § 11 ein Quantum von 2}
Schachtruthen angegeben und sandiger, durchlissiger Boden
zugelassen ist, werden erst nach Ausfiillung der Schwellen-
Zwischenriume ausgefiihrt.

Die Ueberdeckung der Schwellen soll erst zu einem
noch niiher festzusetzenden Zeitpunkte erfolgen, ebenso die
vollstéindige Ausfiillung der Zwischenriume zwischen den
Schwellen.

In allen Fiillen mufs mit dem Anbringen des Bettungs-
materials sorgsam verfahren werden, so dafs kein Verlust an
demselben stattfindet. Es ist darauf zu achten, dafs bei der
Herstellung des Bettes die Schwellen von vornherein schon
ein moglichst richtiges Auflager finden, auch das Bettungs-
material nicht von den Damm -Béschungen herabrutscht,
weshalb es immer etwas gegen diese zuriickgesetzt wer-
den mulfs.

§ 14. Verlegen der Schwellen und Schienen.

Nachdem das Grundbett aufgebracht ist, mufs die Mit-
tellinie des Geleises genau abgesteckt und die Hohe des
Kiesbetts in Bezug auf Richtigkeit nochmals gepriift werden.
Der Aufsichtsbeamte hat diese Arbeit in der Regel selbst aus-
zufithren, bleibt in jedem Falle aber besonders: dafiir verant-
wortlich, dals die Arbeit richtig ausgefithrt wird.

Zur Controle bleiben die Pfihle in den Geleismitteln so
lange stehen, bis die Schwellen bis zur Oberkante hinterfiillt
werden.

Nach Absteckung des Geleismittels und Richtighefund der
Hohe der Grundbettung werden die Schwellen auf letztere
unter annihernder Einhaltung der in § 8 angegebenen Ent-
fernungen verlegt, wobei zugleich daraunf zu sehen ist, dafls die
Mitten der Schwellen mit dem Geleismittel adglichst iiberein-
stimmen.

Bei dem Verlegen sind die Schwellen noch einmal
durchzusehen, und ungesunde oder faule oder sonst sehr
fehlerhafte bei Seite zu legen.

Wenn die Unterlagplatten, Gegenbleche und
Schwellenbolzen an die Stofsschwellen nicht schon vorher

vorliufig befestigt worden sind, so werden dieselben demniichst
angebracht.

Hierauf erfolgt die Vertheilung der Schienen, wobei
darauf zu sehen, dafs die Schriftseite der Schienen nach Maals-
gabe des § 7 nach Innen des Geleises zu liegen kommt,
wenn nicht eine vorherige Untersuchung ergeben hat, dafs fiir
das hessere Passen der Schienen eine Umwechselong der
Schriftseiten stattfinden mufs. Riir die Curven ist zu beachten,
dafs die 21 Fufs 1 Zoll und 18 Fufs 10 Linien langen Schie-
nen in diejenige Schienenreihe gelegt werden, welche den
grofsern Halbmesser erhiilt, dals ferner die gebogenen Schie-
nen (§ 6.) auch wirklich fiir die Curven verwendet werden.

Das richtige Hinlegen der Schwellen und Schie-
nen ist ganz besonders sorgfiltig auszufiihren, damit beim
nachfolgenden Richten der Schienenstriinge nur unbedeutende
Seitenverschiebungen oder Nachstopfungen, keineswegs aber
grofse Seitenbewegungen und hohe Unterstopfungen, nothig
werden. Solche Unregelmiifsigkeiten wiirden das genagelte
Geleise wieder verderben und die zur Lingen-Ausdehnung
zwischen den Schienen gelassenen Spielriume wieder unrich-
tig machen.

Beim Abladen und Vertheilen der Schienen auf
dem Planum diirfen dieselben nicht abgeworfen werden. = Sie
miissen vielmehr sorgfiltig niedergelegt werden, so dafs eben
so wenig ein Verbiegen als ein Zerbrechen vorkommt.

Fehlerhafte, schiefe, krumme, unganze oder dergleichen
Schienen sollen nicht in Geleisen verwendet werden, sind
vielmehr beim Verlegen oder schon vorher auszusondern und
aufzustapeln.

Nach der Vertheilung der Schienen werden die Sto[s-
schwellen an ihren richtigen Ort geschoben, wofiir die
Linge der Schienen das Maals giebt. — Dabei werden die
Schienen in die Rinne der Unterlagplatten eingelegt, wobei
darauf zu sehen, dals die Muttern der Schwellenbolzen hoch
genug geschraubt sind, um dies zuzulassen. (Das Fest-
schranben der Schwellenbolzen wird jetzt noch nicht vorge-
nommen.)

Hierauf folgt
§ 15. das Anbringen der Stofs- oder Laschen-Verbindung. Spiel-

raum zwischen den Schienen-Enden. Spurmaafs-Lehren.

Es werden zunichst die Laschen von beiden Seiten an
die Schienen angelegt, wobei darauf zu sehen, dals die rich-
tige Hochkante der Laschen (§ 7.) nach unten kommt, und
die beiden dulsersten Laschbolzen eingesteckt, wobei die Ge-
winde der letzteren auf die inneren Seiten des Geleises, die
Kopfe nach den #ufseren Seiten des Geleises zu nehmen sind,
Demniichst werden die Muttern der Laschenbolzen mit den
Fingern zwar angezogen, aber noch nicht festgeschraubt.

Es kommt nun darauf an, den richtigen Spielraum
zwischen den Schienen - Enden zu gewinnen, zu welchem
Zweck Zwischensteckbleche zwischen die Stifse gesteckt
werden.

Der Spielraum zwischen den Schienen-Enden
mufs sich nach der Temperatur, bei welcher die Schienen ver-
legt werden, richten. Die Zwischensteckbleche miissen daher
fiir verschiedene Temperaturen verschiedene Dicken haben, da
die Liinge der Schiene durch letztere bedingt ist. s sollen
indessen, ohne Riicksicht darauf, ob 21 Fuls oder 18 Fuls
lange Schienen verlegt werden, nur zweierlei Dicken fiir
die Zwischensteckbleche in Anwendung kommen, némlich
Dicken von 4+ und  Zoll. Die 4 Zoll starken Bleche sind
gar nicht, die } Zoll starken sind mit rother Farbe anzustrei-
chen, um sie #unfserlich und auffillig kenntlich zu machen.
Die 1 Zoll starken (diinnern) nicht angestrichenen Bleche
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kommen bei einer Lufttemperatur von 15 Grad Réaumur und
dariiber, die roth angestrichenen ! Zoll starken (dickern)
Bleche bei Lufttemperaturen unter 15 Grad Réaumur zur An-
wendung. Da die Locher fiir die Laschenbolzen in den Schie-
nen 4 Linien Spielraum haben, so kommen die Schienen-Enden
erst bei etwa —- 50 Grad Réaumur zum Aneinanderschliefsen.
Bei — 20 Grad Réaumur wird der Spielraum zwischen den Schie-
nen-Enden erst etwa } Zoll weit, wihrend den Schienen
sich um 1 Zoll zu verkiirzen durch die Locherlinge gestat-
tet ist.

Wenn die Zwischenbleche zwischen die Schienen-Enden
gelegt sind, werden die Schienen scharf gegen die Bleche an-
gestofsen. Damit durch das Vorstofsen der niichsten Schienen
der Spielraum nicht verloren geht, sind die Bleche stets in D
bis 6 Stolsen hinter einander, jedenfalls aber so lange stecken
zu lassen, bis die Schienen theilweise genagelt oder wenig-
stens die Niigel in die Einkerbungen der Schienen eingeschla-
gen sind.

Wenn demniichst die Oberbleche auf die Stifse der
Schienen gelegt und die Schwellenbolzen leicht angezogen
sind, ist das erste Stopfen vorzunehmen, wobei es darauf
ankommt, dafs die Schwellen ihren richtigen Ort erhalten,
hinreichend durch das Stopfmaterial unterstiitzt werden und
das Spurmaals zwischen den Schienen annihernd genau
zutrifft, dafs ferner die Schienen ihre genaue Richtung er-
halten.

Zur Erzielung des richtigen Spurmaafses bedient man
sich der Spurmaafls-Lehren, und kommen zweierlei
Lebren (§ 1.) in Anwendung. Die eine Lehre, ohne An-
strich, hat das Normal-Spurmaals von 4 Fuls 6 Zoll, die
andere, welche roth angestrichen wird, das um } Zoll gegen
das Normal-Spurmaals erweiterte. Jede Bauabtheilung erhiilt
von beiden ein genau gearbeitetes Exemplar, welches, damit
es nicht durch den Gebrauch unrichtig wird, im Abtheilungs-
bureau aufbewahrt bleibt, und nach welchem alle iibrigen fiir
den praktischen Gebrauch bestimmten Exemplare anzufertigen
und von Zeit zu Zeit zu revidiren sind. Es ist genau darauf
zu achten, dafs das engere Spurmaals in den geraden Linien
und Curven von 1200 Fufs Halbmesser und dariiber, das wei-
tere in den Curven unter 1200 Fufls Halbmesser (nach § 1.)
benutzt wird, und keine Verwechselung vorkommt. — Der
Abtheilungs - Baumeister ist zur ofteren Revision des Spur-
maalses der Geleise verpflichtet und verantwortlich dafiir, dafs
die fertigen Geleise die richtigen Spurweiten haben.

Nach dem ersten Stopfen werden die beiden #ufsern
Laschenbolzen fest an-, die beiden innern Laschenbolzen ein-
und fest an-, auch die Schwellenbolzen fest augezogen. Die
Laschenbolzen sind nie mit Gewalt vermittelst des Hammers
durch die Locher zu treiben. Es wird dies auch nicht vor-
kommen koénnen, da iiberall die Locher freien Spielraum ha-
ben, und nur irgend eine gréfsere Unregelmiilsigkeit in der
Lage der Schienen ein schweres Passen veranlassen konnte.
Vorkommenden Falls ist die Lage der Schienen zu priifen und
zu berichtigen. Hs erfolgt demnéchst

§ 16. Das Nageln der Mittelschwellen.

Beim Nageln der Mittelschwellen ist zuniichst dar-
auf zu sehen, dafs die Enden der Schienen mit ihren Profilen
genau aufeinander treffen und nicht gegeneinander vorstehen.
Wenn dieses durch die Laschen nicht vollstiindig erreicht ist,
kann durch das Nageln zu Hiilfe gekommen werden, in wel-
chem Falle dann die Laschenbolzen wieder etwas gelost wer-
den miissen.

Bei dem Nageln ist ferner darauf zu sehen, dafs die auf
der Biegemaschine fiir Curven gebogenen Schienen ihre rich-

tige Biegung bebhalten, oder aber nicht vollstindig richtig ge-
bogene Schienen ihre richtige Biegung erhalten, — dafs end-
lich fiir diejenigen Schienen in Curven, fiir welche ecine Bie-
gung auf der Maschine vorher nicht stattgefunden bat (§ 6.),
die der Curve entsprechende Biegung durch die Stellung der
Niigel erreicht wird. — Es versteht sich von selbst, dalfs
beim Nageln stets das richtige Spurmaafs eingehalten wer-
den mufs.

Bei jedem Nageln ist die Schwelle am betreffenden Ende
mit zwei Hebebdumen gegen die Schiene anzuheben, damit
Schiene und Schwelle fest aufeinander liegen.

Die Niigel sind gerade, nicht verdrehet, auch insbesonders
nicht zu nahe an die Schienen heran zu setzen, weil sie sonst
schief in die Schwelle eindringen und die feste Auflage der
Schienen auf den Schwellen behindern. Wenn der Kopf des
Nagels den Fuls der Schiene fast beriihrt, darf den Nagel
weiter einzutreiben nicht mehr versucht werden, weil sonst
der Kopf abspringt. Beim Nageln diirfen die Schienen nicht
verletzt und miissen deshalb dazu geschickte und geiibte Leate

‘verwendet werden.

Eichene Schwellen diirfen, wenn sie gefroren sind, oder
tiberhaupt bei starkem Froste nicht genagelt werden, weil sie
dann aufspalten. Bei kiefernen Schwellen ist das Aufspalten
in diesem Falle weniger zu befiirchten, .

§ 17. Das Stopfen.

Das Stopfen der Schwellen bedingt wesentlich die
gute, richtige und sichere Lage des Gestiinges. s muls bei
demselben iiberall das Bestreben dahin gerichtet werden, die
richtige und regelmiifsige Héhenlage zu erreichen. Zu diesem
Zwecek muls die Hohe von den Stationspfiihlen in der Bahn-
achse mit der Setzwaage heriibergeholt werden. ¥

In den:Curven muls der Grundsatz festgehalten wer-
den, dafls diejenige Schiene, welche der Mitte des Bahn-
planume zuliegt, stets die normalmiifsige Hohe beibehiilt,
die der Planumskante zuniichst liegende Schiene je nach der
Richtung der Curve um soviel hoher oder tiefer gegen die
erstere liegt, als dies in § 3 vorgeschrieben ist, auch der eben-
daselbst vorgeschriebene Uebergang in die Ueberhhung resp.
Senkung eingehalten wird. — Die Hghenunterschiede der
Schienen miissen mit der Setzwaage genau bestimmt und zu
diesem Zwecke dicht neben die Schienen am Rande der Bahn
Pfihlchen auf die richtige Hiohe eingeschlagen werden. Ueber
diese Pfiihlchen und die innern Schienen hinweg wird als-
dann ein Richtscheid gelegt und die &ulsere Kante so lange
gehoben resp. gesenkt, bis die richtige Hohe erreicht ist.

Die Schwellen miissen ihrer ganzen Breite und Liinge
nach voll und fest unterstopft werden. Das Stopfmaterial darf
nie von den Schwellenkdpfen weg-, muls vielmehr aus den
Seitenvorriithen, oder wenn diese nicht vorhanden sind, zwi-
schen den Schwellen entnommen werden.

Beim Stopfen des Geleises hat man sich zu hiiten, das-
selbe zu hoch zu heben. Ist dies aus Versehen dennoch ge-
schehen, so darf unter keinen Umstinden mit dem Schliigel
auf die Schwellen geschlagen werden, um dieselben nieder zu
bringen, weil durch das Schlagen die Niigel gelockert werden
und die Kopfe derselben abspringen. Es muls vielmehr zu-
niichst unter den Schwellen durch Hinwegnahme von Stopf-
material Luft gemacht werden. Demniichst kann mittelst hol-
zerner (nicht eiserner oder mit Eisen beschlagener) Himmer
oder Handrammen auf die Schienenkdpfe aufgestolsen werden,
bis die richtige Hohe hergestellt ist.

§ 18. Das Richten des Gestiinges,

Fiir das Richten des Gestiinges, welches vor und wiihrend

des Unterstopfens der Schwellen geschehen mufs, ist die ab-
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gesteckte Geleismitte als Richtschnur zu nehmen. Wenn be-
ziiglich der vorher genannten Arbeiten vorsichtig verfahren
ist, werden beim Richten nur kleine Berichtigungen vorzu-
nehmen sein.

Um kleine Verschiebungen, welche allein zuliissig sind,
auszufithren, wird an mehreren Punkten mit Hebebiiumen un-
ter die Schienen gefalst, jedoch so, dafs dabei keine Hebung
des Geleises erfolgt. Mit Schligeln vor die Képfe der Schwel-
len zu schlagen, ist niemals zulissig, weil dadurch die Haken-
niigel wieder gel6st werden.

An Stellen, wo das Gestiinge sich den Curven nicht recht
anschmiegen will, sind vor einzelne Schwellenkopfe hinreichend
starke Pfihle zu schlagen. In den schiirfern Curven konnen
solche Pfihle vor den Schwellenkopfen nicht allein auf der
convexen, sondern auch auf der concaven Seite der Curve
néthig werden.

Wenn beim Richten ein Schwellenkopf sein Grundbett
verlassen sollte, so mufs derselbe sofort von Neuem fest un-
terstopft werden. >

Beim Stopfen und Richten soll stets ein Vorarbeiter von
besonderer Geschicklichkeit beschiiftigt sein.

§ 19. Anbringen der Filzunterlagen fiir die Oberbleche.

Die Filzunterlagen fiir die Oberbleche werden erst
angebracht, wenn das ganze Gestiinge fertig gelegt, gerichtet
und unterstopft ist. Es muls fiir das -Anbringen warmes
Wetter abgepafst werden, wobei der Asphaltfilz hinreichend
biegsam ist. '

§ 20. Befahren des Geleises.

Erst nachdem das Geleis vollstiindig genagelt ist, darf
es mit Transportwagen, und erst, wenn vollstindig ge-
stopft und gerichtet ist, mit Locomotiven befahren werden,
weil sonst Verbiegungen der Schienen eintreten, welche ein
vollkommenes Richten des Gestiinges unmoglich machen.

In beiden Fillen sollen fiir die erste Zeit die Laschen-
schrauben der Stofsverbindungen etwas gelost werden, damit
die letzteren im Falle plotzlichen oder starken Nachsinkens
keine Beschiidigung erleiden.

Wiihrend der Transportbefahrung mufs das Gestinge
stets nachgestopft werden, damit es fest und richtig liegen
bleibe.

Vor Eriéffnung des regelmiifsigen Betriebes. sollen die
Bankets bis an die Schienen und bis zur Schwellen-Oberkante
angeschiittet und regulirt, auch die Réume zwischen den
Schwellen bis zur halben Hohe des letzteren mit Stopfmaterial
gefiillt sein.

An Stellen, wo ein starkes Setzen und dadurch bedingtes
starkes Nachstopfen zu befiirchten steht, ist zur Seite des Ge-
leises ein angemessener Vorrath an Bettungsmaterial aufzu-
setzen, um denselben sofort zur Hand zu haben.

Die in § 13 vorbehaltene vollstindige Ausfiillung der
Schwellen - Zwischenriiume und Ueberdeckung der Schwellen
wird erst zur Ausfiibrung empfohlen, wenn die Bahn einige
Zeit befahren und fest geworden ist.

§ 21. Abiinderungen und Erginzungen
bleiben vorbehalten.

Paris

Wenn wir von amerikanischen Kiistenstiidten, wie New-
Orleans u. a. absehen, so bieten nur wenige Stidte der Erde
ein Beispiel so ungeheurer Lebensfihigkeit und so rapiden
‘Wachsens, wie Berlin. Der neuerdings (1863 bei Simon
Schropp) erschienene Plan mit den projectirten Erweiterungen
giebt uns ein Bild, wie sich der Charakter dieser Weltstadt
dereinst in ijhren Strafsen und Pléitzen auspriigen wird.

In Europa liefert Paris ein éhnliches lehrreiches Bei-
spiel, besonders seit dem Eintritt der letzten Hilfte unseres
Jahrhunderts.

Die Lage dieser beiden Stédte, die Beziehungen zu ihren
Provinzen und zu den iibrigen Lindern, ihre Stellung in der
politischen und commerciellen Welt, die Geschichte der
Staaten, deren Mittelpunkt sie sind, der Charakter beider
Nationen — haben viel Gemeinsames, aber freilich noch gro-
fsere Verschiedenheiten, deren Abwiigung gegen einander
hier zu weit fiihren wiirde. Dennoch liegt der Vergleich sehr
nahe, und: unwillkiirlich dringt sich dabei die Frage auf:
Wird sich Berlin in den niichsten 50 Jahren im Aeulseren
eben so rasch umgestalten, wie Paris in den verflossenen
50 Jahren? 'Wie dem auch sei; jedenfalls bleibt es fiir uns,
die wir in diesem Umwandlungsprocels von Berlin leben, in-
teressant, denselben fast vollendeten Procefs an Paris zu be-
obachten und zu analysiren.

Am fiiglichsten werden wir hierbei mit demjenigen Zeit-
punkt beginnen, in welchem Paris, abgesehen von seiner iibri-
gen Bedeutung, an Einwohnerzahl dem heutigen Berlin
ungefihr gleich stand, also etwa mit dem Jahre 1800, und
wird alsdann zu unterscheiden sein: das alte Paris, von 1800
bis 1853, und das moderne Paris, von 1853 bis heute ¥).

*) Folgende Quellen sind benutzt:
Saint-Léon résumé statistique des recettes et dépenses de
Paris de 1797-1840. Paris 18438.

im XIX.

Jahrhundert.

I. Das alte Paris.

A. Paris von 1800-—1833. Seine dem Seineprifecten unterge-
ordnete stiidtische Verwaltung; seine financielle Lage, besonders nach
den grofsen Ungliicksfiillen; seine Bauten,

Ein im Jahre 1800 erschienener Plan von Paris zeigt
uns die Stadt in 12 Arondissements und 40 Quartiere ge-
theilt und mit denselben Grenzen, die sie in den Jahren 1858

Le Berquier. I’administration de la Commune de Paris.
Horace Say. L'administration de la ville de Paris.
Comptes généraux du Préfet de la Seine.

Fiir den Architekten empfehlen sich zum Studium der einzelnen Bau-
werke folgende in grofseren Bibliotheken sich findende Biicher und Jour-
nale:

a) das alte Paris betreffend:

Baltard. Paris et ses monuments. 2 vol. fol.
Laborde. Discussion générale et particuliere de la France.
12 Vol. fol. ,
Kraft. Maisons et hotels de Paris. fol.
Blondel. Le nouveau marché St. Germain. Paris 1816 fol,
Brongniart. Plans du palais de la bourse de Paris et du
cimetiere Mont-Louis. Paris 1814 fol.
Quaglia, Cimetitres de Paris.
Cochin. Histoire de I'hotel royal des invalides. Paris 1836,
Thiollet. Maisons, édifices et monuments publics de Paris,
Vol. 8. fol. Paris 1829.
Normand. Paris moderne; les nouveaux quartiers. Paris 1824.
Billaud. Gallerie et rotonde Colbert, conduisant de la rue
Vivienne au Palaig royal. Paris. 1828 fol. .
Rauhault, Naturhistorisches Museum zn Paris. Wien 1837 fol,
Crisse. Souvenirs du vieux Paris, exemples d’architecture
Paris 1836.
Sommerard. Les arts au moyen fge, en ce qui concerne
principalement les FPalais romains de Paris
Thotel de Cluny. Parig 1838—48.
Le Roux de Léneville. L’hotel de ville. Paris 1844 fol.
Calliat. L’hotel de ville de Paris. fol.
Normand fils. Paris moderne ou choix de maisons, dans
les nouveaux quartiers de la Capitale et
de ses environs. en 4. 2 Vol. 1837.
Normand ainé. Paris moderne; maisons de campagne ete.
des environs des Paris. en 4. Paris 1845.
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und 1859 hatte, nimlich mit der von Louis XVI erbauten,
1859 weggerissenen Umfassungsmauer. Dennoch war damals
der materielle Zustand der Stadt so wie die Zahl ihrer Ein-
wohner und Hiuser sehr wesentlich anders. Von der Vor-
stadt Poissonni¢re bis zum Thor Saint-Honoré, wo die neuer-
dings erbffnete rue royale die Grenze bildet, waren die
Boulevards nur mit einer einfachen Hiuserreihe besetzt, und
weder die Viertel de l'opera, de la chaussée d’Antin, noch
die des Martyrs, Saint-Lazare und Saint-Honoré existirten.
Jener Plan giebt einige der jetzt in diesen Vierteln so volk-
reichen Strafsen an, die aber damals, im Zustande von Land-
wegen, mit Hecken, Giirten und einzelnen Landhiusern ein-
gefalst waren. Montmartre, la Nouvelle - France, les Por-
cherons und la ville I'Evéque bildeten wirkliche Vorstidte,
ohne jenen 1859 an Paris gefallenen, industriellen Stadtthei-
len verglichen werden zu kénnen.

Dieses Paris von 1800 mit derselben Ausdehnung wie
Paris von 1859, mit vielen unbebauten Plitzen und kaum
600000 Einwohnern, zeigt gegen das jetzige Paris in jeder Bezie-
hung einen ungeheuren Unterschied, namentlich in der Le-
bensfiihigkeit und dem gesundheitlichen Zustande. Montesquieu
sagt, dafs die Hiiuser zum Theil in der Luft schwebten und
einander das Licht absperrten; Horace Say behauptet, dals
mancher Marktflecken im siidlichen Europa wuicht so zuriick
sei, wie Paris. Nach Verordnung des Konigs vom 10. April
1783 indefs sollte die ganze Stadt neugebaut werden; es war
ein Minimum der Stralsenbreite, ein Maximum der Hiuserhihe
festgestellt, und sollte ein Plan von Paris aufgenommen wer-
den. Nach diesem vom Ober-Wege-Commissar Verniguet
angefangenen, durch die Revolution unterbrochenen Plane
sind die heutigen Strafsenlinien bestimmt.

Die Seine, dieser Quell des Gliicks fiir die Stadt, war
in nicht viel besserem Zustande; Hiiuser waren hineingebaut,
wenige bedeckte Briicken fiihrten hiniiber, Quais existirten
nicht — so war die Seine weder fiir 6ffentliche noch fiir pri-
vate Zwecke nutzbar. Das Trinkwasser war schlecht. Das
erste Project, Paris mit gutem Trinkwasser zu versehen, da-
tirt von 17993 der Erbauer des canal du Midi, der Ingenieur
Paul Riquet, hatte Entwiirfe zam Canal de I'Oureq gemacht,
deren Ausfithrung die Revolution hinausschob. Das schmut-
zige Wasser der Stadt wurde theils in die Seine und Bievre,
theil in Griilben um die Stadtmauer geleitet, auf deren unge-
sunde Nihe hin die Anwohner im XVIII Jahrhundert Pri-
vilegien erhielten. Das Hinausfahren des Unraths datirt vom
17. Febr. 1800. Die Nationalversammlung wollte die mit
Lichtern von 4 Stiick auf’s Pfund versehenen Laternen mit
Oecllampen und Reflector vertauschen, was aber erst zu An-
fang des Jahrhunderts durchgesetzt wurde. 1817 hatte Paris
4521 Laternen mit 10500 Oelflammen. Die Totalliinge der
Strafsen betrug 1800 nur 350000™; sie hatten kein Trottoir,
und waren nur 2000000™ ihrer Oberfliche gepflastert.

Die Verwaltung und Polizei dieser schmutzigen, unge-
sunden Stadt liefsen viel zu wiinschen iibrig. Die Gemeinde
von Paris bildete ein einziges in 12 Bezirke getheiltes Can-
ton, an dessen Spitze 7 erwihlte Mitglieder standen, von de-

b) Ueber die Neubauten des jetzigen Paris finden sich bis jetat
fast nur Vordffentlichungen in Zeitschriften und Ansichten in Albums
gesammelt.

Calliat. Eglise St. Eustache a Paris. Paris 1850. 12 pl.
et text.

2 Albums par Alphand, Gregoire, Daviout etc. a l'hexhibition
de Londres 1864, avec plans des Squares, jardins
et promenades de Paris nouveau,

César Daly. darchitecture privée au 19me siecle sous

Nap. III.  Nouvelles maisons de Paris et de
ses environs. fol. Leipzig 1860.
Zeitschr, f. Bauwesen, Jahrg. XV,

nen einer den Staat vertrat. Neben diesen 12 Verwaltungs-
bezirken gab es fiir die Executive ein Centralbiireau, dessen
polizeiliche Thiitigkeit in trauriger Erinnerung steht, weil es,
zumal in der Revolutionszeit, aller Sicherheit der Einwohner
geradezu Hohn sprach. Im Jahre 1799 wurde die Executive
von der Berathung streng getrennt und einem Repriisentanten
der Centralmacht iibergeben. Ein stiidtischer Rath von
20 Mitgliedern wurde vom Staate ernannt, die Polizei ganz
ausgeschieden, das deliberative Recht der Gemeinde sehr ge-
schmiilert und die Hauptmacht in die Hand des Seinepriifecten
gelegt, der dadurch gewissermalsen zum ,Maire de Paris
wurde. Diese Organisation bestand bis 1834 fort.

Der erste Seinepriifect, Graf Frochot, hatte unter solchen
Verhiltnissen Gelegenheit genug, vielfache Verbesserungen
vorzunchmen; so z. B. die Einfiilhrung des Octroi, und damit
den Gewinn einer regelmiifsigen Einnahme; ferner die Auf-
stelling von Budgets. Die ersten Budgets der Einnahmen
beliefen sich: 1800 auf 12000000 Francs,

1804 - 18000000 -

1805 - 22000000 @ -

1810 - 27000000 -

1811 - 34000000 -
Summen, die von den Ausgaben nicht ganz erreicht wurden.
Von den Einnahmen der ersten 12 Jahre waren fir 6ffent-
liche Bauten eigentlich nur 45500000 Fres. verwendet. Die be-
deutendsten Nutzbauten dieser Periode sind: Landungsbriicken,
Quais, Getreidespeicher fiir grofse Vorriithe, Mirkte, Schlacht-
héuser, der canal de I'Ourcq, welcher auch einen grofsen
Theil der 1808, 1810 und 1813 fiir Verschonerungsbauten der
Hauptstadt angeliehenen 13000000 Fres. verschlang. Fiir
Ausschmiickung der Stadt durch Wiederherstellung von Monu-
menten und alten Gebiiuden sorgte besonders der Staat. Er ver-
ausgabte fiir die kaiserlichen Paliiste und andre Regierungsge-
biiude 62 Millionen; davon fiir den Louvre 50 Millionen, fiir
Réumung der Anfahrten ete. .der Tuilerien 6700000 Fres.,
fiir die Fundirungen des Palastes des Konigs von Rom
2500000 Fres. Aufserdem wurden die Kirchen, z B. St. Ge-
nevieve, St. Dénis, Notre Dame, der erzbischofliche Palast ete.
restaurirt. Die Fundamente des Postgebiiudes, das Ministe-
rinm des Auswiirtigen und des Archivpalastes hatten ca.
3800000, die Facade des corps législatif, die Vendomesiule,
der Ruhmestempel, der Obelisk du Pont-neuf, der Spring-
brunnen der Bastille hatten 13000000 Fres. gekostet.

Das gréfste Verdienst erwarb sich Graf Frochot um die
Einrichtung von Hospitiilern und die Bildung eines intelligen-
ten Verwaltungsraths. Die alte Idee, anstatt des Hotel-Dieu
4 Hospitiler aufserhalb Paris zu errichten, war 1793 durch
Eréffnung von Nationalhdiusern fiir Kranke theilweise, 1795
aber vollstiindig ausgefiihrt, indem zu den schon im Faubourg
de Séyres und von St. Jaques vorhandenen Hospitilern
zwei neue im Waisenhause von Beaujou und im Anbau der
Abtei von St. Antoine eingerichtet wurden.

Diese 4 aber und die Hospitiler fiir Specialkrankheiten:
de la Maternité, la Salpetridre, la Bicétre waren im traurig-
sten Zustande. Bald nach seinem Amtsantritt #dnderte Fro-
chot die Hauptverwaltung der Spitéler, indem er einen con-
seil général und einen Verwaltungsrath ernannte fiir alle
Militéir- und Civilspitéler, auch fiir die Nebeneinrichtungen,
die Archive, Anmeldebureaus, Armenschulen und Speisehiduser
sorgte. Die raschen Erfolge sind daraus ersichtlich, dafs die
Zahl der Kranken in den Hospitilern von 28000 im Jahre
1806 auf 37000 im Jabre 1813 stieg. Es entstanden allmiilig
24 Etablissements, mit Hiilfshiiusern und Freischulen in jedem
Arrondissement; auch wurden arme Patienten in ihren Héu-
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sern versorgt; es entstand eine Spinnerei fiir Bediirftige, das
Biireau der Ammen, die Central-Apotheke und die Haupt-
biickerei. Alte Krankenhiiuser wurden restaurirt und durch
Anbauten vergrofsert z. B. I'hopital St. Antoine, I’hétel-Dieu,
die Hospitiler Necker, St. Louis, des Capucins ete. (1808).
Eine Klinik, und Héuser fiir heimliche Niederkunft und Siu-
gung wurden eingerichtet.

Nachfolger des Frochot als Seinepriifect war Chabrol,
der friiher als Ingenieur der fgyptischen Expedition attachirt
gewesen war. Vom Kaiser auf diesen Posten berufen, be-
kleidete er ihn' mit kurzen Unterbrechungen bis 1830, wiih-
rend welcher Zeit die Form der Verwaltung unveriindert blieb.
Chabrol hatte wiihrend der ersten Hilfte seiner Amtsthiitig-
keit die schweren Lasten und Ungliicksfille, welche damals
iiber Paris einbrachen, zu tragen und zu heilen; in der letz-
ten Hiilfte hatte er fiir eine gluckllchere Zukunft die Mittel zu
“sammeln, welche seinem Nachfolger zu Gute kamen.

Die Finanzen fand Chabrol in gutem Zustande vor; die
Zinsen der 1808, 10 und 11 gemachten Anleihen wurden mit
Leichtigkeit gezahlt und die angefangenen 6ffentlichen Bauten
fortgesetzt, bis das Jahr 1814 durch Vermehrung der Lasten
Einhalt gebot. Hatte die erste Besetzung von Paris 1814
durch die Armee der Alliirten der Stadt nur 5100000 Fres.
gekostet, so war dagegen die zweite, 42 Monate dauernde weit
kostspieliger, denn die Verpflegung von 300000 Mann kostete
Paris 45000000 Fres., darunter der Service der Fiirsten allein
3000000. Die auf ganz Frankreich fallende Last erreichte
4 Milliarden 144 Millionen. Die Hungersnoth von 1816 u. 17
kam hinzu und machte mit Errichtung der Bickereikasse eine
Anleihe von 16000000 Fres. nothig. Die dadurch vermehrten
Zinsen erhohten das Budget von 1817 auf 69000000 Fres.
Ausgaben bei 59000000 Fres. Einnahme, und gestatteten erst
in den folgenden Jahren Herstellung des Gleichgewichts. Das
Budget belief sich 1818 auf 34000000 Fres.

1819 - 38000000 -
1820 - 40000000 -
1823 - 43000000 -

von denen 5500000 Fres. allein zur Amortisation nothig waren.

Trotzdem wurden grofse Bauten fortgesetzt: der canal
de I'Ourcq, die Weinhallen, die Borse; Trottoirs wurden ange-
legt und Stralsen verbreitert. Paris fing in diesem Zeitraum
an, eine Metropole des Handels und der Industrie za werden.
Die Bewegung der Bevélkerung nach Westen zeichnet sich
deutlich in der Parcellirung der dort belegenen &ffentlichen
Giirten, wiihrend die Industrie sich des ostlichen Stadttheils:
le Marais, le Temple etc. bemiichtigte.

Die Revolution von 1830 inderte im Ganzen mehr die
Form als den Geist der Pariser Verwaltung. Hatte die zwei-
malige Besetzung ca. 50000000 Fres. gekostet, so bestritt da-
gegen Paris seine Revolution fiir ca. 5500000 Fres., von denen
2000000 beim Staatsschatz, 3500000 bei der Bank angeliehen
wurden. Die Lasten der Theuerung im Jahr 1831, der Cholera
von 1832 wurden mit Leichtigkeit getragen. ~Aber die Revo-
lution hatte zwei andre, sehr nachtheilige Folgen: sie vermin-
derte die Einnahme um 8000000 Fres. und erschiitterte den
Credit derart, dafs damals keine neue Anleihe méglich war,
und erst 1832 eine solche in der Hdohe von 40000000 Fres.
zu Stande kam.

B. Paris von 1834 -—1848. Die aus Wahlen hervorgegangene
stiidtische Verwaltung; Finanzen; Bauten.

Das Jahr 1834 ist fiir Paris in politischer Bezichung von

grofster Wichtigkeit durch Ausdehnung der Gemeindefreibeit.

Schon Henri IV hatte solche als eine nothwendige Verbindung
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von Volk und Konig bezeichnet, ohne iibrigens diese Idee
weiter auszufiihren. © Unter der constituirenden Versammlung
1790—92 hatte Paris zum ersten Male seine Gemeinderiithe
selbst wihlen diirfen, verlor aber diese Gerechtsame sehr bald
wieder. Das Gesetz von 1834 erneuerte dieselbe; es wiihlte
jedes der 12 Arrondissements von Paris 3, jedes der Arron-
dissements von Sceaux und Saint-Denis 4 Riithe. Diese 44
Riithe bildeten den ,conseil géneral de la Seine®, die ersten
36 dén Gemeinde- oder stidtischen Rath von Paris, conseil
municipal. Aus einer Liste von gewiihlten Candidaten er-
nannte der Koénig die Maires jedes Arrondissements. Das:
Wabhlrecht war ibrigens ziemlich beschrinkt, da Paris nur
17000 Wiihler stellte.

- Die Einnahmen stiegen 1831 auf 50000000, 1832 auf
57000000 Fres. und blieben dann auf 44000000 Fres. stehen.
Die wichtigste Einnahme bliecb immer der Stadtzoll, welcher

1831 auf 20000000 Fres.

1832 - 21500000 -
1834 - 27000000 -
1837 - 32000000 -

stieg und ein untriiglicher Maafsstab fiir den Wohlstand der
Stadt ist. Wihrend er

1800 bei einer Bevélkerung von 550000 Einw. 11500000 Fres.
betrug, brachte er ‘

1841 bei einer Bevolkerung von 900000 Einw. 32000000 EFres.,
1859 - - - . - 1200000 - 54000000 -
ein; wihrend sich also in 60 Jahren die Bevolkerung ver-
doppelte, verfiinffachte sich die Zolleinnahme. Die Abschaf-
fung der Spielbéiuser 1838 verursachte einen Verlust von
30000000 Fres. Die erste Anleihe seit 1832 wurde 1847 im
Betrage von 25 Millionen gemacht.

Nach 1834 wurde viel fiir Reinigung, Besprengung und
Gasbeleuchtung der Strafsen verausgabt; 1846 brannten zwar
noch 5100 Oellampen, aber das Gas hatte sich schon Eingang
verschafft, so dals das niichtliche Paris von 1847 allenfalls mit
dem Paris von 1864 verglichen werden kann. Vicle Gottes-
hduser wurden erbaut, die Chawmps-Elysées und der place
de la Concorde angelegt; fiir Vergrdfserung des Rathhauses
wurden iiber 20000000 Fres. ausgegeben. Der Staat brachte
bedeutende Opfer; 216000000 Fres. wurden von den Kammern
zu Verschonerungsarbeiten bewilligt und allmiilig verausgabt,
namentlich fiir die Denk- und Grabmiiler grolser Staatsmiinner
und Dichter, Napoleon, Corneille etc. . . . Aunch die Befesti-
gungsarbeiten von Paris gehdren hierher. Fiir das morali-
sche Wohl der Einwohner ist in dieser Periode sehr gut ge-
sorgt. Bine Art von Freischulen fiir den ersten Unterricht
war durch das Gesetz von 1833 durch Guizot ins Leben ge-
rufen. Als Muster gelten die Freischulen in der Faubourg du
Roule, von St.-Merry, des Bernardins und in der Strafse
Charonne; ferner das Institut 1'Orphéon, die héheren Biirger-
schulen zu St.-Laurent (1839), Frangois I (1844) und die ho-
heren Médchenschulen der Passage St. Pierre, der rue St.
Antoine, welche spiter durch das College municipal Chaptal
und die Schule Turgot ersetzt sind. — Der Zustand der Hos-
pitiler wurde fortwiihrend verbessert; dies war mit um so
geringeren Opfern mdglich, als die Revenue der Hospitiiler
von 9000000 im J. 1810 auf 12250000 Fres. im J. 1840 ge-
stiegen war. Ein neues Hospital war nahe der Kirche St.
Vincent de Paul eingerichtet. 1830 standen unter dem Ver-
waltungsrath 15 grofse Hospitéler, 4 Herbergen, 7 Stifte fiir
Greise und Schwache, von denen das erste 1801 (von der
Marquise de Pastoret) angelegt war. Die Zahl der Sparkas-
sen und der Speisehduser hatte zugenommen.

