345

346

JAHRGANG XXII

1832,

HEKT VIII BIS X,

——

Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung d. d. Berlin, -den 13. April 1872,
mit den Zusammenstellungen: I. des Materialien- Be-
darfs zu Maurer-Arbeiten bei gewdhnlichen Landbauten
und II. der fir Bau- und Schneidehdlzer nach dem
Metermaals in Anwendung zu bringenden Abmessungen.

Um bei der Aufstellung der zu den Landbau-Anschligen
gehorigen Massen- und Holz-Berechnungen, insbesondere bei
der Ermittelung des Bedarfs an Mauerziegeln, Kalk ete. und
der Bauhdlzer, ein gleichmiifsiges Verfahren herbeizafiihren
und die Geschiifte der Revisions-Instanzen bei Feststellung
der Kosten-Anschliige iiber Landbauten zu erleichtern, habe ich

L. unter Beriicksichtigung der durch den Circular-Erlafs
vom 13, October 1870 angeordneten Dimensionen der Mauer-
ziegel bei gewdhnlichen Staatsbauten, eine Zusammenstellung
des Materialien- Bedarfs zu den verschiedenen Maurerarbeiten
bei gewohnlichen Landbauten,

II. eine Zusammenstellung der fiir Bau- und Schneide-
hilzer nach dem Metermaals in Anwendung zu bringenden
Abmessungen anfertigen lassen.

Von jeder der beiden Zusammenstellungen, welche bei
den kiinftig aufzustellenden Kostenanschliigen iiber Landbauten
zum Anhalt zu dienen haben, sind zum eigenen Gebrauch

und zur Vertheilung unter die der Koniglichen Regierung

untergeordneten Baubeamten . .. Exemplare beigefiigt.

Zu der Zusammenstellung I ist zu bemerken. dals die
Ansiitze iiber den Bedarf an Mértel als ausreichend anzusehen
sind, und dafs bei der Ermittelung der danach erforderlichen
Quantitiiten Kalk die Qualitit des letzteren je nach seiner
Bezugsquelle als Maalsstab zu dienen haben wird.

Ebenso wie es bei dem Erlals iiber das Format der
Mauerziegel nicht erforderlich erschienen ist, auch die értlich
vielfach verschiedenen Dimensionen der Dachziegel einer ein-
heitlichen Regelung zn unterwerfen, so ist auch bei dem gegen-
wiirtigen Anlafs von der Aufnahme von Bestimmungen iiber
den Materialienbedarf fiir Ziegelbedachungen abgesehen worden,

Die Konigliche Regierung beauftrage ich, sich nach Jahres-
frist dariiber zu dufsern, wie die getroffenen Bestimmungen
sich bei der praktischen Anwendung bewiihrt haben und in-
wiefern etwa Modificationen zweckmiifsig erscheinen,

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und éffentliche Arbeiten,

(gez.) Graf von Itzenplitz.
An
siimmtliche Konigl. Regierungen und
Landdrosteien, die Kénigl, Ministe-
rial-Bau-Commission und das Kénigl.
Polizei-Prisidium hier,

'
Zusammenstellung
des Materialien-Bedarfs zu den verschiedenen Maurer-Arbeiten
bei gewdhnlichen Landbauten.

Bemerkung. Hs ist hierbei das mittelst Circular-Ver-
fiigung vom 18, October 1870 vorgeschriebene Normal-Format

fir Mauerziegel zum Grunde gelegt. Mit Riicksicht hierauf
Zeitschrift . Bauwesen. Jahrg, XXII,

betragen die Wandstirken der aus Ziegeln aufgefiihrten Mauern
bei 4 Mauerziegel Stirke 12 Centimeter
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Es sind erforderlich:
1. Fiir Bruch- und Feldsteinmanerwerk:
zu einem Cuobikmeter Manerwerk aus Bruch- oder
Foldetoinen!e o o o a &  w T ESICHEINGS BT A0N0 330°
2. Fiir volles Mauerwerk aus Ziegeln:
zu einem Quadratmeter volles Mauerwerk, } Ziegel stark 50| 385
do. desgl, 1 - - 190 70
do. desgl. 4 - - S 150) 105
do. desgl. 2 - . 200| 140
u. 8, W. )
gzu einem Cubikmeter volles Mauerwerk in vorsc]ue-
denen Wandstiirken, durchschunittlich . . . . . 400] 280
zum Vermauern von 10{}0 Stiick. Mauerziegeln . . . 1000/ 700
J. Fiir Fachwerkswiinde:
zu einem Quadratmeter 4 Ziegel starke Ausmauerung 3
in Fachwerkswiinden, nach Abzug der Oeflnungen 35 25
zu einem Quadratmeter § Ziegel starke Ausmauerung

und 4 Ziegel starke Verblendung der Fachwerks-
wiinde, ndch Abzug der Oeflnungen, , . . ., 90| 70

4. Fiir Pflasterungen mit Ziegeln:

zn einem Quadratmeter flachseitiges PHaster in Sand

verlegt mit ausgegossenen Fugen . -, 333
zu einem Quadratmeter flachseitiges Pflaster in %und

verlegt mit 12 Millimeter starker Mdrtelbettung 3l 17
zu einem Quadratmeter hochkantiges Pflaster mit 6 Mm.