Es wiire ungerecht zu verkennen, wie sehr die Regierung
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der Restauration in der Ernennung ihrer Organe die stiidti-
schen Bediirfoisse und Wiinsche beriicksichtigte. Dennoch
waren Handel und Industrie im Municipalrath zu schwach
vertreten, um bei speciellen Berathungen geniigend beriick-
sichtigt zu werden. 2 bis 4-Industriellen stand eine grofse
Mebrzahl von Aristokraten gegeniiber, von grandseigneurs, die,
in den Provinzen und auf dem Lande aufgewachsen, die Be-
diirfnisse und Rechte der Weltstadt nicht immer wiirdigen
konnten. Erst unter der Juliregierung 1834 kam das fiir
stidtische Verwaltung geeignete Element an das Ruder, die
Intelligenz der bourgeoisie. Dieselbe setzte meistens ihre Ehre
darin, lange und ohne Gewinnsucht die stiidtischen Aemter zu
bekleiden.

C. Paris von 1848 —1853. Seine stiidtische Verwaltung nach
Verlust der Gemeindefreiheiten im Februar 1848; seine Finanzen;
seine Bauten,

Im Februar 1848 biifste Paris secine Gemeindefreiheiten
wieder ein; sonst bieten die 3 Jahre der Republik wenig Be-
merkenswerthes, Im Budget von 1849 waren fiir unvorher-
gesehene Ausgaben 10000000 Fres. aufgefiibrt, die zur Loh-
nung der Biirgermiliz, Wegridumung der Barrikaden und zur
Tilgung aller ibrigen Schiiden im Gefolge des Biirgerkrieges
verwandt werden sollten. Faucher, der Minister des Innern,
erwirkte 1851 eine Anleibe von 50000000 Fres. zur Erbauung
der Centralballen und Verlingerung der rue de Rivoli, die
in Obligationen von 1000 Fres. emittict wurde, eben wie jene
Anleihe von 1847. Doch sind diese Summen Paris cigentlich
wenig zu Gute gekommen, und beschrinken sich die Bauten
wiihrend dieser Periode fast ganz auf die genannten beiden
Acrbeiten.

Mit 1853 beginnt die neue Aera, mit der keine friihere
Periode verglichen werden kann. Fast auf allen Punkten
wird das alte Paris gleichzeitig angegriffen, Hiiuser abgetra-
gen oder niedergerissen; es verschwindet mit wunderbarer
Schnelligkeit, um einer neuen Stadt zu weichen, deren Grols-
artigkeit und Eleganz vor zwei Decennien die kiihnste Phan-
tasie nicht ahnen konnte. Man ist geneigt, den Grund dieser
grofsen Veriinderungen im rasch zanehmenden Reichthum zu
suchen , wie es bei naturgemiifser Entwickelung der Fall sein
wiirde. Dieselbe ist aber durchaus kiinstlich; ibr Impuls geht
vom Staats-Oberhaunpte aus, durch dessen legislative Maalsregeln
besonders die , Form der Verwaltung® und die Expro-
priationsweise umgestaltet wurden. Der Sinn der Ge-
setze vor, 1848, 1855 und 1859 kann, um niiheres Eingehen
auf ihre Binzelheiten zu vermeiden, kurz in den Worten zu-
sammengefalst werden: vollstindigste Concentration
der Macht in der Hand des Seineprifecten, und
vollige Unterordnung des Gemeinderaths unter
geinen Willen.

Die Form der Verwaltung wurde dahin geiindert, dafs
mit Ausdehnung der Grenzen von Paris und mit Vermehrung
der 12 Arrondissements auf 20, ein Gemeinderath aus 60 Mit-
gliedern direct vom Staats-Oberhaupt ernanntwurde. Dieser
Rath bildete mit 8 Mitgliedern fiir Sceaux und Saint- Denis
den conseil général des Seinedepartements. Gemeinde- und
Hauptrath bildeten mit dem Departements-, dem Polizei-Prii-
fecten und den Maires den Gemeindekdrper. Die Macht des
Seinepriifecten wurde 1861 noch mehr erh('is, und derselbe
grofstentheils von der Controlle des Ministers des Innern
befreit.

Das von 1841 berriihrende Expropriationsgesetz wurde in
der Art geiindert, dafls es nunmehr moglich wurde, die Ex-
propriation nach erwiesenem ffentlichen Nutzen auf den

Vorschlag des Seinepriifecten sofort vorzunehmen. Ein beson-
derer, 1850 hinzugefiigter Artikel bezog sich auf ungesunde
Wohnungen und Immobilien im Perimeter von Paris, und
selbst iiber denselben hinaus.

Die concentrirtere Verwaltung und die erleichterte Ex-
propriation fanden eine wichtige Stiitze in dem raschen Wach-
sen der Einnahme, wenngleich die Ausgaben dieselbe iiber-.
schritten. Im Ganzen sind die gew&hnlichen, oder Pflichtaus-
gaben von jener Jahreseinnahme bestritten; jene grofsen Paris
umgestaltenden Arbeiten sind mit Hiilfe des Credits in’s Werk
gesetzt, und zwar mit vollem Recht, da die Friichte dieser
Umwandlungen namentlich den niichsten Generationen zu Gute
kommen werden.

II. Das moderne Paris, von 1853 bis 1864, oder die neue Aera.
Die Geschichte dieser 10 Jahre wird am Kiirzesten durch
die Zahlen des Budgets von 1853 und 1863 gezeichnet.
Das Budget von 1853 belief sich anf 47000000 Fres.

- - - 1863 - - - 129000000 -
jihrliche Eeinnahme und Ausgabe, wovon 117000000 auf die
gewdohnlichen, 12000000 auf die aulserordentlichen Ausgaben
kommen. Man muls bierbei zwar die Erweiterung der Gren-
zen von Paris nicht aus den Augen lassen, wodurch sich die
Einwohnerzahl um 500000 steuerfihige Menschen vermehrte;
indefs belief sich das der Erweiterung vorhergehende Budget
yon 1859 auf 77000000 Fres. Es ist interessant, mehrere Bud-
gets zusammengestellt zu sehen:

Das Budget von 1853 betrug 47000000 Fres.

- - - 1854 - 55000000 -
- - - 185 - 62000000 -
- - - 1838 - 70000000 -
& - - 1839 - 77000000 -

- - - 1863 - 129000000

Alle Elemente der Einnahme: der Zoll, Pacht der Buden

auf den offentlichen Wegen, die Gelder fiir Mirkte, Hallen,
Wasser ete. nahmen sehr rasch zu. Im Budget von 1859 iiber-
stieg der Stadtzoll allein das ganze Budget von 1853 und
wurde auf 48000000 Fres. geschiitzt. Bei der so wachsenden
Einnahme konnten fiir gemeinniitzige Zwecke, fir offentlichen
Unterricht, Versorgung der Stadt mit Licht und Wasser, fiir
Reinigung und Verbesserung der Strafsen, fiir Verbreiterung
und Bepflanzung der Plitze, Stralsen, Boulevards ete., fiir
manche friiher nicht gekannte Bediirfnisse bedeutende Summen
verwendet werden, und baben in der That die aulserordent-
lichen Ausgaben im Jahre 1859 . 8000000 Fres.
- - 1861 40000000 Ercs.

- - 1863 38000000 E'res.

betragen,

Die grofsen Plitze um die Tuilerien und den Louyre
herum entstanden 1852 und 1853, wobei die Zuschiisse des
Staats 4+ bis 4 der Gesammtkosten betrugen. Zwei Decrete
von 1854 befahlen die Anlage des Boulevard zwischen dem
hotel de ville und dem place de Chatelet, zur Erinnerung an
den Besuch der Konigin Victoria; ferner die Stralsenverlin-
gerung bis an den Platz von Birague, d.h. die Verbindung
mit der verbreiterten Strafse St.-Antoine; die Verlingerung
der Strafse de Rivoli, welche damals nur bis zum place St.
Jean reichte; die Herstellung des Boulevard von Sebastopol,
welcher gerade die ungesundesten, volkreichsten Stadttheile
kreuzte, in denen traditionell der Aufstand seine Schanzen
und Lager hatte, erforderte allein 74000000 Fres.

Der Vollstindigkeit wegen verdient die departementale
Anleihe von 50000000 Fres. des Jahres 1856 genannt zu wer-
den, welche zur Griindung der Biickereikasse bestimmt war.

14*
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In den Jahren 1837 und 1858 wurde der Credit nicht be-
ansprucht; die enorme Thitigkeit nothigte indefs 1859 dazu.
Im Jahre 1857 wurden auf dem linken Seineufer der Boule-
vard de Sebastopol erdffnet, die Strafse des Ecoles, das Hotel
Cluny, das Museum des Thermes mit Umgebung erdffnet,
wozu der Staat I beitrug. Durch einen, 1858 vom Staat und
der Stadt abgeschlossenen Vertrag wurde die Ausfiihrung weit
grofsartigerer Anlagen bestimmt, als sie bisher entstanden wa-
ren. Die Stadt verpflichtete sich, in einer Zeit von 10 Jahren
nach 1859 neun im art. 1 genau bezeichnete Projecte zu vol-
lenden; hauptsichlich die Anlage von 9 neuen Baulevards:
du prince-Eugén, du Nord, du Chateau-d’Eaun, de Malesherbes,
de Beaujou; 3 andre an der Almabriicke und das Boulevard
St.-Marcel; ferner die Erdffuung von 10 Strafsen von 20, 22
und 40™ Breite, die Strafsen von chateau d’Eau, Rouen, La-
fayette, Rom, Madrid, Mouffetard (auf 40™ verbreitert); 3 Stra-
fsen an der Kreuzung von Loureine, die Stralse von Médicis
am Luxemburg; ferner die Verbindung und Verbreiterung
vieler daran stofsender Stralsen; den Durchbruch von 4 neuen
Avenues oder Alleen, die in Bezug auf Breite zwischen den
Boulevards und Strafsen stehen.

In einem Bericht an den Gemeinderath weist der Seine-
prifect die Nothwendigkeit nach, in Paris breite strategische
Wege zu erdffnen, welche die Aufrechthaltung der Ordnung
sichern, einen leichtern Verkehr nach den Bahnhofen gestatten,
die Weltstadt verschonern und in gesundheitlicher Bezichung
verbessern. Haupsiichlich sei die Aufmerksamkeit auf die
Endpunkte der Stadt zu richten. Nachdem man im Centrum
an der Verschdnerung gearbeitet durch Errichtung der Hallen,
durch Vollendung der Strafse von Rivoli, durch Eréffoung des
Boulevard de Sebastopol, miisse man im Westen, vom Park
des Monceaux bis zum bois de Boulogne, eine Stadt des Luxus
und der Eleganz schaffen, miisse man im Osten die industri-
elle Stadt bis Vincennes erweitern und in gleicher Weise
verschonern; miisse man im Siiden das 12te Arrondissement
beleben, das bis dahin ein Schandfleck fiir das moderne Paris
gewesen sei. Ohne Zweifel war dieser Plan durch das Be-
diirfnifs der Ordnung und Gesundheit, durch die steigende
Cultur und kiinstlerische Bildung der Bevilkerung gerecht-
fertigt; er kostete indels der Stadt 180000000 Fres., zu denen
der Staat noch 50000000 Fres. zaschofs.

Die Lasten von Paris fiir Ausfibrung aller hier aufge-
filhrten immensen Arbeiten sind in 3 Anleihen zusammen-

gefalst:

die 1te von 50000000 Fres. v. J. 1851, und 1870 zuamortisiren,
die 2te - 60000000 - - 1835, - 1899 - -

die 3te - 143814000 - - 1838, - 1899 - -

Die letzte war in 287628 Obligationen & 500 Fres. emittirt.
Zu den oben angefiihrten Summen sind noch die Gelder fiir
Expropriationen etc. zu rechnen, welche von dem Erlos fiir
alte bebaute Strafsen, alte Hiuser u. dgl. nicht gedeckt, und
seit 1808 von einer eigenen , Bautenkasse“ verwaltet sind;
sie iibersteigen 200000000 Fres.  Durch ein Decret von 1860
warde die Abtretung des bois de Vincennes geregelt, welches
der Rival des bois de Boulogne werden soll. Die vom Staat
1852 bis 1858 geleisteteten Zuschiisse gewiibren zusammen-
gestellt folgendes Bild:
Elysée ' .- « : ™)
Vereinigung des Louvre und der Tuilerien . 62000000 -
Restauration der historischen Monumente 2170000 -
Monument fiir Marchall Ney . . . . . 50000 -
Grabmal des Kaisers . . . . . . . , 865000 -
Hippodrom von Longchamps . . . . . . 1500000 -
Latus . 67985000 Fres.

1400000 Eres.

Transport 67985000 Fres.

Neues Opernhaus . 5 22000000 -
Napoleon-Caserne fiir die kalsell Garde 7850000 -
Ministerium des Auswiirtigen 4500000 -
Gebinde de lisle des cygnes 428000 -
Cathedrale ’ ; 3500000 -
Industriepalast . . . 14380000 -
Briicken der Invaliden, von Jenu, Austerhtz,
Arcolef; « dgas - 3 v 4250000 -
Boulevard von Stlafbburg Mot 3149000 -

- - Sebastopol 2 23000000 -

- - - linke Flufsseite 12500000 -
Arbeiten in Folge des Gesetzes von 1858 60000000 -

Summa 225042000 Fres.

Im Jahre 1861 wurden von Devink, Mitglied des Gemein-
deraths, in seinem Bericht siémmtliche Verpflichtungen der
Stadt auf 294338520 Fres. angegeben, welche hauptsiichlich
durch die oben genannten 3 Anleihen von 5060144 Mill.
gebildet werden. Hieza kommen die Kaufsummen fiir die
Spitéler, fir Hiuser und Grundstiicke, fiir Abldsung der
Briickenzolle und die Kosten der Vergrofserungsarbeiten. Da
in jenen 294 Millionen die Liquidation der Bautenkasse und
die tiglich zanehmenden Expropriationskosten nicht inbegriffen
sind, so darf man fiiglich die ganze consolidirte und schwebende
Schuld der Commune von Paris auf mindestens 300 Millionen
Francs schiitzen. Verzinsung und Amortisirung erfordern
jihrlich allein die Summe von 25000000 Fres., welche erst all-
miilig abnehmen wird. Wihrend der Restauration geniigten
6000000 Fres., wibrend der Juliregierung 43500000 Fres.; die
Schulden dieser Zeit waren auf kurzen Termin gemacht.
Bewiibrte Finanzminner befiirchten, dafs das Abtragen der
jetzt auf langen Termin gemachten Anleihen durch neue
unvorhergesehene Ausgaben unmdoglich gemacht werden wird,
dals iiberhaupt der Credit zu sehr in Anspruch genommen ist.

Es leuchtet ohne besondere Untersuchung ein, dals das
Niederreifsen von bewohnten Hiusern und der Wiederaufbau
derselben mit besonderer Beriicksichtigung der Stadtverscho-
nerung oder — in den Ausdriicken des National-Oekonomen —
das Verwandeln der Wohnhausrente in Grund-
rente — fiir den Unternehmer mit Verlust verkniipft sein
mufs. Der Verlust wird da grofser, wo an die Stelle wink-
liger Gassen breite gerade Boulevards mit grolsen, freien
Pliitzen angelegt werden. Nach den in London bei der New-
Cannon- und der Victoria-Street gemachten Erfahrungen kann
dieser Verlust 70§ betragen. Da die comptes généraux dua
Préfet fiir einige Stadttheile schon vorliegen, und wahre
Muster von Ordnung sind, so ist es moglich, die Richtigkeit
der obigen Behauptung durch Zahlen nachzaweisen. So hat
z. B. die Herstellung der rue de Rivoli ca. 108658000 Fres,
gekostet, und nur 34153200 Fres. eingebracht; der ganze Ver-
lust bei dieser Arbeit wiirde ungefiihr 68,578 betragen. Dabei
sind die Hinpahmen noch sehr hoch angenommen, indem fiir
simmtliches unverkaufte Eigenthum die Bruttozinsen wiihrend
33 Jahre gerechnet sind, ohne Abzug fiir die Kosten des
Sammelns, des Instandhaltens ete.

Zum Gliick fiir die Stadt Paris triigt der Staat einen
grofsen Theil jenes Verlustes; sein Beitrag wird von der Hohe
der erlsten Summe abhiingen und etwa 20740967,21 Fres.
betragen ; hier die erloste Summe von 34133198,08 -

) macht in Summa 55374165,85 Fres.
Der Rest wiirde von der Stadt zu zahlen sein, und ihr Ver-
lust also bei Herstellung der rue de Rivoli ca. 50 pCt. der
Gesammtkosten betragen, wobei die Zinsen der im Laufe
des Baunes bezahlten Summen nicht mit eingerechnet sind.
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Zu einem dihnlichen Resultat fiihrt die Betrachtung der
Herstellung des Boulevard Sebastopol, welcher durch dicht
bevélkerte Theile der Stadt zwischen der rue de Faubourg
St. Martin und St. Denis bis zum place du Chatelet fihrt.
Bei dem Stralsburger Bahnhof, dem Conservatorinm des Arts
et métiers und an der Verbindung mit dem place du Chatelet
sind weite Flichen frei gelassen. Die Stralse hat in ihrer
ganzen Linge die fiir die Hauptstralsen festgesetzte Breite
und ist in der Erscheinung monumental. Die Herstellungs-
kosten betrugen:

Fres.

fiir angekauftes Land (3 derStaat) 54323410,

- Stralsenanlagen 244895132
= Gabinde s s R 1 16494750
Herstellung der Cysis de St. Leu 15904700
Binweihung des Boulevard 70309,00
Beitrag zur Bautenkasse 1500000,00

Ausgaben Summa 58648665.50 Fres.

Die Einnahme dabei:

Verkauf alter Materialien . 3187923,ss
- des Landes . 1806128402
- verschiedener Sachen - 153193966
227811406,56

unverkauftes Eigenthum
33280,79 auf 33 Jahre ber. 1098266,07

23880412,36 Fres.
Total 34768¥53,17 Fres.
Somit wiirde der Gesammtverlust bei dieser Arbeit ca. 60 pCt.
betragen, von denen ca. 40 pCt. oder 23178856 Fres. auf Pa-
ris fallen, wiihrend alle steuerzahlenden Franzosen die iibri-
gen 20 pCt. zahlen.

Aufser diesen financiellen Bedenken sind noch mancher-
lei Einwiinde gegen die neuen Stralsenanlagen zu machen.
Der deutsche Kiinstler vermifst einen edlen und einfachen Styl.
Man tadelt vielfach das Vorherrschen der geraden Linie und
der horizontalen Bodenfliche, weil erstere ein monotones An-

Einnahmen Summa

sehen, letztere grd(‘se Kosten verursacht. Die Plitze hitten-

ein ehrwiirdigeres Ansehen erlangt, wenn alte Monumente und
Gebiude von geschichtlichem Werth stehen gelassen wiiren.
Man sieht den Neubauten die Eile an, in der sie, oft zu ihrem
Schaden, aufgefiihrt sind. Manche kostspielige Expropriatio-
nen hiitten vermieden werden konnen, wie in der Nihe der
neuen Oper und des Boulevard du Temple. Mit Hiilfe eini-
ger Neigungen hiitten die enormen Aufschiittungen, wie in der
Niihe des Pantheon, oder die zu hohe Lage anderer Viertel,
wie am Boulevard Malesherbes umgangen werden konnen.
Die Verbindung der Seitenstrafsen mit den neuen hochliegen-
den Stralsen, die Erhohung der Hiuser ete. sind fiir den Ein-
zelnen eine grolse Last. :
Der wichtigste Act des Priifecten Baron Haulsmann ist die
1859 erfolgte Hinzuziehung von 11 Communen mit ca. 500000
Einwohnern. Es wurde eine Militairzone errichtet, und hoffte
man die neuen Viertel rasch bewohnt zu bekommen; Hauls-
mann wies in seinem dem Kaiser vorgelegten Bericht nach,
wie es in Folge der durch die Militairzone gebotenen Hinder-
nisse dulserst schwer sein wiirde, aulserhalb derselben neue
Vorstiidte anzulegen — eine Ansicht, die sich schon nach
einigen Jahren als unrichtig erwies. Denn nun bot Paris,
eben wie Briissel, das eigenthiimliche Bild des Kampfes zweier
Miichte, von denen die eine, die Regierung, Alles unter ihrem
Schutze vereinigen oder concentriren will, wihrend die andre,
die Privatinteressen, bestindig das Centrum flieht und ent-
fernt davon sich gruppirt. In Briissel endigte der Kampf mit
volliger Abschaffung des Stadtzolles; in Paris diirfte, wenig-

stens jetzt, der Ausfall in der jihrlichen Einnahme von
80000000 Fres. nicht zu ertragen sein, und konnte die Regie-
rung nicht hindern, dals sich eine grofse und eine kleine
Bannmeile bildete; dafs, nm dem Stadtzoll zu entgehen, am
Fufse der Festungswerke necue Viertel entstanden sind, die,
wie Clichy, St.-Ouen, Gentilly, St.-Mandé, Levallois, Champe-
ret, Boulogne, fortwithrend an Wichtigkeit zunehmen; dals
sich in der grofsen Bannmeile wichtige Fabrikgruppen gebil-
det haben, wie Suresnes, Puteaux und Asniéres; dafs es von
Paris nach St. Denis von hohen Schornsteinen wimmelt und
allmilig die Ebene azwischen Point-du-Jour und Sévres
schwindet.

Die mit der Annexion verbundenen Ausgaben sind auf
150000000 Fres. geschiitzt und besonders durch Verlegung der
Zolllinie, durch Nivellement und Durchbruch der Strafsen,
durch Verbindung der Siele, durch Anlage communaler Ge-
biiude, Legung von Gas- und Wasserrdhren etc. verursacht.
Zu ihrer Bestreitung und zur Herstellung andrer offentlicher
Bauten liefs der Seineprifect 1860 eine neue Anleihe machen.
16000000 Fres. wurden jihrlich fiir die annectirten Viertel
ausgesetzt, und sollten 10 Jahre zur Vollendung derselben
hinreichen. Man meint schon jetzt, dals weder die bewilligte
Summe noch der Termin zur Ausfibrung geniigen werden.

Es ist nicht zu bestreiten, dals durch den Umbau von
Paris das materielle Wohl aller Klassen der Bevilkerung
sehr geférdert ist, wenn auch nicht jede Anlage den verschie-
denen Klassen gleich niitzlich ist. Vom grofsten allgemeinen
Nutzen fiir die Pariser sind z. B. die Wasserleitungen, die
theils Paris mit frischem Wasser versorgen, theils das schmut-
zige abfihren. Die verschiedenen Rohrensysteme fiihren jetat
taglich 153000 Cbk.- Fuls Trinkwasser nach Paris, davon der
Canal de I'Ourcq 105000. Fortwihrend werden neue Pump-
werke angelegt und neune Quellen in der Umgegend aufge-
sucht. Das schmutzige Wasser wird in zahllosen Sielen ab-
geleitet, welche die halbe Linge simmtlicher Strafsen oder
330 Kilometer betragen. Mit Recht gilt das unterirdische Pa-
ris mit seiner vortrefflichen Spiilung fiir ein bedeutendes Werk
der Ingenieurkunst, welehes jedoch zu seiner Vollendung noch
ca. 100060000 Fres. verschlingen wird.

Haben die arbeitenden Klassen durch die erwiihnten
grofsen Anlagen aulsergewdhnlich guten Verdienst, sogar Ge-
legenheit zu Ersparnissen, und die Mittel einer guten Verpfle-
gung gehabt, so kommen ihnen jetzt aufserdem die gesunden
Wohnungen und die reinere Luft in den breiteren Stralsen
zu Gaute.

Das letztere gilt auch fiir die wohlhabenden Klassen,
denen in der Stadt schone Promenaden erdffnet, denen durch
viele Eisenbahnen die Parks und Gehdlze der Umgegend nii-
her geriickt sind. Jede der grofsen, in Paris centrirten Ei-
senbahngesellschaften unterhiilt fiir den Bedarf der Hauptstadt
einen besonderen Dienst. — Wihrend friilher Landkutschen
den Personenverkehr vermittelten und sich langsam die stau-
bigen, einformigen Chausseen entlang wanden, folgen jetzt in
kurzen Intervallen eilende Eisenbahnziige auf einander und
halten an dem kleinsten Orte der Umgegend an. —

Die Squares, eine Nachahmung Londons, die Lungenfligel
grofser Stiéidte, sind {iber ganz Paris vertheilt und kommen
g0 auch allen Klassen der Stadt zu Gute. Seit 1856 entstan-
den 7 derselben: de la Tour St.-Jacques, des Arts et Métieres,
des Innocens, du Temple, St. Clotilde, Vintimille und Lou-
vois; zu denselben sind die Squares in Belleville, Batignolles,
Montouge und Charonne zu rechnen, und gehoren die Parks
von Monceaux und von Chaumont auch hierher. Die Geholze
von Boulogne und Vincennes sind oben erwihnt.
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Ebenso ist bei den Umwandlungen von Paris das geisti-
ge Wohl der Einwohner sehr beriicksichtigt worden. Durch
Anlage neuer Schulen ist fiir den elementaren Unterricht gut
gesorgt. Paris gab 1830 fiir denselben 140000 Fres. aus,

1840 schon 1100000 -

1863 aber 2900000 -
und aufser diesem 700000 Fres. fiir Erhaltung und Neubau
von Schulen innerhalb der Bannmeile. Die Zahl der hohern
Lehranstalten hat dhnlich zugenommen, und sind grofse und
wiirdige Bauten zu religiosen Zwecken aufgefiihrt. Der ern-
stere Deutsche wiirde allerdings fiir Unterrichtswesen noch
mehr, und weniger fiir 6ffentliche Feste und Belustigungen ver-
wandt haben; der Pariser ist aber schau- und vergniigungs-
stichtig, und beklagt sich keineswegs, dafs diesem Charakter-
zug durch jihrliche 700000 Fres. gehuldigt wird.

Wirft man auf das so umgestaltete Paris einen Blick aus
der Hoéhe, so empfingt man den Eindruck, dafs es in den
letzten Decennien einen vollstindig européischen Charakter,

freilich auf Kosten des franzosischen erhalten hat. Aus der
alten, schmutzigen Stadt ist eine durchaus grandiose, monu-
mentale Weltstadt geschaffen, die auf der Erde ihres Gleichen
sucht. Wo finde man wohl eine #hnliche Stadt, wie dies mo-
derne Paris, an der einen Seite vom bois de Vincennes und
dem place du Trone, auf der andern vom bois de Boulogne
und dem quartier de l'etoile begrenzt, zwichen denen auf den
Hohen von Chaumont schon ein dritter, ebenso schéner Park
im Entstehen ist!

Man sucht umsonst nach einem Rahmen, in dem man
dies wunderbare Bild begrenzen lfﬁnnte, erkennt aber auch
deuntlich die Gefahren des raschen Wachsens, indem Paris,
das jetzt schon als sociales Centrum und Mittelpunkt der In-
dustrie die Grenzen Frankreichs weit iberschritten hat, in sei-
nen Massen von Handarbeitern ein gefihrliches, zu bewegliches
Element besitzt, dem man nicht wehren kann, dals es sich
fortwihrend durch Ziige aus den Provinzen und aus fremden
Lindern verstiirkt.

v. Nehus.

Programm fir die Erbauung einer

I. Programm fiir den Bau.

§. 1. Fiir den Dreikonigssprengel der hiesigen evange-
lisch lutherischen Gemeinde soll in Sachsenhausen eine neue
Kirche, nach allen Seiten frei stehend, auf einem nach dem
Mainufer offenen Platze erbaut werden.

§. 2. Die Kirche soll einen Thurm von angemessener
Hohe mit ausreichendem Raum fiir ein Gelidute von drei
Glocken, eine Uhr und einen Aufenthaltsort fiir einen Wiich-
ter erhalten.

§. 3. Die Kirche hat hinlinglichen Raum fiir 1200 Sitz-
plitze und 800 Stehplitze zu umfassen, so dafs im Ganzen,
einschliefslich der Empore, 2000 Zuhorer bequem Platz finden.

§. 4 Fir den minnlichen Theil der Kirchenbesucher ist
eine Empore (Lettner) anzubringen.

§. 5. Fiir eine Orgelempore ist der fiir eine Orgel von
entsprechender Grofse erforderliche Raum in Aussicht zu neh-
men und sind auf derselben Sitzplitze fiir einen Minnerchor
von 60 Personen anzubringen.

§. 6. Die Kanzel wird am Ende der einen Langseite
der Kirche niichst dem Chor, der Altar in dem Chor, die
Orgelempore dem Chor gegeniiber anzubringen sein.

§. 7. An geeigneter Stelle ist eine Réumlichkeit anzu-
bringen, welche als Predigerstube und Aufbewahrungsort der
Kirchengefiifse und Kirchen-Utensilien dienen kann.

§. 8. Die Kirche soll im deutsch-gothischen Styl und
zwar in Sandstein erbaut werden, wobei jedoch die Mitver-
wendung anderen Materials nicht ausgeschlossen ist.

§. 9. Die Kirche soll eine zweckmifsige Heizungsein-
richtung erhalten.

§. 10. Ebenso ist sie mit Einrichtung fiir Gasbeleuch-
tung zu versehen.

II. Concurrenz-Bedingungen.

§. 1. Den Entwiirfen von Baupliinen ist das vorstehende
Programm zu Grund zu legen.
§. 2. Die Pline sind:
1) fiir die Grundrisse nach einem Maafsstab von
10 Fufs Frankfurter Werkmaalfs auf 2 Zoll und
?) fiir die Ansichten und Durchschnitte von 10
Fufs auf 3 Zoll zu zeichnen (1 Frankfurter

neuen Kirche in Sachsenhausen.

Fuls = 284,61 Millimeter, 1 Meter = 3,513525
Frankfurter Fufs; 1 Frankfurter Fufs = 12
Zoll).

§. 3. An Zeichnungen sind einzureichen:

a) ein Grundrifs der Fundamente der Kirche
mit der Heizungsanlage,

b) ein Grundrifs des unteren Kirchenraums,

¢) ein Grundrifs des Kirchenraums mit den Em-
poren,

d) die Grundrisse des Thurms nach den ver-
schiedenen Stockwerken,

e) ein Liingendurchschnitt der Kirche mit dem
Thurm,

f) ein Querdurchschnitt mit der Ansicht nach
dem Altar und der Kanzel,

g) ein Querdurchschnitt mit der Amnsicht nach
der Orgel, )

h) drei Ansichten nach den verschiedenen Sei-
ten des Gebiudes,

i) Detailzeichnungen in Betreff des inneren Aus-
baues, des Simswerks, des Altars, der Kan-
zel, der Kirchenstiihle, Thiiren, Thiirschlis-
ser, Fenster und Beleuchtungseinrichtung
nach einem Maalfsstabe von 10 Fufs auf
6 Zoll. :

§. 4. Die Kosten fiir den Neubau sind nach Berech-
nung des cubischen Inhalts annihernd anzugeben.
§. 5. Jeder Entwurf, welcher zur Preisbewerbung ein-

" gesendet wird, mufs mit einer Bezeichnung versehen und

aufserdem von einem versiegelten Schreiben begleitet sein,
welches, neben der auf dem Entwurf angegebenen Bezeich-
nung, den Namen und Wohnort des Verfertigers genau an-
giebt. Die versiegelten Begleitschreiben bleiben bis nach er-
folgter Entscheidung der Preisrichter unter amtlichem Ver-
schlusse.

§. 6. Die Pline sind spiitestens bis zum ersten Sep-
tember 1865 an das Bauamt der freien Stadt Frank-
furt einzusenden.

§. 7. Die eingesandten Entwiirfe werden einer von Ho-
hem Senat zu ernennenden Commission von fiinf baukundigen
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unbetheiligten Preisrichtern, wovon vier auswiirts wohnhaft
sein miissen, zur Beurtheilung vorgelegt, welche endgiiltig
dariiber erkennt, welche Entwiirfe fiir preiswiirdig zu erkliren
seien und welche Preise denselben zu Theil werden sollen.
lhre Ehts_éheidungsgriinde legt die Commission in einem Pro-
tocoller nieder.
§. 8. Als Preise werden ausgesetzt:
a) ein Preis von fl. 2000 (zweitausend Gulden)
siiddeutscher Wiihrung fiir den besten,
b) ein Preis von fl. 1000 (eintausend Gulden)
fir den zweitbesten und
¢) ein Preis von fl. 500 (fiinfhundert Gulden)
fiir den zunichststehenden der als preis-
wiirdig erkannten Entwiirfe,

§. 9. Simmtliche Entwiirfe werden, nachdem die Preis-
richter ihre Entscheidung getroffen haben, acht Tage lang zu
Jedermanns Einsicht offentlich ausgestellt.

§. 10. Die honorirten Entwiirfe werden Eigenthum hie-
siger Stadt, welche sich das Recht vorbehilt, iiber dieselben
nach Belieben zu verfiigen und sie durch beliebig gewiihlte
Techniker ganz oder theilweise zur Ausfiihrung benutzen zu
lassen.

§. 11. Die nicht honorirten Entwiirfe werden den Rin-
sendern binnen Jahresfrist auf Verlangen zuriickgegeben.

§. 12, An der Concurrenz kionnen sowohl hiesige als
auswiirtige Techniker sich betheiligen.

Frankfurt a. M., im Februar 1865.
Bauamt der freien Stadt Frankfurt.

Programme pour un Palais, destiné aux séances des Etats- Généraux du
| Royaume des Pays-Bas.

Le ministre de lintérieur de S. M. le roi de Pays-Bas,
voulant mettre & exécution la loi du 1 Novembre 1863 (Bul-
letin de Lois n°. 129), portant que, pour célébrer dignement
la commémoration. de I'alliance constitutionnelle entre la Mai-
gon d’Orange et la nation néerlandaise; alliance dont les bases
ont 6té posées par les événements de Novembre et de Dé-
cembre 1813 ; il sera &rigé & la Haye, aux frais du Gouverne-
ment, un Palais pour les deux Chambres des Ltats-Généraux;

Ouvre un concours, auquel il invite les architectes néer-
landais et étrangers & prendre part, pourqu’ils fassent con-
naitre leurs idées sur la disposition de ce Palais, en se con-
formant aux conditions générales suivantes.

Article 1. Description générale. Les Ktats-Généraux se
divisent en deux Chambres, la Premicre et la Seconde, qui
tiennent leurs séances dans des salles distinctes, et doivent
pouvoir disposer chacune de certaines localités, décrites sous
Particle 3. 3

A, 20 '

2
> // //

A Groote zaal N
B Tweede kamer

C Binnenhof

D Buitenhof
E Hofvijver
F Vijverberg

Il faut que les deux Chambres puissent siéger et travailler
simultanément, sans se porter aucune entrave. L’édifice doit
répondre & la dignité de Corps Législatifs, qui y tiennent lears
séances; et rappeler en méme temps les événements auxquels
le peuple néerlandais doit sa restauration.

Article 2. Emplacement. I.’emplacement le plus désirable
est au Binnenhof, soit le long du vivier, soit entre le Binnen-
hof et le Buitenhof; avec cette restriction toutefois, que 1’hotel
oceupé actuellement par la Seconde Chambre demeure intact.

Le terrain disponible est désigné sur la carte ci-jointe
(carte A)*) par les lettres a, b, ¢, d, e, f. Les chiffres 1, 2, 3, 4,
5,6, 7, 8, 9 sur la carte indiquent les points de vue, d’ou
sort prises des représentations photografiques. ILlartiste est
libre de choisir telle partie du terrain qui convient le mieux
a ses prOJets.

"‘) Die oben -mit 4 bezeichnete Karte ist durch den nachstehenden
Holzschnitt in kleinerem Maaflsstabe wiedergegeben. D. Red.

H Tournooiveld

K Korte vijver-
berg.

L Plein
M Hofstraat
N Hof Cingel

O Standbeeld

G Plaats

T w g

WY,

2

yeAdens
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Les lignes ab, bd, df ete. indiquent les limites ultérieures
dans lesquelles le bétiment & construire doit se renfermer.

Le Binnenhof et le Buitenhof doivent continuer & étre
reliés par un passage pour les piétons et les voitures.

La voie publique a c6té de la grande Salle au Binnen-
hof (c6té nord) doit avoir une largeur de 20 métres.

Article 3. Localités nécessaires. Le Palais doit contenir
les localités suivantes:

1°., Au rez-de-chaussée:

a. A T'usage des deux Chambres.
Superficie en
métres carrés.

Un vestibule spacieux avec porche et avenue cou-
verte pour les voitures, servant d'entrée principale au
Palais.

Une chambre pour le portier général . . . . 30
Un local destiné & la garde militaire quand les
Chambres sont assemblées . . . 30
Un local destiné au service du télégraphe, avec bmte
ANXFLBILRAS ), G N NTE L s ot et )
b. Pour la Premi¢re Chambre.
Une chambre pour le portier . . . ' 20
Un appartement pour le concierge, compose de 5
chambres, avec entrée particuliére . . . . 120
Un local & I’épreuve du feu, pour conserver les
archives: . . 5 ST v renodidd
Une décharge pour les lampes, les poéles ete. . . 15
Un dépdt de combustibles . . . . . . . . . 30
Deux garde-meubles, chacun de . . . . . . . 100
Une décharge pour les pompes & incendie . . . 25
c. Pour la Seconde Chambre.
Une chambre pour le portier . . . 20
Un appartement pour le concierge, compose de 5
chambres avec entrée particuliére . . . . . 120
Un local & I'épreuve du feu, pour conserver les
archives . . bk dRb

Une décharge pour Ies lampes, les poeles etc o sadd

Un dépdt de combustibles . s s s 00
Deux garde-meubles, chacun de . . . . . . . 100
Une décharge pour les pompes & incendie . . . 20

Cet étage contiendra en outre des localités pour
placer les appareils de chauffage et de ventilation; ainsi
que les machines a élever I'ean jusqu’aux réservoirs des
cabinets hydrauliques, et pour la distribution de l'eau
dans tout I'édifice, de maniére & ce que chacune de deux
divisions principales soit desservie indépendamment de
Tautre. Enfin des cabinets d’aisance et autres accessoires
a Pusage des gens de service.

2°, Au premier:
a. Premiére Chambre.
Une grande salle des séances.pour les 39 membres
de la Premiére Chambre; la description détaillée suit ci-
aprés; la salle sans les tribunes offrira une superficie de 200
Uné grande antichambre™ ., . . v 4 . ., . 80
Une chambre servant de garderobe ou vestiaire, avec

cabinets hydrauliques & I'usage des membres . 65
Une chambre pour le Président, avec parloir et
cabinet hydrauliques . . . . R )

Une chambre pour les Ministres avec antlchambre,
parloir et cabinet hydraulique, ensemble . . 60

Une chambre pour le greffer . . . . . . . . 30
= - - - commis-greffier . . . . . 30
% n = =oagrefle’ . SN s RS- 5()

Un cabinet pour le concierge . . . . . . . . 20
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Superficie en
meétres carrés.

Une chambre pour les huissiers . . . .

Une salle de restauration ou foyer . . . . .
- - - lecture avec antichambre
- chambre avec cabinets hydrauliques . . . .

o o pour les sténographes
- salle d’attente

b. Seconde Chambre.

Une grande salle des séances pour les membres de
la Seconde Chambre, offrant de I'espace pour 100 membres,
et appropriée en méme temps aux Séances réunies des
deux Chambres des Itats-Généraux

La description détaillée suit ci-apres.

Une grande antichambre et LTI 1

- chambre servant de garderobe ou vestiaire,
avec cabinets hydrauliques a1'usage des membres
- chambre pour le Président, avec parloir et
cabinet hydraulique, ensemble . . . . .
chambre pour le conseil des Ministres, avec
une antichambre et cabinet hydraulique
- chambre pour le greffier . e
- - - - commis-greffier . . . . .
- * - - greffe
Un cabinet pour le concierge .
Une chambre pour les huissiers .
salle de restauration ou foyer .
salle de lecture avec antichambre et cabmets
hydrauliques, ensemble
chambre pour les sténographes
<o palle d’attente «: il i EREERET GEOR Wa y

3°. Au second:

a. Premiére Chambre.

Une antichambre générale avec un cabinet servant
de vestiaire et des cabinets hydrauliques & l'usage des
membres . Aelamiierty 8 il aah Eami) San g e 5T

Une chambre pour les commissions . . . . . .

- - - la section centrale . . ;
Quatre chambres pour les sections, composée chacune
de dix membres; chaque chambre aura .

Une bibliothéque: oo v v 0 0 .
=i salletidetlaoture s anta o e L ‘
- chambre ‘des archives . . . . 4 W
- - pour le bibliothécaire . . . . .
Un bureau pour le bibliothécaire, avec parloir et
cabinet hydraulique, ensemble . . . . . . . . .
Une chambre pour les journalistes . . . . .
- - - = huisslers=«. ., o .
sl letidiptentasiamttn ot L Lo

: b. Second Chambre.

Une antichambre générale avec un cabinet servant
de garderobe ou vestiaire et de cabinets hydrauliques
4 l'usage des membres . . . . e Sy

Deux chambres pour les commissions, chacune de

Une chambre pour la section centrale . ;

Six chambres pour les sections, offrant chacune de
Iespace pour vingt membres; chaque chambre aura. .

UnerbibliotHeqUBSimiaEa ™ - v~ o o ..

- salle de lecture
- chambre des archives . A
- - pour le blbhothecmre A

Un bureau pour lebibliothécaire avee parloir et cabinet

hydraulique .
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Superficie en

meétres carrés.

Une chambre pour les journalistes . . . . . . 30
- - &% sliihmegiersrisin. h wlis el oD

= palesdiattentes. witi. Héfne 3 ¢ Ceageat s 20

Pour ce qui concerne la disposition des grandes salles
de séance, on devra se conformer aux indications suivantes:

a. Premiére Chambre.

Puisque les membres adressent toujours la parole au Pré-
sident, sans quitter leurs places, ils est de toute nécessité,
que le fauteuil du Président soit placé de maniére & ce que
celui-ci puisse voir et entendre sans obstacle tous les membres.
Des deux c6tés du Président se place un greffier. Les Mini-
stres occupent sept places en face du Président. Le membres
prennent place derriére les Ministres.

Les sténographes sont Iplacés &
droite et & gauche du Président.

Ils est désirable que la chambre du Président et celle
des Ministres soient en communication directe avec la salle
des séances.

Il faut des tribunes pour:

des tables spéciales, &

1°. Les membres de la Famille Royale avec . 10 places.
2¢, Les membres de la Seconde Chambre,

du Conseil d’état, et des autres grands

corpe A'BHETFAvEsT el (NRAE SR, TR D02
3°. Les membres du corps diplomatique, avec 20 -
4°. Les hauts fonctionnaires, ave¢ . . . . 50 -
5%, Leg& journalistes, avee . '.° "R JHERROEE S
6°. Une grande tribune publique pouvant

CONtEnipwE s A s L IR e o eSO OF e Ta

Toutes ces tribunes doivent étre d'un acces facile, les cing
premiéres précédées d’antichambres avec cabinets hydrauliques
et autres accessoires.

b. Seconde Chambre.

Les Séances réunies des deux Chambres se tenant dans
la salle -de la Seconde Chambre, il faut avant tout songer
4 un emplacement convenable pour le tréne de S. M. le Roi.
Des deux cbtés du trone doit étre réservé 'espace nécessaire
pour les membres de la Famille Royale et pour la maison
du Roi.

Pour ce qui concerne la distribution des places pour le
Président, pour les Ministres, les greffiers et les sténographes,
il faut se conformer aux indications sus-mentionnées par rap-
port & la Premiére Chambre.

Les siéges des membres des deux Chambres doivent étre
assez spacieux pour qu'on puisse s’y mouvoir librement et
y écrire & son aise; & cet effet {,50 métre carré par membre
est considéré comme suffisant. Afin que les membres puissent
quitter leurs places sans se géner mutuellement, il est désirable
d’arranger les siéges deux & deux, avec couloirs intermédiaires.

De méme il est & désirer que la chambre du Président
et celle des Ministres soient en communication directe avec
la salle des séances.

11 faut des tribunes pour:

1°. Les membres de la Famille Royale, avec 10 places,

2°, TLes membres de la Premiére Chambre,

du Conseil d’état et des autres grands corps

gidtaticayen . e nmaerst b s S S () et
3°. Les membres du corps diplomatique, avec 20 -
4°. Les hauts fonctionnaires, avec . . . . 50 -
5°. Les journalistes, avec . . . . . . . 20 «
6°. Une grande tribune publique pouvant con-

tenIr A o 1505200 pers.

Toutes ces tribunes do:vent 8tre d'un acces facile, les cing
Zeitschr, f. Bauwesen. Jabrg. XV,

‘de florins de Pays-Bas.

premiéres précédées d’antichambres avec cabinets hydrauliques
et autres accessoires.

Les salles des séances doivent &tre éclairées principalement
d’en haut, de maniére & ce que le jour soit partout suffisant,
méme en hiver, et ne puisse étre iﬁtercepté par la neige.

Les salles doivent é&tre chauffées de maniére & ne pas
nuire & la santé; de méme la ventilation doit étre suffisante
sans toutefois causer des courants d’air ficheux. La disposition
des appareils de chauffage doxt étre indiguée, et on déerira
leur mode d’action,

Le soir les salles sont éclairées au gaz; il faut dome
ménager des issues pour lair échauffé.

Quant & la distribution des diverses localités, il est &
désirer que, dans chacune des deux divisions principales, la
chambre de la section centrale, celles des sections et la chambre
de réunion pour les commissions, soient adjacentes autant que
possible. Il n’est pas urgent 'que les salles de restauration
soient & proximité des salles de séance.

La communication entre les salles, les chambres etc., doit
étre facile. Les corridors, escaliers ete., doivent étre spacieux
et bien éclairés.

Le grand vestibule conduira immédiatement & I'escalier
principal, qui ne montera qu’au premier étage. Ce vestibule
sera orné de sculptures, d’inscriptions etc., en rapport avec
la destination de l'édifice.

Des escaliers particuliers doivent conduire directement
aux (ribunes publiques dans les salles de séance.

Article 4. Mode de construction et dépense. Les condltlons
principales pour la construction du Palais sont la solidité et
la durée.

Une application raisonnée des matériaux doit étre partout
le motif principal de 'ordonnance, & I'exclusion de surrogats.
Les parties principales de la construction doivent étre partout
a 'épreuve du feu, autant que faire se pourra. ;

Le total des dépenses ne peut pas excéder un million
Les frais des fondations jusqu’au
nivean du sol ne sont pas compns dans ce chiffre.

Article 5. Dessins et notice explicative. On demande les
plans des trois étages, les dessins des facades et les coupes
ou profils, & l'échelle d'un centimeétre par metre (1 sur 100)
et en nombre suffisant pour pouveir bien saisir la disposition
de 1'édifice et se faire une idée exacte de 'ensemble. Il n’est

'pas nécessaire de donner les plans des fondations jusqu’au

niveau du sol. La chaussée est élevée de 2,75 métres au dessus
du niveau des eaux de Delfland, correspondant au vivier
(Hof-vijver).

On demande encore les dessins détaillés des deux salles
de séance, indiquant la distribution des siéges et I'agencement
de I'ornementation; ainsi qu’'un dessin détaillé du grand vesti-
bule et des parties principales de la fagade, le tout a I’échelle
de 2 centimétres par métre (1 sur 50). Il suffit de traiter les
dessins en edquisses, de maniére toutefois & ce qu'ils rendent
les idées de I'auteur avec justesse et clarté.

Les dessins doivent étre exécutés au trait seulement, sans
lavis d’ombres. Toutefois il est permis de colorier et d’en-
luminer les dessins de détails, afin de mieux faire sentir Pen-
tente des décorations des parties. Il est défendu de fixer les
feuilles de dessin sur des cadres de bois ou des cartons.

Les projets seront accompagnés d’une notice explicative,
écrite en caractéres latins, en hollandais, en anglais, en alle-
mand ou en frangais. Cette notice contiendra une description
générale de la distribution de D'édifice, et un énoncé des ma-
tériaux & employer pour les constructions principales et pour
les revétements extérieurs et intérieurs, en cas d’exécution.

15
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Enfin une évaluation de la dépense d’aprés le bordereau de
prix ci-joint (B), et tout ce qui peut servir & l'appréciation
et & lintelligence du projet.

Les dessins et la notice doivent étre marqués d’une devise,
qui se trouve répétée sur l'adresse d’un billet cacheté, con-
tenant le nom, la qualité et la demeure de I'auteur du projet,
ainsi qu'un signe distinctif en cas de réclamation. Les con-
currents sont encore priés d’indiquer une adresse, en cas qu'une
correspondance ultérieure fiit jugée nécessaire.

Article 6. Récompense, temps et lieu de présentation. L’auteur
du projet couronné aura droit a une prime de fl. 2500 (deux
mille cinq cents florins).

En outre le Ministre se réserve la faculté de pouvoir
acheter, au prix de fl. 1000 (mille florins) les projets qui se
distingueraient par d’heureuses combinaisons ou par une belle
exécution.

Le projet couronné et les projets dont le Ministre ferait
Iacquisition demeurent la propriété de l'état. Le Ministre de
I'Intérieur est libre d’en disposer ou d’en faire disposer de la
maniére qu’il jugera convenable ou utile.

Les billets, faisant partie de projets non-couronnés ou
non- achetés, ne seront pas ouverts, mais ren_dus, avec les
projets, & qui' de droit.

Les envois seront adressés franc de port au Ministére
de V'Intérieur a la Haye, dans le délai de siz mois, & compter
de la date de ce programme. Les projets non-adoptés peuvent-
étre réclamés au Ministére de 'Intérieur, aprés que la décision
aura été publiée dans le Journal Officiel; ils seront remis sur
I'indication du signe distinetif exprimé sur les billets. Aucune
piéce ne sera admise au concours apres le 1 Juillet 1865.

La réception des projets sera annoncée aussitot que pos-
‘sible dans le Journal Officiel, avec indication des devises.

Les projets seront soumis & l'examen d’un jury, nommé
par le Ministre de I'Intérieur.

Ils seront exposés publiquement aprés la décision du jury.
Le rapport du jury sera publié en hollandais et en francais.

Un exemplaire de ce rapport sera envoyé & ceux dont
les projets auront été adoptés ou achetés. Un autre exemplaire
sera ajouté aux projets non-adoptés et non-achetés, quand ils
seront réclamés et remis & qui de droit.

La Haye, 27 Décembre 1864. Thorbecke.

B. BORDEREAU

de prix pour servir de base aux devis estimatif des frais

de construction du Palais des Etats-Généraux a la Haye.
Le métre cube en briques (nommées gevelgraauw

d’Amsterdam) en mortier de tras, 4e qualité,

joints ciselés, pour facades apparentes . . .
Le métre cube en briques (nommées vlakke klin-

kert) en mortier de tras, 1re qualité, pour cou-

ches imperméables - . . . ... . ., . . . 19.75
Le métre cube en briques (nommées hardgraauw)

en mortier de tras, 2e qualité, pour murs prin-

M. 29.00

__cipaux non-apparents . . . . e, 18.00
Le métre cube en briques (nommées boerengraauw)
en mortier de tras, 4e qual., pour murs de refend 16.50

Le métre carré de briques jaunes de 1'Yssel posées
& plat et de champ, en mortier de tras, 3e qua-

lité, pour carrelages ordinaires . . . . . . 4.50
Le métres carré de briques rouges du Waal (nom-

mées vlakke klinkerts) posées & plat et de champ,

en mortier de tras, 3e qual., pour carrelages ord.
Le métre cube de pierres de taille d’Ecaussines,

pour cordons, plintes, seuils, dés, ete. y compris

lax pogeitein 2ol seithageil D 120.00
Le métre cube de pierres de tallle dEcaussmes,

pour corniches avec molures, consoles etc. y

fl. 3.90

compris la pose . . e : 150.00
Le métre cube de plerres de taille dUdelfang, :

sciées, pour pavements extérieurs . . . - 95.00
Le métre cube de pierres d’Udelfang pour consoles,

moulures, ornements ete. . . . . 2B 140.00
Le meétre carré de pavé en carreaux de marbre 12.00
Le métre carré en feuilles de marbre sciées . 18.00
Le métre cube de chéne pour solives et charpentes 100.00
Le métre cube de merrain pour menuiserie de por-

tes, lambris, panneaux ete. . . . . .. .. 230.00
Le métre cube de sapin rouge pour solives et char-

pentes . . Shise e Sl e e ST 55.00
Le meétre cube de sapin rouge pour menuiserie de
wespoutes, Tambisielc. 6  rl e s s e e s 95.00
Le métre cube de sapin blanc pour solives et
S O h AT e R i e e g IR, & 45.00
Le métre cube de sapin blanc pour planchers, vo-

liges, cloisons et autres travaux légers . . . 60.00
Le métre carré de planchers en sapin rouge de

0.04 meétre d’épaisseur avec pose . . . . . .75
Le meétre carré de planchers en sapin rouge de

0.03 métre d’épaisseur avec pose . . . . . 2.25
Le métre carré de planchers en sapin blanc de

0.04 métre d’épaisseur avec pose . . . : 2.20
Le métre carré de plafond, en pla.he gache avec

moulures simples . . . . . 1.00

Le métre courant de corniche en pl(me gache (y

compris la charpente nécessaire pour la saillie)

de la largeur de 0.70 métre avec deux mou-

lures ornées .. . ; 3.50
Le métre courant de cormche en pld.tre gachc (y

compris la charpente nécessaire pour la saillie)

de la largeur de 1.20 métre, avec trois mou-

(e I L i et s g o i 5.00
Le métre carré d’enduits en plétre gache sur murs

O o T S A s (e S I AR R P AR b 0.40
Le kilogramme de fer forgé pour ancres, tirants,

étriers ef- autres ferrures , . . L o .o 0.22
Le kilogramme de fer laminé pour poutrelles, y

ConINEIR R OSe 5 et i Uh R e s e G s e 0.16
Le kilogramme de fer en téle pour ouvrages de

chaudronnerie avec rivets . . . . . . X 0.40
"Le kilogramme de plomb pour chenaux, gouttl(,res, :

tuyanx ‘de descente etes™d oo, = o R TR LT 0.36
Le kilogramme de plomb pour fontaines, reservoxrs,

conanits dleantretol it i Lo i e 0.42
Le métre carré de peinture, & l’huile ordinaire,

- quatre o cheR s o e R S s 0.65
Le métre carré de carreaux de vitre avec pose et

LN TG e e P e i ST 2.75
Le métre carré de glaces pour vitrage, prlx moyen 23.00
Le métre carré de couverture en ardoises . . . 2.50

Dans ces prix sont compris le frais d’échafaudage, de
cintres et profils. o
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Concurs-Programm iiber die Anfertigung eines Entwurfs zu den Portalen der
zwischen Mannheim und Ludwigshafen zu erbauenden festen Rheinbriicke.

Die zuniichst oberhalb der Schiffbriicke zu erbauende
feste Briicke durchschneidet den Rheinlauf rechtwinklig und
erhiilt drei Oeffnungen von je 90 Meter Lichtweite, somit
zwei Strompfeiler und zwei Widerlager, an welche letztere
sich unmittelbar auf beiden Rheinufern sogenannte Flathbégen,
ebenso wie die Pfeiler und Landfesten aus buntem (rothem)
Sandsteinquader hergestellt, anschliefsen. !

Die Briicke ist sowohl fiir den Eisenbahn- als auch fiir
den gewdhnlichen Strafsen-Verkebr bestimmt und erhiilt aufser-
dem, sich beiderseits an die Fahrbahnen anschliefsend, frei
tragende Trottoirs.

Die gedachten drei Briickenoffnungen werden mittelst
einer eisernen Fachwerksconstruction {iberspannt, deren untere
Horizontalgurtung 14,25 Meter iiber dem niedrigsten Rhein-
stand liegt; die Hohe jedes Trigers, an deren unteren Enden
die Constructionen der Briickenbdden sowie der Trottoirs an-
gebracht sind, betrigt 10 Meter, und sind es deren vier,
welche die Fahrbahnen von einander trennen, beziehungsweise
dieselben begrenzen.

Da, wo diese Horizontaltriiger mit ihren Enden auf den
beiderseitigen Widerlagern aufruben, solien nun, auf dem
Manerwerk der letzteren anfstehend, geeignete, mit der Briicken-
construction in Einklang stehende Abschliisse fiir den eisernen
Oberbau derselben, sei es aus Stein oder Eisen oder aus bei-
den Materialien combinirt, angebracht, und hoheren Anord-
nungen zufolge der Entwurf hiezu auf dem Wege der Con-
currenz gefertigt werden.

Hiefiir sind nunmehr folgende Bestimmungen als maals-
gebend zu betrachten :

1) Zur Theilnahme an dem Concurs sind alle Ingenieure
und Architekten eingeladen.

2) Zur Ausarbeitung des Entwurfs werden von den un-
terzeichneten Stellen ein mittelst Autographie gefertigter Ueber-
sichtsplan der Briicke im 545 der natiirl. Grolse, sowie Grund-
und Aufrifs eines Briickenwiderlagers im ¢ der nat. Grifse
abgegeben und dazu bemerkt, dals das zu projectirende Por-
tal fiir die Benutzung der Kisenbahn einen Durchgang von
7,5 Meter, fir die Strafse einen solchen von 6,5 Meter und
fiir die beiden Trottoirs von je 1,5 Meter lichter Weite er-
halten mufs und im Allgemeinen die im Grundrifs des Wider-
lagers angedeuteten Lingen- und Breiten-Ausdehnungen nicht
iiberschritten werden diirfen.

Fiir die lichte Hohe erwiihnter Durchgiinge resp. Durch-
fahrten werden D Meter als kleinstes Maafs festgesetzt. Als
erwiinscht wird bezeichnet, wenn mit den Portalen entspre-
chende Riumlichkeiten von p. p. 2,5 bis 3 Meter im Gevierte
fiir den Aufenthalt eines Briickengeld-Erhebers, sowie fiir

4) Die Einhaltung dieser Summe ist in einem ausfiihr-
lichen Kosteniiberschlage ersichtlich zu machen und kann zu
diesem Behufe mit den in Ziffer 2 erwihnten Zeichnungen
auch ein Verzeichnils der Materialpreise und Arbeitslohne von
Mannheim und Umgegend in Empfang genommen werden,

5) Der Entwurf ist im ¢; der nat. Grélse in reinen Con-
touren auszufiihren und mufs derselbe aus so vielen Grund-
rissen, Aufrissen und Durchschnitten bestehen, als erforder-
lich sind, um den Bau in jeder Beziehung verstéindlich dar-
zustellen.

Die beziiglichen Pline sind im Metermaals zu cotiren.

6) Jeder eingesendete Entwurf ist mit einem Wahlspruch
oder sonstigen Kennzeichen zu versehen, und hat die Ein-
sendung spiitestens bis zum 1. Juli 1865 mit der Adresse,
entweder: .

»An die Grofsherzoglich Badische Oberdirection des Was-

ser- und Strafsenbaues in Carlsruhe“ oder

»An die Direction der Bayerisch-Pfilzischen Eisenbahnen
in Ludwigshafen a, Rh.“

zu geschehen. ;

Ein den Entwurf begleitendes, von Aufsen mit derselben
Devise oder sonstigen Kennzeichen versehenes versiegeltes
Blatt mufs den Namen des Concurrenten in deutlicher Schrift
enthalten.

7) Ueber die Wahl und Annahme des Entwurfes ent-
scheidet eine von den unterzeichneten Stellen besonders dazu
ernannte Commission von Sachverstindigen. Die nicht zur
Honorirung gelangenden Entwiirfe konnen von den betreffen-
den Concurrenten, sobald der Ausspruch der Priifangs-Com-
mission verdffentlicht ist, gegen Zuriickgabe der ihnen aus-
gefertigten Empfangsbescheinigungen mit unerdffneter Devise
wieder zuriickgenommen werden.

Jener Concurrent, dessen Entwurf zur Honorirung aus-
erwiihlt wurde, ist verpflichtet, nachtriglich — insofern es er-
forderlich werden sollte — noch die Detailpléine zu liefern,
und gehen die beziiglichen Concurs-Arbeiten desselben in das
Eigenthum der beiden betheiligten Verwaltungen iiber.

8) Der zur Ausfiihrung gewiihlte Plan wird mit ,Vier~
zig Lounisd’ors“ honorirt.

Insofern keiner der eingereichten Entwiirfe fiir die Aug-
filhrung entsprechen sollte, wird fiir die von der Priifungs-
Commission als ,beste erkannte Arbeit*, welche iibrigens
Eigenthum des Verfertigers bleibt, eine Vergiitung von , Fiinf-
zehn Louisd’ors“ gewiihrt.

Carlsruhe und Ludwigshafen im November 1864,

Direction der Grofsherzogl. Badische Ober-

einen Bahnwiirter verbunden werden kénnen. Bayerisch-Pfilzischen Direction des Wasser- und
3) Fiir die Bauausfihrung der beiden Portale sind zu- Eisenbahnen. Strafsenbaues,
sammen 60000 Gulden bestimmt! und darf dieser Betrag kei- gez. Jiger. gez. Baer.
nesfalls iiberschritten werden.
Bekanntmachung.

Die zur Priifung der eingegangenen Concurrenzschriften
iiber ,den Bau lindlicher Arbeiterwobhnungen® *) vom Verwal-

*) Vergl. Zeitschr. f. Bauwesen Jahrg, 1864 S. 287.

tungsrath berufene Commission, bestehend aus den Herren:
Rittergutsbesitzer Conrad - Maulen, Heubach - Kapkeim,
v. Kobylinski-Woterkeim, dem Konigl. Bauinspector Wiebe
zu Konigsberg und dem General-Secretair Hausburg, haben

15*
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in ihrer Sitzing am 15. December ¢. die mit dem Motto:
»Das Wohl der Arbeiter etc.“ versehene Arbeit unter den
sieben eingegangenen als preiswiirdig erkannt.
Nachdem von uns heute der Begleitbrief mit demselben
Motto erbrochen, ermitteln sich
1. der Konigl. Domainen-Administrator und Lehrer der
Landwirthschaft, Herr Dr. Freiherr von der Goltz
in Waldau, ;
2. der Konigl. Baumeister und Docent, Herr Kinzel eben-
daselbst

als Verfasser ‘der priimiirten Schrift, und ist beiden genannten
Herren der von dem Verwaltungsrath ausgesetzte Preis von
200 Thlrn. zuerkannt worden.

Die unbekannten Einsender der anderen Arbeiten wollen
dieselben unter Angabe des Motto’s von dem unterzeichneten
Hausburg zuriickfordern.

Konigsberg, den 20. December 1864.

Die Ostpreufs. landwirthschaftliche Centralstelle.
A. Richter (Schreitlacken), Hausburg,

Hauptvorsteher, General-Secretair,

Mittheilungen

aus Vereinen.

Architekten - Verein zu Berlin.

: Versammlung am 17. September 1864.
Vorsitzender: Hr. Romer. Schriftfihrér: Herr Oyth.

Herr Schwabe hielt einen Vortrag iiber die Anlage
einés ‘schiffbiren Canals zur Verbindung der Ost- unl Nord-
see, indem derselbe zuniichst eine Bésclireibutig des bestélen-
den Schleswig-Holsteinischen Canales gab, darauf die veér-
kchiedenen ‘Canal-Projecte erwiihnte, welche bislier ‘atifgestellt
wordén sind, alsdann die Grundziige des Projectes mittheilte,
welches von dem Herrn Geh. Ober-Baurath Lentze aufgestellt
und soeben speciell bearbeitet wird, und endlich zu einer
‘speciellen Beschreibung der Meerbusen von Eckernférde und
Kiel iiberging, welche in Nachstehendem enthalten ist. -

Der Meerbusen von Eckernférde, zwischen dem Hafen
von Kiel und der Schlei gelegen, ist eine grofse nach Nord-
‘05t gedffiete und sich nur wenig nach Innen zu verjiingende
Blicht, an deren nordwestlichem Ende Eckernforde — eine
Stadt von ca. 4000 Einwohnern und sehr unbedeutendem
Handel — liegt. Die Breite der Bucht betriigt an den beiden
“éinander gegeniiber liegenden Punkten Langholz und Griin-
“wald ca. ® Meilen, die Linge von hier aus bis Eckernforde
“¢a. 1,5 Meilen und die binnenwirts der erstgenannten Orte
Tiegende Wasserfliche ca. 8200 Morgen. Zwischen den Orten
Louisénberg und Aschau betriigt die Breite ca. 750 Ruthen
‘und 'die von diesen Orten binnmenwiirts liegende Wasserfliche
ca. 2500 Morgen. Die Bucht hat ‘bis auf zwei spiter noch
“niiher zu erwihnende Untiefen eine Tiefe von 30 bis 84 Fufs,
‘welche bis nahe an die Ufer reicht. Der eigentliche, jetzt
vorhandene Hafen liegt unmittelbar bei Eckernforde, kann
jedoch nur wenige und kleine Schiffe fassen, und hat auch
nur eine Tiefe von 10 bis 14 Fufs.

Waus die nautische Beschaffenheit ‘der Bucht betrifft, so
werden die Landmarken fiir bei hellem Wetter ansegelnde
Schiffe besonders geriihmt, -auch wiirden durch Anlage von
Leuchtfeuern .gute Merkzeichen fiir die Nacht ‘hergestellt wer-
den konnen; dagegen soll die Einfahrt bei nebeligem Wetter
nicht ohne Schwierigkeiten sein. Beim Ansegeln von Norden
her ist nimlich zuniichst das steinige und ca. 100 Ruthen
vom Lande liegende Bokenis Riff, und dann die vor der Bucht
liegenden beiden Sandbiinke: Stoller- und Mittelgrund zu ver-
meiden. Auf dem Stollergrund bricht siclt die See bei schwe-
rem Wetter und soll derselbe bei 16 bis 30 Fuls ‘Wasser fiir
grolse Schiffe nicht passirbar sein. Der Mittelgrund ist eine
Sandbank ‘auf 22 bis 24 Fuls Tiefe. Das Fahrwasser geht
‘auf beiden Seiten von diesen Untiefen. Endlich wird es auch
als ein  Nachtheil bezeichnet, dafs die Beschaffenheit des
Meeresgrundes (ob Schlick oder Sand) im Fahrwasser nicht

gestattet, dasselbe beim Einlothen zu erkennen. Esmufs com-
petenterem Urtheil iberlassen bleiben, ob und inwieweit die
erwithnten Thatsachen von Nachtheil fiir die Schifffahrt sind;
‘dagegen ist es nicht zu bezweifeln, dafs die Bucht bei ihrer
grofsen Weite und Oeffnung nach Gstlicher Richtung bei hef-
tigen Ostwinden kaum eine sichere Rhede genannt werden kann,

Endlich ist noch zu erwihnen, dafs der Meerbusen von
Eckernforde wegen seinér grofsen Weite sehr schwer zu ver-
theidigen ist.

Da in der Eckernférder Bucht, wie schon erwiihnt, ein
eigentlicher Hafen nicht vorhanden ist, so miilste ein solcher
fiir eine grofsere Kriegs- und Handels-Marine erst geschaffen
werden. Fiir diesen Zweck ist das Windebyer Noer genannt
worden. Dasselbe liegt, jetzt ohne Verbindung mit dem Meere,
westlich von Eckernférde und bildet ein Brackwasserbassin
von ca. 1100 Morgen Grofse und meist erheblicher, bis zu
37 Fuls betragender Tiefe, welches allerdings nur mittelst
einer crst herzustellenden, immerhin beschrinkten Verbindung
zu erreichen sein wiirde.

Siidlich von Eckernférde, ebenfalls ohne Verbindung mit
dem Meere, liegt der Goos-See, ein kleines Wasserbassin von
ca. 200 Morgen Grofse, welches dem Vernehmen nach als
Ausgangspunkt des Canals dienen soll.

Der Hafen von Kiel besteht aus zwei Theilen, einem
Aufsenhafen, welcher sich von Biilkhuk bis zur Festung Frie-
drichsort allmiilig verengt und eine gute Rhede darbietet, die
zwar den Nordstiirmen ausgesetzt ist, bei westlichen und Ost-
lichen Stiirmen jedoch Schutz gewiihrt; und aus dem eigent-
lichen, binnenwiirts -von Friedrichsort gelegenen Hafen, an
dessen siidwestlichem Ende die Stadt mit etwa 17000 Einwohnern
und ziemlich lebhaftem Handel liegt. Die Breite des eigent-
lichen Hafens, welche in der Einfahrt bei Friedrichsort von
Land zn Land ca. 280 Ruthen, im Fahrwasser ca. 200 Ruthen
betriigt, wechselt zwischen 250 und 500 Ruthen. Die Ent-
fernung von Kiel bis Friedrichsort beuwdgt ta. 14 Meilen und
die binnenwiirts von letzterem Orte gelegene Wasserfliiche hat
eine Ausdehnung von ca. 5800 Morgen.

Der Hafen ist in seiner ganzen Ausdehnung frei von
Untiefen. Die Tiefe wechselt zwischen 36 und 48 Fuls, und
betriigt noch dicht am Strande 30 bis 36 Fufs, an den Boll-
werken 16 bis 20 Fufs, so dafs schon jetzt grofse Schiffe,
am Lande liegend, loschen und laden kdnnen.

In Folge der geringen Breite der Einfahrt und der Fohen,
welche den inneren Hafen von allen Seiten einschliefsen,
bietet derselbe auch selbst bei den stiirksten Stiirmen sicheren
Ankergrand.



233 . Architekten-Verein zu Berlin. = Mittheilungen aus gehallen\en Vortrigen. 234

Was das Ansegeln des Hafens betrifft, so wird dasselbe
sowohl durch die Landmarken und die in Biilk und Friedrichs-
ort befindlichen Leuchtfeuer, als auch durch die Beschaffenheit
des abzulothenden Meeresgrundes begiinstigt, welcher am
Strande Sand, in grolserer Tiefe Schlick zeigt.

Bei Holtenau, in der sogenannten Wieker Bucht miindet
der frither erwiihnte Schleswig- Holsteinische Canal ein. Der
Theil des Ufers von der Canalmiindung bis Friedrichsort ist
besonders zur Anlage von Marine- Etablissements geeignet.

In fortificatorischer Beziehung sind die Vortheile des
Kieler Hafens evident, da bei der von Land zu Land nur
280 Ruthen breiten Kinfabrt die Vertheidigung leicht ist, auch
bereits Befestigungen vorhanden sind. Es kann sonach nicht
zweifelhaft sein, dafs der Hafen von Kiel sowohl in nautischer
als auch in strategischer Beziehung entschiedene Vortheile
gegeniiber dem Meerbusen von Eckernforde darbietet, abge-
sehen davon, dafs in letzterem erst ein Hafen und die forti-
ficatorischen Anlagen mit erheblichen Kosten geschaffen wer-
den imiissen.

Wenn dessenungeachtet Eckernforde als Ausmiindung des
grofsen Canals in Aussicht genommen ist, so findet dies seine
Erklirung darin, dafs die Linie Rendsburg-Eckernforde, da
Rendsburg wegen seiner in strategischer Beziehung wichtigen
Lage wohl kaum umgangen werden kann, nicht allein um
ca. 2 Meilen kiirzer ist als die Linie Rendsburg-Kiel, sondern
auch erheblich geringere Schwierigkeiten als letztere Linie
darbietet.

Herr Rémer beantwortet eine Irage aus dem Krage-
kasten iiber die Verwendung gewellten Zinkbleches. Manger
habe schon Angaben dariiber gemacht, wonach der Quadrat-
fufs 9 Sgr. koste, doch seien dieselben nicht mehr vollstindig
zutreffend. Neuerdings werde hiufig Zinkblech von der , Vieille
Montagne® verwandt, und wiirde dann meistens No. 12 u. 13
gebraucht; der Quadratfufs von Nr. 12, gewellt, wiege 1 Pfd.
94 Loth, von No. 13 1 Pfund 14 Loth; die Tafeln seien 75 Zoll
lang und 28 Zoll breit, mit 7 Wellen von 1§ Zoll Héhe. Die
Tafeln tibergreifen sich und finde Loithung nicht statt. Die
Unterstiitzung geschehe alle 3 Fuls, und werden die Tafeln
mittelst angelotheter Heftbleche bei Eisenconstruction, und
mittelst angelotheter Oehrchen mit hineingreifenden Haken bei
Holzconstruction befestigt.

Herr Schwedler beantwortet die Frage aus dem Frage-
kasten: ,Sind schon schmiedeeiserne Bogenbriicken mit Char-
nieren am Kidmpfer und am Scheitel ausgefiihrt und hat die
Construction wesentliche Bedenken ?“

Es sei eine solche Briicke iiber den Canal von St. Denis,
aber ohne mittleres Charnier ausgefiihrt; ihm sei hierfir kein
Beispiel bekannt, doch sei augenblicklich hier eine solche
Briicke in der Ausfiilhrung begriffen. Bedenken stéinden der
Construction nicht entgegen, doch erscheine es wiinschenswerth,
die Hohe im Scheitel nicht zu niedrig anzunehmen, um der
Biegung daselbst Widerstand zu leisten.

Man kénne die beiden Hilften als Streben ansehen, ge-
rade gestalten und bogenformig versteifen, doch kinne auch
bei einem Bogen die obere Horizontal-Begrenzung zur Ver-
steifung dienen. Die Berechnung erfolge sehr einfach, indem
man fiir ‘alle Knotenpunkte die Momenten-Gleichungen auf-
stelle. Wenn man den Bogen parabolisch gestalte, ‘so sei er bei
gleichmiilsiger Belastung im Gleichgewicht, 'so ‘dafs nur die
ungleichseitige Belastung auf eine Veriinderung der Bogenform
hinwirke.

Herr Hitzig beantwortet die Frage: ob bei grofsen Luft-
heizungsanlagen die Heizung auf einen oder mehre Punkte

zweckmiifsig zu concentriren sei, dahin. dafs dies sich wesent-
lich nach den Verbéltnissen richte. Bei kleineren Wohnungen
beschriinke sich dies von selbst, da man die Canile nicht
gern linger als 20 Fuls horizontal fiihre.

Die Frage, ob eiserne oder Chamott- Oefen am besten
seien, wird dahin beantwortet, dafls eine Combinirung beider
Materiale vielleicht am zweckmiifsigsten sei.

In der Versammlung am 24. September 1864
berichtet Herr Lent iber seine Reise nach Italien, bespricht
die grofsartigen Anlagen der Semmering-Bahn und fiihrt unter
Vorlage einer reichen Sammlung von Photographien in interes-
santen Schilderungen duarch die grolsen Stiidte Italiens.
Hauptversammlung am 1. October 1864.
Vorsitzender: Hr. Stiiler. Schriftfihrer: Hr. Wiedenfeld.

Vor dem Eintritt in die Tagesordnung machte der Vor-
sitzende Mittheilung von einem an ihn gerichteten Brief des
Vorstehers des Lissaboner Architekten-Vereins, Cavaliere da
Sylva, worin ausgefiihrt wird, dals der dortige Verein es fir
die Vereinszwecke fordernd erachtet habe, auswiirtige Ver-
bindungen mit dhnlichen Vereinen anzukniipfen. Im Auftrage
des Vereines habe er deshalb bereits Verbindungen mit Paris,
London, Wien und der kaiserlichen Akademie zu Petersburg
angekniipft und ersuche, auch von hier aus Mittheilungen iiber
Bauausfiihrungen dem Lissaboner Vereine zukommen zu lassen.
Der Vorsitzende ist bereit, den Wunsch des Briefstellers in
Bezug auf den Hochbau zun erfiillen, und ersucht die Mitglie-
der, welche etwas dazu beitragen konnten, ihm weitere Mit-
theilungen zu machen; in Bezug auf andere Zweige der Bau-
kunst miilste er jedoch einem anderen Mitgliede die Bearbei-
tung anheimstellen. In dem Antwortschreiben wird derselbe
den Verein zu Lissabon um Gegenseitigkeit ersuchen.

Herr Alfsmann kniipft hieran die Bemerkung, dafs es
iiberhaupt wiinschenswerth wiire, wenn die Zeitschrift fiir Bau-
wesen kurze Notizen iiber sowohl hier als aufserhalb in der
Ausfithrung begriffene Bauten briichte, namentlich weun darin
etwa eine Rubrik: ,Uebersicht der Banthiitigkeit* zu finden
wiire. In der an diese Bemerkung sich anschliefsenden De-
batte hebt Herr Weishaupt hervor, dafls beziiglich der Banten
an Eisenbahnen und auch im (Gebiete des Wasserbanes der
Waunsch zum grifsten Theile als cerfiillt betrachtet werden
koénne, -da alle irgend interessanten Ausfithrungen jaus diesem
(Gebiete in der Zeitschrift verdffentlicht wiirden. Auch wiir-
«den iiber die moch in .der Ausfiihrung begriffenen Anlagen in
der Zeitung der deutschen Eisenbahu-Verwaltungen kurzge-
falste Notizen veriffentlicht. Dem entgegen wurde bemerkt,
dals gerade im Gebiete des Hochbaues derartige Notizen ver-
mifst wiirden, da es sich hier nicht um ausfiihrliche Behand-
lung, sondern gerade um kurze Notizen iiber das in der Aus-
fiihrung Begriffene handle. Man einigte sich schliefslich auf
den Vorschlag des Herrn Stiiler dahin, den Redacteur Herrn
Erbkam dieserhalb anzugehen.

Hierauf folgte die Besprechung der monatlichen Cancur-
renzen, ein Anglerhiiuschen, wozn zwei Entwiirfe, nnd ein
Hochreservoir, wozun ein Entwurfvorlag. Die Herven C. Plath-
ner und v. Nehus erhielten .das Andenken.