starken Stolsfugen ohne Mortelbettung . . 56, 11

zu einem Quadratmeter hochkantiges Pflaster mit 6 Mm
starken Stofsfugen mit Mortelbettung .
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b. Fiir Gewdlbe inplano gemessen, excl. Hinter-
maunerung:

zu einem Quadmtmntm halbkreisfirmiges Tonnengc“uibe
§ Ziegel stark | 82| 50

do. do. I Ziegel stark [ 165 | 100
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zu einem Qdrtmeter flaches Kappengewilbe § Ziegel stark | 56| 34
do, do, do. 4 Ziegel stark

mit Verstiirkungsrippen 1§ Ziegel breit u. § Ziegel fiber
die Gewdlbefliche vorspringend . . . 6
zu einem Quadratmeter flaches bihmisches Knppengcwu]bu 56| 40
zu einem Qundmtmutur halbkreisfirmiges Krenzgewilbe
+ Ziegel in den Kappen mit 1§ Ziegel starken und
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" Angab
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6. Fiir Putzarbeiten: 91 91 8 ‘ 8
zu 1 Qdrtm. Wandputz 1,5 cm. stark | 17 21 94 8 9}
do, desgl. 2 - - 20 21 26 8 10
do. Fagadenp. m, schwachen Fugen | 20 921 928 8 10}
do. desgl. m. tiefen Fugen | 25 24 924 91 91
do.Wandp. aufausgemauerten Fach- 924 26 91 10
werkswiinden ohne Gypszusatz | 15 8| 4|40 94 98 91 10
do. desgl. mit Gypszusatz | 13| 2| 8 | 4 | 40 94 30 i 11}
dojeRagenpntei o, S et sn T T e b 26 31 10 113
e PV e S e e R L
do.  Putz auf halbkreisformigen 2) Bretter: — 1,5 —_— 1%
Tonnengewilben oder Kreuz- —_ 2 — ¥
gewdlben durchschnittlich . | 26 2 — 3 — 1%
do. Putz auf gedriickten Ton- — 3,5 —_ 1%
nengewilben | 23 — 4 — 1%
do. desgl. anf Kappengewilben, G
flachen Kreuzgewilben oder 3) Bohlen: A 5 S 1
béhm. Kappen durchschnittl, | 20 el 6,5 i 25’.
do. einfach gerohrten Decken- | = 8 = 315
putz ohne Gypszusatz. . .| 20 31|11 | 8 o 9 = 35
do.  einfach gerohrten Decken- 4) Latten: T 10,5 53 4
putz mit Gypszusatz . . .| 17| 3|31 | 11 | 8 a) Du.;hlnttm' 6.5 4 924 1%
do. doppelt gerohrten Deckenputz o 7 5 911 1 H
mit Gypszusatz . . . . . 30| 4)62 (22|85 |85 %) Doppellatten : 8 5 3;': IE%
| ¢) Spalierlatten: 55 3,5 2% 13
*7. Verschiedene Arbeiten: 4 9 17 H
Zum Einsetzen und Verputzen einer [
gewbhnlichen Thiir oder eines
gewohnlichen Fensters . . . [ 30, 5 2
desgl. fiir eine grofse Thiir und Personal-Verinderungen bei den Baubeamten
ein grofses Fenster. . . .| 50| 8 ; A i £
zn einem Qdrtmeter Gesimsputz von Mitte Miirz bis 18. Juni 1872.
(der Umfang genau gemessen)
an der Aufsenfront ohne Gyps- 7 Des Kaisers und Konigs Majestiit haben ernannt:
T e R y ; J & 5
e A Nrietds i idmunifncact die Geheimen Ba:friithe Flamlnu.ls, Liiddecke und Herr
Innenflichen mit Gypszusatz | 30 | 15 mann zu Geheimen Ober-Bauriithen,
do. Deckenvouten mit Rohrwursten den Regierungs- und Baurath Baensch (frither zu Céslin)
(nach genauer Ermittelung des i\ 7 G
Umfangs) . . . . . . .| 80| 8140 ' 40 1100 l100 | 10 zum Geheimen Baurath und vortragenden Rath im Mini-
nisterinm fiir Handel etc., und
II.

Zusammenstellung
der fiir Bau- und Schneidehélzer nach dem Metermaals
in Anwendung zu bringenden Abmessungen.

Angal
Neue Abmessungen ndgarba
nach Metermaafs | Beuen Abmessungen
in rheinl. Maalse
Breite Héhe Breite Hihe

Centimeter | Centimeter Zoll Zoll

1) Kantige Holzer: 8 8 3 3
8 10 3 3}
10 10 3% 3%
10 12 H 41

10 14 3
1 g 12 -ié- ﬁ
1 16 4y

12 18 45 9!*
12 22 4} 8%
13 14 b by
13 16 5 6

13 18 ) T
13 20 b T3
13 24 5 9%

13 26 b 10
16 16 6 64

16 18 61 7
16 22 64 83
16 24 Gt i

16 26 6 10

18 18 ki 1

18 21 If 8
18 24 T 91

18 26 i 10

den Ober-Bauinspector Cuno in Diisseldorf zum Regierungs-
und Baurath; ferner
den Charakter als Baurath verlichen :
dem zum Mitgliede der Hisenbahn-Direction in Hannover
ernannten Ober-Betriebsinspector Wiebe,
dem Eisenbahn-Bauinspector Plathner in Berlin,
dem Bauinspector Hauptner in Miinster,
dem Wasser-Bauinspector Hermann in Hanau,
dem Bauinspector Blankenhorn in Brieg, und
dem Wasser-Bauinspector Versen in Steinau.
Beférderungen.
Zu Ober-Bauinspectoren sind ernannt: ;
der Wege-Bauinspector Voiges (friiher in Nienburg) als tech-
nischer Hiilfsarbeiter bei dem Regierungs-Collegium zu
Frankfurt a, O.,
der Bauinspector Lange zu Frankfurt a. M. als Mitglied der
Regierung in Cassel,
der Bauinspector Kiihne zu Prenzlau als Mitglied der Re-
gierung zu Liegnitz, und
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Wilde zu Harburg
als Ober-Betriebsinspector bei der Staats- Eisenbahn-Ver-
waltung in Hannover;
ferner zu Bauinspectoren:
der Bigenbahn-Baumeister Wolff in Bremen zum Eisenb ahn-
Bauinspector, derselbe ist mit}der Betriebs-Inspector-Stelle
in Dirschau beliehen;
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der Wasser-Baumeister Wilberg in Lenzen zum Wasser-
Bauinspector,