Die Herren Sperl, Fritsch, Wiebe und Lovenz werden
durch iibliche Abstimmung als Mitglieder des Vereins aunf-
genommen.
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Versammlung am 8. October 1864.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfihrer: Hr. Wiedenfeld.

Eine dem Fragekasten entnommene Frage:

1) Welche Wasserstands-Differenzen treten durch Ebbe
und Fluth in der Elbe bei Hamburg ein?

2) Welche Differenz kommt iiberhaupt zwischen den
Wasserstinden der Nord- und Ostsee vor?

3) Wie heifst und wo erhilt man die kleine Schrift:
Ueber den projectirten Canal in Schleswig-Holstein von Gebr.
Christensen ?
wird von den Herren Schwabe und Jacob dahin beantwortet,
dafs iiber die Frage ad 1 in einem Aufsatze der Hanndver-
schen Bauzeitung Aufschlufs gegeben werde; die Frage ad 2
sei erst durch die jetzt in der Ausfiihrung begriffenen Nivelle-
ments noch zu lésen. In der Bearbeitung des Canalprojectes
durch den Ingenieur Hansen sei diese Differenz zu 3 Fuls
angenommen worden. — Wegen des dritten Theils der Frage
wird Herr Ernst Erkundigungen einziehen.

Demniichst macht der Vorsitzende darauf aufmerksam,
dafs das Mitnehmen von im Lesezimmer ausliegenden Jour-
nalen, das nach einer Anzeige des Bibliothekars in der jiing-
sten Zeit ofter vorgekommen, durchaus unstatthaft sei, und
ersucht er die Mitglieder solches zu unterlassen, auch die mit-
genommenen, jetzt vermilsten Journale baldigst zuriickzu-
bringen.

Herr Romer machte darauf einige Mittheilungen iiber die
Elisabeth-Westbahn von Wien nach Salzburg und Passan.

Im August 1855 erhielt -der preufsische Commerzienrath
Lindheim die Concession zu den Vorarbeiten; es bildete sich
alsdann im Jahre 1856 eine Actiengesellschaft, deren Statuten
am 21.Juli desselben Jahres genehmigt wurden. Die tech-
nische Leitung wurde dem k. Rath Geifseler iibertragen. Die
Arbeiten begannen demniichst im August. Die ganze Liinge
betriigt 42 Meilen. Die Gesellschaft erwarb am 1. Januar
1857 die Bahnen Linz-Budweis und Linz-Gemunden; am
19. November 1858 wurde die Strecke Wien-Linz, am 1. Sep-
tember 1839 die Linie Linz-Laubach und endlich im Juni
1860 die ganze Strecke bis Salzburg eréffnet.

Bald hinter Wien fiihrt die Bahn durch den Wiener Wald.
Durch die Aussicht auf Schénbrunn und die schone Umgebung
gewiihrt die Fahrt einen reichen Genufs. Vermittelst einer
eisernen Gitterbriicke geht die Bahn iiber den Ort Penzig
weg und an vielen Landhéiusern vorbei nach Hiittendorf, einem
beliebten Ort fiir die Sommerausflige der Wiener, und steigt
von hier aus dann in das Gebirge. Bei Weidlingau ist die
Bahn durch einen bedeutenden Felseneinschnitt gefiihrt. In
starken Steigungen gelangt man nach Prefsbaum und nach
Reckawinkel, von wo starke Gefiille und scharfe Curven nach
Neu-Lengenbach fiihren. In dieser Strecke liegen 2 Tunnel
und 2 Viaducte, deren erster 162 Klafter, der andere 130
Klafter lang ist; zwischen beiden Tunneln fiihrt die Bahn auf
einem 81 Fufs hohen Damm iiber eine Schlucht. Der Via-
duct iiber den Eichgraben ist 43 Klafter lang, 14 Klafter hoch,
gewolbt. Der zweite Viaduct bei Neu-Lengenbach ist 91 Klaf-
ter lang, 10 Klafter hoch. Von der Bahn aus sieht man hier
das reizend gelegene Schlofs Lengenbach des Fiirsten Liech-
tenstein. Von Pottenbrunn ab steigt die Bahn wieder an;
nach Durchfabrung einer scharfen Curve hat man hier eine
herrliche Aussicht auf die oberdsterreichische Alpenkette, den
Semmering, Schneeberg, den Oetscher u. 8. w.

Bei St. Pélten fiihrt die Bahn iiber den Traisenflufs mittelst
einer Gitterbriicke von 8 Oeffnungen zu 13} Klafter Licht-
weite, durchsetzt bei Prinzendorf demniichst in einem 36 Fuls
tiefen Einschnitte die nur niedrige Wasserscheide und geht

dann mittelst einer 40 Klafter langen Briicke von 3 Oeffnun-
gen iiber die Pielach. An vielen Schlossern und Burgen
vorbei und durch einen 153 Klafter langen Tunnel fiihrt die
Bahn demniichst nach Kloster Melk. Man iiberblickt beim
Austritt aus dem Tunnel die prachtvoll gelegene Abtei und
das schone Donaunthal. Die eher einem Palaste als einem
Kloster iihnliche Benedictiner- Abtei ist von 1702 bis 1736 er-
baut; sie hat eine reiche Bibliothek von 30000 Biinden und
eine Gemiildesammlung.

Der “Vortragende brach hiermit seinen Bericht ab, die
Fortsetzung fiir einen anderen Abend zusagend.

Herr Balthasar referirte demniichst iiber die Denkschrift
»Die Correction des Rheins von Basel bis zur grofsherzoglich
hessischen Grenze.“ Es scheint dieselbe lediglich von dem
Standpunkte aus verfalst zu sein, an competenter Stelle weitere
Baugelder fliissig zu machen, wenigstens liegt eine Darstellung
und Beurtheilung der ausgefiihrten Arbeiten vom technischen
Gesichtspunkte eingestandenermafsen: unicht in der Absicht
des Verfassers. Die Schrift hat fiir den Techniker daher nur
geringeres Interesse, nur insofern, als hin und wieder Angaben
iiber Umfang und Zweck der Bauten darin zerstreut sind.

Die Correctionsarbeiten im Grofsherzogthum Baden um-
fassen die Strecke von Basel bis zur hessischen Grenze. Wei-
ter oberhalb sind grifsere zusammenhiingende Arbeiten wegen
des engen Felsbettes nicht erforderlich gewesen. Die corri-
girte Strecke wird in zwei Abschnitten von Basel bis zur
Pfalz und von hier bis zur hessischen Grenze betrachtet.
Vordem beschrinkten sich die Flufsbauten allein auf den Schutz
der Ufer grifstentheils seitens der Gemeinden und nur selten
von Seiten des Staates, und hatten nur geringen Erfolg.

Der badische Oberst Tulla regte 1817 zuerst die Idee an,
durch ein gleichmiifsiges und einheitliches Vorgehen der bei-
derseitigen Uferstaaten eine Fixirung des Flufslaufes anzu-
bahnen. Man begann im folgenden Jahre zuerst in dieser
Weise auf der Strecke von Neuburg bis Dettenheim. Die
Arbeiten sind bis heute weitergefiihrt worden und noch nicht
vollendet. :

Ganz verwildert war das Strombett auf der 28 Meilen

\

_ langen Strecke lings der franzosischen Grenze. Der Strom

hat hier bei einem Gefiille von '35 bis 55%5 eine Geschwin-
digkeit von 12 bis 8 Fufs bei Hochwasser und fiihrt dabei
250000 Cubikfufs und bei Mittelwasser etwa 50000 Cubikfufs
pro Secunde ab.

Hier ist die Linge des Stromes von 28,89 Meilen im Jahre
1838 bis auf 24,58 Meilen im Jahre 1861 abgekiirzt worden.
In dieser Liinge sind auf badischer Seite auf 17,66 Meilen
Liinge die Uferbauten ausgefiihrt. Aus den alten Rinnsalen
des Stromes sind ca. 25000 Morgen nutzbares Land gewonnen
worden; 2 hiervon ist bereits der Cultur iibergeben, weitere 2
aber dem Wasser schon abgerungen, ) !

Seit den letzten 20 Jahren ist der Wasserspiegel um nicht
weniger als 5 Fuls gesenkt worden, wodurch fiir die Boden-
cultur unermefsliche Vortheile erzielt worden sind, die erst
dann ihren Abschluls erhalten werden, wenn die durch diese
Senkung moglich gewordene Correction der in den Rhein hier
miindenden Nebenfliisse ausgefiihrt sein wird.

Zur Vollendung der ganzen Correction sollen an' der
Grenze des 300 Fufs breiten Vorlandes nach und nach Schutz-
deiche aunfgefiihrt resp. etwa vorhandene in diese Entfernung
geriickt werden.

Die liings der franzosischen Grenze in den Jahren 1838
bis 1861 aufgewendeten Kosten betragen fiir Baden 8220577
Gulden, wovon 9,6 pCt. aus Beitrigen der Gemeinden gedeckt
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wurden. Etwa der fiinfte Theil jener Summe wiire zu der
Unterhaltung der Ufer, wie vordem, erforderlich gewesen.

Die Rheinstrecke, welche die Pfalz begrenzt, bildete schon
urspriinglich ein geschlossenes aber vielfach gekriimmtes Bett.
Die Liinge ist von 18,38 Meilen im Jahre 1818 auf 11,50 Mei-
len im Jahre 1861 verkiirzt worden. Das Gefille in dieser
Strecke ist z3'%55 bis 154553 die Geschwindigkeit 5 Fuls.

In dieser Strecke wurden vielfache Durchstiche ausge-
fiihrt, deren Gesammtliinge 4,138 Meilen betriigt und wovon die
Hiilfte bereits darch Uferbauten geschiitzt ist. Die Schutz-
diimme sollen in dieser Strecke 50 Ruthen badisch vom Strom-
Ufer entfernt angelegt werden, das Flufsbett selbst eine Nor-
malbreite von 80 Ruthen erhalten. Von 1817 bis 1862 wurden
fiir diese Strecke 3597145 Gulden verausgabt, wozu 29,s pCt.
Flufs- und Damm-Beitriige vereinnahmt wurden. Auf badischer
Seite werden 6327 Morgen preuafsisch dem Flufs abgewonnen,
und sind davon bereits 3000 Morgen verlandet. Die Senkung
des Wasserstandes betrigt bei Mittelwasser 7,5 bad. Fulfs, bei
Hochwasser 6,5 Fuls.

Versammlung am 15. October 1864.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfiihrer: Hr. Wiedenfeld.

Herr Kolbenheyer hielt einen Vortrag iiber die vom 1.
bis 29. August d. J. stattgehabte Studien-Reise der Studirenden
der Bau-Akademie hiersclbst {iber Wien nach Oberitalien.

Herr Jiittner referirte iiber eine neue Art von Dach-
steinen nach einem Patent der Herren Gilardoni fréres aus
deren Fabrik zu Altkirch am Oberrhein. Die Steine sind
72 Zoll breit und 16 Zoll lang, und gehort dazu eine 13 Zoll
weite Lattung. Von denselben gehen 10 Stiick auf 1 Quadrat-
meter Dachfliche. Diese 15 Stiick kosten 13 Sgr. Die Deckung
ist daher billiger als die mit gewdhnlichen Dachsteinen, von
welchen 50 Stiick pro Quadratmeter bei 10 Zoll Lattung er-
fordert werden, und auch leichter, da der Quadratmeter der
neuen Art nur 80 Pfund, der alten aber 175 Pfund wiegt.
Die Neigung des Daches kann bei denselben auch flacher,
néimlich + bis ! der Tiefe genommen werden. Zu dieser Art
Dachsteine werden besondere Oberlichtsteine, Schornsteinsteine,
Dachluken, First- und Bordsteine gefertigt. Von dem Vor-
tragenden werden Modelle aller dieser Steine in verkleinertem
Maafsstabe vorgezeigt und dazu bemerkt, dafs die Etablirung
einer Fabrik in Homberg am Niederrhein in Aussicht ge-
nommen sei.

Demniichst begriifst Herr Héige den Verein nach langer
Trennung und kniipft daran einen kurzen Bericht iiber den
Mineralreichthum des Kreises Olpe im Regierungsbezirk Arns-
berg, seines jetzigen Wohnortes. Besonders hebt derselbe die
Bedeutung des dort geférderten Schwefelkieses hervor, welcher
nicht allein fiir alle Schwefelsiiure-Fabriken Deutschlands aus-
reicht, sondern von dem auch noch 60 Millionen Pfund nach
England jihrlich ausgefiihrt werden. In der neuesten Zeit hat
man daselbst in einem Eisenstein-Bergwerke Zinnobererz ge-
funden, als erstes und einziges Vorkommen in Preufsen. Erst
vor Kurzem hat man angefangen, dasselbe zu verhiitten und
hat in wenigen Tagen schon 4000 Pfd. Quecksilber daraus
hergestellt. Eine Erzstufe sowie Probe des daraus gewonnenen
Quecksilbers wird vom Referenten vorgezeigt. Aufserdem lenkt
derselbe die Aufmerksamkeit wiederholt auf die im Kreise
vorkommenden Marmor-Arten von allen Farben, deren Glanz
und Pracht besonders bemerkenswerth ist. Die geologische
Gestaltung des Kreises ist derart, dafs im siidlichen Theile
die iiltere Grauwackenformation mit den darin vorkommenden
Erzgiingen sich vorfindet, wihrend in dem nordlichen Theile
die jiingere Grauwacke angetroffen wird. Dieselbe bildet hier

eine mit Kalk ausgefiillte grofse Mulde, die den bunten Mar-
mor einschliefst. Derselbe ist in etwa 3 Fuls miichtigen Biin-
ken gelagert und bricht in Blocken von ca. 8 Fuls Breite und
15 Fuls Linge. Sehr zu bedauern ist, dals die Ausbeute der
Briiche sich nicht in guten Hinden befindet. Die Besitzer
selbst legen keinen Werth darauf und iiberlassen den Betrich
einem Steinmetzen. Diesem Umstande ist das vielfache Mifs-
lingen der mit dem Olper Marmor gemachten Versuche zu-
zuschreiben, was in einer falschen Bearbeitung desselben seine
Ursache hat. Es finden sich niimlich vielfach zerkliiftete und
auch pordse Lagen und ist daher bei der Auswahl der Blocke
mit grofser Vorsicht zu verfahren. — Eine Mustersammlung
der verschiedenen Farben wird vom Vortragenden dem Ver-
eine zur Disposition gestellt.

Versammlung am 22. October 1864.
Vorsitzender: Hr. Alfsmann. Schriftfihrer: Hr. Wiedenfeld.

Herr Sendler referirt iiber eine Schrift des Professors
Bohustedt, betreffend zwei Instrumente zur Erleichterung des
perspectivischen Zeichnens. Das erste Instrument, das Radial,
dient zam Zeichnen von Linien, deren Verschwindungspunkt
aufserhalb des Zeichenbrettes fillt; das zweite, Radiarc ge-
nannt, dient zum Schlagen von Kreisbogen, deren Mittelpunkt
aufserhalb des Reilsbrettes liegt.

Das Princip der beiden Instrumente beruht wesentlich
auf der Aehnlichkeit der Dreiecke. Die dabei zur Anwendung
kommenden Siitze werden von dem Refereuten vorgefiihrt und
bewiesen und das Wesen der beiden Instrumente durch eine
Darstellung derselben aus Papierstreifen nither verdeutlicht.

Im Fragekasten fand sich die Frage: Die 63 Fufls hohen
Haupttriiger einer Blechtrigerbriicke sollen aus 4 Fuls breiten
64 Fuls hohen Blechen zusammengesetzt werden. Alle 4 Fuls
miinden 2 Fufs hohe Quertriiger in die Haupttriiger. Ist es
vortheilhaft, die Verbindungen der Quertriiger in die Haupt-
triiger mit denjenigen Punkten zu vereinen, wo die Bleche
des Haupttrigers gestofsen sind, oder nicht? Oder, nach bei-
stehender Grundrifs-Skizze: Ist Anordnung a der Anordnung b
vorzuziehen ?

Herr Schwedler beantwortet die Frage dahin, dafs es
fiir besser und bequemer zu erachten sei, die Anordnung des
Stofses zwischen zwei Quertriigern nach & zu withlen, schon
deshalb, weil anderenfalls der Haupttriiger nicht in der Fabrik
fertig gemacht werden kinnte. In demselben miissen nimlich
die fiir die Befestigung der Quertriiger erforderlichen Niete
offen gelassen werden; trifft die Befestigungstelle nun mit dem
Stofse zusammen, so fehlt diesem die fiir die Stabilitiit erfor-
derliche Zahl Niete.

Versammlung am 29. October 1864.
Vorsitzender : Hr. A [smann. Schriftfiihver: Hr. Wiedenfeld.

Herr Weishaupt beantwortet die friiher dem Frageka-
sten entnommene Frage: ,Ist die gewohnliche Entwisserungs-
art grofserer Viaducte, niimlich: das Regen- und Tagewasser
senkrecht durch den Scheitel der Gewdlbe abzufiihren, auch
fir Etagen-Viaducte anwendbar, oder wiirden die ca. 90 Fuls
tiefer liegenden unteren mit starker Neigung' abgedeckten
Gewdlbe durch das voraussichtlich nur in Tropfenform auf-
fallende Wasser zu sehr leiden?“ dahin, dals der Entwiisse-
rung durch den Scheitel ein unbedingter Vorzug iiberhaupt
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nicht zu geben sei, da die Dichtung des Wasserabzugsrohres
an das umgebende Mauerwerk eine sehr schwierige sei, und
dieselbe daher besonders dann zu vermeiden sei, wenn nicht
wenigstens zu dem niichst umgebenden Mauerwerk unbedingt
witterungsbestindiges Material verwendet werden kénne. Die
Hauptfrage sei daher, namentlich in dem vorliegenden Falle,
ob die Entwiisserung durch den Scheitel nicht iiberhaupt zu
vermeiden sei. Dies wiirde unter Umstéinden dadurch erreicht,
dafs man bei Abdeckung der Gewdlbe bis an die Enden des
Bauwerkes fortfithre und das eindringende Tagewasser solcher-
gestalt dorthin ableite. Bei nicht allzugrofser Linge der Bau-
werke wiirde dies, nach des Referenten Ansicht, immer durch-
filhrbar und dann stets vorzuziehen sein. Wenn es sich in
dem jetzt vorliegenden Falle jedoch um ein Banwerk handele,
wo eine solche Anordnung nicht ausfiihrbar sei, oder wenn
die Frage ein schon bestehendes Bauwerk betreffe, so kénne
dieselbe wohl bejaht werden; es sei zwar eine irrige Vor-
aussetzung, dafs das Wasser durch die Entwisserungsrohre
nur tropfenweis abfliefse, da es im Gegentheil je nach der
Durchlissigkeit des Bettungs-Materials in stiirkeren Strah-
len recht rasch abzufliefsen pflege; indels werde doch durch
den in derartigen Bauwerken immer vorherrschenden Luftzug
das Wasser bei nur einigermalsen bedeutender Hohe seitwiirts
getrieben und fiir die unterliegenden Gewdlbe sei daher auch
ohne die geneigte Abdeckung die Gefahr nicht gerade grofs.

Herr Adler macht eine Mittheilung iiber ein Bauwerk,
das er auf seiner letzten Reise durch Oberitalien zufillig auf-
gefunden und das bisher noch gar nicht bekannt, wenigstens
noch gar nicht publicirt sei. Die Reise habe hauptsichlich
den Zweck gehabt, die Backsteinbauten in den kleineren
Orten zu studiren. Bei dieser Gelegenheit sei er durch eine
in Mailand gesehene Photographie auf ein Bauwerk in Crema,
einer kleinen Stadt zwischen Mailand und Cremona, aufmerk-
sam und zu dessen niiherer Besichtigung veranlalst worden.
Das Bauwerk sei eine prachtvoll gelegene und bestens er-
haltene kreisformige Kirche mit vier Ausbauten. Dieselbe
gehore zu einem Carmeliter-Kloster und hiinge auf einer Seite
mit dem Kreuzgange zusammen; iiber den Anschlufs erhebe
sich ein einfacher Glockenthurm.

Der innere Durchmesser betrage 55 Fufs. Einer der vier
Ausbauten enthalte den um 14 Stufen hoher als die Kirche
‘gelegenen Chor. Darunter sei eine Krypte, zu welcher eine
priichtige Marmortreppe hinab fiihre. In den vier Nischen zwi-
schen den iibrigen Anbauten befinden sich Nebenaltiire. Das
Innere sei in zwei Etagen angeordnet. Die Decke sei eine
achteckige Kuppel mit stark vorspringenden Rippen. Das
Aceufsere zeige den Backsteinbau. Begonnen sei der Bau im
Jahre 1490 von Batallia di Lodi, vollendet 1510 von Monta-
naro di Crema.

Besonders merkwiirdig sei die Kirche durch das deutliche
Gepriige der friihesten, edelsten Renaissance. Das Aeulsere
sei gar nicht vollendet, nur das Kranzgesims und die Arka-
dengalerie darunter seien fertig; dies sei indefs schon voll-
stindig geniigend, um dem Bauwerk den Stempel des Voll-
kommenen aufzuprigen. Als bemerkenswerth sei noch her-
vorzuheben, dafs in jeder Etage eine Arkadengalerie angeord-
net sei. Aus dem Innern seien die schonen Gewdlbe des
Chors, welche reich gemalt und vergoldet, besonders zu er-
withnen. Im Uebrigen sei das Innere einfach iibertiincht.
Auch seien die Nebenaltiire von seltener Schénheit.

Versammlung am 12. November 186G4.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfihrer: Hr. Becherer.
Der Vorsitzende referirt iiber eine im Ganzen wenig

Neues bietende Brochiire von Dr. Stamm, welche sich auf die
Canalisation von Berlin bezieht. Der Verfasser ist Arzt, und
hat daher auch vorziiglich die Sanitiitsverhiiltnisse beriicksich-
tigt. Iir befiirwortet eine Regelung der Abfubr; lLifst aber die
Entwiisserung der Stadt ganz unberiicksichtigt. Die Erfahrun-
gen, auf welche Dr. Stamm sich stiitzt, wenn er gegen die
Canalisation spricht, sind von den alten planlosen Londoner
Entwiisserungs-Anlagen hergenommen. — Ferner schligt der
Verfasser eine Verbesserung der Nachtstiihle vor, dals man
néimlich dieselben durch eine Desinfectionsfliissigkeit geruch-
los mache. Ob dasselbe nicht auch durch eine Verbindung
mit einem Rauchrohre erreicht werde, lilst er unberiihrt. —
Beachtenswerth ist nur, was der Verfasser iiber die Nachtheile
der bisherigen Senkgruben sagt, und der Rath, bei Anlage
neuer Stadttheile die Mingel der ilteren hinsichtlich der Hof-
und Senkgruben-Anlagen zu vermeiden,

Herr Koch legt einige Photographien pneumatischer Eisen-
bahnen vor, welche er von seinen Reisen nach England mit-
gebracht hat. Dasjenige System solcher Anlagen, wonach sich
in einer Rohre durch den Luftdruck ein Kolben forthewegt,
welcher mit einem aufserhalb der Rohre laufenden Wagenzuge
in directer Verbindung steht, ist veraltet, da es eine Reihe
nie ganz dicht haltender Klappen erforderte. Das neuere
System beruht auf einem Tunnelbau. Die Wagen selbst schlie-
fsen sich dem Tunnelprofile (durch weiche Stoffe, biirstenartig)
so viel wie moglich an, ohne dafs ein genauner Schluls er-
forderlich wire. Die an der Battersea-Briicke ausgestellten
Rohren hatten einen Durchmesser von 3 Fufs. Die Luftver-
diinnung geschah durch ein Scheibenrad. Eine Verdiinnung
von 1 pCt. geniigt, um auf horizontaler Bahn die Wagen in
Bewegung zu setzen.

Eine, nach demselben (von Rammel herriihrenden) Systeme
ausgefiihrte Anlage verbindet den Bahnhof der North-Western
Eisenbahn mit einer Post-Expedition; dieselbe Rohre ist von
dort nach der City zur Hauptpost und zu dem gréfsten Spe-
diteur hin fortgesetzt. ~Man befordert hierauf Gepiickstiicke.
Beabsichtigt. wurde die Erweiterung dieser Anlage von der
City nach Kempton-Town. Die dritte derartige Anlage be-
fand sich im Krystallpalast, in einer Linge von 500 Yards,
also ca. 125 Ruthen, in Curven und Steigungen, worunter
eine Rampe mit einer Neigung von 1:50. Die Rohren hatten
hier eine Weite von 10 bis 11 Fuls. Der Zug, welcher das
weite Brunel’sche Spurmaals hatte, durchlief diese Strecke in
48 bis 50 Secunden, so dals also die Geschwindigkeit ca. 15
bis 16 englische Meilen pro Stunde betrug, eine Geschwindig-
keit, welche man auf 50 bis 60 Meilen zu steigern hoffte.

Die Fahrt soll angenehmer sein, als diejenige auf unter-
irdischen Bahnen mit Locomotivbetrieb, weil man nicht durch
Rauch und Qualm belistigt wird.

Es gind mehrfache Antrige um Genehmigung solcher
Anlagen beim Parlamente eingegangen.

London hat drei in verschiedener Hohe liegende Siel-
Anlagen, eine obere, eine mittlere und eine untere, welche
letztere allein ein Heben der Unrathmassen erfordert. Der
Vortragende sah das ,Outfallsoon®, die Stelle, an welcher
aus diesem ca. 30 Fuls unter den anderen Systemen dieselben
gehoben werden. Von hier ab befindet sich die vereinigte
Sielanlage ca. 15 bis 20 Fuls iiber dem Terrain auf einem
Damme von ca. 40 Fuls Breite, welcher die drei Rohren von
ca. 10 Fuls Durchmesser neben einander herfiihrt. Hs war
die Absicht, iiber diesem aus Concretmasse ausgefiihrten Damme
einen anderen aus Erde aufzuschiitten, und darauf eine Stralsen-
anlage zu machen. Auf einer Strecke ist anstatt des Dammes
ein Viaduct ausgefiihrt.
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Grofsartig werden die Anlagen an der Ausmiindung wer-
den. Man will niimlich an dieser Stelle die Massen bis zu
einer hochsten Fluth zuriickhalten, damit dieselben nicht, wie
es bisher der Fall war, schon durch die niichste Fluth zuriick-
gebracht werden. Die Art der Ausfiihrung stand noch nicht
fest; eventuell beabsichtigte man, den Unrath zu verwerthen,

In dem siidlich der Themse belegenen Stadttheile befin-
den sich zwei Sielsysteme, und mufs man aus beiden den
Unrath heben.

Einem anderen Uebelstande, dafs niimlich zur Zeit der
Ebbe das Themsebett zu Tage tritt, beabsichtigt man dadurch

zu begegnen, dals man den Strom vom Parlamentsgebiiude ab _

abwiirts vermittelst Quais einschriinkt, um dadurch das Bett
so zu vertiefen, dals es stets vom Wasser bedeckt ist.

Herr Balthasar referirt iiber eine Denkschrift der grofs-
herzoglich badischen Oberdirection des Wasser- und Strafsen-
baues: Ueber den Binnenflulsbau im Grofsherzogthum Baden.

Die vorliegende Denkschrift hat einen gleichen Zweck,
wie die von derselben Behorde verfalste Denkschrift iiber die
Rheinstrom- Correction im Grofsherzogthum Baden, némlich:
Darstellung der durch die Regulirung der Flufsliufe erzielten
und noch anzubahnenden Vortheile, im Vergleich zu den fiir
den Bau verausgabten und noch ferner zu verausgabenden
Kosten.

Die technische Seite dieser Arbeiten hat nur gelegentlich
hier und da Beriicksichtigung gefunden, wenn auch nur meist,
um den Mitgliedern der badischen Kammern ein Bild von
den Flufsbauten im Grofsherzogthum zu geben. Trotzdem
diirfte dieses Buch auch fiir manchen der Fachgenossen nichg
ganz ohne Interesse sein, und ich wage daher hier eine kurze
Inbaltsangabe und einige Andeutungen iiber die darin gebrauchte
Darstellungsweise zu geben.

Es werden in der Denkschrift die einzelnen Binnenfliisse
Badens, simmtlich Nebenfliisse des Rheines, gesondert behan-
delt, und bei jedem die allgemeinen Kigenschaften, der Lauf,
das Gefiille, die Geschwindigkeit, die Beschaffenheit der Ufer ete.
beschrieben, um fiir die finanzielle Bedeutung der Correctionen
einen Anhalt zu geben. Die Karten stellen im Maalsstab von
s:450 den Lauf und die Umgebungen der Fliisse dar, und
haben meist, als schiitzenswerthe Beigabe, ein Lingenprofil
des Flufslaufes und zuweilen auch ein Querprofil.

Die Wasserverhiiltnisse, die bei Hoch- und Niedrigwasser
abzufiihrenden Wassermassen und meist auch die Hohe des
Hochwassers iiber dem Niedrigwasser, Angaben iiber den
Fliicheninhalt der Flufsgebiete und Inundationsfliche, Berech-
nung der Niederschlige und auf Grand dessen angestellte
Vergleichungen finden eine ziemlich umfassende Beriicksich-
tigang. Ferner sind auch die an den verschiedenen Stellen
gewiihlten Bausysteme und gemachten Annahmen, so wie die
Festsetzungen iiber die Normalprofile angegeben, und oft eine
Begriindung der getroffenen Wahl hinzugefiigt.

Alle diese Fliisse, mit Ausnahme des Neckars und des
Mains, haben, bis sie in die Rheinebene eintreten, den Cha-
rakter der Schwarzwaldbiiche, die friiher, und stellenweise jetzt
noch, hiiufig die grofsten Verwiistungen bei ihren Anschwellun-
gen anrichteten. :

Bis zum Jahre 1816 wurden durch.Flufsbaufrohnden die
allerdings sehr unzureichenden Kriifte zu ihrer Bekimpfung
geschafft. Um diese Zeit wurden, besonders auf Veranlassung
des Obersten Tulla, der in Baden das grofste Verdienst auch
fiir den Binnenflufsbau erworben hat, die Frohnden abgeschafft
und statt derselben Flufs- und Damm-Baugelder den Gemeinden
zur Zahlung auferlegt, mittelst deren, mit Zuschuls bedeutender
Staatsmittel, das Werk einer systematischen Correction der

Zeitschr, f. Banwesen, Jahrg, XV,

Fliisse von Staatswegen unternommen wurde. Eine angemes-
sene Ausdehnung erhielten diese Bauten aber meist erst seit
den letzten 20 Jahren, fiir welchen Zeitraum der Kostenauf-
wand fiir die einzelnen Fliisse speciell berechnet ist.

Ein Theil der Correctionen hat nur den Zweck des
Schutzes vor Ueberfluthungen und den Verwiistungen des Hoch-
wassers. Bei anderen kommt auch die Riicksicht auf die
Flsfserei und Schifffabrt hinzu, Die verschiedenen Systeme,
nach welchen die regelmifsigen Flulsbetten fiir die einzelnen
Fliisse geschaffen wurden, sind meistens angedeutet, und geben
wenigstens ein Bild von den verschiedenen Mitteln, welche
fiir die besonderen Verhiltnisse gewihlt wurden.

Die Erfolge sind theilweise als sehr bedeutend geschildert.
So wird z. B. bei der Dreisam die Verbesserung der Liinde-
reien auf 1 Million Gulden geschiitzt, wiihrend die Correction
nur 163000 Gulden kostete.

Aber auch die zu iiberwindenden Schwierigkeiten waren
bedeutend, und die angewendeten Mittel sehr mannigfaltig,

wie z B. bei der Dreisam das Gefiille zwischen den weiten
1 1 - 1
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TOAEED, S s und 910 legt, wihrend es beim Neckar 200 bis
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9633 und im Mittel iggs betriigt.

Und bei letzterem Flusse mulste aus Riicksichten auf die
Schifffahrt durch Ausgleichung das Gefille so geregelt wer-

den, dafs es nirgends mehr als betriigt. Beim Neckar

1
1000
(der bei einer Regenhéhe von 2,4 Fuls die bedeutende Hohe
von 1,56 Fufs also 65 pCt. abfiihrt) wird ferner beim H. W.
eine 150 mal grifsere Wassermenge als beim N. W. abge-
fiilhrt, und dabei stellt sich die Differenz zwischen H. W. und
N. W. aunf den verschiedenen Strecken zwischen 20 und
41 Fufs, wihrend der Wasserstand bei N. W. nur 2 Fufs im
Minimum betragen soll; und ist fiir die kleinste Wassermenge
von 1200 Cubikfufs pro Secunde das Normalprofil auf 245
bis 250 Fufs Breite berechnet.

Ich glaube noch erwiihnen zu diirfen, dafs bis zum Jahre
1836 eine Neckarschiffergilde bestand, welche auch die fiir
Schifffahrtszwecke erforderlichen Bauten auf diesem Flusse be-
sorgte, und dafs jihrlich 32 Millionen Centner Giiter auf dem
Neckar verschifft werden.

Die Correction des Mains ist von badischer Seite nur
sehr diirftig besorgt worden, da Baden nur auf einer verhiilt-
nifsmiifsig kurzen Strecke des linken Ufers betheiligt ist. Im
Jahre 1849 hat indessen Baiern, das wegen des Main-Donau-
Canales ein grofseres Interesse an der Schifffahrtsstrafse des
Mains hat, eine Uebereinkunft mit Baden getroffen, wonach
eine geringste Wassertiefe durch beiderseitige Parallelwerke
erzielt werden soll.

Einen Maafsstab fir die grofse Niitzlichkeit der meisten
der behandelten Flufsbauten mag man daraus gewinnen, dals
zum Bau des Leopold-Canales, der die Wasser der Elz und
der Dreisam auf kiirzerem Wege in den Rhein fiihrt, die
durch die Ueberschgvemmung gefiihrdeten Gemeinden einen
Beitrag von 51 Gulden 51 Kreuzer pro Morgen leisteten, und
dafs "dort gerade der Wohlstand seit jemer Zeit bedeutend
gestiegen ist.

Auch sind geognostische Verhiltnisse angedeutet. Pliine
von Heidelberg, Rastatt, Mannheim liegen bei.

Herr Schwabe hielt einen Vortrag iiber die vor einigen
Jahren durch eine- Eisstopfung erfolgte Unterspiilung eines
Mittelpfeilers der in der Oberschlesischen Eisenbahn liegenden
Briicke iiber den Brinitzaflufs,

16



243 Architekten-Verein zu Berlin. = Mittheilungen aus gehaltenen Vortrigen. 244

Versammlung am 19. November 1864.
Vorsitzender: Hr. Afsmann. Schriftfiihrer: Hr. Koschel.

Herr Grund hilt im Anschlufs an die von dem Wasser-
Bauinspector Michaelis verfalste Denkschrift einen Vortrag
iiber den projectirten Canal zur Verbindung des Rheins mit
der Weser.

Um der bedeutenden Industrie und den reichen Stein-
kohlenlagern Westfalens, deren schon jetzt enormes Forder-
quantum die Eisenbahnen kaum zu transportiren vermdogen,
durch billigere Frachtsiitze ein grolseres Absatzgebiet zu ver-
schaffen, brachte man die Anlage einer grofsen Wasserstrafse
zur Verbindung des Rheins mit der Elbe, die jene Kohlen-
reviere durchschneidet, in Vorschlag, und wurde der Theil
vom Rhein bis zur Weser durch Herrn Michaelis bearbeitet.

In dem ersten von demselben aufgestellten Entwurf ver-
lifst der Canal das preufsische Gebiet nicht und durchschnei-
det bei einer Linge von 28,35 Meilen in Hohe von 330 Fufs
den Teutoburger Wald, wiihrend in dem zweiten Entwurfe,
der sogenannten nérdlichen Linie, deren Liinge 334 Meilen
betriigt, der Canal den letzteren umgeht, aber auf eine lingere
Strecke durch das Konigreich Hannover gefiihrt wird.

Rubrort, das mit Duisburg den bedeutendsten Kohlen-
verkehr am Rheine aufzuweisen hat, von welchen beiden Hifen
aus jihrlich ca, 30000000 Centner Steinkohlen rheinauf- und
abwiirts gehen, ist bei beiden Linien als der geeignetste Aus-
gangspunkt betrachtet worden, so dafs der Canal gleichsam
eine Fortsetzung der Rheinhiifen bis ins Kohlenrevier bildet.
Von hier aus gehen beide Linien ins Emscherthal iber und
verfolgen dasselbe bis Heinrichenburg, wo die Emscher iiber-
schritten wird und der Trennungspunkt der beiden projectirten
Richtungen liegt. Nach dem ersten Entwurfe wird nunmehr
der Canal iiber Dortmund ins Thal der Lippe gefiihrt, geht
bei Lippstadt iiber dieselbe, dann an Wiedenbriick vorbei durch
den Teutoburger Wald, den sie bei Bielefeld mittelst eines
Tunnels von 1050 Ruthen Liinge mit Voreinschnitten von 600
und 400 Ruthen Linge und 60 Fufs Tiefe durchschneidet, und
fallt. dann iiber Herford nach der Weser herunter.

Die Scheitelhaltung liegt 320 Fuls am Amsterdamer Pegel,
ist iiber eine Meile lang und wird durch einen Canal, der ihr
von Neuhaus her das Wasser der Lippe zufiihrt, gespeist.

Diesem Entwurfe stellten sich aufser der hohen Lage der
Scheitelhaltung sehr wesentliche Bedenken entgegen, von denen
die schwierige Ausfiibrung eines in der Horizontalen gelegenen
Canal-Tunnels von + Meile Linge und die Besorgnifs, dafs
durch den Tunnelbau die Lutterquellen abgefangen und so
den mit der bedentenden Leinenindustrie Bielefelds verbundenen
Bleichereien ein nicht zu schitzender Schaden zugefiigt werden
konnte, zu erwihnen sind.

Diese Schwierigkeiten waren Veranlagsung zur Aufstellung
des erwihnten zweiten Canalentwurfs, der sogenannten nord-
lichen Linie. Dieselbe verlifst die Richtung des ersten Pro-
jeets am Emscheriibergang: bei Heinrichenburg, wendet sich
dort norddstlich: und: erreicht na,cb»Ueber!chreitung der Lippe
und der Stever das Thal der Aa bei Miinster, von wo aus
sie weiter, unfern von Rheine und Osnabriick voriibergehend,
nach Minden fiihrt. Der Canal wiirde bei dieser Linie von
Ruhrort aus im Thale der Emscher mittelst 14 Sehleufsen zu
der von Heinrichenburg bis Miinster reichenden Seheitelhaltung,
die auf 180 Fufs am Amsterdamer Pegel liegt, steigen. Bei
Miinster fillt er durch zwei Schleusen von 10 Fufs Gefille in
die folgende bis in die Niihe von Minden sich ausdehnende
auf 160 Fufs Amsterd. Pegel liegende Haltung, wo dann vier
Schleusen das Absteigen zur Weser vermitteln. Die beiden
Canalhaltungen zwischen Heinrichenburg und Minden haben

zusammen eine Linge von 206 Meilen. Bei der Wasserarmuth
der Emscher ist behufs Speisung ein sehiffbarer Canal von
4 Meilen Linge, der von Hamm aus das Thal der Lippe
verfolgt und deren Wasser dem Haupteanal zuoftihrt, in Aus-
sicht genommen. Ebenfalls zur Wasserzufithrung dient ein
1100 Ruthen langer Stollen von Aplerbeck aus und ein Zweig-
canal, welcher Dortmund, das einen grofsen Kohlenhafen er-
halten soll, mit dem Canal in Verbindung bringt. Zur Spei-
sung der 160 Fufls hohen Haltung zwischen Miinster und Min-
den soll bei Osnabriick, in dessen Nihe sich die nérdlichsten
Steinkohlenlager Deutschlands befinden, das Wasser der Haase
und bei Minden das der Werre benutzt werden.

Der schwierigste Punkt liegt an der in einer Concaven
liegenden Einmiindung des Canals in den Rhein. Der Wasser-
stand desselben wechselt nimlich zwischen 3} Fuls und 29 Fuls
am Rubrorter Pegel, und mufs die in dem nahe 30 Fufs hohen
Rheindeiche anzulegende Eingangsschleuse den Uebergang so-
wohl fiir niedrige, als bis zu 20 Fuls hohe Wasserstinde ver-
mitteln. Zu diesem Zwecke mufs sie mit Doppel- und Fluth-
‘thoren versehen werden. Die Baukosten sind auf 120000 Thlr.
veranschlagt. Nach Durchschneidung des Deiches fiihrt der
Canal durchs Inundationsgebiet, in das das Wasser vom untern
Deichende her eintritt, so dafs daselbst die Wasserstinde vor
und hinter dem Deiche nur um wenige Fufs verschieden sind.
Bs wird daher erforderlich, den Canal durch Démme, deren
Krone 14 Fuls iiber jenem Riickstauwasser liegt, einzuschlie-
fsen und zwischen denselben weitere zwei Sehleusen bis zur
Héhe des Hochwassers anzulegen.

Da der Canal erst recht lebensfihig durch seine Fort-
setzung bis zur Elbe wird, so mufste bei Aufstellung des
Projects bis zur Weser auf die Moglichkeit derselben Riick-
sicht genommen werden, und ergaben sich dabei nicht urfer-
hebliche Schwierigkeiten. Will man, nachdem 4 Schleusen
hinunter in die Weser gefiibrt haben, am jenseitigen Ufer
wieder in die Hohe steigen, so stofst man auf eine ausgedehnte
flache Wasserscheide, die wenig Wasser zur Speisung liefert.
Zur Vermeidung dieses Uecbelstandes angestellte Uebergangs-
versuche unterhalb Minden fiihrten zu keinem Resultat, ‘ebenso
wurde der Weg dicht bei Minden voriiber durch die Rayon-
gesetze gleichsam unmoglich gemacht. Eine geeignete Rich-
tung fand sich, indem man die Fortsetzung nach der Elbe
vor den erwiihnten 4 Schleusen vom Rhein-Weser-Canal ab-
zweigte und sie mehr oberhalb nach dem Dorfchen Aulhausen
fiihrte und die Weser mit einem Viaduct iiberschritt.

Was die dem Canal zu gebenden Dimensionen betrifft,
8o hat sich in England herausgestellt, dafs schmale Caniile
nicht lebensfihig sind, ja der Betrieb unter Umstinden das
Vierfache von dem auf grolsen kostete, auch wegen des
schweren Steuerns beim Begegnen und in scharfen Curven
die Anordnung ganzer Ziige von kleineren Schiffen sich nicht
bewiihrte. Da es ferner immer giinstiger ist, den Tiefgang und
die Liinge, als die Breite der Schiffe zu vermehren, wodurch
die Kosten des Grunderwerbs, der Erdarbeiten, der Schleusen-
bauten ete. betriichtlicher wachsen, so wurden bei der Wahl
des Profils, wenn auch auf der Weser flache Schiffe von 23 Fuls
Breite gehen, die Rheinschiffe von 7000 Centner Ladungsfihig-
keit, die bei 163 Fufs Liinge und 20 Fufs Breite 5} Fuls Tief-
gang haben, zu Grunde gelegt und hiernach dem Canal 42 Fufs
Sohlenbreite und 64 Fuls Tiefe zugedacht. In der Hohe des
Wasserspiegels erhiilt er 2 Fufs breite Banketts und wegen
des voraussichtlich sehr starken Verkehrs beiderseits einen
Leinpfad. Wo sich aufserhalb die Boschungen ans Terrain
anschliefsen, sollen Griiben angelegt werden, die das sich an-
sammelnde Wasser den niichsten Biichen ete. zufiihren. Da
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bei den langen Haltungen die Beférderung der Schiffe durch
Dampfkraft nicht ausgeschlossen, fiir diesen Fall aber ein
ziemlich tiefes Eintauchen der Schraube vortheilhaft ist, so
hat man in Vorschlag gebracht, die Maalse im Uebrigen bei-
zubehalten, den Canal aber bis auf 8 Fufs zu vertiefen, so
dafs die Soblenbreite nur 36 Fufs betrage, und schlielst sich
der Vortragende dieser Ansicht an. — Die Boschungen sind
meistens 13 fiifsig, im Sand 24 fiifsig, im Torf je nach Um-
stiinden.

Die Schleusen erhalten eine Weite von 21 Fuls im Haupte,
eine Liinge zwischen den Thoren von 180 Fuls und 63 Fuls
Wasserstand auf dem Drempel. Fir Dichtungsarbeiten im
unteren Theile der Emscher, wo der Canal in Rhein- und

Rubrkies eingeschnitten wird, sind pro laufende Ruthe 100 °

resp. 20 Thlr. ausgeworfen, die jedenfalls ausreichen werden.

Die Gesammtkosten der nérdlichen Linie betragen 13200000
Thlr. bei einer Canaltiefe von 6} Fufs, und incl. Zweigcanal
nach Dortmund 16000000 Thlr.; bei 8 Fufs Tiefe steigt die
Anschlagsumme auf 16360000 Thlr.

Aulser den beiden besprochenen Linien existirt noch eine
dritte, die sogenannte Dortmunder Comité-Linie, die auf den
Lokalverkehr mehr Riicksicht nimmt und den Hellweg, die
alte Handelsstrafse am Haarstrang entlang wieder beleben soll.
Sie steigt von der Rubr aus mit 12 Schleusen nach Bochum
herauf und mit bedeutenden Schwierigkeiten, Tunnelbauten,
Ueberbriickungen von mehreren Eisenbahnen darch das Dort-
munder Revier iiber Gesecke nach Neuhaus, wo sie die Lippe
iiberschreitet und durch den beim ersten Project erwihnten
Scheitelspeisungscanal zum Tunneleingang bei Bielefeld fiihrt.

Die Scheitelhaltung, ebenfalls auf 320 Fufs am Amsterd.
Pegel gelegen, hat die beachtenswerthe Liinge von 23 Meilen,

Demniichst bespricht Herr Stiiler den in der Haupt-
versammlung eingegangenen Monatsconcurrenz- Entwurf zu
einem ,Denkmal zur Erinnerung an die Stiftung der Land-
wehr.* Der Verfasser desselben bleibt indefs unbekannt.

Zum Schlusse beantwortet Herr Schwedler einige durch
den Fragekasten gestellte Fragen in Bezug auf Stabilitit der
(GGewolbe und Anordnung der eisernen Triiger bei doppel-
geleisigen Eisenbahnbriicken.

Versammlung am 26. November 1864.
Vorsitzender: Hr. Romer. Schriftfiihrer: Hr. Koschel.

Herr Zur Nieden referirt iiber das Werk: ,Telegraphen-
bau von Rother®. Von den beiden Theilen desselben behandelt
der erste die Leitungen, welche in 1) oberirdische, 2) unter-
irdische, 8) subaquate und 4) die Verbindungen zwischen den
drei ersten zerfallen, der andere die Stationen. Da der Herr
Referent das Werk nicht geeignet fiir ein kurzes Resumé er-
achtet, bespricht er vorldiufig den ersten Theil, welchem ver-
hiiltnifsmiéifsig der bedeutendere Raum gewidmet ist. In der
Einleitung giebt der Verfasser die Geschichte der Telegraphie
und bespricht, von den unvollkommenen Fackeltelegraphen
ete. der Griechen ausgehend, die zur Zeit der franzisischen
Revolution zuerst in Aufnahme gekommenen, spiterhin viel-
fachen Variationen unterworfenen optischen, und schliefslich
die Entwickelung der jetzt allgemein angewendeten elektro-
magnetischen Telegraphen durch Semmering, Oerstedt, Arago,
Schilling, Gauls, Morse efc.

In dem ersten Theile des Werkes werden zuvorderst die
Vortheile und Nachtheile der ober- und unterirdischen Tei-
tungen hervorgehoben und verglichen. Hiernach geht der Ver-
fasser zur Besprechung der einzelnen Bestandtheile einer jeden
Leitung, niimlich der leitenden, der isolirenden und der Tri-

ger der isolirenden Korper iiber und setzt auseinander, wie
man sich in Bezug auf die ersteren friiher durch die gréfsere
Leitungsfihigkeit des Kupfers, die sich zu der des Eisens
ungefihr wie 1:6 verhilt, verleiten liefs, dieses Metall trotz
seines zwolffachen Preises ausschlielslich zu verwenden, dafs
man indefs jetzt von dem friihern Kupferdraht von 1 Linie
Stiirke zu 2% bis 24 Linien starkem Eisendraht iibergegangen
ist. Abnorme Stiirken, z. B. 4 Linien bei einer Leitung in
Ostindien, sind durch lokale Verhiltnisse bedingt.

Hieran schliefst sich eine Betrachtung iiber die angewen-
deten Mittel, um schlechtes Eisen iiberhaupt fernzuhalten, so-
wie um dem Hauptiibelstand, dem Rosten des Eisendrahts, in
Folge dessen eine Verminderung des Durchmessers um eine
ganze Linie beobachtet worden ist, wirksam entgegenzutreten,
und wird hier namentlich die jetzt zu diesem Zweck hinfig
zur Anwendung gekommene Weise, den Draht mit einem
Zinkiiberzuge zu versehen, speciell erliutert.

Nachdem die Verwendung von Stahldraht bei weiten
Spannungen, z. B. iiber den Rhein, erwiihnt worden, geht der
Vortragende zur Erkldrang und Wiirdigung der verschiedenen
friiher und jetzt noch iiblichen Arten der Verbindung der
éinzelnen Enden iiber und kommt zu dem Resultat, dals es
jedenfalls das Vorziiglichste sei, statt der vielen kurzen, durch
zeitraubendes Lothen, durch Umbiegen oder durch Muffen
verbundenen kurzen Stiicke, lange zusammengeschweilste Enden
bis zu 2000 Fufs Liinge anzuwenden.

In Bezug auf die Unterstiitzungen, zu denen in Preulsen
meist Nadelholz, in Siiddeutschland die Kastanie und in Amerika
die Ceder gebraucht wird, wird mitgetheilt, dafs die Dauer
unseres Materials 2 bis hichstens O Jahre betrage und sogar
mit Zinkchlorid getréinkte Stiitzen im Sumpfboden ebenfalls
nach 2 Jahren unbrauchbar gewesen seien, dals auch®die zur
Conservirung des 5 Fuls tief in der Erde steckenden Theils
zur Anwendung gekommenen Mittel, z. B. das Anbrennen, zu
keinem Resultat gefiihrt hiitten und man in neuerer Zeit den
Fuls aus Gufseisen gebildet habe, wovon der Vortragende
einige Arten durch Zeichnung erliutert. Jedoch sind auch
dadurch bedeutende Erfolge nicht erzielt worden. — In"'dem
folgenden Abschnitte des Werkes sind die Isolatoren eingehend
besprochen und in vielleicht etwas zu umfassender ,\Weise die
Fabrikation der dazu verwendeten Materialien,” des Glases,
des Porzellans und namentlich des Kautschuks, behandelt. Von
den durch Zeichnungen erliuterten frither und jetzt mnoch iib-
lichen Formen der Isolirkipfe hilt der Verfasser die soge-
nannte Chauvin’sche Doppelglocke, welche seit 1858 auf allen
Staatsleitungen eingefiihrt ist, fiir die beste, indem}sie die
storenden Nebenschliefsungen durch Ansetzen des Thaues am
meisten verhindern.

Der Vortragende geht nunmehr zu den Stiitzen der Iso-
latoren iiber und erliutert durch Zeichnungen die friiher all-
gemeine, aber unpraktische Befestigung der Haube 'durch
Schrauben, die wegen des Einrostens der Schrauben?schwer
auszuwechselnde Hakenstiitze, ferner die mit demselben Fehler
mehr oder weniger behaftete Consolenstiitze mit Splint und
Schraube und schliefslich die neuerdings zur Anwendung ge-
kommene Befestigung der Stiitzen an Biume, so wie die
Mittel, um die Bewegung der letzteren durch Wind etc. fiir
die Leitungen unschiidlich zu machen.

Die durch den Fragekasten aufgeworfene Frage, wie weit
man in Beschriinkung der Curvenradien bei einer zum Trans-
port von Steinmaterial dienenden Pferdeeisenbahn mit ‘Wagen
von 12 Fuls Radstand gehen kénne, beantwortet Herr Weis-
haupt dahin, dafs dafiir dieselben Regeln wie fiir Bahnen mit

16"
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Locomotivbetrieb gelten miifsten und das Minimum des Radius
bei dem bedeutenden Radstand auf 600 Fufs fiiglich anzuneh-
men sei.

Auf die Frage, wie man die Dimensionen eines Seeschiffes
von einem gegebenen Tiefgange bestimme, antwortet Herr
Grund, dafs dieselben von der Bauart, ob Segel- oder Dampf-
schiff, ferner von dem Baumaterial (Holz oder Eisen) und
endlich von der beanspruchten Ladungsfiihigkeit abhiingig seien,
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und ersucht den Fragesteller, durch den Fragekasten nihere
Angaben iiber den fraglichen Fall zu machen.

Eine andere eingegangene Frage, iiber die Ladungsfiihigkeit
eines Schiffes von 160 Fufs Liinge, 20 Fuafs Breite und 5 bis
51 Fufs Tiefgang, beantwortet ebenfalls Herr Grund, und
zwar dahin, dafs die auf dem Rhein gehenden Schiffe bei den
angegebenen Maafsen 7000 Centner Ladungsfiihigkeit haben.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Verhandelt Berlin, den 11. October 1864.
Vorsitzender Hr. Hagen. Schriftfihrer Hr. Schwedler.

Herr Afsmann verlas den nachstehenden Bericht iiber
die Reise des Vereins:

Zur Theilnahme an der Reise des Vereins fiir Eisenbahn-
kunde in der Zeit vom 15. bis 19. Juni c. hatten sich am
15. Juni Morgens 63 Uhr der Herr Vorsitzende des Vereins
und einige 30 Mitglieder auf dem Anhaltischen Eisenbahn-
hofe eingefunden. Die Direction der Anhaltischen Eisenbahn
hatte mit bekannter Zuvorkommenheit den Mitgliedern fiir die
Strecke von Berlin bis Rioderau freie Fahrt gewihrt und be-
sondere Wagen zar Disposition gestellt. Auf dem Bahnhofe
in Dresden wurde der Verein von dem technischen Director
der Koniglich siichsischen ostlichen Staats-Eisenbahnen, Herrn
v. Weber, so wie von dem Ober-Ingenieur der Dresden-Géor-
litzer Bahn, Herrn Rachel begriifst, und bald darauf die Fahrt
nach Lobau und Zittan angetreten.

Es war seitens der Verwaltung der siichsischen Staats-
Eisenbahnen dem Vereine in bereitwilligster Weise ein Extra-
zug zur Disposition gestellt, so dafs unter der Fiihrung der
genannten Herren die wichtigsten Bauwerke der Strecke
Dresden-Lobau-Zittau besichtigt werden konnten. In den Zug
waren einige Salons-Wagen eingestellt, deren bequeme und
zweckmiifsige Einrichtung allgemeine Anerkennung fand. Es
bestehen diese Wagen aus zwei Abtheilungen von verschiedener
Grofse, zwischen denen holzerne Jalousieen angebracht sind,
so dafs dieselben gegen einander vollstindig abgeschlosscn
werden koénnen. In jeder der beiden Abtheilungen sind an
den kurzen Seiten Biinke in der ganzen Breite des Wagens,
an den langen Seiten Armstiihle je zwei mit den Riicklehnen
gegen einander gestellt. In der Mitte des Raumes steht ein
langer schmaler Tisch, unter welchem noch ein Raum zur
Aufnahme von Stécken und Schirmen angebracht ist. Die
Méobel sind durchweg von Mahagoniholz mit geflochtenen
Sitzen; auf letzteren liegen leichte Kissen mit griinem Saffian
iiberzogen. Die Wiinde sind durchweg verglast, das Holzwerk
nur mit Lackfarbe mabagoniartig gestrichen. Die grilseren
Fenster sind zum Heranterlassen eingerichtet; die dariiber
liegenden kleinern Fenster, welche den im Wagen aufrecht
Stehenden freien Durchblick gewiihren, konnen zur Seite ge-
schoben werden. Auf diese Weise wird Zugluft, je nach Be-
diirfnifs unmittelbar unter der Decke oder durch den ganzen
Wagen hergestellt, In den Wagen lagen fiir die Fahrt des
Extrazuges gedruckte Fahrpline mit kurzen Bemerkungen iiber
die hauptsiichlichsten Bauwerke zur Disposition der Reisenden.

2 Meilen von Dresden wurde zuerst die Wolmsdorfer Briicke
besichtigt. Dieselbe besteht aus einem auf Felsen unmittelbar
ruhenden Stichbogen von 160 Fufs Spannweite mit 6 Fufls
Gewdlbestiirke im Scheitel. Das Material fiir das Gewdlbe
ist Sandstein, fiir die Ausmauerung Granit. Der Kostenauf-
wand belief sich auf ca. 30000 Thlr.; die volle Liinge betriigt
320 Fuls, die grifste Hohe der Briicke 50 Fufs.

Bei der Ausfiihrung hatte sich der Unternehmer nicht
eines abgebundenen Lehrgeriistes bedient, sondern durch ein-
zelne von unten aufgehende radiale Steifen die Lehrbogen
gestiitzt. Als dieselben herausgeschlagen wurden, setzte sich
das Gewolbe gewaltsam und so stark zusammen, dals von
einer grofsen Anzahl Gewdlbesteine die Kanten wegbrachen
und in dem Gewdlbe selbst eine drehende Bewegung eintrat,
durch welche sich ein Theil der Stofsfugen offneten. Indessen
sind spiiter keinerlei nachtheilige Veriinderungen eingetreten
und hat sich die Construction der Briicke, welche nunmehr
bereits 20 Jahre alt ist, im Uebrigen vollstindig bewihrt.

Die Fahrt wurde dann ohne Aufenthalt iiber Bischofswerda
und Bautzen nach Libau fortgesetzt, wo die Lobauer Thal-
briicke besichtigt wurde.

Der alte Lébauer Viaduct, welcher in den vierziger Jah-
ren erbaut war, stiirzte in der Neujahrsnacht des Jahres 1856
zusammen. Der Unternehmer hatte fiir das Bauwerk eine
10jéhrige Garantiezeit ibernommen, zwei Jahre nach Ablauf
derselben erfolgte der Einsturz lediglich in Folge der schlech-
ten Ausfiihrung des Pfeiler-Mauerwerks, in welchem ganze
Kalkkasten mit vermauert gefunden wurden. Fiinf Pfeiler
mit den darauf ruhenden Gewdlben stiirzten auf einmal zu-
sammen, ohne dafs sich vorher Anzeichen der inneren Unhalt-
barkeit gezeigt hiitten. Zwei andere Pfeiler wurden gesprengt
und alsdann das Bauwerk in seiner jetzigen iiufsert soliden
und kriiftigen Construction ganz nen wieder aufgefiihrt. Die
Briicke hat 9 Bogen, wovon 2 zu je 40 Fuls und 7 zu je
60 Fufs Spannweite. Die Totallinge betrigt 660 Fuls; die
grofste Hohe belduft sich auf 101,5 Fufs, der urspriingliche
Kostenaufwand auf 87606 Thaler. Die Pfeiler sind jetzt
durchweg in Granit ausgefiihrt; in bestimmten Abstinden
sind Schichten von Sandstein-Werkstiicken durchgelegt. Die
Gewdlbe wie die Abdeckungen und Ecken der Pfeiler sind
durchweg in Sandsteinquadern hergestellt.

Von Loébau ging die Fahrt weiter auf der Zweigbahn
durch Herrnhut und Ober-Oderwitz nach Zittau. Die Nach-
mittags- und Abendstunden wurden zu einem Besuche des
Oybin bei Zittau verwendet. In einem enggeschlossenen Thale
liegt diese Sandsteinkuppe in Form eines Bienenkorbes, nur
an einer Seite mit den dahinter liegenden Héohen in Verbin-
dung. Auf dem Berge war friiher eine Burg, nach der Zer-
storung derselben ein Kloster angelegt. Die Ruinen dieser
Baulichkeiten, namentlich der Klosterkirche, deren Umfassungs-
wiinde noch in der ganzen ziemlich bedeutenden Héhe und
im ganzen Umfange erhalten sind, geben die reichsten, male-
rischen Bilder zwischen priichtigen Tannen und stattlichen
Linden. Das Schiff der friiher gewdlbten Kirche ist an der
einen Langseite unmittelbar vom Sandsteinfelsen geschlossen.
Doch ist in den Felsen selbst in der ganzen Hohe der Kirche
ein Gang gebrochen, welcher das Gestein, soweit es der Kirche
als Umfassungsmauer dient, von dem iibrigen Felsen isolirt.
Der Berg mit allen Baulichkeiten gehort jetzt der Stadt Zittau,
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welche auf demselben ein Schweizerhiiuschen mit Gastwirth-
schaft hat anlegen lassen.

In der Stadt Zittau ist die St. Johanniskirche bemerkens-
werth, deren Inneres nach Schinkel’schem Entwurfe ansgebaut
ist. Auch das stattliche Rathhaus, die Menge schoner Brun-
nen und der saubere Marktplatz geben der Stadt ein wohl-
gepflegtes und wohlhabendes Ansehen.

Am 16. Morgens 7 Uhr wurde von Zittau die Weiterreise
angetreten. Zuniichst wurde unweit des Bahnhofes der Via-
duct iiber das Neissethal besichtigt. Derselbe hat 34 Bogen,
wovon einer iiber der Neisse zu 80 Fufs Spannung und 33
in Gruppen von je 3 Bogen zu 60 Fufs Spannung hergestellt
sind. Die Totallinge betriigt 2684 Fuls. Gesammtkosten-
betrag 412570 Thir.

Séammtliche Pfeiler und Widerlager ruhen auf einer 4 Fuls
(bei den Neissepfeilern auf 7 Fufs) starken Betonschiittung.
Grofste Hohe 68 Fufs. Ein Theil liegt im Gefille von 1:100,
der iibrige Theil horizontal. Grundrifs: Contrecurven durch
gerade Linien verbunden..

Die Pfeiler sind durchweg in Phonolith oder Klingstein
ausgefiihrt, einem basaltartigen Gestein, welches in der Nihe
gebrochen wird. In gewissen Entfernungen sind Lagen von
Sandsteinquadern durchgelegt. Die Gewdlbe sind durchweg
in Sandsteinquadern ausgefiihrt. Die Bahn ist weiterhin und
bis hinter Reichenberg in dem Neissethale hinaufgefiihrt, wel-
ches mehrfach mit lingeren und kiirzeren Ueberbriickungen
iiberschritten wird. Von diesen wurde noch eine schiefe Briicke
speciell besichtigt, ebenfalls gewdlbt in zwei Oeffnungen zu
80 Fufs Spannweite. Der Scheitel der Gewdlbe liegt 80 Fufs
iiber der Neisse. Die Pfeiler der Briicke sind von unten her-
auf in Sandstein, in den oberen Theilen in Bruchstein (Gneis),
die Gewdlbe durchweg in Sandsteinquadern ausgefiibrt. Bei
Kratzau hat eine miichtige Bergrutschung im Griinsteingebirge
eine theilweise Verlegung des Geleises erforderlich gemacht.

In Reichenberg beginnt der Betrieb der &sterreichischen
Verwaltung. Der siichsische Extrazug wurde hier verlassen
und den oben genannten Herren, welche iiberall mit der
grofsten Bereitwilligkeit und Zuvorkommenheit die Reisenden
gefiihrt und unterrichtet hatten, allseitig der beste Dank aus-
gesprochen.

Mit gleicher Liebenswiirdigkeit wurde indessen die Ge-
sellschaft in Reichenberg von dem Vorstand der 6sterreichischen
Verwaltung begriifst, und nur der Ungunst des allerdings ziem-
lich consequenten Regenwetters war es zuzuschreiben, dals
der zweite Tag nicht noch genufsreicher als der erste war.

Der Ober-Ingenieur der Bahn, Director Dr. Grofs, der
Director Unger, sowie die Ingenieure der einzelnen Strecken
verpflichteten die Reisenden durch ihre unermiidliche Auf-
merksamkeit und die mannigfachsten freundschaftlichen Be-
mithungen zum grofsten Dank. Es war dem Verein auch
hier seitens der Verwaltung ein Extrazug zur Disposition ge-
stellt, an welchen auch eine Anzahl offener Wagen angehiingt
waren, von denen aus die interessante und mannigfach wech-
selnde Fiihrung der Bahnlinie iibersehen werden konnte.

Die Bahn verliifst hinter Reichenberg bald das Neissethal,
um iiber die Wasserscheide in das Thal der Mohelka und der
Iser hinabzusteigen. Auf der Hohe liegt Langenbruck, etwa
1 Meile von Reichenberg und beinahe 400 Fufs héher, wiih-
rend Turnau an der Iser wieder 738 Fuls tiefer als Langen-
brack liegt. Doch gehen die stiirksten Steigungen iiber 1:70
nicht hinaus und sind Radien unter 120 Klafter oder 60 Ruthen
vermieden. Das Gebirge ist meist Thonschiefer, doch ist unter
anderen auch im Porphyr ein Rinschnitt von 21 Klafter oder
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126 Fuls Liinge. Die einzelnen Bauwerke konnten wegen
der Ungunst des Wetters nicht besichtigt werden.

Von Turnau folgt die Bahn dem Laufe der Iser hinauf,
acht Mal die steilen Thalrinder mit Tunneln durchbrechend,
von denen der ausgedehnteste 337 Klafter (2022 Fufs) lang ist.

Die Tunnel sind gréfstentheils gar nicht ausgemauert,
und bereits zweigeleisig angelegt.  Auch haben dieselben
meistens gar keine Portale, so dals sie in dem wilden und
von hohen Berglehnen zusammengedringten Thal als natiir-
liche Durchbrechungen des Felsens erscheinen.

Zum Theil fallen die Felsen so steil ab, dafs die Tra-
cirung der Bahn nur dadurch mdglich wurde, dafs die Inge-
nieure von oben an Seilen herabgelassen wurden. Mitten
zwischen diesen friiher ganz unzugiinglichen Thalschluchten
war fiir die Reisenden ein Zelt aufgeschlagen, dessen Pfosten
mit Emblemen von Eisenbahngeriithschaften sinoreich ge-
schmiickt waren und auf welchen deutsche, osterreichische und
preufsische Fahnen vereint wehten. Auf den Berghohen rings-
um waren Bannertriiger mit michtigen Fahnen in denselben
Farben aufgestellt. In diesem Zelt sollte ein von dem Comité
bestelltes Friihstiick verzehrt werden. Leider gestattete dies
der auch hier fast unabliissig herniederstromende Regen nicht
und es war deshalb der Giiterschuppen auf der Station Semil
zur gastlichen Aufnahme hergerichtet.

Bis dahin geht die Bahn unmittelbar im Iserthale oder
in niichster Niihe desselben immer bergauf, von da folgt sie
der Woleska, einem unbedeutenden Fliifschen, bis Falgendorf,
welches auf der Wasserscheide zwischen Iser und Elbe, und
zwar wieder 128 Klafter oder 768 Fuls hdher als Turnau
liegt. Von Falgendorf tritt die Bahn in das Gebiet der Elbe
und bleibt schliefslich im Elbthal bis Josefstadt, welches wie:
der 132 Klafter oder 792 Fufs tiefer als Falgendorf liegt. —
Auch in diesem Theil bietet sich eine ununterbrochene Folge
der schonsten landschaftlichen Bilder, welche die Fahrt zu
einer der genulsreichsten machen.

Die einzige Briicke mit eisernem Oberbau ist diejenige
iiber die Iser hinter Turnau; dieselbe ist nach dem Schiff-
korn’schen Systeme in Verbindung von Gufseisen und Schmiede-
eisen construirt, hat 10 Klafter oder 60 Fuls weite Spannun-
gen und ist, nachdem sie mit 3 Zoll Sprengung aufgestellt
war, 1% Zoll herunter gegangen. Von dem Material sind drei
Viertel Gufs-, ein Viertel Schmiedeeisen. Die Unterhaltung des
Oberbaues ist auf der Bahn an einen Unternehmer in Accord
gegeben und wird pro Klafter und Monat 1 Kreuzer bezahlt.

In Josefstadt vereinigten sich die Reisenden zu einem
festlichen Mahle, an welchem die Osterreichischen Ingenieure
als Giiste des Vereins Theil nahmen.

Von dort begab sich die Gesellschaft, die Reichenberg-
Pardubitzer Bahn verlassend, auf die Zweigbahn Josefstadt-
Schwadowitz, verliefs diese Bahn bei Skalitz und fuhr von
dort in den bereit stehenden Omnibuswagen iiber Nachod und
dann iiber die béhmisch-preufsische Grenze durch Sevin nach
Reinerz.

In Reinerz wurde vom 16. zum 17. iibernachtet, am an-
deren Morgen die freundlichen Kur-Anlagen besucht und dann
nach der Heuscheuer aufgebrochen, dort die interessanten
Felspartieen besichtigt und am Nachmittag weiter und bis
Glatz gefahren. In Glatz wurde noch der Donjon, die Citadelle
der Festung, bestiegen, welche eine weite Aussicht iiber die
ganze Grafschaft bietet.

Am 18. friih Morgens wurde die Fahrt von Glatz durch
den Warthapafls nach Frankenstein angetreten. In Wartha
besichtigten die Reisenden die in grofsen Verhiiltnissen ange-
legte Wallfahrtskirche, welche im Jesuitenstyl erbaut ist.
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In Frankenstein erhebt sich, schon weithin sichtbar, die
durchbrochene gothische Steinpyramide des neuen Rathhaus-
thurmes; doch wurde ohne Aufenthalt in der Stadt sogleich
der Bahohof der Liegnitz-Frankensteiner Eisenbahn erreicht.

Es wurden hier die Reisenden durch die Directoren der
Bahn, Herrn Baurath Cochius und Herrn Staats-Anwalt von
Uechtritz, auf das Zuvorkommendste empfangen und von der
Bahndirection auf das Gastlichste bewirthet.

Die Verwaltung hatte auch hier fiir den Verein einen
Extrazug mit dankenswerther Liberalitit zur Verfiigung ge-
stellt und unter dem Geleit der genannten Herren wurde um
11 Uhr die Fahrt iiber Reichenbach und Schweidnitz nach
Konigszelt und von dort nach Station Sarau in der Richtung
nach Breslau fortgesetzt.

In Sarau wurden die Reisenden von dem Herrn Com-
merzienrath Kulmitz begriifst, welcher den Verein in einer
langen Reihe von Wagen nach seinem nahe belegenen Eta-
blissement fiihrte und dort durch seine Fabriken geleitete. Es
wurden zunfichst die chemische Fabrik, in welcher vornehm-
lich Schwefelsiiure, Glanbersalz, Salpetersiiure, Soda und Alaun
bereitet werden, dann die Kesselfabrik, die Maschinenbau-
Anstalt und Eisengiefserei, die Glashiitte und die Chamotte-
Ziegelei und Retortenfabrik besichtigt. Die Fabrikate der
letzteren werden aus einer Mischung von zwei Thonarten ge-
fertigt, welche in unmittelbarer Nihe und neben der Braun-
kohle zum Brennen gefunden werden, und sind von ganz vor-
ziiglicher Giite. Nach der Besichtigung der Fabriken wurde
der schine Park besucht und endlich die ganze Gesellschaft
von dem gastfreien Besitzer auf das Opulenteste bewirthet.

Nachdem dann die Bahn wieder erreicht war, wurde die
Fahrt iiber Konigszelt und Striegau nach Ober-Streit fortge-
setzt und dort die beriihmten Granitbriiche besucht, welche
ebenfalls von dem Herrn Kulmitz ausgebeutet werden. s
erhebt sich in ziemlich ebener Umgebung eine runde Kuppe
von betrichtlicher Héhe und ausgedehntem Umfange, welche
durchweg aus horizontal gelagerten Schichten verschiedener
Miichtigkeit, aber ganz gleicher Vorziiglichkeit des bekannten
grauen Granites bestehen. Die Arbeiten im Bruch werden
meistentheils von Striegauer Striiflingen ausgefiihrt, doch liegt
unmittelbar an demselben auch eine Hiitte, in welcher die
Steinmetze arbeiten. Der Stein wird so tief senkrecht ange-
bohrt, als die einzelnen horizontalen Schichten miichtig sind,
und springt nach einzelnen Schiissen in Blocken von 10 bis
20 Fufs Liinge ab. Die weitere Theilung geschieht in der
iiblichen Weise durch Eintreiben eiserner Keile. Auch auf
der Hohe des Berges wurde den Reisenden ein Scheidetrunk
geboten, und dann die Fahrt iiber Jauer und Liegnitz nach
Gorlitz fortgesetzt.

Am 19. Morgens -machte ein Theil der Gesellschaft noch
einen Ausflug nach der Landskrone und begab sich dann an
demselben Tage iiber Dresden auf die Riickreise nach Berlin.

Herr Koch berichtete iiber eine im Journal des mines
‘beschriebene Explosion eines Locomotivkessels wihrend der
Fahrt am 10. November 1862 auf der Lyoner Eisenbahn,
wie folgt:

Die Maschine ,Le Beuyron, eine Giiterzug-Locomotive mit
6 gekuppelten Riidern und aufsenliegedden Cylindern, explo-
dirte auf der Eisenbahn von Paris nach Lyon am 10. November
1862. Sie war im Jahre 1858 von J. J. Cail et Comp. er-
baut und am 15. Juli 1859 auf 8 Atmosphiiren Dampfdruck
concessionirt worden.  Das Gesammt-Gewicht mit Wasser
und Coaks betrug 630 Centner und war mnahe gleichmiifsig
auf die 3 Achsen vertheilt.
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Die Haupt-Dimensionen waren:
Durchmesser der Cylinder. . . . . 17} Zoll

Hnh feian rint doan s el ep i e soo 048 Zolly
Heizfliiche ke 13193 OFuls.
Durchmesser der Sicherheits-Ventile 4,2 Zoll.
- der Riider 4 Fufs.
Feuerkiste, Linge oben, . . . . 4 Fuls 1 Zoll.
- - unten, 4 Fuls 3 Zoll.

Die Maschine hatte seit der Inbetriebsetzung bis zur Explo-
sion 16340 Meilen durchlaufen und waren wihrend dieser
Zeit wiederholte Reparaturen der Feuerbuchse und insbeson-
dere mehrfache Erneuerungen von Stebbolzen vorgekommen.

Die Locomotive beférderte am 10. November 1862 den
Giiterzug No. 810 von Lyon nach Névers von der Station
St. Germain des Fosses ab. Der Zug traf fahrplanmiifsig um
11 Uhr 2 Min. Abends in Moulins ein und fuhr, nachdem
Wasser eingenommen und der Rost gereinigt worden war,
nach einem Gesammt-Aufenthalte von 28 Minuten weiter, ~—
Derselbe bestand aus 28 Wagen mit einem Gewichte von
3140 Ctr., war mithin erheblich leichter als die Normal-Last
der in Rede stehenden Maschine. Von Moulins ab steigt die
Bahn auf 0,3 Meilen Liinge im Verhiltnifs 1:333 und liegt
dann auf eine Linge von nahe 3 Meilen theils im Gefille,
theils horizontal.

Der Zug war erst 0,38 Meilen von Moulins entfernt, als
die Locomotive gerade beim Passiren einer kleinen Bahniiber-
briickung, Briicke von Rigolet genannt, mit heftiger Detona-
tion explodirte. Gleichzeitig stiirzte die Blechtriiger-Briicke
ein, durch welchen Umstand die Folgen der Explosion noch
verschlimmert wurden. Die Triimmer der Briicke sperrten
das Geleise derart, dals der Tender sich daran in die Hohe
richtete und der Packwagen sowie 8 folgende durch den An-
prall an den Tender zertriimmert wurden. Die iibrigen Wagen
des Zuges blieben unversehrt im Geleise.

Auf dem Zuge befanden sich einschliefslich des Locomo-
tivfilhrers und des Heizers 5 Personen. Der Fihrer wurde
auf der Bahn, auf dem Riicken liegend, unter den Wagen-
triimmern todt aufgefunden. Der Heizer lag auf der vom
Zuge aus linken Seite der Bahn hinter der Pallisadenreihe,
trotzdem dafs die Bahn hier in einem 61 Fuls tiefen Einschnitt
liegt. Sein Korper war von Brandwunden bedeckt, die lange
Zeit sein Leben gefihrdeten. Der Zugfiihrer, der seinen Platz
in dem Coupée des Packwagens gehabt hatte, war dagegen
nach vorwiirts und auf die anderseitige Béschung geschleudert
worden. Die beiden in der Mitte und am Ende des Zuges
placirten Bremser hatten nur einen heftigen Stofs verspiirt.
Keiner der letzteren Beamten war erheblich verletzt.

Die Locomotive lag 79% Fufs von der Briicke nach vor-
wiirts auf der rechten Seite zwischen den Geleisen, mit dem
Vordertheile etwas in die Bettung eingewiihlt. Ein wenig
zuriick in dem anderen Geleise fand sich ein ziemlich bedeu-
tendes Loch. Die Schienen waren daselbst herausgerissen und
verbogen, so dafs die eine derselben, die innere, fast einen
Halbkreis von 74 Fufs Durchmesser bildete. Zwischen der
Briicke und der Locomotive war die Kiesbettung unversehrt
und zeigte keine Spur, dafs die Rider der Maschine nach der
Entgleisung iiber den Boden fortgelanfen wiren. s kann
daher die Locomotive durch ,die Gewalt der Explosion nur
gehoben und bis zu dem Punkte im zweiten Geleise geschleu-
dert worden sein, wo dasselbe so stark beschiidigt war. Durch
den Anprall ist sie demniichst vorwiirts und zwischen die Ge-
leise an den Ort geworfen worden, wo sie spiiter lag, IStwas
weiter fand sich das Gebiiuse der Sicherheits-Ventile. Der
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Schornstein lag auf der vom Zuge aus rechtseitigen Boschung,
fast in der Hohe der Locomotive.