der Kgl. Baumeister Dumreicher in Saarbriicken zum Bau-
und Maschinen-Inspector im Ober-Bergamts-Bezirk Bonn,

der Land-Baumeister Emmerich in Berlin zuom Bauinspector
bei der Ministerial-Bau-Commission,

der Eisenbahn-Baumeister Dickmann in Breslau zum Eisen-
bahn-Bauinspector daselbst, demselben ist die Betriebsin-
spector-Stelle bei der Oberschlesischen Eisenbahn verliehen;

der Eisenbahn-Baumeister Schilling in Uelzen zum Eisen-
bhlm-Banianector, demselben ist die 1, Betriebsinspector-
Stelle bei der Bebra-Hanauner Eisenbahn zu Fulda verliehen;

der Eisenbahn-Baumeister Schulenburg in Hannover zum
Eigenbahn - Baninspector und Vertreter des Ober - Betriebs-
inspectors bei der Hannoverschen Staats-Eisenbahn,

der Eisenbahn-Baumeister Disselh o ff in Breslau znm Eisen-
bahn-Bauninspector und Vorsteher des technischen Central-
Bureaus der Direction der Westfil. Eisenbahn in Miinster,

der Eisenbahn-Baumeister Lex in Brilon zum Eisenbahn-
Bau- und Befriebsinspector unter vorlinfiger Belassung als
Abtheilungs-Baumeister bei der Ruhrthal-Eisenbahn,

der Kreis-Baumeister Germer in Landshut zum Bauinspector
in Prenzlan,

der Eisenbahn-Baumeister Cleme ns in Diisseldorf znm Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Ostbahn in Kénigs-
berg i. Pr., und

der Kreis-Baumeister Ulrich, friiher in Schwetz, zum Wasser-
Bauinspector in Stettin,

Ernennungen, Verleihungen und Versetzungen.

Ernannt sind:

der Baumeister Leuchtenberg zum Eisenbahn-Baumeister
in Bremen,

der Baumeister Ossent zum Kreis-Baumeister in Biitow,

der Districts- Aufseher Jensen zum Kreis-Baumeister in
Sonderburg,

der Baumeister Daemicke zum Land-Baumeister in Cislin,

der Baumeister Friedrich zum Kreis-Baumeister in Pr.Holland,

der Baumeister Kiintzel zum Kreis-Baumeister in Inowraclaw,

der Banmeister Boethke zum Kreis-Baumeister in Weilsenfels,

der Baumeister Lorenz zum Land-Baumeister in Liegnitz,

der Baucommissar Mergard in Marburg zum Kreis-Baumeister
in Jiilich,

der Baumeister Kischke zam Kreis-Baumeister in Heydekrug,

der Banmeister Friese zum Kreis-Baumeister in Gr. Strehlitz,

der Baumeister Giintzer zum Lisenbahn-Baumeister bei der
Hannéverschen Eisenbahn in Uelzen,

der Baumeister Hauptmann zu Potsdam zum Land-Bau-
meister bei der Militair-Verwaltung,

der Baumeister Ruttkowski in Breslan zum Eisenbahn-Bau-
meister daselbst,

der Baumeister Sehmidts zum Eisenbahn-Baumeister in
Elberfeld,

der Baumeister Schréder zum Eisenbahn-Baumeister in Diis-
seldorf,

der Baumeister Jacobsthal zum Land-Baumeister und tech-
nischen Hiilfsarbeiter bei der Ministerial-Bau-Commission, und

der Baumeister Roth zum Eisenbahn-Baumeister und Abthei-
lungs-Baumeister beim Bau der Breslau-Mittelwalder Eisen-
bahn, mit dem Wohnsitze Miinsterberg.

Dem Eisenbahn-Bauinspector Rock in Dirschau ist die obere
Leitung des Baues der Abkiirzungslinie Arnsdorf-Gassen
(mit dem Wohnsitze Sorau) iibertragen. :

Der Eisenbahn-Baninspector Bender in Hannover ist nach
Breslan versetzt und als technischer Hiilfsarbeiter der Di-
rection der Oberschlesischen Kisenbahn zugetheilt worden.

Dem Eisenbahn-Baumeister Griittefien zu Kettwig a.d. Ruhr
ist die Vorsteher-Stelle bei dem technischen Burean der
Eisenbahn-Direction in Hannover commissarisch iibertragen.

Der Eisenbahn-Bauinspector Behrend zu Schliichtern ist der
Eisenbahn-Direction in Cassel als technischer Hiilfsarbeiter

iiberwiesen.

Dem Bauinspector Pralle in Burgdorf ist unter Enthebung
von seinem bisherigem Amte die Function als Meliorations-
Bauingpector fiir die Provinz Schleswig-Holstein iibertragen.

Versetzt sind ferner:

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Dulk von Elber-
feld nach Cassel,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Kricheldorf,
dessen Versetzung von Aachen nach Cassel nicht zur Aus-
fiihrung kommt, nach Elberfeld,

der Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspector Hiniiber von
Hannover nach Harburg,

das technische Mitglied der Eisenbahn - Direction in Hannover,
Regierungs- und Baurath Grapow in gleicher Eigenschaft
zur Direction der Oberschlesischen Eisenbahn in Breslau,

der Regierungs- und BaurathWernekinck von Brofn‘berg nach

Gumbinnen, -

der Ober-Bauninspector Muyschel von Gumbinnen nach Brom-
berg,

der Kreis-Baumeister von Damitz von Habelschwerdt nach
Frankenstein,

der Eisenbahn-Ban- und Betriebsinspector Wenderoth von
Konigsberg i. Pr. nach Stargard i. Pom., und

der Bauinspecior Pavelt von Kiel nach Frankfurt a. M.

Beurlaubt sind:

der Regierungs- und Baurath Wiebe zu Frankfurt a, O. auf
ein Jahr,

der Kreis-Baumeister Wendt in Carthaus auf ein Jahr,

der Wasser-Bauinspector Gebauer, friher zu Magdeburg,
weiter auf ein Jahr, und

der Eisenbahn-Bauninspector Mentz in Bromberg auf ein Jahr.

Der Regierungs- und Baurath Spannagel zn Liegnitz ist
zum Kaiserl. Regierungs- und Baurath bei dem Bezirks-
Priisidium zu Colmar ernannt und aus dem Preufs. Staats-
dienste geschieden.

Aus dem Staatsdienste sind ferner geschieden:

als Stadt-Baurath von Berlin der Bauinspector Blankenstein
in Berlin,

der Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction der Ober-
schlesischen Eisenbahn, Schultze zu Breslau,

der Regierungs- und Baurath, Mitglied derselben Direction,.
Schweitzer zu Breslau, und

23*
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der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector J ordan zu Star-
gard in Pommern,

In den Ruhestand sind getreten:

der Bauinspector Klein zu Wiesbaden, und
der Regierungs- und Baurath Sezekorn in Cassel.

Gestorben sind:
der Kreis-Baumeister Liissig in Dramburg,
der Regierungs- und Baurath Lichtenberg in Cassel,
der Hisenbahn-Baumeister Kleckner in Elberfeld,
der Baurath Kayser in Rubrort, und
der Geh. Regierungs- und Baurath Malberg in Berlin.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.
Original- Beitrage.

Das evangelische Schullehrer-Seminar in Carlsruhe.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 bis 47 im Atlas.)

Im Grofsherzogthum Baden befinden sich drei Anstalten
fir die Erziehung und Ausbildung der Volksschullehrer und
zwar zwei, in Ettlingen und Mersburg, fiir die katholischen,
und eine, in Carlsruhe, fiir die evangelischen Lehrer.

Der Lehrcursus in diesen Anstalten war bis vor wenigen
Jahren ein zweijihriger, wurde dann aber, weil er den An-
forderungen der Neunzeit nicht mehr entsprach, in einen drei-
jiihrigen Lehreursus umgeiindert. In Folge dieser Abinderung
des Lehrplanes reichten die Anstaltsgebiinde, in welchen die
Ziglinge nicht allein unterrichtet, sondern auch verkostigt
werden, nicht mehr aus, und die Grofsherzogliche Regierung
gah sich deshalb genéthigt, dieselben zu erweitern. Mit der
Erweiterung des Seminargebiiudes in Carlsruhe, wo das Raum-
bediirfnils sich am dringendsten erwiesen hatte, sollte der
Anfang gem;.cht werden. Da sich jedoch der Ausfiihrung
des betreffenden Projectes mancherlei Schwierigkeiten entgegen
stellten, so entschlofs man sich schliefslich zu einem Neubau,
wozu ein aufserhalb der Stadt gelegener schiner Platz ge-
wiihlt wurde. Auf Grund des vom Grofsherzogl. Oberschul-
rathe aufgestellten Programmes sollten, der bequemeren Auf-
sicht wegen, simmtliche Rilume in einem Gebiude unter-
gebracht werden. Da jedoch die Grolsherzogliche Regierung
auf Veranlassung des Grolsherzogs eine Vertheilung der er-
forderlichen Riiume in wenigstens zwei Gebiiuden wiinschte,
80 glaubte man die beste Lésung dieser Aufgabe in der Her-
stellung eines Wohngebiiudes und eines Schulgebiiudes gefun-
den zu haben. In ersterem wohnen, arbeiten, essen und schla-
fen die Zoglinge unter der Aufsicht der Direction, wihrend
sie im zweiten unterrichtet werden. Diese Trennung in zwei
Gebiinde hat sich bis jetzt recht gut bewiihrt,

Das Schullebrerseminar ist fiir 120 Ziglinge berechnet,

welche sich in drei Jahrescurse von je 40 Schiilern vertheilen.
U]

A, Das Wohngebhiinde.

Dasselbe zerfillt seiner Anlage nach in drei Haupttheile:
1) in den vorderen dreistickigen Theil, welcher die Wohnang
des Directors, sowie die Wohn- und Schlafriume der Zog-
linge enthiilt; 2) in den mittleren Theil, in welchem der Speise-
saal und die Aula liegen, und 3) in den hinteren Theil, in
dessen Erdgeschols die Kiiche nebst den iibrigen Wirthschafts-
riilumen sich befinden, wiihrend im ersten Stock eine Haupt-
lehrerwohnung und dariiber in einem Halbgeschols die Diener-
wohnung untergebracht sind.

Nach dem Wunsche des Hausarztes sollten siimmtliche
‘Wohn- beziehungsweise Arbeitszimmer der Zoglinge wo maglich
gegen Siiden liegen, welcher Anforderung, wie die Grundrisse
auf Bl 45 und 46 nachweisen, entsprochen ist, indem sie alle
nach der gegen Mittag gerichteten Hauptfagade zu liegen kamen,
Die Wohnzimmer sind grofsentheils mit zwei Fenstern ver-
sehen und haben eine solche Grélse, dafs darin 10 Ziglinge
an einem Tische mit einander arbeiten kiénnen. Aulser dem
Tisch, welcher mit 10 verschlielsbaren Schiebladen versehen
ist, befindet sich im Zimmer ein Biicherschrank, welcher in
10 verschliefsbare Abtheilungen getheilt ist. Die Zimmer wer-
den mit Gas beleuchtet und mittelst Oefen geheizt,

Da die vier Schlafsille, in welchen je 30 Betten stehen,
eine recht luftige Lage erhalten sollten, so wurden sie in den
beiden dufsersten Fliigeln des Vorderhauses und zwar in den
beiden obersten KEtagen untergebracht. In denselben befindet
sich aafser den Betten kein anderes Mobiliar und werden die
Kleider an eiserne Stiitzen gehiingt, welche an der Fulsseite
der ebenfalls eisernen Bettstellen befestigt sind.