Der Ort, wo sich die Maschine zur Zeit der Explosion
befand, ist danach genau zu bestimmen, dals sich nach dem
Wegriumen der Triimmer an einer Stelle des Geleises die
beiden Schienen zerbrochen vorfanden. Da als erste Wirkung
der Explosion die Maschine mit dem Hintertheile gehoben
worden sein muls, so ist dieser Bruch dem plétzlichen Druck
durch die Vorderriider zuzuschreiben. Hierzu kommt, dals
Roststiibe, Feuergeriithe, Montirungsstiicke der Feuerkiste u.
s. w. sich auf einem schmalen Streifen auf der linken Seite
der Bahn bis zu 160 Fuls Entfernung von derselben vorfan-
den. Ein Roststab war sogar wie ein Pfeil in die Boschung
eingebohrt, so dals er nur noch zu einem Drittheil seiner
Linge sichtbar war. Die Richtung dieses Stabes war senk-
recht zur Bahn, und ist hiernach anzunehmen, dafs die Explo-
sion etwa 83 Fuls vor der Mitte der Briicke stattgefunden
habe. Von hier bis zu dem Loch in dem andern Geleise sind
ca. 121 Fuls, welche Entfernung die 630 Centner schwere
Maschine durchflogen hat, ehe sie zuerst den Boden beriibrte;
im Ganzen aber ist sie auf eine Weite von 169 Fuls fortge-
schleudert worden.

Die Locomotive war schwer beschiidigt. Die Thiiren der
Rauchkiste waren herausgerissen, die Decke von Aufsen nach
Innen verbogen, als ob die Maschine einen Schlag in ihrer
vertikalen Achse erhalten hiitte. Der Boden zeigte an der
rechten Seite einen tiefen halbkreisformigen Eindruck, von
einem Schienenkopfe herrihrend. Die Bahurdumer, das Kopf-
stiick, die Buffer lagen zerstreut unter den Trimmern. Am
hinteren Ende der Locomotive fehlte der Fihrerstand mit
Allem, was sich hinter der vertikalen Wand der Feuerkiste
befindet, auch waren die Langtriger hier abgerissen. Etwa
in der Gegend des Wasserstandglases zeigte die Blechwand
ein Loch von 1 Fuls 5 Zoll Hohe und 3 Zoll Breite, mit der-
gestalt eingebogenen Rindern, dafs der Rilfs unmoglich der
Wirkung des Dampfes zugeschrieben werden kann. Derselbe
zeigte zum Theil einen so glatten Rand, wie von einem von
Aufsen nach Innen gefiihrten Meilselhieb. In der Nihe zeigte
die #ulsere Oberflache des Bleches aufserdem mehrere gerad-
linige tiefe Spuren, wie von einem Grabstichel herriihrend.

Die Aufsentheile der Maschine mit Ausnahme des Vor-
dertheiles des rechten Cylinders und des Kessel-Mantels zeig-
ten keinerlei erhebliche Zerstorangen, so dafs' die Maschine,
nachdem sie wieder aufgerichtet war, ohne Schwierigkeit nach
dem Bahnhofe von Moulins gebracht werden konnte.

Die Beschiidigungen im Innern der Feuerkiste sind be-
sonders bemerkenswerth. Die Decke war mit ihrer ganzen
Armatur gegen die Rohrwand herabgeschlagen. Ein Theil
der Seitenwiinde war dabei mitgerissen worden. Ein anderer
Theil war ungeachtet der betrichtlichen Dicke von 0,2 Zoll
zu vollstindigen Cylindern von 1,15 Zoll innerem Durchmesser
aufgerollt. Ein Theil der Riickwand war gegen die Feuerthiir
herabgeschlagen. Das herabhiingende Stiick hatte in der
Breite der Thiir die Liinge von 3 Zoll, an den Seiten die von
G+ Zoll. Der andere, von der Decke mitgerissene Theil der
Riickwand war S-formig gebogen und zwischen der Rohrwand
und der Decke eingeklemmt. Hieraus folgt, dafs die Kupfer-
wand nachgegeben und fast genau in der zweiten Nietreihe
sich nach dem Innern zu aufgebliht hat. Denn wenn die
Trennung vom oberen Theile aus begonnen, so hitte noth-
wendig das von der Decke mitgerissene Stick Wand' ausge-
streckt bleiben miissen und nicht S-formig gegen die Rohr-
wand herabgeschlagen werden konnen. Besonders eigenthiim-
lich erscheint die ‘Symmetrie in den Rissen der Seitenwiinde

Protocoll vom 11. October 1864. 254

und der Riickwand. Die Decken - Anker waren unverletzt.
Die Dicke der Kupferwand war iiberall gleichmiifsigz nahe
0,42 Zoll, das Metall der Wiinde sowohl als der Stehbolzen
von vorziiglicher Qualitit. Die ganze Construction erschien
in jeder Beziehung untadelhaft. .

Auf den Seiten waren die Stehbolzen genau auf ihrer
Stelle ‘geblieben, der Schraubengang nicht beschiidigt; ebenso
war in dem herausgerissenen Stiick Wand, in den diesen
Stehbolzen entsprechenden Lichern, der Schraubengang zwar
deformirt, aber sonst unversehrt. An der Riickwand muflste
eine Anzahl Stehbolzen der ersten, zweiten und dritten Reihe
schon vor dem Unfall zerbrochen gewesen sein. Die Bruch-
fliiche derselben war matt und glatt im Gegensatze zu dem
glinzenden, kornigen Ansehen der zahlreichen Briiche der
nebenliegenden Bolzen, und zeigte aufserdem mehr oder min-
der starke kalkige Incrustationen. Der Bruch war entweder
in der Ebene der Eisenblech- oder der Kupferwand erfolgt,
und zwar in fast gleicher Zahl in beiden Ebenen. Von 17
Stehbolzen waren 8 in der Ebene der iufsern Blechwand und
9 in der Ebene der innern Kupferwand abgebrochen. Nach
der Stellung waren in der
1. Reihe 6 Stehbolzen schon friither zerbrochen, 4 unversehrt, -

Bl s AT folimiod ol o Akt
Sarafd i - - - - 8 -
Summa 17 - - - - 13 -

Hieraus folgt, dals die innere Wand in der zweiten Reihe
fast jeden Halts beraubt war.

Der gleichzeitige Einsturz der Briicke und die eigenthiim-
lichen Spuren, welche das Aeufsere der Locomotive vorn und
hinten zeigte, waren so ungewohnliche Umstinde, dafs man
zu deren FErklirungen verschiedene Hypothesen aufstellte,
welche jedoch bei genauerer Untersuchung sich unhaltbar er-
wiesen. Von' diesen Annahmen ist nur diejenige zn erwiihnen,
wonach der Locomotivfiihrer den Einsturz der Briicke wiihrend
der Fahrt bemerkt und die Tenderbremse angezogen, sowie
Contre-Dampf gegeben haben soll, wodurch die Entgleisung
und in deren Folge die Explosion eingetreten sei. Doeh mulste
auch diese Annahme bei niherer Untersuchung aunfgegeben
werden.

Als erste Lrklirung fiir den Rinsturz der Briicke liels
sich annehmen, dals die Locomotive, als sie sich' vom Boden
erhoben, gegen die Briicke gestofsen habe. Die Unterkante
der Briickentréiger ist 15 Fufs 10 Zoll iiber den Schienen hoch.
Ungeachtet dieser bedeutenden Hohe ist es nieht' gerade fiir
unmdglich zu erachten, dafs die Locomotive sich so hoch hiitte
erheben konnen. Allein’ wenu die bedeutend grofsere Masse
der Maschine, von einem miichtigen Stofs nach vorn geschlen-
dert, gegen die einfachen Blechtriiger' der Briicke, welche nur
in der vertikalen, aber keinesweges nach horizontaler Rich-
tung Widerstand zu leisten im Stande sind, gestolsen wiire,
so wiirden diese wahrscheinlicherweise nicht allein ebenfalls
vorwiirts geschleudert, sondern auch so verbogen und beschii-
digt worden sein, dafs man den Punkt, wo der Stofs erfolgte,
leicht hiitte unterscheiden kénnen. Man hat indefs die Triim-
mer der Briicke zwischen den Widerlagern gefunden, und sind
die Balken aufserdem fast genau in der Mitte so gebrochen,
als wenn die ganze Briicke zu Boden' gestiirzt wiire, oder als
wenn sie einer betréichtlichen, auf ihrer ganzen Oberfliche
wirkenden Kraft ausgesetzt worden wire. Auch an der
Locomotive selbst hiitte man die Spuren' eines solchen Gegen-
stofses finden miissen, was indessen nicht der Fall war. End-
lich li(st sich auf diese Weise auch die eigenthiimliche Ver-
letzung an der Hinterseite der Maschine nicht erkléiren.

Es ist daher nur anzunehmen, dafs die in Folge der Ex-
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plosion entstandene Vibration der Luft den Einsturz der
Briicke herbeigefiihrt habe. Diese Vibration, analog der durch
die Explosion eines Pulverthurmes herbeigefiihrten, war so
gewaltig, dafs das Gras auf einer betriichtlichen Strecke der
Béschungen fast auf den Boden niedergedriickt war. Die
Briicke selbst, aus dem Belag und den dieselben seitwiirts
und unterhalb einfassenden Triigern bestehend, bildet gleich-
sam eine von unten offene Biichse. Die Bewegung der Luft
bei der Explosion und die gleichzeitige Ausstrémung einer
grofsen Menge Dampf erscheinen in Beriicksichtigung der
Form, Grofse und Leichtigkeit der Briicke wohl geniigend,
um dieselbe zu heben, um so mehr, als die Triiger auf Con-
solen auflagen und nur durch ihr Gewicht in ihrer Lage ge-
halten waren. Da der Einsturz der Briicke der Explosion
unmittelbar folgte, so fielen deren Triimmer in dem Momente
nieder, wo die Locomotive unter derselben durchflog. Die
scharfe Ecke in der Mitte eines der zerbrochenen Balken fiel
dabei auf die Hinterwand der Feuerbuchse und durchschnitt
sie in der Richtung von oben nach unten. Die Bewegung
der Locomotive, ebenso schnell, wie die der herabfallenden
Theile, hinderte, dafs der Schnitt sich nicht weiter erstreckte,
und erklirt auch die an der Hinterwand bemerkten, wie von
Meifselschligen herriihrende parallele Ritze.

Die Ursache der Explosion resp. der Einsturz der Decke
der Feuerkiste lifst sich durch den oben erwihnten alten Bruch
mehrerer Stehbolzen iiber-der Feuerthiir hinléinglich erkliiren,
Die Decke bildet eine ausgesteifte Ebene, welche eine Last
von nicht weniger als 2000 Centner zu tragen hat. Dies
Gewicht stiitzt sich allein auf die Vorder- und Riickwand.
Die Seitenwiinde nehmen von dem enormen Gewicht wenig
oder gar nichts auf. Die vordere Rohrwand ist in der Dicke
verstéirkt und wird aufserdem durch die Siederohre und deren
Ringe gekriiftigt; die Hinterwand dagegen muls die hierauf
rubhende Hilfte des Druckes mit 1000 Centner in ihrer gan-
zen Hohe von 43 Fufs bis herab zu dem Rahmen iibertragen.
Bei der geringen Dicke von 0,42 bis 0,45 Zoll ist sie hierzu
nur im Stande, wenn sie durch die Stehbolzen absolut steif
erhalten wird. Letztere haben aber aufserdem einem Seiten-
drucke von 98 Pfund pro HZoll Widerstand zu leisten, und
sind durch die verschiedene Ausdehnung der Kupfer- und Ei-
senwiinde fortwihrenden Inanspruchnahmen ausgesetzt, welche
nachtheilig auf sie einwirken. Unter diesen Verhiltnissen
entsteht, sobald aus irgend einer Ursache einige Stehbolzen
reifsen, nothwendig an dieser Stelle im Innern eine leichte
Beule. Mit Riicksicht auf den Seitendruck ist eine solche
Formiinderung schon an sich nicht ohne Bedeutung, da aber
aufserdem die Steifigkeit der Wand verloren, so kann das
Gleichgewicht bei einem senkrechten Drucke von 2354 Pfund
pro laufenden Zoll und der gleichzeitigen Seitenwirkung des
Dampfdruckes nicht bestehen und mufs nothwendig den Bruch
der ausgebauchten Wand und das Herabschlagen der Decke
gegen die Robrwand zur Folge haben. Da nun, wie oben
erwiihnt, von 20 Stehbolzen der ersten und zweiten Reihe 15
und von den 10 Stehbolzen der zweiten Reihe sogar 9 Stiick
schon vor der Explosion zerbrochen waren, so ist es einleuch-
tend, dafs das Kupferblech sich in der Linie der zweiten Steh-
bolzenreihe ausbiegen und in Folge dessen die Decke einge-
driickt werden mufste. Kine Bestitigunig dieser Erklirung
findet sich noch in der Lage, welche das mit der Decke her-
abgerissene, zwischen dieser und der Rohrwand eingeklemmte
Stiick der Hinterwand zeigte, sowie in der Linie des Risses
der Hinterwand, welche genau mit den gebrochenen Stehbol-
zen fibereinstimmt. Ueberdies ist eine andere wahrscheinliche
Ursache der Explosion nicht aufzufinden.
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Es unterliegt nimlich keinem Zweifel, dafs der Kessel
hinlinglich mit Wasser versorgt war, da es feststeht, dafs der
Fiihrer in Moulins solches eingenommen hat. Ob Dampfiiber-
druck vorhanden war, ist nicht festgestellt worden; ein sol-
cher wiirde auch den Eintritt der ohnehin bevorstehenden Ex-
plosion héchstens nur beschleunigt haben.
Von Seiten der Staatsanwaltschaft ist gegen den betref-
fenden Maschinenmeister, zu dessen Bezirk die Maschine No.
1522 gehérte, Anklage wegen schlechter Unterhaltung der
Locomotive erhoben worden. Dem entgegen behauptet die
Gesellschaft, dafs die Ventile verkeilt und der Fiihrer ein
Opfer seiner eigenen Unvorsichtigkeit geworden sei.
Der Bruch der Stehbolzen kommt beim Betriebe so hiufig
vor, dafs man mit Recht erstaunen mufs, dafs Unfiille, welche
dadurch veranlalst werden miissen, nicht héufiger vorkommen
und nicht schwerer sind. Es ist nicht zweifelhaft, dafs diese
Briiche durch die Differenz in den Ausdehnungen der Kupfer-
und Blechwiinde herbeigefiihrt werden. 2
Setzt man die mittlere Liinge der Stehbolzen zwischen
den Blechwiinden = | = 3,82 Zoll,
die halbe Stiirke derselben in dem Schraubengewinde (Radius
des Cylinders) = » = 0,34 Zoll,

das Bruchgewicht = P, und.

bezeichnet ferner E den Elasticitits-Modulus und B den Coef-
ficienten fiir den Bruch, so ist

R r*
Pll—"——- *‘1'; — und
R »?
P: e __4_l__

Ferner ist die Grofse der Durchbiegung unter einem be-

liebigen Gewichte P =
b RE
~ 8mErt

Nimmt man sodann den Coefficienten B = 30000 Pfund
pro Zoll, so findet man

P, = rd. 240 Pfund.

Wird andererseits die Ausdehnung des Kupfers und des
Eisens von 1 bis 100° C. = -4, und g1y gesetzt, so betrigt,
wenn die Temperatur des Dampfes von 7 Atmosph. Ueber-
druck = 172° C., die Hohe der Wand = 4,791 Fufs ist, die
Verschiebung der oberen Rénder

12 . 4ym91. 172 (547 — w+9) = 0,05 Zoll.

Wird endlich dieser Werth von f in die obige Gleichung

eingesetzt und, unter der Annahme von

E = 18600000 Pfund,
P entwickelt, so ergiebt sich

P = rd. 526 Pfund,

d. h. weit grofser, als das Gewicht, bei dem der Bruch er-
folgt. Wenn letzterer nun nicht so. leicht eintritt, so ist dies
dem Umstande zuzuschreiben, dals die Befestigung der Bolzen
keine absolute ist, und dafs die Blechwiinde um ein Geringes
nachgeben, wodurch die Grolse der Biegung des Bolzens ver-
ringert wird.

Immerhin findet indels eine betrichtliche Spannung statt,
und mufs schliefslich deren unaufhérliche Wiederholung den
Bruch in der Oberfliche der einen oder andern Wand, in wel-
cher der Bolzen befestigt ist, herbeifiihren, wie sich dies auch
in der Regel zeigt.

Die Erfahrung spricht nicht zu Gunsten der von verschie-
denen Seiten fiir vortheilhafter gehaltenen schmiedeeisernen
Stehbolzen. Und wenn die Rechnung hier auch ein anderes
Resultat ergiebt, so wird doch durch die Vernietung, die Hitze
und die steten Erschiitterungen die Natur des Bisens rasch
geiindert und dasselbe briichig gemacht. Dagegen erfordert
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die Wahl des Kupfers eine grofse Aufmerksamkeit in Betreff
seiner Elasticitiit.

Es wiire interessant, wenn man bei Gelegenheit der Er-
neaerung von Feuerkisten den Zustand der Stehbolzen genau
untersuchte, und dariiber sorgfiltige Notizen gefiihrt wiirden.
Ein solches Studium méchte bald sehr niitzliche Fingerzeige
in Betreff dieses wichtigen Constructionstheiles ergeben. —

Bei dieser Gelegenheit mag des Befundes einer Locomo-
tive, No. 1514, von derselben Gattung wie die vorerwiihnte,
gedacht werden, welche wegen #hnlicher Méingel an den Steh-
bolzen nahe zu derselben Zeit reparirt werden mufste.

Der obere Theil der Feuerthiirwand war nach hinten, eine
Curve von 4,32 Zoll Pfeil bildend, ausgebogen, wiihrend gleich-
zeitig das Kupfer nachgegeben hatte und in der oberen Ecke
einen Rils zeigte, durch welchen der Dampf ausstromte. Bei
der Untersuchung des Innern, nach Entfernung der Feuerkiste,
fand man D Stehbolzen, welche in der Ebene der Kupferwand
alte Briiche zeigten, und hiervon 3 in der obersten Reihe. —
Der Kessel wurde mit Wasserdruck auf 13 Atmosphiiren ge-
priift, wobei sich Nichts zu bemerken fand; einen grilseren
Druck aber konnte man nicht erreichen, da das Wasser durch
den Rifs entwich. Wiire das Kupferblech nicht gerissen, so
wiirde die Durchbiegung einer Wand, welche im Betriebe fast
gar nicht zu untersuchen ist, moglicherweise unbemerkt ge-
blieben sein, und es hitte die geringste Ueberschreitung des
Druckes leicht eine eben solche Explosion, wie die oben be-
schriebene, herbeifiihren kénnen.

Ob aufser den 5 in der Ebene der Kupferwand gebroche-
nen Stehbolzen noch andere in der Ebene der Eisenblech-
wand gebrochene vorhanden waren, konnte nicht festgestellt
werden.

Gewohnlich zeigt sich der Bruch eines Stehbolzens durch
eine Ausbauchung der Feuerkistenwand im Innern. — Eine
solche wird zweifellos begiinstigt durch die Ausdehnung des
Kupfers und durch den Temperatur-Unterschied auf beiden
Seiten dieser Wand, deren eine von den heilsen Feuergasen
umspiilt wird, wiihrend die andere mit dem Kesselwasser in
Beriihrung steht. So hat man z. B. in den Werkstiitten der
Lyoner Gesellschaft bemerkt, dals die inneren Wiinde in den
Intervallen der Stehbolzen ausgebaucht waren und die Ober-
fliche wie von Buckeln iibersiiet erschien. Ein solcher, aller-
dings ziemlich seltener Zustand mufs gewils mehr der Wirkung
der Hitze und der Ausdehnung zugeschrieben werden, als dem
Dampfdrucke, indessen ist derselbe wohl nicht ohne Einfluls
auf die Festigkeit der Feuerkiste, da letztere wesentlich anf
der vollkommenen Unwandelbarkeit der Wiinde beruht und
ein nur milfsiger Pfeil der Ausbauchung den Bruch herbei-
fiithren kann. In der Regel haben aber dergleichen Aus-
bauchungen, wenn man dieselben bemerkt, eine ziemlich grofse
Ausdehnung, welche einer ziemlich betriichtlichen Anzahl zer-
brochener Stehbolzen entspricht. s geniigt sogar, dafs ei-
nige dieser Bolzen unversebrt sind, um die Wand oben zu
erhalten, obgleich dieselbe sich in einem durchaus unstabilen
Zustande befindet.

Das bemerken swertheste derartige Beispiel fand sich bei
der Explosion der Maschine No. 242 der franzosischen Ost-
bahn. Diese Maschine war im Jahre 1856 erbaut worden.
Gegen Ende des Jahres 1860 waren die Verankerungen der
Feuerkistendecke und demniichst im Juni 1861 die Feuerkiste
durch den Maschinenmeister selbst untersucht und Alles in
gutem Zustande gefunden worden. Dennoch explodirte die
Maschine am 17. August desselben Jahres und man consta-
tirte, dals eine grofse Zahl von Stehbolzen seit langer Zeit
zerbrochen war. Von 120 Stehbolzen der linken Seite zeigten
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41 sebhr alte Briiche; ebenso 33 der rechten Seite und 27 der
Feuerthiirwand. Von den 70 oberen Stehbolzen der linken
Seite waren nur noch 21, noch dazu sehr ungleichmiifsig ver-
theilt, fihig, dem Dampfdruck zu widerstehen, und von diesen
waren einige nur auf wenige Quadrat-Millimeter noch gesund.
Diese Stehbolzen waren von Eisen.

Unter #hnlichen Verhiiltnissen wurde die Maschine No.
77 derselben Bahn untersucht. Als man eine Oeffnung in die
Seitenwand machte, fand sich eine betriichtliche Zahl von
Stehbolzen mit alten Briichen, was aus dem kalkigen Ueber-
zuge der Bruchflichen hervorging. Nichtsdestoweniger zeigte
diese Wand kaum Formiinderungen.

Nachdem die explodirte Maschine No. 1522 in die Werk-
stiitten gebracht war, wurde behufs genauer Untersuchung
der ganze iiufsere Mantel der Feuerbuchse abgenommen. Kein
dufseres Merkmal zeigte an den von der Explosion verschon-
ten Stellen, dafs irgend ein Stehbolzen nachgegeben hiitte,
und doch fand man ziemlich dicht beisammen im untern Theile
der Rohrwand 8 Stehbolzen mit alten Briichen und zwar, wie
in der Regel, die eine Hiilfte an der Seite der Eisenblechwand,
die andere an der Kupferwand.

Das gewdhnlich empfohlene Mittel, den Zustand der Steh-
bolzen durch Anschlagen mit dem Hammer zu untersuchen,
ist hiiufig nicht gut anwendbar und in seiner Wirkung sehr
zweifelhaft, dagegen steht es fest, dals eine in kaltem Zustande
untersuchte Feuerkiste einen anscheinend vollkommenen Zu-
stand zeigen kann, wiithrend sie in der Wirklichkeit im Zu-
stande einer weit vorgeschrittenen Zerstérung sich befindet,
welcher unter Dampfdruck bei dem geringsten Zwischenfall
eine Explosion herbeifiihren kann.

Das einzige bis jetzt vorgeschlagene Mittel zur Abhiilfe
dieses grolsen Uebelstandes ist das Querlegen der Decken-
Verankerung, und aufserdem, wie von Cail bereits ausgefiihrt,
die Lagerung der Anker-Enden auf mit der édulsern Blechwand
solide vernieteten Winkeln. Diese allerdings in gewissem
Grade berechtigte Anordnung hat indels auch manche Be-
denken gegen sich. Bei der gegenwiirtigen Anordnung der
Anker hat man in der verstirkten Rohrwand ein grofsen
Widerstand bietendes, fast vollkommen  sicheres Auflager.
Auf der hinteren Seite verstirkt der Rahmen der Feuerthiir
die Wand sehr erheblich. Dieser doppelte Vortheil geht beim
Querlegen der Anker verloren, und wenn der Druck pro Lin-
geneinheit auch verringert wird, so ist er immer noch fir
eine so diinne Wand sehr betriichtlich, insbesondere da dieser
Druck durch die ganze Hohe der Wand bis auf den untern
Rahmen der Feuerkiste iibertragen wird und somit den durch
die grofse Hitze geschwiirzten untern Theil der Wand vorzugs-
weise in Anspruch nimmt. Versueht man die inneren Wiinde
zu entlasten, indem man die Anker an dem obern Theil des
Kessels befestigt, wie in einigen Maschinen von Sharp brothers
und von Gouin, oder indem man die Anker quer und ihre
Enden auf an den #ulseren Mantel befestigte Winkel legt, so
wird, wenn auch die Anordnung im kalten Zustande vollkom-
men adjustirt ist, doch die Hitze die Decke und mit dersel-
ben die Anker wegen der ungleichen Ausdehnung der Wiinde
heben, so dafs doch die inneren Seitenwiinde die ganze Last
tragen und deren Entlastung nur eine scheinbare wird. Ver-
bindet man dagegen die Anker fest mit den sie tragenden
Winkeln, so wirkt man der Ausdehnung des Kupfers entge-
gen, was wieder andere Uebelstiinde im Gefolge hat.

In den neueren Locomotiven der Nordbahn sind gar keine
Anker angebracht, doch ist die Anordnung dieser Maschinen
eine ganz ungewohnliche. In den Werkstiitten dieser Bahn
wurde auch in Vorschlag gebracht, die Stehbolzen der Linge
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nach fein zu durchbohren. Der Bruch eines solchen Bolzens
wiirde in solchem Falle an dem durch den feinen Canal ge-
prefsten Dampf oder Wasser leicht bemerklich werden. —
Ohne Zweifel wiirde der Zutritt der #dulseren Luft nach dem
Innern der Feuerbuchse schon durch den Staub verhindert
werden, der sich in der Durchbobrung festsetzen wird. Das
Loch brauchte aber auch nicht ganz durchgebohrt zu werden,
sondern konnte in geringer Entfernung von dem inneren Ende
aufhéren. Diese Einrichtung scheint jedenfalls werth, ausge-
dehnteren Versuchen unterworfen zu werden; ihre Ausfiihrung
hat keine Schwierigkeiten, die Schwiichung des Stehbolzens
aber scheint ohne alle Bedeutung im Vergleich mit dem
Vortheile, jeden zerbrochenen Bolzen alsbald ersetzen zu
kénnen.

‘Wenn die verschiedene Ausdehnung der Wiinde auch die
Haupt-Ursache des Bruches der Stehbolzen ist, so trigt in
gewissen Fillen auch der durch Verkeilen der Ventile iiber-
triebene Dampfdruck nicht wenig dazu bei. Es verdient dies
um so grofsere Beachtung, als man in der Regel kein Mittel
hat, die Grenze der Spannung des Dampfes im Kessel auch
nur annidhernd zu bestimmen. Das Verkeilen der Ventile
durch die Fihrer ist, namentlich bei Giiterziigen, nicht so
sehr selten. Dieselben entschliefsen sich nur im #ufsersten
Nothfalle, eine Hiilfsmaschine zu verlangen; sie werden auch
oft durch unvorhergesehene Hemmnisse iiberrascht, die leicht
aus dem Zustande der Schienen, aus den Witterungsverhilt-
nissen oder aus der wihrend der Fahrt verinderten Grofse
und Schwere der Ziige erwachsen. Solche Schwierigkeiten
werden durch die bei neuen Bahnen immer gréfser werdenden
Steigungen noch vermehrt. Andererseits miissen die Fiihrer
oft lange Zeit auf kleinen Stationen halten, um Ziige vorbei
zu lassen, und lassen sich, um Dampf zu sparen, verleiten,
die Ventile zu verkeilen, d. h. einer unbedeutenden Erspar-
nifs wegen die ihnen anvertraute Maschine iiber alle Gebiihr
anzustrengen und in Gefabr zu setzen. Aufserdem begiinstigt
die Construction der Ventile das Verkeilen, Ein kleines
Stiick Eisen, ein Haken, im Nothfalle ein Bindfaden, sind hin-
reichend, um das Ventil in einem Augenblick festzustellen.
Wird eine Revision vermuthet, so &ffnet man den Wirmehahn,
und ohne eine Spur zu hinterlassen, wird die Verkeilung ebenso

rasch wieder beseitigt. Besonders bedenklich ist es daher,
wenn die Manometer keine oder nur wenig hohere Spannun-
gen anzeigen, als die, fiir welche die Kessel concessionirt
sind; in diesem Falle hat man kein Mittel, den im Kessel
wirklich vorhandenen Druck zu erkennen. Die Dampfspan-
nung kann sich selbst der #ulsersten Grenze nithern, ohne
dafs der Fiihrer eine Ahnung davon hat.

Das offentliche Interesse geht mit dem wohlverstandenen
Interesse der Gresellschaften in dem Verlangen Hand in Hand,
dafs die Dampfspannung eine in Wirklichkeit nicht iibersteig-
bare Grenze habe, oder dafs wenigstens momentane Ueber-
schreitungen des Druckes deutliche Spuren hinterlassen; denn
es steht leider fest, dafs solche Ueberspannungen hiufig vor-
kommen und dafs sie die Ursache, wenn nicht von Unfillen,
doch sicher einer schleunigen Zerstérung des Materials sind.
Dies zu erreichen, wird nicht schwer sein, wenn man es ernst-
lich will und an den Erfindungsgeist der Zeit appellirt. s
sind dazu geeignete Vorkehrungen auch schon vorhanden, z. B.
Allarmpfeifen, besondere Sicherheitsventile, Maximum-Mano-
meter und dergleichen mehr. Namentlich hat Couche bereits
im Jahre 1858 ein Manometer ‘mit Maximum-Zeichen ange-
geben (Annales des mines. 6. Lieferung. 1858. Seite 617),
dessen Anwendung fiir Locomotiven besonders empfohlen war,
indessen bisher keine Beachtung gefunden hat.

Da die Lyoner Gesellschaft die Explosion der Maschine
No. 1522 dieser iiblen Gewohnheit des Verkeilens der Ventile
zuschreibt, so bleibt, wenn diese Meinung auch nicht getheilt
wird, doch zu wiinschen, dafs ein so ungliickliches Ereignifls
die Gesellschaft um so mehr veranlassen moge, das von Couche
angegebene Instrument oder #hnliche Einrichtungen zur Er-
kennung des Dampfdruckes zur Einfiihrung zu bringen.

Herr Odebrecht machte einige Mittheilungen iiber seine
Wahrnehmungen in Betreff des Verkehrs auf der Berlin-Stet-
tiner Eisenbahn, insonderheit iiber die Wolgaster Hafenbahn
und die Vorpommersche Zweigbahn, und hob hervor, wie be-
sonders die Binfiihrung der 4. Wagenklasse auf die Vermeh-
rung der Einnahme von Einflufs gewesen ist. Derselbe kniipft
daran den Wunsch, dafs die Anhaltische Eisenbahn nunmehr
auch bald nachfolgen mochte.

L i

Seeufer- und Hafen-Bau, von G. Hagen. Erster
bis dritter Band. 364 S.,407 S. u. 428 S. mit Atlas von
9, 11 u. 15 Kupfertafeln. Berlin, Ernst & Korn. 1863.

Auch unter dem Titel:
Handbuch der Wasserbaukunst. Dritter Theil.
IS

Die bis jetzt erschienenen drei Binde des Werkes, in
dessen Besprechung wir fortfahren, um in unsern Lesern, ganz
besonders in der jiingeren Generation der Baumeister, Nei-
gung und Eifer zu dessen Studium anzuregen, behandeln in
8 Abschnitten folgende Gegenstiinde: 1) ‘Allgemeine Erschei-
nungen im Meere; 2) Eindeichungen am Meere; 3) Uferbau-
ten; 4—8) Seehiifen, und zwar im Allgemeinen, in ihren
einzelnen Haupttheilen und mit Bezug auf bestimmte Lokali-
titen.

t e

*) Der erste Artikel findet sich im Jahrgang 1864 dieser Zeitschrift
S. 813—318.

A abeaslle s

Das Bestreben des Verfassers, den Baumeistern die Eigen-
thiimlichkeiten der einzelnen Aufgaben in jedem besonderen
Falle zum klaren Bewufstsein zu bringen, spricht sich gleich
in den ersten Zeilen des, die allgemeinen Erscheinungen
im Meere behandelnden Abschnittes aus. ,Die Bauten am
Meere haben wesentlich denselben Zweck wie die Strombauten,“
aber ,einen wesentlichen Unterschied bedingt der viel grifsere
Tiefgang der Seeschiffe, der schwierigere Anlagen und Aus-
fihrungen fordert,“ so wie ,gewisse Erscheinungen und manche
Eigenthiimlichkeiten“ im Meere, welche ,ganz verschiedene
Anordnungen und Constructionen erheischen.“ Wie Manche,
die zur Erreichung desselben Zweckes auch dieselben Mit-
tel anwenden zu miissen meinten, haben die grifsten Mifs-
griffe, bald an Stromen und bald am Meere begangen, die
wohl in den meisten Fillen vermieden wiiren, wenn in den
Lehrbiichern und Schulen des Wasserbaues diese so verschie-
denen Gebiete immer nach ihren Eigenthiimlichkeiten behan-
delt, den angehenden Wasser-Baumeistern die Verschiedenheit
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der Aufgaben zur lebendigen Anschauung gebracht und sie
gewohnt worden wiren, beim Projectiren ihre Denkweise und
bei der Ausfithrung ihr Verfahren stets der Besonderheit der
eben vorliegenden Aufgabe anzupassen.

Im Gegensatze zu den Stromen des Binnenlandes wird
das Meer durch die im ersten Abschnitte des Werkes behan-
delten drei grofsartig auftretenden Erscheinungen charakteri-
sirt, ndmlich durch Wellenschlag, Fluth und Ebbe und
Stromungen. Die Wirkungen derselben sind im Allgemeinen
zerstorend, sie erstrecken sich oft weit in die Flufsmiindungen
hinein und sind fiir die Schifffabrt und den Hafenbau von der
grifsten Bedeutung; Grund genug, um dieselben aufs Genaueste
zu studiren, durch fortgesetzte Beobachtungen die, leider noch
immer so kleine Anzahl der zuverlissig festgestellten That-
sachen zu vermehren und so dazu beizutragen, dafs die grofsen
Zweifel, die namentlich in Bezug auf die Wirkung der Wellen
zur Zeit noch bestehen, nach und nach beseitigt werden. Von
diesem Aunsgangspunkte fiihrt der Verf. den Leser zuniichst in
die Untersuchung der Wellen ein (§ 1—5), geht dann zur
Fluth und Ebbe iiber (§ 6—8) und schliefst den allgemeinen
Theil mit einer Erorterung iiber die Wasserstinde der Ostsee,
die Strémungen und Tiefen des Meeres, den Salzgehalt und
die erdigen Beimengungen des Seewassers und die Verinde-
rungen der Meeres-Ufer (§ 9—12). Am ausfiibrlichsten ist die
Untersuchung iiber dic Wellen bebandelt, die nach unserm
Dafiirhalten nichts zu wiinschen iibrig lifst. Der eigentlichen
Wellenlehre ist im § 1 eine zur Orientirung nothwendige
Beschreibung vorangestellt, die nicht nur Alles enthiilt, was
beim Anblick der Wellenformen und ibhrer Bewegung dem
aufmerksamen Beobachter der Natur sich darbietet, sondern
den Leser auch sofort in diejenigen Anschauungsweisen der
innern Bewegungen der die Masse bildenden Wassertheilchen
einfiihrt, die demselben geldufig sein miissen, damit er, ohne
den Faden zu verlieren, der ferneren Entwickelung der Wellen-
lehre folgen konne. Aber auch denjenigen Baumeistern, die
nicht in das genauere Studium der Wellenlebre eindringen
wollen oder koénnen, und diesen vielleicht vorzugsweise,
empfeblen wir die vom Verf. vorangeschickte Beschreibung,
und koiipfen daran den Wunsch, dafs Alle, denen ihre Berufe-
stellung Gelegenheit dazu bietet, die hier gegebene Anleitung
benutzen mochten, darch eigene Beobachtung der Natur sich
ganz mit dieser grofsartigen und in ihren Wirkungen so iber-
aus wichtigen Erscheinung vertraut zu machen.

Die in den §§ 2—O5 entwickelte Wellenlehre halten wir
fiir die erschépfendste, klarste und strengste Demonstration
der scheinbar so schwer unter ein allgemeines Gesetz zu
bringenden, mannigfaltigen, bei der Wellenbewegung vorkom-
menden Erscheinungen. Keine der friberen Bearbeitungen
desselben Gegenstandes zeigt einen so gebahnten, iibersicht-
lichen und villig zam Ziele fiihrenden Weg, als die vorlie-
gende Abhandlung Hagen’s. Auf die Arbeiten der Vorgiinger,
Gerstner, Weber, de la Grange, Airy, Scott-Russell u. s. w. ist
Bezug genommen, man findet am geeigneten Orte die Bestii-
tigung, Ergiinzung oder Berichtigung der von diesen gewon-
nenen Resultate, und da, wo friihere Theorieen nicht mit richtig
beobachteten Erscheinungen harmoniren, sind die Griinde der
Abweichungen nachgewiesen, und zuweilen miissen selbst schein-
bare Anomalien, nachdem friiher beobachtete Thatsachen von
irrigen Voraussetzungen, mit denen sie in Verbindung gebracht
waren, befreit sind, zur Bestitigung richtiger Voraussetzungen
dienen. Solche Resultate konnten natiirlich nur auf Grond
eigener Beobachtungen und an der Hand selbststiindiger analy-
tischer Entwickelung der in Betracht kommenden Bahnen,
Bewegungen und Gréfsenverhiltnisse erreicht werden, und der

Leser iiberzeugt sich bald, dafs in beiden Beziehungen der
Verf. ganz seinen eigenen Weg gegangen ist und diesen so
gewiiblt bat, dals die gewonnenen Resultate ebenso strenge
erwiesen, als einfach und praktisch brauchbar sind.

Einen Hauptvorzug der von Hagen befolgten Methode
erkennen wir in der Disposition, nach welcher die Unter-
suchung in vier getrennte Abschnitte zerfillt, ndmlich 1) iiber
Wellen auf Gewissern von unendlicher Tiefe, worauf sich
die ilteren Untersuchungen fast allein beschriinkt haben;
?) iiber Wellen auf Gewiissern von constanter aber ge-
ringer Tiefe; 3) iiber Wellen auf Gewiissern von gréfserer,
aber endlicher und constanter Tiefe und 4) iiber Wellen
auf ansteigendem Grunde. Durch diese Sonderung nach
den verschiedenen, die Erscheinung hauptsiichlich modificiren-
den Tiefenverhiltnissen ist es dem Verf. moglich geworden,
die hochste Klarheit der Darstellung zu erreichen, ohne irgend
eine anscheinende Anomalie unter den Wahrnehmungen un-
beriihrt zu lassen.