Ueberwacht werden die Schlafsile durch Unterlehrer,
welche dicht daneben ihre Wohnzimmer haben.

Die Abtritte sind, der bequemen Benutzung wegen, den
Schlafsiilen méglichst nahe gebracht; es findet jedoch keinerlei
Beliistigung durch sie statt, da sie gegen Norden liegen und
hinreichend ventilirt sind.

Aus den Schlafsilen begeben sich die Seminaristen in
die Waschsile, von welchen die beiden obersten Etagen je
einen enthalten. Die Fulsbéden dieser Siile sind durch flache,
12' starke Gewdlbekappen hergestellt, welche sich zwischen
gewalzten X-Schienen von ca. 1™ Legweite einspannen, Die
Gewilberiicken sind mit Beton ausgeglichen, auf welchen ein
Asphaltestrich zu liegen kam. Auch sind bis aof die Hohe
der Fensterbriistungen die Wiinde mit Asphalt iiberzogen.

In jedem Waschsaal befindet sich ein Wasserstein und
iiber demselben zwei Wasserhiihne, welche aus der im Hause
eingerichteten Wasserleitung das Waschwasser liefern,

Die Bliitter der Waschtische steigen nach der Fenster-
wand hin etwas an und sind mit je einer grofsen Zinkplatte
bedeckt, deren Riéinder ringsum 6** aufgebogen und mit Wul-
sten versehen sind. Das Wasser, welches beim Waschen auf
die Zinkp]_atte gprilzl, sammelt gich an der tiefsten Stelle der-
gelben und kann durch einen daselbst angebrachten Stopfer
abgelassen werden.
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Die Fiillung und Entleerung der blechernen Lavoirs fin-
det auf dem Wasserstein statt, welcher mit einem Ablalsrohr
in Verbindung steht, und werden jene nach ihrem Gebrauch
auf Repositorien gestellt, die sich zwischen den Waschtisch-
fiilflsen befinden.

Zur Unterbringung des Putzzenges behufs Reinigung der
Bekleidung ist in jedem Waschsaal ein Kasten aufgestellt,
der mit so vielen Abtheilungen versehen ist, als Zoglinge sich
in einem Saale zu waschen haben. Zur Aufbewahrung der
Kleider erhiilt jeder Seminarist einen auf dem Corridor stehen-
den verschliefsbaren Schrank,

Da den Tag iiber die Schiler keinen Zutritt zu den
Schlafsillen haben, so begeben sich diejenigen, welche wiihrend
der Nacht leicht erkrankt sind, in die mit Betten versehenen,
in der ersten Etage gelegenen Krankenzimmer, woselbst sie
nach den Vorschriften des Hausarztes von ihren Mitschiilern
verpflegt werden. Die schwer Erkrankten dagegen und ing-
besondere die mit ansteckender Krankheit Behafteten, werden
gofort in das Hospital gebracht.

Fiir die Uebungen auf der Orgel und dem Clavier sind
mehrere dieser Instrumente in verschiedenen Réiumen aufge-
stellt, wie dies aus den Grundplinen zu ersehen ist.

Damit die Schiiler die gewéhnlichen Werkzeuge richtig
zu gebrauchen lernen, sowie zur Erlangung einiger Fertigkeit
im Modelliren, sind im Erdgeschosse zwei Modellirsile an-
gelegt.

Der im Erdgeschosse gelegene Speisesaal, dessen Fufs-
boden zur Gewinnung der erforderlichen Hihe etwas tiefer
gelegt ist, als die Bodenebene dieser Etage, besitzt eine solche
Ausdehnung, dals in demselben siimmtliche Zoglinge nebst
den Unterlehrern bequem sitzen kénnen. Derselbe communicirt
mit der Kiiche, wie das Blatt 45 zeigt, von welcher er nur
durch einen Vorplatz getrennt ist.

Aus der Kiiche fiihrt eine Treppe in den abgeschlossenen
Kiichenhof, welcher einen unter Dach befindlichen Brunnen
enthiilt. Aufserdem ist die Kiiche mit Wasser reichlich ver-
gehen, welches {iber dem Wasserstein abgelassen werden kann,

Die iiber dem Speisesaal gelegene Aula dient zu Ver-
gammlungen der Seminaristen mit ihren Lehrern, zum Zweck
von Ansprachen, Vortrigen, zu musikalischen Auffiihrungen,
zur Abhaltung der Priifungen u. s. w.

Das Gebiinde ist durchgiingig unterkellert, der Sockel auns
Werkstiicken von rothem Sandstein, die Fenster- und Thiir-
gestelle, Gurt- und Hauptgesimse sowie die Ecklisenen aus
weilsem Sandstein hergestellt, Die Haupt- und Seitenfa¢aden
des dreistckigen Theils des Hauses sind mit rothen Sand-
steinquadern verkleidet, wihrend die iibrigen Fagaden ein
sorgfilltig ausgefiihrtes Bruchsteingemiuer aus rothen Sand-
steinen zeigen.

Das Dach ist mit Schiefern gedeckt. Die Corridore sind
mit geschliffenen Sandsteinplatten belegt, welche auf bohmi-
schen Gewdlben ruben. Die Zimmer- und Saalbéden bestehen
aug 12 bis 15 breiten und 3** starken tannenen Brettern,
Die Baukosten des Wohngebiudes beliefen sich auf 135000 fi.

B. Das Schulgebiude.

Das den Seminarbauten zngewiesene Areal ist von zwei
Seiten von Stralsen begrenzt, welche eine divergirende Rich-
tung haben, weshalb auch Wohn- und Schulgebiiude, welche
nach den Richtungen dieser Strafsen angelegt werden mufsten,

eine divergirende Lage zu einander erhielten, wie der neben-
gezeichnete Situationsplan nachweist.
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Neben dem Seminargebiiude wurde gleichzeitig vom Unter-
zeichneten die auf dem Situationsplane angedeutete Central-
turnhalle erbaut, welche im 2. Bande der Breymann’schen
Bauconstructionslehre bereits verdffentlicht ist.

Die Seminaristen gelangen vermittelst der unter der Haupt-
treppe des Wohngebiudes vor dem Speisesaal angelegten
Ausgangsthiiren zu dem Schulgebiinde, welches, wie aus
den Zeichnungen auf Blatt 47 ersichtlich, im Erdgeschosse
die Lehrsile fiir die Uebungsschule und im ersten Stock die
Riume fiir die Seminarschule enthilt. In jeder Etage ist ein
Lehrsaal mehr angenommen, als fir das momentane Bediirf-
nifs nothwendig war. So ist der unter dem Zeichensaal ge-
legene Lehrsaal Reservesaal, und der im oberen Stock vacante
Saal wird einstweilen fiir den Musikunterricht benutzt.

Die mit der Seminarschule verbundene Uebungsschule hat
den Zweck, den reiferen Seminaristen Gelegenheit zu bieten,
sich unter der Leitung erfahrener Lehrer im Unterrichten iiben
zu kdnnen.

Fiir die drei Jahrescurse der Seminarschule wurden drei
Lehrsiile fiir je 40 Schiiler verlangt. Da jedoch die darunter
liegenden Lehrsiile fiir die Uebungsschule fiic je 50 Kinder zu
berechnen waren, so wurden die Dimensionen der Siile so
bestimmt, dafs auf ein Kind der Uebungsschule 1,3:0", da-
gegen fiir einen Seminaristen 1,7d" Flichenraum der Lehr-
siille kommen.

Beziiglich der Grofse des Luftvolumens eines Saales kom-=
men auf einen Seminaristen 7,14kb"™, und fiir einen Knaben
der Uebungsschule 5,71 kb™ Luft, welches Quantum vollkommen
ausreicht, da jeder Lehrsaal mit einer Ventilation versehen
ist, nach welcher im Winter innerhalb einer halben Stunde -
das im Saale befindliche Luftquantum abgefiihrt werden kann,

Da die acht Lehrsiile an den Kcken des Gebindes liegen,
so empfangen sie theilweise von zwei, theils von drei Seiten
Licht. Dies hat den Vortheil, dafs man im Sommer kiihle,
luftige und immer helle Unterrichtsriume hat, indem sie min-
destens von den Fenstern einer Seite volles Licht erhalten,
wenn auch die der anderen Seiten, zar Abhaltung der Sonnen-
strahlen, durch die aufsen angebrachten Jalousieliden gedeckt
werden. Diese Vortheile, néimlich Abhaltung der Sonnen-
strahlen ohne Verhinderung der Liiftung und Beleuchtung der



355 Voigtel, Casernement in Liibeck. 356

Siile, bieten die nur von einer Seite beleuchteten Lehrsile
bei weitem nicht in diesem Maafse; hingegen haben in den-
gelben die der Fensterwand entfernteren Plitze, wenn die
Vorrichtungen zur Abhaltung der Sonnenstrahlen in Function
treten, in der Regel ungeniigendes Licht, welcher Uebelstand
sich aulserdem bei den so vielen triiben Tagen unseres Klimas
geltend macht und fiir die Augen der Schiiler von sehr nach-
theiligen Folgen ist.

Die Subsellien sind nach den vom Grofsherzogl. Ober-
schulrathe fiir die verschiedenen Altersklassen vorgeschriebe-
nen Dimensionen hergestellt.

Die Heizung des Schulgebiindes geschieht mittelst er-
wiirmter Luft, zu welchem Zweck im Keller und unter den
beiden Seitenfliigeln je ein Calorifer aufgestellt ist. Diesen
Oefen wird die kalte Luft von der Nordseite zugefiihrt, welche
erwirmt in 30" weiten gemauerten Caniilen aufsteigt und in
einer Hohe von ca. 2™ vom Boden der Lehrsile entfernt in
dieselben einstromt. Die Ausmiindungsiffnungen der Caniile
fiir die warme Luft sind mit Stellklappen verschliefsbar, welche
nur vom Diener oder dem Lehrer, nicht aber von den Schii-
lern, dirigirt werden konnen.

Zum Abzug der Luft oder zur Ventilation der Lehrsile
dienen ebenfalls 30" weite quadratische Caniile, welche sich
ziemlich nahe am Fufsboden &ffnen und auf der Bodenebene
des Speichers in einen gemauerten Mantel ausmiinden, welcher
die von hier an aus Eisenblech construirte Rauchréhre um-
schliefst. Die Grundfliche, welche von diesem Mantel um-
geben ist, besitzt einen Inhalt, weleher, nach Abzug der Quer-
schnittsfliiche der Rauchriéhre, dem Querschnitte der Summe
aller Dunsteaniile entspricht. Der Backsteinmantel endigt unter
dem Dache, von wo er bis iiber die Dachfirste hinaus durch
einen mit Jalousien versehenen Hut verliingert ist,

Durch die Erwiirmung der blechernen Rauchrihre wird
die Luft in dem Mantel verdiinnt, wodurch ein Ansangen der
Luft aus den Dunstréhren stattfindet, welche nach mehrfach
angestellten Messungen eine Geschwindigkeit von 15" in der
Secunde erhiilt, somit in ca. einer halben Stunde das ganze
Luftvolumen eines Lehrsaales ausgesogen werden kann.

Die Einmiindungen der Dunsfeaniile in den Siilen sind
mittelst stellbarer Schieber verschlielsbar.

Durch diese hochst einfache Ventilationsvorrichtung ist
die Luft in den Lehrsilen immer sehr gesund, und nimmt
man, nach bereits zweijiihrigem Gebrauch des Schulgebiindes,
in demselben den Geruch nicht wahr, welcher in der Regel
den Schullokalen eigen ist.