Die von Hagen entwickelte Wellentheorie riihrt zwar, wie
der Verf. S. 39 bemerkt, von Gerstner her, der das Verdienst
hat, schon vor 60 Jahren dieselbe bekannt gemacht zu haben,
aber die vorliegende Herleitung ist von der Gerstner’schen
wesentlich verschieden und ihr unbedingt vorzuziehen, indem
Hagen die allgemeine Erscheinung der fortschreitenden
Welle von vornherein zum Grunde legt, wiihrend Gerstner
die Theorie an dem speciellen Fall der stehenden Welle
entwickelt und den dabei gefundenen Resultaten, mittelst einer
nicht vollstindig motivirten Uebertragung auf die fortschreitende
Welle, allgemeine Geltung beilegt. In allgemeinen Umrissen
ist folgender der mit Bezug auf unendliche Wassertiefe von
Hagen eingeschlagene Weg. Von dem Grundsatze ausgehend,
dafs die Gesetze, von denen die Wellenbewegung abhiingig
ist, keine anderen sein konnen, als die allgemeinen dynami-
schen oder speciell die hydrodynamischen, betrachtet
der Verf. zuniichst die Bedingungen, durch welche die Letz-
teren sich von den Ersteren unterscheiden; diese sind die
Continuitdt und der, bis auf ein hier aufser Acht zu lassen-
des geringes Maals, dem Wasser  zuzuschreibende Mangel
an Elasticitdt. Demzufolge darf weder ein wasserleerer
Raum noch eine Ueberfilllung oder Zusammendriingung der
Theilchen im Innern der Wellenbewegung statuirt werden.
Diese Bedingungen im Auge behaltend und die durch leicht
anzustellende vom Verf. beschriebene Beobachtung festzustel-
lende Erfahrung zum Grunde legend, dals die einzelnen Wasser-
theilchen gewisse geschlossene Bahnen durchlaufen, wenn Wel-
lenbewegung stattfindet, fiihrt der Verf. den ersten Theil seiner
Untersuchung rein geometrisch und gelangt so zu dem wich-
tigen, strenge erwiesenen Satze, dals nur dann eine, jenen
Bedingungen entsprechende Bewegung moglich ist, wenn jedes
einzelne Wassertheilchen eine kreisférmige Bahn mit con-
stanter Geschwindigkeit.durchliuft. Nennt man nun r den
Radius derjenigen Bahn, in welcher das Wassertheilchen mit
derselben Geschwindigkeit wie die Welle sich bewegt, so er-
giebt sich, dals die Liinge einer Welle von einem oberen
Scheitel bis zum andern gemessen, gleich 2rx ist. Weiter
fortschreitend, entwickelt der Verf. die Beziehung zwischen
dem variablen Ausdruck ¢ fiir den Halbmesser der Bahnen
im Allgemeinen und der so eben erklirten Constante r, und

weiset nach, dafs allgemein g=r.e ", wo z die Tiefe des
Centrums der Bahn von dem zum Radius r gehorigen Centrum
abwiirts gemessen, und e die Grundzahl des natiirlichen Lo-
garithmensystems ist. Hieraus folgt dann, dafs die Radien
der unter einander liegenden kreisformigen Bahnen immer klei-
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ner, jedoch erst in unendlicher Tiefe gleich Null werden. Nun-
mehr wird die Frage erirtert, ob und unter welchen Bedin-
gungen die auf geometrischem Wege dargestellten Bewegungen
den dynamischen Gesetzen entsprechen. Dies ist nur dann
moglich, wenn alle auf das in Untersuchung gezogene Theil-
chen wirkende Kriifte, nimlich die Schwere, die Centri-
fugalkraft und der Druck der darunter liegenden Wasser-
schicht, sich gegenseitig aufheben. Der Verf. zerlegt nun jede
dieser Kriifte in die horizontale und die vertikale Richtung
und weiset nach, dals die Summe der vertikalen Pressun-
gen schon an sich gleich Null ist, dafs aber die Summe
der horizontalen Pressungen nur unter der Bedingung gleich
Null wird, wenn zwischen der Geschwindigkeit der Welle und
dem Radius » derjenigen Bahn, in welcher das Wassertheil-
chen sich mit derselben Geschwindigkeit bewegt, ein bestimm-
tes Verhiiltnifs stattfindet. Bezeichnet ¢ die constante Ge-
schwindigkeit der Welle, so ist der analytische Ausdruck fiir
die gefundene Bedingung der Mdoglichkeit der Erscheinung,
¢*=2gr, wo g den in der ersten Secunde durchlaufenen Weg
eines frei fallenden Korpers bezeichnet. Man sieht, dals nach
Feststellang der im Vorstehenden mitgetheilten Fundamental-
siitze alle Kinzelnheiten der Wellenbewegung in unendlicher
Wassertiefe klargelegt werden konnen, und wir verweisen in
Betreff der anziehenden Operation dieser Entwickelung auf
das Werk selber, indem wir nur die vom Verf, (S. 36) in der
einfachsten Form zusammengestellten analytischen Ausdriicke
hier aufnehmen. Die Bedeutung der darin vorkommenden Be-
zeichnungen ist folgende: » ist der Radius des Kreises, von
dem die Wellenliinge abhiingt und der die Welle als gewdhn-
liche Cycloide darstellen wiirde; in gewisser Tiefe darunter
gehoren die kreisformigen Bahnen zum Radius ¢, diese Tie-
fen z werden zwischen den betreffenden Mittelpunkten gemes-
sen, so dals sie von der Horizontalen, die durch die Mittel-
punkte der mit » beschriebenen Bahnen gezogen ist, abwiirts
ziihlen. Ferner ist ¢ die Geschwindigkeit der Welle, » die
Geschwindigkeit eines Wassertheilchens, das die mit dem Ra-
dius ¢ beschriebene Bahn durchléinft, A die Liinge der Welle
von einem oberen Scheitel bis zum andern und z die Periode
der Welle, oder die Anzahl der Secunden, in der eine volle
Welle an einem festen Punkte voriiberliuft. ¢ und e haben
die oben bereits erklirte Bedeutung. Dann ist

der letzte Ausdruck bezeichnet die Angular-Geschwindigkeit,
die allen Wassertheilchen gemein ist.

Hiernach léfst sich nun die Art und Weise, wie die Be-
wegung der Wassertheilchen sich vollzieht, auch durch Zeich-
nung im genauen Anschlufs an die entwickelten Gesetze dar-
stellen; wir verweisen in dieser Hinsicht auf die Figuren 9
bis 12 des Atlas und deren vom Verf. gegebene Erklirung.

Die hierauf mitgetheilte Zusammenstellung der bisher be-
kannt gewordenen Beobachtungen iiber Wellenbewegung, die
freilich nur in endlicher Tiefe stattfanden', dient gleichwohl
znm Nachweis, dals die fiir unendliche Tiefe gefundenen Ge-
setze, so weit sie die oberen Wasserschichten betreffen, auch
bei endlicher Tiefe gelten. Zuerst die Beobachtungen Weber’s,
welche in einem Glaskasten von 6} Fufs Linge, 2} Fufs Hohe
und 1,12 Zoll Weite, der 22 bis 23 Zoll hoch mit Wasser an-
gefiillt war, angestellt sind; dann die im offenen Meere an-
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gestellten Beobachtungen von William Walker, Stanley, Sco-
resby, und endlich eine mit besonderer Vorsicht und unter
begiinstigenden Umstéinden von dem Lootsen- Commandeur
Knoop auf dem Haff unweit Swinemiinde ausgefiihrte Beob-
achtung, Berechnet man nach den gefundenen Gesetzen die
Liingen der Wellen aus ihren beobachteten Geschwindigkeiten,
go ergiebt sich in allen Fillen eine nahe Uebercinstimmung
der Rechnungsresultate mit den beobachteten Wellenliingen,
namentlich bei der Beobachtung von Knoop. Die entwickelte
Wellentheorie wird daher durch die Erfahrung bestiitigt, selbst
wenn die Wassertiefen nur mélsig sind. Der Abschnitt schliefst
mit einer Efliduterung der Wellenbewegung an einem Beispiele,
welches den von Scoresby gemachten Beobachtungen entnom-
men ist. Dasselbe betrifft eine Welle, deren Linge 300 Fufs
und deren Erhebung 20 Fufs betrug; ihre Geschwindigkeit
findet man hiernach durch Rechnung gleich 38,637 Fuls in der
Secunde, welches der Geschwindigkeit eines gewdhnlichen
Personenzuges auf der Eisenbahn entspricht; aber die Wasser-
theilchen in der Oberfliche haben nur eine Geschwindigkeit
von 8,092 Fuls und vollenden ihre kreisformige Bahn in 77646
oder 72 Secunden. Um 74,643 Fuls hher als die von Scoresby
beobachtete Meeres-Oberfliche liegt die Horizontale durch die
Mittelpunkte der Bahnen, welche die gewdhnliche Cycloide
darstellen wiirden; der Halbmesser dieser Bahnen wiire 47,747
Fufs, die Wellenhohe daselbst wiirde also 954 Fuls betragen
miissen, wenn die scharf auslaufenden oberen Scheitel der
gewdhnlichen Cycloide sich zeigen sollten. Die Abnahme der
Bewegung der Wassertheilchen bei gréfserer Tiefe wird durch
folgende Zahlen dargestellt: In der Oberfliche bewegen die-
selben sich auf und ab, hin und her um 20 Fufs, in der
Ticfe von 50 Fafs nur noch 7 Fuls, in der Tiefe von 100 Fufls
24 Fufs, in der Tiefe von 200 Fufs nur noch 3% Zoll u. s. w.
rasch bis zar Unmerklichkeit abnehmend.

In dem folgenden Abschnitte, welcher von den Wellen
bei geringer constanter Tiefe handelt, stellen sich der Unter-
suchung Schwierigkeiten entgegen, die nur mit Hilfe der in
Bezug auf die Wellen bei unendlicher Tiefe bereits nachge-
wiesenen Gesetze, im Zusammenhange mit zweckentsprechen-
den Beobachtungen iiberwunden werden konnen. Wohin man
ohne diese Hiilfsmittel gelangt, zeigt die vom Verf. einer ein-
gehenden Kritik unterzogene Theorie des Astronomen Airy,
der bei endlicher Tiefe die Annahme unendlich kleiner Wellen
einfiihrt, mithin Resultate finden mulfs, die fiir wirkliche (nicht
unendlich kleine) Wellen nur dann richtig sein kénnen, wenn
man die Tiefe unendlich grofs annimmt, die also auf den
untersuchten Fall nicht passen.

Die fiir die Bearbeitung dieser schwicrigen Aufgabe un-
entbehrlichen Beobachtungen hat Hagen durch einen speciell
fiir diesen Zweck construirten Apparat sich erst selber ver-
schaffen miissen, da alle friiheren Beobachtungen unzuliinglich
fiir die sichere Erkennung der thatséichlichen Vorgiinge im
Innern der bewegten Wassermasse sind. Hinsichtlich der Be-
schreibung des Hagen’schen Apparates miissen wir hier auf das
Buch selber verweisen; wir erkennen darin ein nachahmungs-
werthes Beispiel, welches zeigt, wie durch Beharrlichkeit und
geschickte Benutzung sinnreich erdachter Hiilfsmittel auch die
verborgensten und kleinsten Bewegungen, der Natur gleichsam
abgelauscht werden kénnen. Wenn man den Unterschied zwi-
schen den Bewegupgen bei unendlicher Wassertiefe und den-
jenigen bei sehr geringer Wassertiefe, nach Anleitang der hier
vorliegenden Untersuchung, kurz bezeichnen will, so geschieht
dies am anschaulichsten, indem man die Art und Weise dabei
in’s Auge falst, wie die vertikal stehend gedachten Wasserfiden
hin- und herschwanken. Bei unendlicher Wassertiefe steht ibr
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Fufls unbeweglich an derselben Stelle und sie neigen sich nur
abwechselnd nach vorn und nach hinten iiber, ihnlich wie die
Halme eines vom Winde bewegten Kornfeldes. Bei sehr ge-
ringer Tiefe dagegen behalten sie dauernd die lothrechte Stel-
lung bei und werden horizontal vorwirts und riickwirts ver-
schoben, indem sie sich abwechselnd verlingern und verkiirzen
aund dem entsprechend einander geniihert oder entfernt werden.
Zu dieser Auffassung fiihren die Beobachtungen, wie die ana-
lytisch entwickelten Gesetze, welche letztere tibrigens, hinsicht-
lich der Wellen bei geringer Wassertiefe, nur als eine An-
niherung an die Wahrheit vom Verf. gegeben werden.

Der dritte Abschnitt handelt von den Wellen auf Wasser-
flichen von grolserer jedoch constanter 'Tiefe. Dieser
Fall, welcher sich den fiir die Praxis des Wasserbaues un-
mittelbares Interesse habenden Verhiltnissen nihert, liegt
zwischen den beiden friiher behandelten Fillen. Die darauf
Bezug habenden Gesetze kionnen nur erkannt und verstanden
werden, nachdem man sich in den vorhergehenden Abschnitten
heimisch gemacht hat. Vielleicht ist es nicht iiberfliissig, hier-
auf ausdriicklich hinzuweisen, um dem Milsverstiindnisse vor-
zubeugen, als konnten allenfalls die ersten als sogenannte
» theoretische “ Abschnitte iiberschlagen und gleich mit dem
dritten ,mehr praktischen“ der Anfang gemacht werden. Das
Ergebnils der Untersuchung in dem Letzteren ist, dals bei
endlicher, constanter Tiefe sich unmittelbar iber dem Grunde
dasjenige Wellensystem ausbildet, wobei die Wasserfiden, ohne
ibre senkrechte Stellung aufzugeben, sich nur hin und her
bewegen, dals sie aber weiter aufwiirts sich vor und zuriick
neigen, gleich als ob sie sich bis zu unendlicher Tiefe fort-
setzten. Der Verfasser verhehlt das Bedenken nicht, welches
dieser Auffassung entgegentritt , dafs nimlich die Wellen-
geschwindigkeit in beiden Systemen sich verschieden, nimlich
wie 9:11 heraunsstellt, mithin nach dieser Annahme in der
Uebergangsschicht Stérungen angenommen werden miissen; er
weiset aber zugleich darauf hin, dals theils durch die Reibung
am Boden, theils durch die starke Bewegung der oberen Schich-
ten die geringen Differenzen in der Wirklichkeit leicht aus-
geglichen werden und dals iiberdies erfahrungsmiilsig die Wel-
lenbewegung nie ganz regelmilsig ist, was theilweise seinen
Grund eben in jenen Stérungen haben kann. Die Héhe der
Uebergangsschicht iiber dem Boden wird gefunden gleich dem
Radius r, von dem bei unendlich tiefem Wasser die Wellen-
linge und Wellengeschwindigkeit abhiingt; auch fiir den Ra-
dius der Babnen in der Oberfliiche und fiir die horizontale
Verschicbung der Wasserfiiden werden die absoluten Werthe
analytisch entwickelt und somit alles Wesentliche bei der Er-
scheinung von Wellen auf endlicher constanter Tiefe fir die
Berechnung zugiinglich gemacht. An dem Beispiele der Ostsee
und an zwei von dem Lootsen-Commandeur Knoop angestell-
ten Beobachtungen ist diese Berechnung durchgefiihrt, deren
Ergebnisse jeden Leser interessiren und in Betreff' der Gering-
fiigigkeit der horizontalen Verschiebung fiir Manchen iiber-
raschend sein werden. Endlich ist noch die am Schlusse die-
ses Abschnittes gegebene Nachweisung von Interesse, dals auf
Wasserflichen von constanter Tiefe die Wellenhohe nie mehr
als #ufsersten Falles 4 der Wassertiefe betragen kann, wenn
noch das vortheilhafteste Verhéltnifs zwischen der lebendigen
Kraft und der Reibung sich darstellen soll, und dafs unter
derselben Voraussetzung der Weg, den der Fuls des Wasser-
fadens am Boden durchliiuft, nicht grifser als der zwdlfte Theil
der Wassertiefe ‘sein kann.

Der vierte Abschnitt endlich fiihrt den Leser in das Ge-
biet ein, in welchem die Praxis des Wasserbanes am Meere
hauptsiichlich, ja fast ausschliefslich sich bewegt, néimlich in die

Lehre von den Wellen auf ansteigendem Grunde. Hier
tritt die Erscheinung der Brandun g auf, dieser iiberstiirzenden
Wellen, die durch die Gewalt ihrer Wirkungen den Wasser-
Baumeister wie seine Werke auf die hiirtesten Proben stellen;
aber nicht diesen allein, sondern auch den Forscher, der hier
mehr als bei den vorhergehenden Abschnitten in der Anwen-
dung strenger Rechnung beschriinkt und darauf angewiesen
ist, die unter einfacheren Voraussetzungen abgeleiteten Gesetze
den hicr vorliegenden complicirteren Erscheinungen anzupassen.
Der Verf. fiihrt den Leser bei diesen schwierigen Betrachtun-
gen, unseres Hrachtens, bis an die Grenze, die iiberhaupt
erreichbar ist, indem er in mehreren Beziehungen den Zu-
sammenhang der bei iiberstiirzenden Wellen vorkommenden
Erscheinungen mit jenen allgemeinen Gesetzen bestimmt nach-
weiset, und da, wo dies nicht in aller Strenge mdglich ist,
doch die Gestalt der Sache so weit klar legt, dals kaum noch
irgend ein Zweifel ibrig bleibt.

Um die Wellen auf ansteigendem Grunde einer niiheren
Betrachtung iiberhaupt zuginglich zu machen, wird voraus-
gesetzt, dafs bei Uebertragung der Bewegung aus dem tiefern
Wasser in das flachere eine Zerstdérung der lebendigen
Kraft nicht stattfindet; es wird ferner vorausgesetzt, dals
der Grund sich stufenférmig erhebt, jede Stufe aber aus-
gedehnt genug ist, um'zu gestatten, dals die Welle, indem
sie dariiberliuft, die der jedesmaligen constanten Tiefe ent-
sprechende Geschwindigkeit annimmt; endlich wird noch die
dritte Voraussetzung eingefiihrt, dals in den sich bildenden Wellen
die Reibung der Wassertheilchen aneinander vergleichungs-
weise zur lebendigen Kraft ein Minimum bleibt. Mit Hiilfe
dieser Voraussetzungen und der friiher fiir die Wellenbewegung
im Allgemeinen gefundenen Gesetze lassen sich dann zwei
Bedingungsgleichungen ableiten, aus denen man alle Bestim-
mungsstiicke der Wellen berechnen kann, wenn die Wasser-
tiefe bekannt ist und fir das Verhiiltnils der Wellenhohe zur
horizontalen Verschiebung der Wasserfiden am Boden nach
und nach eine Reibhe willkiirlich angenommener Werthe ge-
setzt wird. Man sieht schon aus dieser unvollkommenen Skizze
des vom Verf. eingeschlagenen Verfahrens, dals die dadurch
gewonnenen Resultate zunichst nur als hypothetisch gelten
konnen, und dals es darauf ankommt, sie an dem Maalsstabe
der Erfahrung zu priifen. Der Verf, hat an einem Beispiele diese
Priifung durchgefiihrt und gezeigt, dafls die Ergebnisse der
Rechnung fast durchweg mit der wirklichen Erscheinung bar-
moniren. Es vergréfsert sich nimlich die berechnete wie auch
die wirkliche Wellenhdhe bei abnehmender Wassertiefe, und
die Geschwindigkeit, so wie die Linge der Wellen vermindert
sich. Nach der Rechnung sollte auch die Periode der Wellen
kleiner werden, was aber durch die Erfahrung nicht bestitigt
erscheint. Die Erklirung dieser Abweichung ist nicht bis zur
volligen Evidenz zu bringen und deutet eben die Grenze an,
iiber welche hinaus es nicht mdglich ist, die hichst complicirte
Wellenerscheinung auf variabler Tiefe zum Gegenstande analy-
tischer Entwickelung zu machen. Uebrigens werden die Griinde
vom Verf. mit grofser Wahrscheinlichkeit nachgewiesen. Auf
der so gewonnenen Grundlage untersucht nun der Verf. die
letzte und fiir die Praxis wichtigste Form, welche die Welle
annimmt, indem sie beim Auflaufen auf das Ufer sich als
Brandung gestaltet. - Die erste Frage: wie weit die Welle
auflaufen kann, bevor die Brandung beginnt, erledigt sich
dahin, dafs an dieser Stelle die Wassertiefe nicht kleiner

gein darf, als die Wellenhohe, indem nachgewiesen wird,

dafs von da an aufwirts das Durchflufsprofil unter dem untern
Wellenscheitel keine hinreichende Weite mehr hat, damit die
zur Darstellung der folgenden Welle erforderliche Wasser-
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menge hindurchdringen kann. Diese Bestimmung ist eine der
wichtigsten, welche die Welleniehre fiir die Praxis darbietet,
und unsers Wissens bisher weder durch Beobachtung noch
auf theoretischem Wege ermittelt gewesen; die ganze Bedeu-
tung derselben wird aber erst dann in das rechte Licht ge-
setzt, wenn man eine klare Vorstellung von dem Unterschiede
zwischen der Wirkung einer vollen Welle und der einer ge-

brochenen Welle oder Brandung gewonnen hat. — Zu diesem

Zwecke theilt der Verf. zuniichst diejenigen Erscheinungen
ausfiihrlich mit, welche beim Auflaufen der Wellen auf ein
sandiges Ufer sich bemerkbar machen, weiset dann auf die
Verschiedenheit der Wirkungen an solchen Ufern hin, die aus
Thon oder Moorboden oder vegetabilischer Erde bestehen, und
unterstiitzt seine Darstellung durch Beschreibung der von ibhm
mit dem obenerwiibnten Apparate angestellten Versuche, deren
Resultate auch durch Zeichnung erliutert sind. Diese Versuche
stellen, wie der Verf. (S. 93) bemerkt, die Erscheinungen am
Strande des Meeres keinesweges vollstindig dar, und zwar
aus dem Grunde, weil die Bewegung des Wassers in dem
kiinstlichen Apparate viel geringer, das benutzte Sandmaterial
aber, an welchem die Wirkung beobachtet wurde, bedeutend
gréber war, als es am Seestrande zu sein pflegt; wir méchten
hierzu bemerken, dals es moglich scheint, die Bewegung des
Sandes durch die Wellen vielleicht noch genauer zu verfolgen
und zur Anschauung zu bringen, wenn das Maals der Grofse
der Sandkorner bei den Beobachtungen mit in Betracht ge-
zogen wird, welches durch Anwendung von Sieben mit Oeff-
nungen von bekannten Durchmessern ausfiihrbar ist. Eine
interessante Erérterung iiber die Entstehung der sogenannten
- Riffe schliefst die auf die Sandbewegung beziigliche Betrach-
tung.

Von besonderer Wichtigkeit fiir die Bau-Praxis ist die
nun folgende Betrachtung des Verhaltens der Wellen, wenn
sie senkrechte oder sehr steile Ufer treffen. Die Wellen er-
zeugen an solchen keine Brandung, sondern heben und senken
sich nur, indem die Schwingungen der zuniichst an der Wand
befindlichen Wasserfiiden ganz aufhéren und der erhaltene
Impuls nur auf die Verlingerong und . Verkiirzung derselben
wirkt. Diese, iiberall da stattfindende Erscheinung, wo die
Uferwand steil in grofse Tiefe abfiillt, ist den Seefahrern sehr
wohl bekannt, indem sie selbst bei starker Wellenbewegung
nahe an solchen Ufern gefahrlos hinsteuern, wihrend die Nihe
eines flachen geboschten Ufers stets thunlichst gemieden wird.
Der Verf. fiihrt mehrere, zum Theil von ihm selbst gemachte,
hierauf beziigliche Beobachtungen an, und sagt mit vollem
Rechte, dals das sehr verbreitete Vorurtheil, dafs steile Winde
an der See nicht haltbar seien, weil die Wellen den Grund
darunter fortspiihlen, auf einer Verwechselung der® Wirkung
der Stromung mit der des Wellenschlages beruht.

Anders gestalten die Dinge sich, wenn die Wellen auf
natiirlichen oder kiinstlichen Bischungen auflaufen, dort die
Form von Brandungen annehmen und dann einen mehr oder
weniger horizontalen Stols gegen Hindernisse, die in ihrem
Wege liegen, ausiiben. Die Versuche, die Stéirke dieses Stolses
zu messen, sind aber noch weit davon entfernt, einen sichern
Maafsstab an die Hand zu geben; um so schiitzbarer ist es,
dafls der Verf. Alles zusammengestellt hat, was bisher an ein-
schliglichen Beobachtungen und Erfahrdngen bekannt gewor-
den ist. Wenn man diese Mittheilungen durchlieset, so iiber-
rascht die Wahrnehmung, dafs iiber so gewaltige, so unmittel-
bar gegen die kostbarsten Bauwerke gerichtete, diese oft zer-
storende oder beschidigende Wirkungen bis jetzt nur eine so
kleine Summe von Erfahrangen und Beobachtungen zum Ge-
meingut der Baumeister gemacht werden kann. Freilich ist

gerade dann, wenn derartige Beobachtungen angestellt werden
konnen, Zeit und Aufmerksamkeit des Baumeisters hiufig von’
dringenden Anspriichen des Moments ganz hingenommen;
wenn man aber bedenkt, wie oftmals einzelne Thatsachen,
wenn sie nur richtig aufgefalst und sicher constatirt sind, iiber
ein ganzes bisher dunkles Gebiet ein neues Licht verbreiten,
8o scheint uns doch der Wunsch nicht auf Unerfiillbares ge-
richtet zu sein, dafs brauchbare Beobachtungen und Erfahrun-
gen iiber die Wirkung der Wellen im Allgemeinen und iiber
die Stirke des horizontalen Stofses derselben insbesondere,
in grofserer Menge als bisher, zur allgemeinen Kenntnils ge-
langen mé&chten.

Indem wir hiermit die Bemerkungen iiber den die Wellen
betreffenden Abschnitt des Hagen’schen Werkes schliefsen,
wollen wir dieses nochmals allen Fachgenossen, denen um
griindliche Studien zu thun ist, angelegentlichst empfohlen
haben. Hiibbe.

Franz Reber, Geschichte der Baukunst im Alterthum.
Leipzig, 1864. Lieferung I.

Vor Kurzem erschien in der bei der Buchandlung T. O.
Weigel gewohnten sehr guten dufseren Ausstattung das 13
Bogen umfassende, mit 133 meist sehr guten Holzschnitten
versehene erste Heft einer ,,Geschichte der Baukunst im Alter-
thum“ von F. Reber. Diese erste Abtheilung enthilt die
Baukunst des Orients (Chaldéia, Assyrien, Persien, Neu-Per-
sien, Aegypten und Nubien, Kleinasien), die zweite Abthei-
lung, die Baukunst des Occidents (Hellas, Etrurien und ro-
misches Reich) enthaltend, soll zu Anfang des niichsten Jah-
res nachfolgen. Eine Vorrede, welche die Begriindung der
Auffassung und Bebandlung des Gegenstandes durch den Ver-
fasser darlegen soll, fehlt noch. Doch gelangen wir auch
wohl so zur Einsicht.

Der besonders durch sein grofses, iiberaus fleifsiges und
verdienstvolles Werk ,die Ruinen Roms“ bekannte Verfasser
hat hier einem in der deutschen Literatur schon recht fiihl-
baren Mangel abgeholfen, indem seit Hirt’s grofsem, jetzt
meist veraltetem Werk nur allein Kugler in einer umfassen-
den selbststindigen (Liibke’s zusammenfassende, sehr po-
puléir gewordene Arbeit beruht ganz auf Kugler und Schuaase),
leider unvollendet hinterlassenen ,Geschichte der Baukunst“
die Ergebnisse der grofsen wissenschaftlichen Expeditionen
der letzten Decennien zusammengestellt, verarbeitet und dem
grofseren Publicum zugiinglich gemacht hat. Kugler’s Blick
ging jedoch mehr in’s Allgemeine. Er ist der Schopfer der
ersten ,Allgemeinen Kunstgeschichte.“ Er konnte das Ein-
zelne demnach nicht.in einer Weise beherrschen, wie es einem
Forscher moglich, der sich eine an Umfang kleinere Aufgabe
gestellt. Sehen wir nach, in welcher Weise F. Reber seine
Aufgabe geliset.

Zuerst erscheint es wiinschenswerth, dafs der Verfasser
jedem Abschnitt eine Greschichte der Forschung vorge-
stellt hiitte, welche dem Leser erziihlt, auf welche Weise und
durch wen wir zu den jetzt feststehenden Resultaten gelangt
sind, wie eine solche historische Einleitung bei dem Abschnitt
iiber Assyrien, freilich in kiirzester Weise, versucht ist. Dabei
wiire dann Gelegenheit, zugleich in chronologischer Reihen-
folge eine kurze Kritik der wichtigsten Quellen-Werke zu
geben. Letztere sind zwar vor jedem Abschnitt unter dem
Text angegeben, aber doch eben nur die Titel. Da das Buch
aber, der ganzen Anlage nach, nicht fiir das grofse Publicum
geschrieben ist, sondern besonders fiir Solche, die weiter ar-
beiten wollen und deshalb gern auf die Quellen zuriick ge-
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hen, so erscheint eine kurz gefalste Kritik der Quellen zu
schneller Orientirung des Lesenden sehr vortheilhaft, abge-
sehen davon, dafs auch jeder Laie gern erfihrt, auf welche
Weise man zu den dargebotenen Resultaten gelangt ist. Auch
bieten ja die meisten dieser wissenschaftlichen Expeditionen
schon an sich des Interessanten genug dar. s erscheint
sogar niitzlich, in jedem einzelnen Falle unter dem Text die
Quellen zu citiren, und die wichtigsten abweichenden Mei-
nungen anzugeben, wie z. B. das Kugler gethan, wodurch
sein Buch so sehr praktisch zum Nachschlagen ist. — Eben
so erscheint es nach Kugler’s und Schnaase’s Vorgang durch-
aus nothwendig, dafs der eigentlichen ,Geschichte der Bau-
kunst“ jedesmal ein kurzer Blick auf ,Land und Leute“ bei-
gegeben werde, welcher geeignet ist, die Physiognomie des
Landes, sein Klima, sein ihm eigenthiimliches Bau - Material,
dann den Charakter des Volkes, seine Lebensweise, seinen
Cultus klar vor Augen zu stellen. Denn nur allein nach
Kenntnils dieser Verhiiltnisse, aus welchén wir das Programm
fiir die verschiedenen Bauten zusammensetzen kénnen, sind
wir in den Stand gesetzt, uns ein Urtheil iiber die Bauten
selbst zu bilden. Bei Beurtheilung derselben nimmt natiirlich
die Construction die erste Stelle ein. Die Construction aber
beruht auf dem Material. Aus Beiden, Material und Con-
struction, folgen dann erst die disthetischen Kunstformen,
welche so lange Zeit hindurch in der Kunstgeschichte der
alleinige Gegenstand der Betrachtung gewesen sind. End-
lich drittens erscheint es sehr praktisch, jedem Abschnitt
Tabellen beizufiigen, welche besonders geeignet sind, eine
fiir die Forschung so wohlthiitige, oft unentbehrliche Gesammt-
iibersicht iiber die geschichtliche Entwickelung eines Volkes
zu geben. (Ich erinnere Beispiels halber an die Tabellen zur
Baugeschichte von F. Mertens und F. Adler.) Die beiden,
meiner Ansicht nach, sehr wichtigen Abschnitte , Kritik der
Quellen“ und ,Land, Volk, Mittel“ {ibergehend, wendet sich
der Verfasser sogleich zur historischen ,Entwickelung der
Schonheit* der Architektur der verschiedenen Vélker. Mit
der Baukunst des Alterthums in Asien wenig vertraut, will
ich es nur versuchen, Reber’s Darstellung der, mir durch die
anschaulichen und anregenden Vortrige von R. Lepsius,
so wie durch mehrjihrigen personlichen Umgang mit diesem
liebenswiirdigen Gelebrten und durch umfassende eigene Stu-
dien vertrauten, Aegyptischen Baukunst zu verfolgen.

Ueber den heutigen Stand der Forschung habe ich mich
kurz in einem Anufsatz der Zeitschrift , Dioskuren® 1860
Seite 386 ausgesprochen. — Bei Angabe der Quellen und
der fiir das Studium der Aegyptischen Baukunst unerléifslichen
Hiilfsbiicher fehlen einige besonders wichtige, wie z B.:

Champollion, Lettres d’Egypte,

Rosellini, Monumenti dell’ Egitto,

de Rougé, Notice des Monuments,

Canina, Architectura antica,

R. Lepsius, Chronologie der Aegypter,

R. Lepsius, Konigsbuch,

Die Berichte iiber die Ausgrabungen des Mariette.

Dafls der Verfasser das ziemlich umfangreiche Werk , Ar-
chitecture of ancient Egypt“ von G. Wilkinson nicht ge-
nannt, ist sehr zu billigen, da das Buch wenig Nutzen, aber
viel Verwirrung bringen kann.

Vor Allem ist es wichtig, in Aegypten den Héhlenbau
(Excavation) der kein eigentlicher Bau ist, von dem Hoch-
bau, der Construction mit dem gegebenen Material, zu un-
terscheiden. Welche von beiden Bauweisen die iltere, ist noch
fest zu stellen. Die architektonischen Kunstformen scheinen
aber fiir den Hochbau, die Construction erfunden und dann

erst auf den Hohlenbau, welcher den Hochbau nachahmte,
tibertragen worden zu sein. Hoch- und Hhlenbau laufen bis
in die spiitesten Zeiten parallel neben einander her, oft mit
einander verbunden, je nachdem die Beschaffenheit des Ortes,
der Zweck des Baues oder der Cultus die eine oder die an-
dere Art verlangten. Diese Verschiedenheit der Bauweisen
hat der Verfasser wohl angedeutet, nicht aber, deucht mich,
mit hinreichender Klarheit dargelegt, sie nicht in der ent-
sprechenden Wichtigkeit hervorgehoben. — Bei der Dispo-
sition des Ganzen hat Reber die rein chronologische Reihen-
folge, die Kugler zuerst durchgefiihrt, verschmiht, hat viel-
mehr das ganze Capitel der Aegyptischen Architektur in drei
grofse Abschnitte, Griiber-Bau, Tempel-Bau und Profan-Bau
getheilt, und bei jedem Abschnitt erst die gebiihrende Riick-
sicht auf die Zeit der Entstehung genommen, wobei wir je-
doch eine klar ausgesprochene historische Darstellung der
fortschreitenden Entwickelung der Aegyptischen Kunst, jenes
»gegliederte Aufsteigen von den roheren zu den mehr ausge-
bildeten Formen, welche das Fortschreiten der Kunst anzeigt“,
das jetzt Niemand mehr bezweifeln darf, vermissen.

Der wichtigste Theil des ersten Abschnitts ist natiirlich
eine genave und zweckmiifsige Beschreibung der Pyramiden
und der sich daran zuniichst anschliefsenden Privatgriiber, bei
welcher iiberall die gebiihrende Riicksicht auf Zweck, Material
und Construction genommen ist. Dann geht der Verfasser
auf eine Entwickelung der verschiedenen Siulenformen ein,
welche sich an Griibern finden, deren Erklirung ebenso ein-
fach als rationell. Auch erklirt derselbe Seite 146, so viel
ich weifs zum ersten Mal, in sehr annehmbarer Weise die
Aushéhlung der Facetten der 16eckigen Pfeiler’ von Beni-
hassan, in welchen nach Champollion’s Vorgang viele Nach-
treter das Vorbild der Griechisch-Dorischen Siule sehen wol-
len. Hoffentlich wird die Bezeichnung ,protodorische Siule“
bald aus der Wissenschaft verschwinden! — Auffallend er-
scheint es aber, dafs Reber (Seite 153) nochmals die in Kar-
nak gefundenen Bausteine als Vorbild des Dorischen Siulen-
Capitells hingestellt, da ich doch (in Gerhard’s Archiiologischem
Anzeiger 1863 pag. 115) die vermeintliche Entdeckung Fal-
kener’s, die mitgliubigem Sinn inviele Lehrbiicher aufgenommen
ist, als einen Irrthum nachgewiesen. — Wenn Canina und
Andere an der dufseren Porticus des nordlichsten Grabes in
Benihassan die Tropfen der Dorischen Architektur erkennen
wollen, worauf Reber pag. 148 hindeutet, so kann das nur
auf eine Unkenntnifs des Monuments beruhen; ein solcher
Irrthum wird leicht durch die geometrische Ansicht dieser
Halle (wie z. B. in Kugler Geschichte der Baukunst Bd. I.
Seite 20) hervorgerufen. Reber’s Ansicht scheint durchaus
die richtige.

Nachdem der Verfasser auch die grofsen in Felsen ge-
hauenen Griiber der Konige in Theben besprochen, geht er
auf den zweiten Hauptabschnitt, den Aegyptischen Tempelbau
ein. Statt aber, wie das am natiirlichsten scheint, zuerst von
der Disposition des Grundrisses, dann dem Aufbau, der Con-
struction und zuletzt von den einzelnen Architekturtheilen und
deren historischer Entwickelung zu sprechen, giebt der Ver-
fasser zuerst eine vollstéindige historische Entwickelung der
Siulen, eines freilich tiberaus wichtigen Theiles der Tempel-
architektur, welcher wohl beizustimmen ist, wenngleich eine
grifsere Riicksichtnahme auf Material, Ort und Zeit der ein-
zelnen Beispiele Manches, das uns jetzt willkiirlich erscheint,
in seiner Nothwendigkeit erkliren wiirde. So diirfte z. B.
das Capitell Fig.99. ¢ auf Kenntnifs des Romisch-Korinthischen
Capitells beruhen, das sich aber nur bei feinem Gestein aus-
fiihren liefs. Bei grobem Gestein muflste man oft aus tech-
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nischen Griinden auf Ausfiihrung in Sculptur verzichten, dafiir
Malerei anwenden. — Der den Siulencapitellen regelmifsig
aufgelegte, anfangs niedrige, in spiiteren Zeiten bedeutend
hohere Korper ist in seiner constructiven Nothwendigkeit als
sichere Auflage fiir die Epistylbalken nicht erklirt. Seine
aus der Romischen Architektur entnommene Benennung , Aba-
cus“ die doch einen Theil des Capitells bezeichnet, diirfte
besser durch den Namen , Scamillum® zu vertauschen sein
(cf.: Philologus Bd. XV. pag. 196), wodurch zugleich die con-
structive Function dieses Bautheils als Vermittelungsglied zwi-
schen Siéule und Architrav ausgedriickt wird. Ebenso diirfte
die Bezeichnung , Osiris- Pfeiler“ leicht zu Mifsverstindnissen
filhren, zu dem Glauben, die Gestalt des Osiris sei tragend,
wihrend sie doch in gar keinem constructiven Zusammen-
hang mit dem Pfeiler steht, nur ein Schmuck des Tempels,
nicht des Pfeilers ist. — Dann zur Beschreibung der Decken-
und Gebiilkbildung iibergehend, vermissen wir die Erklirung,
weshalb das Gebillle nur aus zwei Gliedern (wihrend die
Hellenen deren drei haben) bestehen kann. Der ganze Auf-
bau des Aegyptischen Tempels ist, wie bei jeder primitiven
Kunst, rein constructiv und zwar, da die Aegypter iiber das
trefflichste Material verfiigten, in einfachster Weise. Die
Griechen gingen von demselben, weil allein rationellen, Prin-
zip aus, mufsten in ihrer Construction aber kiinstlicher wer-
den, weil ihnen nicht ein brauchbares Material in so grofsen
Stiicken, nicht so ungeheure Arbeitskriifte zu Gebote standen,
und wahrscheinlich ihre Technik auch nicht so hoch ausge-
bildet war, wie bei den Aegyptern. Bei der grofsen Halle
von Karnak ist nicht die Grofsartigkeit des Mittel-
ganges, sondern die Beleuchtung der Halle die Haupt-
sache. Nur der Beleuchtung wegen, also aus constructiven
Griinden (bei kleineren Hallen der Art war leicht auf andere
Weise Licht zu schaffen) wurden diese so viel hoheren Siu-
len angewendet, und damit eine Anlage geschaffen, die wohl
nicht ohne Einflufs auf die iltesten Basiliken geblieben sein
diirfte. — Der Beschreibung des normalen Tempelbaues in
der letzten Zeit der Aegyptischen Kunst folgt die Darstellung
der durch den Einflufs der Hellenen und Rémer modificirten
Architektur in Aegypten und der in anderer Weise abwei-

chenden Formen in Nubien. Hier finden wir wieder, durch
das Local bedingt, Felsentempel, die in Anlage und Detail-
formen natiirlich sehr verschieden von den Hochbauten. Als
Anhang folgt dann noch ein kleines Capitel iiber Anwendung
des Bogens. Wir vermissen aber einen Blick auf die in
Aegypten in engster Verbindung mit der Architektur stehen-
den Schwesterkiinste, Sculptur und Malerei, deren histo-
rische Entwickelung sich jetzt nach den Forschungen
von Lepsius und den Darstellungen des Vicomte de Rougé
mit hinreichender Klarheit iibersehen Lifst.