Die Heizungs- und Ventilationseinrichtung wurde vom
Fabrikanten und Ingenieur Reinhardt in Mannheim ausgefiihrt.

Der Zeichensaal hat nur Nordlicht.

Die Abtritte liegen néordlich vom Gebiinde entfernt und
stehen mit demselben durch einen gedeckten Gang in Ver-
bindung.

Das ganze Gebiinde ist unterkellert.

Die Einrahmungen der Fenster- und Thiirffnungen, die
Gurte, Hauptgesimsplatten und Ecklisenen sind aus weifsem,
der Sockel dagegen aus rothem Sandstein hergestellt. Die
Mauerflichen sind nicht verputzt, sondern es ist das aus rothen
Sandsteinen bestehende, etwas sorgfiltiz ausgefiihrte Mauer-
werk sichtbar gelassen. Das Hauptgesims besteht mit Aus-
nahme der Gesimsplatte aus gebrannten Steinen. Das Dach
ist mit Schiefern gedeckt. Der Corridor im Erdgeschofs hat
eine gewdlbte Decke und sind simmtliche Corridorbéden mit
geschliffenen Sandsteinplatten belegt.

Die Boden der Zimmer und Siile bestehen aus tannenen
Brettern wie die Boden der Réume fiir die Seminaristen im
Wohnhause.

Die Wiinde der Lehrsille sind auf eine Hthe von 1,207
mit Lambris verkleidet.

Da nun Gebiiude, in welchen der Mensch erzogen wird
und in welchen er seinen ersten Unterricht empfingt, also
das elterliche Haus und das Schulgebiiude, sich dem jugend-
lichen Geiste in einer Weise einpriigen, dals er sich deren
noch in spiitem Alter recht gut zu erinnern weils, so werden
auch Kunstformen, welche mit diesen (Gebiiuden verbunden
sind, einen bleibenden Eindruck hinterlassen und dadurch auf
die Geschmacksbildung eine férdernde und veredelnde Wir-
kung hervorbringen. Von diesen Gesichtspunkten ausgehend,
warde das Portal des Schulgebiindes mit einem Relief aus
Pariser Kalkstein, ,Erziehung und Unterricht* darstellend, von
Bildhaner Moest hier geschmiickt. Ferner sind an beiden
Treppenhauswiinden Bilder in Sepiaton ausgefiihrt, wovon das
eine ,Christns als Kinderfreund® von Maler Schick, das an-
dere ,Christus im Tempel unter den Pharisiern® von Maler
Gleichanf nach Overbeck’schen Zeichnungen auf nassen Putz
gemalt ist.

Die Kosten des Schulgebiiudes berechnen sich auf 480001.

Bei der Ausfiihrung der Seminarbauten, sowie der er-
withnten Centralturnhalle waren die Herren Baupraktikant
Ziegler und Architekt Benzinger behiilflich.

Carlsruhe im December 1871.
H. Lang.

Casernement

in Libeck.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 48 bis 51 im Atlas.)

1. Vorbemerkungen und allgemeine Angaben

iiber die Casernenanlage.

Nachdem in Folge der Ereignisse des Jahres 1866 die
Stadt Liibeck den Garnison-Einrichtungen des Norddeutschen
Bundes sich angeschlossen und ihr eigenes Contingent an
Truppen aufgelost hatte, stellte sich das Bediirfuifs heraus, fiir
das daselbst unterzubringende Fiisilier-Bataillon des Infanterie-
Regiments No. 76 eine nene Caserne fiir Rechnung des Bundes
zu erbauen. Seitens der Stadt wurde als Bauplatz die vor

dem Holstenthore gelegene sogenannte IPreiweide, ein circa
2500 Schritt vom Mittelpunkte der Stadt entferntes, 13§ Morgen
grofses, die Plon-Kieler Chaussee beriihrendes Terrainstiick
offerirt. Die technische Untersuchung desselben ergab seine
villige. Brauchbarkeit fiir den genannten Zweck.

 Die zur Feststellung des Belegungsraumes ernannte Com-
mission hatte beantragt, das Casernengebiiude fiir eine Friedens-
stirke von:

575 Mann,
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20 unverheiratheten Unteroffizieren resp. Freiwilligen,

12 verheiratheten Feldwebeln resp. Unteroffizieren,

4 Beamten und

9 unverheiratheten Offizieren einzurichten.

Ferner wurden folgende Nebengebiiude fiir erforderlich
erachtet:

1) ein Exercierhaus von 160 X 40 = 6400 Qdrtfufs Grund-
fliiche;

2) ein Wagenschuppen von 34X 31 = 1054 Qdrtfuls Grund-
fliiche (fiir die Bataillonsfahrzeunge und eine Feuerspritze);

3) ein Pferdestall fiir 8 Offizierpferde;

4) zwei Latrinen mit je 16 Sitzen fiir Mannschaften;

5) zwei dreisitzige Abtritte fiir Verheirathete;

6) vier Asch- und Miillgruben.

Nach diesen hiheren Orts gebilligten Bedarfs-Angaben
wurde demniichst das Bau-Project bearbeitet und festgestellt.

Die allgemeine Anordnung desselben und die gegenseitige
Stellung der einzelnen Gebiiude sowie die Richtung der das
Casernen-Etablissement umgebenden Stralsenziige ergiebt der
auf Blatt 51 dargestellte Situationsplan.

Die hohen Béiume zur Seite der &stlich voruberfuhrendeu
Chaussee machten es wiinschenswerth, das Hauptgebiiude circa
100 Fufs von derselben zuriickzulegen; hiernach richtete sich
auch die Bestimmung der Lage der iibrigen Gebiiude unter
Beriicksichtigung, dals dabei ein moglichst grolser Hof zu
Detailiibungen gewonnen wiirde. Der vordere Platz ist durch
ein eisernes Gitter von den Stralsen getrennt, wiihrend fiir
den hinteren die Abscheidung durch Hecken und Baumreihen
geniigend erachtet wurde.