Der 3. Hauptabschnitt behandelt den Palast- und Hiu-
serbau. Das bedeutendste Beispiel, das beriihmte Labyrinth
im Fayum, kann bei den widerstreitenden Nachrichten der al-
ten Autoren, auch nach Lepsius’ Entdeckungen und Aufnahmen
der Ruinen noch nicht hergestellt werden®). — Von beson-
derer und grofserer Wichtigkeit, als der Verfasser angenommen,
sind gewisse Wandgemiilde, die in sehr eigenthiimlicher
Art der Darstellung Grundrifs und Aufrifs zu gleicher Zeit
geben.  Besonders wichtig hierfiir ist ein von Lepsius (auch
schon von Canina) publicirtes Bild, dessen Uebertragung in
die Darstellungsweise unserer Tage und vollstindige Erkléi-
rung freilich noch fehlt. Auch sind die Beobachtungen von
Wilkinson in dessen , Manners and customs“ schon sehr
beachtenswerth. Der Verfasser hat sich hier wohl zu kurz

gefalst.
So viel von dem Aegypten behandelnden Theil. Ueber
die andern Capitel mégen Competentere sprechen. — Beson-

ders begierig bin ich auf die Darstellung der Hellenischen
Baukunst, wo C. Boetticher’s hochst bedeutenden For-
schungen gegeniiber manche Schwierigkeiten zu iiberwinden
sind, und der Romischen, wo der Verfasser als selbststindiger
Forscher die Quellen bereichert und schon so treffliche Vor-
arbeiten publicirt hat.

Danzig im September 1864.
R. Bergau.

*) Sehr beachtenswerth sind die’ Bemerkungen, welche H. Stein in
der 2. Auflage seiner Ausgabe des Herodot Lib. II. cap. 147 bringt.

. Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Stallschreiberstr. 47.


publicirt.es

Jriedvidh) XAuguit Stiiler,

geboren den 28, Januar 1800, geftorben den 18. Mir; 1865.

Seit dem 9. October 1841, welcher der Welt die lange erwartete und fast ersehnte Nachricht von der end-
lichen Erlosung Schinkels brachte, ist kein Tag fiir unsere Architektenwelt von einer so traurigen Bedeutung ge-
worden, als der, an welchem uns Stiiler entrissen wurde. Noch so frisch stand sein Bild in der Seele Aller, die
zur Feier des 13. Mirz von Nah und Fern zusammengekommen waren, noch so voll und ganz hatte die lebensfrische
Erscheinung des theuren Mannes auf Alle gewirkt, dafs man an die unabinderliche Wahrheit seines plétzlichen
Todes kaum glauben konnte. Voller Lebensmuth und voller Arbeiten und neuer Pline fiir die Ziukunft, mitten im
rastlosen Schaffen mufste er scheiden. Noch hatten ihm die vorgeriickten Jahre Nichts von seiner Kraft genommen,
noch hatten sie ihn nicht daran gemahnt, seine Schultern allmillig zu erleichtern; in unermiidlicher Jugendlichkeit
hielt er bis zum letzten Augenblicke seines Liebens selber noch alle die tausend Fiiden, deren Mittelpunkt er geworden
war und die der Tod nun alle so plstzlich zerschnitt. So jah war der Rifs, dafs die Empfindung der personlichen
Trauer von dem Gefiihl der allgemeinen Sorge: ,Was soll nun werden® im ersten Augenblicke fast zuriickgedringt
wurde. An dem Schreck iiber Stillers Verlust konnte man die Grofse seines Werthes messen. Jeder fithlte, dafls
hier jemand heimgegangen sei, der in sich seltene Eigenschaften vereinigt hatte, denn mit Stiiller war den Architekten
nicht allein einer ihrer reichbegabtesten Meister, sondern der Welt einer der besten Menschen genommen worden,
Fast jedem Fachgenossen war in ihm ein Freund gestorben, und darum ist an einem Grabe selten so aufrichtig von
Hunderten getrauert worden, als an dem Stiilers. Er war einer von den seltenen Menschen, denen die Herzen Aller,
Hoher wie Niedriger, die zu ihm in eine Beziehung treten, entgegenkommen. Obgleich vom Leben verwohnt und
in Kreise gezogen, in denen manche Natur gegen sich selber ungetreu und gegen Andere stolz und iiberhebend geworden
wiire, hatte er sich durch die Reinheit und Kindlichkeit seines Charakters eine bewunderungswiirdige Anspruchslo-
sigkeit und Einfachheit bewahrt. — Stiiler besals, obgleich ihn ein Kénig durch seine Freundschaft auszeichnete, die
seltene Tugend ungeheuchelter Bescheidenheit. —

Dabei gehorte er trotz der ungeheuren Thiitigkeit in seinem kiinstlerischen Schaffen nicht zu jenen, die ein-
seitig und cgoistisch vollig darin aufgehen. Trotz der enormen Arbeitslast, die tausend Andere in seiner Stelle erdriickt
und sie unfihig gemacht haben wiirde, tiber den Kreis ihrer miihevollen Pflichten hinaus zu wirken, war er der auf-
opferndste Freund, der bereitwilligste Rathgeber und anregendste Forderer aller jungen Krifte, die zu Hoffoungen
berechtigten. Ueberall griff er thiitig ein, wo es sich darum handelte, zu helfen, auszugleichen und Hindernisse zu
beseitigen, die das Gelingen einer guten Sache aufhielten. — —

Und neben der Hingebung an Andere, neben der Productivitiit in seiner Kunst, die sich in der grofsen
Menge der unmittelbar von ihm geschaffenen, nach seinen Angaben und unter seinem directen Einflusse ins Leben
gerufenen Bauwerke kund giebt, welche Pflichttreue besals Stiiler als Beamter. In seinen Beziehungen als vortragender
Rath im Handelsministerium, als Director der Schlofs-Baucommission, als Mitdirector der Banakademie, als Mitglied
der technischen Baudeputation, des Senats der Akademie der Kiinste und anderer Behorden, iiberall war Stitler durch

seine Gewissenhaftigkeit, durch die richtige Auffassung der Verhiltnisse und schnelle Bewiltigung der Arbeit fiir
Zeitschrift £. Bauwesen. Jabrg. XV, 18
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seine Collegen ein Muster. — Und wenn man es ihm rithmend nachsagen mufs, dafs er sich, obgleich ihn das Lieben
schnell zu den hochsten Ehren in seinem Berufe emporsteigen liefs, die Bescheidenheit seines Herzens bewahrte,
so ist es ihm eben so hoch anzurechnen, dafs der pflichttreue Beamte in ihm nie seiner freien kiinstlerischen Natur
Eintrag gethan hat. — ;

: Einen solchen Mann haben wir verloren, und wenn auch an seine Stelle auf den verschiedenen Gebieten
seiner Thiitigkeit in die entstandene Liicke Andere treten werden, Stiiler in seiner Totalitiit als Mensch und Kiinstler
kann uns nicht ersetzt werden. Bei einem Blick auf seine thatenreiche Laufbahn werden wir dieses Gefithl noch
gerechtfertigter finden, aber wir werden auch die trostende Ueberzeugung gewinnen, dals die schnelle Hand des
Todes, die uns so viel genommen hat, hier ein gliickliches Lieben zu seinem irdischen Abschlusse brachte. —

Friedrich August Stiiller wurde am 28. Januar 1800 zu Miihlhausen in Thiiringen geboren. Von seinem
Vater, Prediger an der evangelischen Hauptkirche daselbst, zum Studium der Theologie bestimmt, besuchte er bis
zu seinem achtzelinten Jahr das dortige Gymnasium und verlie(s es im Herbste 1817, nachdem er sich erst ein halbes
Jahr vor dem Abgange zur Universitiit fiir das Studium der Architektur entschieden hatte. Bis dahin entbehrte er
wie natiirlich der auf den kiinftigen Beruf berechneten Ausbildung, indels weckten drei iltere Briider, welche in den
Freistunden mit Bifer und Geschick Landschaftsmalerei trieben, auch in ihm den Sinn dafiir. Die Gewohnheit der
jingeren Briider, den ilteren nachzuahmen, veranlafste bei ihm in dieser Kunst mannigfache Versuche, welche aber
spiter durch theoretische Fachstudien unterbrochen wurden. Diese begann er unter Leitung seines ilteren Bruders,
welcher sich einige Jahre friiher der Feldmelskunst und Architektur gewidmet hatte. Er lernte bei ihm in Erfurt
feldmessen, nivelliren und planzeichnen und bezog im Herbst 1818 die Universitit zu Berlin, Gleichzeitig auch auf
der Bauakademie und der Akademie der Kiinste immatriculirt, benutzte er diese drei Anstalten zur allgemeineren
und zur Fach-Ausbildung wiihrend zweier Jahre und ging im Herbst 1820, nachdem er am 15. Mai 1819 die Priifung
als Feldmesser abgelegt und seiner Militairpflicht bei der Garde-Pionier-Compagnie geniigt hatte, von Berlin ab, um
drei und ein halbes Jahr lang Bauausfilhrungen in Naumburg an der Saale und in Schulpforta zu leiten. Tm Spiit-
herbst 1823 nach Berlin zuriickgekehrt, bereitete er sich zur Staatspriifung fiir Architekten vor, und war gleichzeitig
bei Bauten fiir das Kriegsministerium thiitig. Vom 7. bis zum 10. Mirz 1827 absolvirte er sein Conducteur-Examen.
Cochius und Schinkel waren seine Examinatoren, und das Gesammturtheil des Letzteren iiber das Examen lautete
wortlich: ,Die Examenarbeiten waren mit grofstem Fleilse gearbeitet, vorziiglich schon gezeichnet und in jeder Be-
ziehung lobenswerth. Bei dem Entwerfen architektonischer Gegenstinde unter unsern Augen im Geschiftslokale
zeigte der p. p. Stiler Umsicht und Gewandtheit in architektonischen Anordnungen, sowie Fertigkeit im Zeichnen.
Die Fragen aus dem Land- und Wasserbau, aus dem iisthetischen Theile der Baukunst beantwortete Candidat zu
unserer Zufriedenheit und ebenso zeigte er gute Kenntnisse in der Stereometrie, Statik, Hydrostatik, Hydraulik und
Maschinenlehre. Seine praktischen Arbeiten waren entsprechend. Der Candidat ist zu einer koniglichen Baubeamten-
stelle vorziiglich qualificirt. ¢ — :

Bei dem glinzenden Ausfall dieses Examens war es natiirlich, dafs Schinkel, der in einem ungewdhnlichen
Grade die Gabe besafs, Talente zu erkennen, sich mit grofsem Interesse dem jungen Stiiler zuwandte. Kr iibertrug
ihm sofort die Vorarbeiten zu einem neuen Exercirhause und beschiiftigte ihn sodann von 1827 bis 1829 mit dem
Ausbau des damaligen Ordenshauses, des jetzigen Palais des Prinzen Carl am- Wilhelmsplatze. Diese Arbeit und
Anderes, was Stiiler Gelegenheit hatte bei Schinkel im Atelier zu sehen, war seiner kiinstlerischen Entwickelung
im hochsten Grade forderlich. Der liebenswiirdigen Theilnahme seines Meisters verdankte er auch mancherlei lehr-
reiche Anweisungen fiir eine Kunstreise, die ihn in Gemeinschaft mit seinem Freunde Knoblauch vom April 1829
bis zum Juli 1830 nach Frankreich, nach der Schweiz und Italien fiihrte. Jeder, der ihn niher kannte, hat ihn oft
die Eindriicke schildern horen, die sein erster Besuch Roms auf ihn gemacht hatte, und obgleich er spiiter noch
zweimal, das letzte Mal im Jahre 1859 als treuer Begleiter seines kranken Koniglichen Herrn und Freundes, Italien
durchstreift hat, jener erste Besuch blieb ihm doch am meisten an’s Herz gewachsen. Seine wiihrend seiner Abwesenheit
von Berlin erfolgte Brnennung zum Hof-Bauinspector, welche er in Florenz erfuhr, fithrte ibn frither, als er geglaubt
hatte, aus Italien in die Heimath zuriick, und wir sehen ihn seine eigentliche amtliche Laufbahn beginnen, auf der
er mit raschen Schritten von Stufe zu Stufe emporstieg. Im Herbste 1832 wurde er zum Hof-Baurath ernannt und
riickte im Winter desselben Jahres in die durch den Tod des Hof-Bauraths Schadow (des Vaters des jetzt noch
lebenden Ober-Hof-Bauraths Schadow) erledigte Stelle des Directors der Schlofs- Baucommission ein, aber seine
ganze kiinstlerische Kraft konnte sich erst fast ein Decennium spiiter entfalten.

Die Mufse, die ihm bis dahin in seiner amtlichen Stellung gelassen wurde, benutzte er zu einer umfangreichen
Privatthiitigkeit in seiner Kunst, und eine grofse Menge von stidtischen und liindlichen Wohngebiiuden sind in jener
Zeit von ihm entworfen und ausgefibrt worden. Aufserdem wurde er zum 1. April 1834 zur Lehrerstelle an der
Kéniglichen Bauakademie fiir Stadtbau und Entwerfen offentlicher Gebiude durch Schinkel und Beuth berufen und
hat in diesem Amte erfolgreich gewirkt, bis es ihm die angestrengte Thitigkeit, die fiir ihn mit dem Regierungs-
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antritte Friedrich Wilhelm’s IV. begann, nothwendig erscheinen liels, diese Stellung im October 1842 niederzulegen.
Im ebengenannten Jahre, am 6. August 1834, feierte er auch zu Aschaffenburg seine Verbindung mit Friulein Caroline
von Mieg, Tochter des Konigl. Bairischen Gesandten am Bundestage zu Frankfurt am Main. In dieser gliicklichen
Ehe wurden ihm sieben Kinder geboren: drei Midchen und vier Knaben, von denen der eine schon im ersten Lie-
bensjahre starb.  Von den sechs iibrigen Kindern sind vier bereits erwachsen, so dafs Stiiler noch vor seinem Tode
die Freude haben konnte, seinen iltesten Sohn, Arnold, bei Ablegung seines Baufithrer-Examens die akademische
Priimie zu einem Reisestipendium erwerben zu sehen. :

Das Jahr 1840 fand Stiiler im kriftigsten Mannesalter und ausgeriistet mit allen den Eigenschaften,
die nur des Raumes und der Gelegenheit bedurften, um sein Talent glinzend zur Erscheinung zu bringen.
Dieses nur wenigen Kiinstlern — zumal Architekten — beschiedene Gliick, ihre Kriifte an grofsen idealen Auf-
gaben messen zu konnen, wurde Stiiler in seltenem Maafse zu Theil. Der Umstand, dafs in den Beginn der
grofsartigsten Bauepoche, die Preufsen auf dem Gebiete der schénen Architektur jemals erlebt hat, zugleich
der Tod unseres Altmeisters Schinkel fiel, fiihrte Stiiler frither, als er selber neben diesem Genius gehofft haben
wiirde, einem Wirkungskreise zu, welchen auszufilllen fiir einen Baumeister eine begliickende aber auch schwie-
rige Aufgabe war. Aber trotz der Gunst des Schicksals, welches ihn gerade zu der Zeit an die Spitze seiner
Fachgenossen stellte, als ein kunstsinniger Kénig zur Verwirklichung seiner architektonischen Ideen einer bedeutenden
kiinstlerischen Kraft bedurfte — dieses Gliick wiire fiir ihn keins geworden, wenn er nicht fiir die ungewdhnliche
Stellung, in die ihn seine nahe, personliche Beziehung zum Konige brachte, wie geschaffen gewesen wiire. Das Ver-
hiiltnils eines Architekten zu seinem Bauherren wird in den meisten Fillen fiir eine nur einigermalsen selbststiindige
Kiinstlernatur immer eine schwer zu losende Frage bleiben, und um die richtize Grenze zu treffen, wo die Nachgie-
bigkeit des Baumeisters aufhoren und sein Widerspruch anfangen muls, dazu bedarf es nicht allein des vollen Durch-
drungenseins von der Wiirde seiner Kunst, sondern auch der Entéiufserung jenes unberechtigten Kiinstlerstolzes, der
weniger in einer festen Ueberzeugung, als in der Eitelkeit wurzelt.

Selten ist dieses Verhiltnils schoner gelést worden, als zwischen Friedrich Wilhelm IV. und Stiiler. Nur
ihm, der von der Geschmeidigkeit und vom Trotze gleichweit entfernt war, konnte es gelingen, die Phantasieen eines
geistreichen Koniglichen Dilettanten immer zu einer edlen Erscheinung zu verkérpern und dabei — wenn auch
manchmal mit Aufopferung eines eigenen vielleicht berechtigteren Gredankens — mnicht dem letzten Ziele aller Kunst,
der Schinheit, ungetreu zu werden. Nur ihm, der so maafsvoll die Berechtigung seiner eigenen Ideen in der seines
Koniglichen Herren gegen einander abwog, wurde es moglich, eine Reihe von grofsartigen Monumenten wirklich in’s
Leben zu rufen, von denen manches ein Project geblieben wiire, wenn sich der Wille des Kiinstlers und des Konigs
schroffer gegeniiber gestanden hiitten. Aber es bedurfte zum Gelingen noch mehr: Es gehorte dazu jene Elasticitit
des Korpers und Geistes, die nimmer ermiiden lifst, anch wenn mitten im Schaffen ein fremder Gedanke die Arbeit
miihevoller Tage und Wochen mit einem Federstrich éindernd durchkreuzt oder gar umstifst. Persius hatte sie nicht;
er erlag schon im Jahre 1845 den Anforderungen, die sein rastloser Geist an seinen Korper machte, withrend es
Stitler vergénnt war, 20 Jahre lang als Architekt Friedrich Wilhelm’s IV., neben der grofsen Menge von Arbeiten,
die aufserhalb dieser Stellung an ihn herantraten, mit seltener Aufopferung und dabei mit ganzer Frische sich seiner
Aufgabe hinzugeben.

Er wurde dem Konige bald ganz unentbehrlich und die Architektur kniipfte hier ein Band zwischen einem
Kiinstler und einem Firsten, welches sich allmillig zu einer Freundschaft befestigte, die sich auch da noch bewiihrte,
als dem Konige wiihrend seiner schweren Priifungszeit in seinem kiinstlerischen Freunde weniger der Architekt als
der liecbgewordene Mensch etwas sein konnte. Stiiler blieb Friedrich Wilhelm IV. bis zu dessen Tode ein trostender
erheiternder Gefiihrte, und das Bewulstsein, seinem Kéniglichen Herrn und Gonner manche Stunde tiefen Triibsinns
verkiirzt zu haben, gehérte zu seinen schonsten ideellen Besitzthiimern. —

Uecherschauen wir nun die Reihe von Bauwerken, die Stiiler im Auftrage und unter der unmittelbaren Beein-
flussung dieses kunstliehenden Konigs withrend der Regierungszeit desselben geschaffen hat, so nehmen unter ihnen
die Kirchenbauten eine hervorragende Stelle ein. Friedrich Wilhelm IV. widmete sich mit ganz besonderem Inter-
csse diesem Zweige der Architektur und suchte vorziiglich den Bau evangelischer Kirchen, die frither durch zu weit
getricbene Sparsamkeit in ihrer kiinstlerischen Ausbildung sich nicht hatten entwickeln konnen, in jeder Weise zu
fordern. So kam es, dafs Stiller vom Jahre 1840 bis 1860 etwa 100 Pline zu neuen Kirchen neben den andern
offentlichen Gebiuden und Denkmiilern zu bearbeiten hatte, withrend die Zahl der in dieser Zeit tiberhaupt ausge-
fithrten Kirchen sich auf beinahe 300 beléuft.

Bei dem mit der wachsenden Bevolkerung steigenden Bediirfnifs und bei den sehr beschrinkten Mitteln der
Gemeinden, welche fiir ihre Kirchen die Unterstﬁtzﬁng des Staates sehr in Anspruch nahmen, war es geboten, neben
kirchlicher Wiirde und Zweckmifsigkeit die grofstmogliche Wohlfeilheit zu beriicksichtigen. Da in England bei
dhnlichem Bediirfnifs an einer grofsen Anzahl von Kirchenbauten sehr lehrreiche Erfahrungen in Beziehung auf

18°
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bedeutende Kostenersparung trotz stylvoller Haltung gesammelt und gewissermafsen in ein System fiir Anordnung
und Ausfithrung von Kirchen miifsiger Grofse gebracht worden waren, so sandte der Konig Stiiler mit seinem Freunde
Strack zur niiheren Untersuchung dieser Verhiltnisse hinitber und erhielt auch spiter noch Verbindungen daselbst,
um die mit grofsem Eifer und unermiidlichem Streben nach Vervollkommnung unternommenen Kirchenbauten zu ver-
folgen. So weit die Verschiedenheit der Verhiiltnisse es zuliefs, wurde dieses Studium, dessen Ergebnifs in einer
besonderen Schrift niedergelegt worden ist, fiir die preufsischen Kirchenbauten benutzt und in dem Werke: ,, Entwiirfe
fir Kirchen, Pfarr- und Schulhéiuser%, welches auf Veranlassung des Konigs von der Ober-Baudeputation unter Stiilers
Mitwirkung bearbeitet und herausgegeben wurde, weiter verwerthet.

Um aber schon bei den aus den Provinzen eingesandten Baupliinen seine Ansichten zur Geltung zu bringen, ver-
setzte der Konig Stiller und Persius im October 1842 in die oberste technische Behorde (die damalige Ober-Bau-
deputation), indem er sie beide zugleich zu Ober-Baurithen und Architekten des Kénigs ernannte. Ein bestimmtes
Geschiiftsbereich und zwar die Revision und Feststellung der Pline und Anschlige zu allen Neubauten und Restau-
rationen von Kirchen, welche ganz oder zum Theil auf Staatskosten gebaut werden sollten, verbunden mit der Ober-
aufsicht tiber die Ausfiihrungen, wurde Stiiler erst im Herbst 1853 nach dem Tode Soller’s iibertragen, nachdem er
bereits im Jahre 1846 zum Geheimen-Ober-Baurath ernannt und seit 1851 in die Abtheilung fir Bauwesen im
Ministerium fiir Handel und 6ffentliche Arbeiten eingetreten war.

Obgleich unter Schinkels unmittelbarem Einflufs in seiner Kunst gebildet, nahm er ganz besonders auf dem
Gebiete des Kirchenbaues einen durchaus andern Standpunkt als jener ein. Es widersprach seiner Natur, mit der
Tradition zu brechen und an die Stelle des von Geschlecht auf Geschlecht vererbten und liebgewonnenen Alten
etwas Neues zu setzen. Es konnte am wenigsten hier seine Aufgabe sein, mit seiner Kunst fiir Ideen zu kimpfen,
die seiner religitsen Anschauungsweise fremd sein mulsten. Seine Gotteshiuser sind darum nicht der herbe Aus-
druck eines ringenden Menschengeistes, sondern das schéne, naive Bild eines frommen kindlichen Kiinstlergemiiths.
Gleich empfiinglich fiir alle Sprachen, in denen die Architektur des Christenthums zu verschiedenen Zeiten das Ver-
hiiltnils der Menschen zu Gott ausgedriickt hat, sehen wir Stiler ohne besondere Vorliche fiir den einen oder den
andern Styl und ohne einem bestimmten Planschema eine besondere Geltung verschaffen zu wollen, mit feinem kiinst-
lerischem Sinn und praktischem Verstindnifs die lokalen- Verschiedenheiten der Cultur beriicksichtigend, fast alle
Formen der christlichen Kirche in seinen Werken zu einer edlen harmonischen Erscheinung bringen.

Mit den vier von Stiiler in Berlin ausgefithrten Kirchen, der St. Jacobikirche, der St. Matthaeikirche, der
St. Bartholomaeuskirche und der St. Marcuskirche, werden uns ‘die Formencharaktere der Hauptstylarten an einer
altchristlichen Basilika, einem romanischen dreischiffigen Langbau mit Holzdecke, ferner an einer dreischiffigen eben-
falls ungewdlbten gothischen Kirche und endlich an einem Centralbau im Geiste der italienischen Rennaissance vor-
gefithrt. ~ Die Schlofscapelle, zu der Schinkel schon friiher in #hnlichem Sinne Entwiirfe gemacht hatte, lehnt sich
mit ihren Renaissanceformen in edler Weise der Westfacade des Schlosses an und Berlin verdankt Stiiller in diesem
Werke mit seinen schonen und kithnen Gesammtformen eine seiner grofsartigsten Zierden. Schon in weiter Ferne
nimmt die Silhouette der Schlofskuppel in dem ziemlich flachen und reizlosen Profile der Stadt eine dominirende Stelle
ein, und es mag hier gleich erwfhnt werden, wie sich Stiilers hohe Begabung immer am schlagendsten in der male-
rischen Wirkung der Gesammtmassen seiner Schopfungen ausspricht. Die Bartholomaeuskirche mit ihrem aufseror-
dentlich gliicklich contourirten Thurm zwischen den hohen weitgeoffneten Hallen, welche die Seitenschiffe abschliefsen,
und ganz besonders die Marcuskirche, deren Kuppel mit dem geradlinig endenden Glockenthurm eine im hohen
Grade interessante Gebiudegruppe bildet, beweisen, wie fein Stiller fiir diese Seite seiner Kunst organisirt war.

Ehe wir uns zu Stiilers Profanbauten wenden, mufs hier noch eins seiner Hauptwerke erwiihnt werden: der
Berliner Dom, fast die einzige grofse Arbeit, deren Ausfithrung ein unerfiillter Wunsch fir ihn geblieben ist. Wenn
wir nicht irren, hat er zu diesem in dem grofsartigsten Verhiltnisse gedachten Bau drei Pline ausgearbeitet: eine
Basilika mit 5 Schiffen und zwei Thiirmen an der Westfront, eine zweite mit 3 Schiffen und zwei Thiirmen an der
Ostseite und zuletzt einen michtigen Centralbau mit hohem polygonalem Tambour, dessen Kuppel von vier flachge-
deckten Thiirmen eingeschlossen wird. — Hat Stiiller auch selber nicht die Genugthuung gehabt, einen dieser Pline
verwirklicht zu sehen — in denen uns iiberdies die meisterhafteste und genialste Behandlung farbiger architek-
tonischer Blitter entgegentritt — so haben vielleicht in spiteren Decennien diejenigen, die in ihrer Kunst dem Ver-
ewigten geistesverwandt sind, die Freude, eines jener Projecte ihres Meisters ausgefithrt zu sehen.’

Unter Stiilers Leistungen auf dem' Gebiete des Profanbaues mufs an erster Stelle das neue Museum zu Berlin ge-
nannt werden. Es ist von allen seinen Werken das tonangebendste geworden und giebt am vollkommensten den Charakter
seiner Auffassung der Kunst wieder. Ohne Frage eine der schwierigsten Aufgaben, die je einem Architekten gestellt wurde,
hat Stiler in diesem Gebiude einen Gedanken, der an sich der einheitlichen Wirkung eines Bauwerkes so ungiinstig -
wie moglich sein mufste, in einer so idealen Weise verkdrpert und ihn in eine so vollendete Form gegossen, dafs
der Vorwurf der Inconsequenz, der sicherlich mehr der Ide¢ dieses Bauwerkes, als dem Architekten gemacht .
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werden kann, vor der beredten Sprache, in welcher hier die Schénheit der einzelnen Riume zu uns redet,
zum Schweigen gebracht wird. Aber auch abgesehen davon, dafs Stiler beim neuen Museum die Aufgabe losen
sollte, in einem Werke den Charakter einer bestimmten Zeit zu verkdrpern und dessenungeachtet den verschiedenen
Epochen der Kunstschiitze entsprechend, die einzelnen Abtheilungen desselben Gebiudes in einem von einander
abweichenden Formencharakter auszubilden, abgeschen hiervon lag in der verlangten Verbindung des neuen Museums
mit dem alten Schinkel’schen Bau fiir Stiler eine grofse Schwierigkeit. Schinkel selber wiirde sie vielleicht nicht
vollig iiberwunden haben, wenn er, wie Stiiler es gethan hat, im Gegensatze zu der horizontalen einfachen Ueber-
deckung der Riume im alten Bau, in dem neuen Theile des Gebiudes ein durchgefﬁhrtes Gewdlbesystem zum Theil
mit reich ausgebildeten sichtbaren Eisenconstructionen hiitte anwenden wollen. Nimmt man aber die Vereinigung
dieser nicht zusammengehorigen Gebiiude hin, so ist der Gedanke Stiilers, in seinem. Bau eine kiinstlerische Ver-
mittelung des Hisenbaues und des Steinbaues zu erstreben, einer der fruchtbringendsten gewesen, die er uns hinter-
lassen hat. Aber nicht allein, dafs im Neuen Museum der epochemachendste Gedanke Stitlers auf dem Gebiete der
Construction niedergelegt ist, es ist auch darum ein besonders richtiger Maalsstab, um sein Talent und die Art seiner
Begabung zu messen, weil es so zu sagen zugleich ein Museum seiner eigenen Leistungen ist, und auf einem engen
Raume zusammengedriingt von seinem umfassenden Studium und der leichten Bewiiltigung der verschiedensten oder
vielmehr simmtlicher Style der Architektur einen glinzenden Beweis liefert.

Diesem Werke am verwandtesten ist das National-Museum zu Stockholm, ebenfalls ein in edlen antiken
Formen gedachter Bau, der in den fiinfziger Jahren ausgefithrt wurde, wiihrend alle anderen 6ffentlichen Gebiiude,
die Stiiler auf Befehl des Ko¢nigs, im Auftrage des Ministeriums oder als Privat- Architekt gebaut hat, die Formen
der mittelalterlichen Bauweisen, ganz besonders aber die der Renaissance zeigen. Die einzige Ausnahme macht eine
seiner letzten Arbeiten — der Entwurf zur National-Galerie, — fiir welche er, sich der Architektur der beiden
Museen anschliefsend, die Form eines Pseudoperipteros gewiihlt hat.

Mit wie grofser Vorliebe er bei seinem ausgebildeten Sinn fiir das Malerische in der Baukunst die Renaissance
anwendete, beweisen fast alle Werke, die wir unter der grofsen Masse seiner iibrigen Profanbauten als die bedeu-
tendsten noch hervorzuheben haben.

Schon in einer seiner frithesten Arbeiten, bei der neuen Borse in Frankfurt am Main, sehen wir Stiiler jene
Formen in freier Benutzung zur Anwendung bringen, und sowohl die Akademie der Wissenschaften in Pesth, als
auch das neue Universitiitsgebéiude in Konigsberg in Pr., sind beide, wenn auch in verschiedenem Material — der
Bau in Kénigsberg ist aus Backstein, der in Pesth dagegen aus Haustein —, im Style der Rennaissance ausgefiihrt.
Am reichsten und iippigsten aber konnte er diesen Styl ausiiben, als ihm im Jahre 1851 die Vollendung des Grols-
herzoglichen Schlosses zu Schwerin tibertragen wurde. Hier kam die feine Detaillirung seiner gracitsen Ornamente,
die leichte heitere Farbenpracht seines Wandschmuckes und seine von der Fessel des strengen Styles befreite An-
muth zur reizendsten Erscheinung, und in der That sprach Stiiler selber von diesem miirchenhaft aus dem glinzenden
See heraufsteigenden Schlosse mit seinen vergoldeten Kuppeln und Thiirmen, seinen ephenumrankten Terrassen und
seinen gemiithlichen Erkerzimmern, als einer seiner liebsten Schopfungen.

Aber auch den gothischen Styl hat er gern bei offentlichen Gebéuden und Schléssern angewendet. Das
Museum in Coln, die Verwaltungsgebiiude in Schulpforta, die Architekturen der Briicken bei Dirschau und Marien-
burg und viele andere Bauten sind Beweise dafiir. Eines der liebenswiirdigsten Beispiele, wie er den traulichen,
ungekiinstelten Charakter der gothischen Architektur auf unsere modernen Verhiltnisse ibertrug, ist die nach seinen
Plinen wieder aufgebaute Stammburg Hohenzollern, wiithrend ein anderer malerischer Bau, ebenfalls im gothischen
Styl von ihm entworfen, Schlofs Altenstein fiir den Herzog von Meiningen, nicht zur Ausfithrung gekommen ist.

Eine vollstindige eingehende Besprechung siimmtlicher Stiiler’schen Werke geben, hiefse ein Buch schreiben.
Gewils aber interessirt es alle Leser dieses Blattes, wenigstens eine namentliche Uebersicht seiner Arbeiten, seiner
Beforderungen, der Ordensverleihungen und andern Auszeichnungen, deren sich Stiiler fiir seine Verdienste zu er-
freuen hatte, zu besitzen. Wiihrend wir ein Verzeichnils der letzteren umseitig zu geben im Stande sind, hat sich
eine Uebersicht der von Stiiler angefertigten Entwiirfe und ausgefithrter Bauwerke bis jetzt noch nicht mit geniigender

Genanigkeit zusammenstellen lassen, weshalb eine solche einem der niichsten Hefte dieser Zeitschrift vorbehalten bleibt.
R. Lucae.




Uebersicht der Beforderungen und Orden, welche Stiler zu Theil wurden, sowie
der Gesellschaften und Vereine, deren Mitglied er war.

Stiiller wurde ernannt:
zum Hof-Bauinspector am 30. August 1829.
- Hof-Baurath dnd Director der Schlofs-Baucommission
am 7. November 1831.
- Ober-Baurath und Mitglied der Ober-Baudeputation am
12. October 1842.
- Geheimen Ober-Baurath am 19. December 1846.
- Mit-Director der Bau- Akademie am 1. August 1849.
- Ministerial -Baurath am 14. Januar 1850.
- Rath II. Klasse am 238. Juli 1851.
Ihm wurde verliehen:
der Rothe Adler-Orden 4. Kl. am 18. Januar 1838.
3. Kl. am 15. October 1840.
- Kaiserl. Russische Stanislaus-Orden 2. KI. 1843.
- Konigl. Schwed. Nordstern-Orden am 13. Octbr. 1847.
das Ritterkreuz des Herzogl. Sachsen-Ernestinischen Haus-
Ordens am 28. December 1847.
- Ehrenkreuz des Hohenzollernschen Haus-Ordens 2. Kl. am
20. December 1849.
die Goldene Preis-Medaille fiir gewerbliche Verdienste und
Leistungen in Preufsen am 21. October 1850.
das Commenthurkreuz des K6nigl. Baierschen Verdienst-Ordens
vom heil. Michael im October 1832.
- Ritterkreuz des Kaiserl. Oesterreich, Franz-Josephs-Ordens
am 21. December 1852.
der Konigl. Baiersche Maximilians-Orden fiir Wissenschaft und
Kunst am 28. November 1853.
- Rothe Adler-Orden 2. Kl. mit Eichenlaub 1854.
das Comthurkreuz 2. Kl. des Herzogl. Sachsen-Ernestinischen
Hausordens am 13. Juli 1854.
die Grofsherzogl. Schwerin’sche goldene Medaille fiir Wissen-
schaft und Kunst am 26. Mai 1857.
der Konigl. Preufs. Orden der Friedensklasse pour le mérite
fiir Wissenschaften und Kiinste am 14. August 1858.
die Grofse Konigl. Britische Medaille fiir Wissenschaften und
Kiinste im Mirz 1858.
das Comthurkreuz des Hohenzollernschen Haus-Ordens am
18. October 1861.
die Kronungs-Medaille am Bande am 22, Miirz 1862.
Stiiler wurde:
Vorstands - Mitglied des Architekten-Vereins in Berlin 1824,
Ehren - Mitglied des Albrecht-Diirer-Vereins in Niirnberg am
21. Januar 1838.

Mitglied der Akademie der Kiinste in Berlin am 13. Mérz 1841,

Ehren- und correspondirendes Mitglied des Konigl. Instituts
Britischer Architekten am 30. Mai 1842,

Ordentliches Mitglied der Akademie der bildenden Kiinste zu
Cassel am 15. Juni 1843.

Vorstands-Mitglied fiir den Colner Dombau am 5. Sept. 1843,

Mitglied des Senats der Akademie der Kiinste in Berlin am
16. Mirz 1844.

Auswiirtiges Mitglied der Konigl. Akademie der Kiinste in
Stockholm am 26. September 1845.

Auswirtiges Mitglied der Konigl. Akademie der Wissenschaf-
ten und Kiinste in Belgien am 9. Januar 1847,

Auswiirtiges Mitglied der Konigl. Akademie der schonen Kiin-
ste in Antwerpen am 6. September 1853.

Correspondirendes Mitglied des Kaiserl. Konigl. Italienischen
Atheneums in Florenz am 20. Mirz 1855.

Ehren-Mitglied des Hessischen Vereins fiir Aufnahme mittel-
alterlicher Kunstwerke am 20. Juni 1835.

Elren - Mitglied des Copernicus-Vereins fiir Wissenschaft und
Kunst in Thorn am 23.Mai 1855.

Auswiirtiges Mitglied der Konigl. Akademie der schonen Kiin-
ste in Kopenhagen am 16. September 1858.

Correspondirendes Mitglied der Kaiserl. Akademic der scho-
nen Kiinste zu Rio de Janeiro am 3. September 1857.

Correspondirendes Mitglied des Institut Impérial de France,
Académie des Beaux-Arts am 19, December 1857.

Ehren - Mitglied des Germanischen Museums in Niirnberg am
19. April 1857,

Ehren-Mitglied des Vereins zur Erhaltung der alterthiimlichen
Bauwerke und Kunstdenkmiler Danzigs am 23. Jan. 1860.

Ordentliches Mitglied des Instituto di correspondenza archeo-
logica in Rom, Berlin und Paris am 21. April 1861.

Doctor der Philosophie der Universitéiit in Konigsberg am 21. Juli
1862.

Ehren - Mitglied des Preufs. Kunst-Vereins am 22. Decbr. 1862.

Ehren-Mitglied der Gesellschaft fiir Architektur in Amster-
dam am 6. August 1863.

Mitglied der Kénigl. Akademie der Kiinste zu Amsterdam am
10. Februar 1864.

Auswiirtiges Mitglied des Institut Imperial de France am 16.
April 1864.

Correspondirendes Mitglied der Architekten-Gesellschaft zu
Lissabon am 4. September 1864.
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