2. Boden-Verhiiltnisse und Wasser-Abfiithrung.

Die Freiweide, circa 50 Fuls iiber dem Meeresspiegel
belegen, hat ein Gefille von etwa 10 Fufs in der Richtung
von Osten nach Westen. Bei der Untersuchung des Bau-
grundes stellte sich heraus, dafls fast unmittelbar unter der
oberen Humusschicht, resp. dem Rasen, eine Sandschicht, dem-
niichst eine Lehmschicht, mehr oder weniger mit Sand gemischt,
vorhanden ist, welche beiden Schichten an und fiir sich einen
guten Baugrund abgeben. Unter der letzteren folgt aber Trieb-
sand, der stark von Wasser durchzogen ist. Die geringste
Miichtigkeit der beiden oberen Schichten betriigt nach Maals-
gabe der angestellten Bohrungen ete. 10 Fufs; an anderen
Stellen zeigte sich der Triebsand aber erst in grofserer Tiefe,
Es folgt hieraus, dals die Schichten weder horizontal noch der
Oberfliiche folgend abgelagert sind, weshalb fiir die Griindung
des Gebiiudes noch besondere unten niiher angegebene Unter-
suchungen vorgenommen werden mufsten. Da die erwiihnte
Lehmschicht das Durchsickern und schnelle Verschwinden des
Niederschlagswassers nicht zulassen konnte, so erschienen
Vorkehrungen néthig, welche den Ablauf desselben beférderten.
Der Planirung des Terrains und den Bauten selber ging daher
eine Drainirung mit Ableitung in den niichsten Recipienten,
den in 2500 Fufs Entfernung befindlichen mit dem Traveflusse
in Verbindung stehenden Wallgraben, vorher. Der Entwurf
fiiv diese Entwiisserung ist nach der Liibecker Wasserlosungs-
Ordnung und im Einvernehmen mit der Stadt-Baudeputation
aufgestellt worden, weil die Stadt an die Uebernahme des
Casernen-Bauplatzes die Bedingung kuiipfte, dafs bei der Ent-
wiisserung des Bauplatzes zugleich auch auf die Entwiisserung
der angrenzenden Staatsliindereien Riicksicht genommen werden
solle. Im Allgemeinen ist die Entwiisserung, wie folgt, an-

geordnet: Ueber den ganzen Platz ist ein System theils un-
glasirter oder Saugedrains, theils glasirter, dicht mit einander
verbundener Thonréhren gelegt, welche letzteren gleichzeitig
das Ausguls- und Regenwasser der Gebiiude abfiihren. Die
Hihenlage dieser Rohren ist nach ihrem Zwecke bestimmt
worden, d. h. die ersteren sind theilweise so tief gelegt,
dals sie unterhalb der Fundamentsohle eine Consolidirung des
Terrains erreichen, theils nur so tief, wie dies die Abfiihrung
des sich iiber der Lehmschicht sammelnden Niederschlags-
wassers bedingte; die letzteren dagegen so tief, dafs Schmutz-
und Spiilwasser aus den Kellern abgefiihrt werden kann.

Die Lage des Hauptsieles an der Chaussee ist so gewiihlt,
dals die Verlegung desselben méglichst geringe Erdarb eiten
erforderte, und namentlich das Auforaben des Steindammes
vermieden wurde; es ist deshalb nur eine einzige Kreuzung der
Chaussee angeordnet und im Uebrigen das Siel den Chaussee-
graben entlang gefiihrt worden.

Dies Hauptsiel hat eine lichte Weite von 15 Zoll resp.
18 Zoll erhalten und besteht aus englischen, innen glasirten
Thonrdhren, welche wegen ihrer #ufserst geringen Reibung
im Innern eine reichlichere Wasserabfiilhrung méglich machen,
als noch so sorgfiltiz gemaunerte Caniile von gleichem Quer-
schnitt.

3. Beschaffung von Trink- und Regenwasser.

Die Ausdehnung des stiidtischen Rohrnetzes zur Versor-
gung auch dieses Stadttheiles mit filtrirtem Flufswasser stand
nach eingezogenen Erkundigungen noch in so weiter Ferne,
dals in anderer Weise auf die Beschaffung von Wasser Bedacht
genommen werden mulste. HEs wurden ‘deshalb 4 Brunnen
gesenkt, drei auf dem hinteren Casernenhofe und einer in der
Niihe des Pferdestalles, welche siimmtlich ans etwa 20 Fuls
Tiefe ein gutes Trinkwasser lieferten. Einer der ersteren wuarde
durch eine Saugleitung mit der Bataillons-Kochkiiche ver-
bunden. Das hierzu aufgestellte Pumpwerk dient aulserdem
dazu, einen eisernen ca. 200 Cubikfuls grofsen Behiilter im
dritten Geeschols des Mittelbanes und die beiden tiefer gelegenen
Reservoire im nordlichen und siidlichen Casernenfligel mit
Wasser zu fiilllen. Der so gewonnene Wasservorrath soll zu-
niichst bei etwa ausbrechendem Feuer Verwendung finden, er
versorgt aber auch die Closets der Offiziere, die Badestube
und den im Garten der Offizier-Speiseanstalt angelegten
kleinen Springbrunnen.

Das Regenwasser der halben Casernen-Dachfliche und des
Exercierhausdaches, zusammen von etwa 18000 Qdrtfufs Fliche,
wird in einem gemauerten Behilter inmitten der nérdlichen
Bleichpliitze gesammelt und mittelst einer in der Waschkiiche
aufgestellten Saugpumpe nach der Haupt-Verwendungsstelle
geschafft,

4. Gasbeleuchtung,

Wie auch bei anderen neueren Casernenbauten, haben die
Corridore, Treppen, die Wachtstube und die Offizier-Speise-
anstalt Gasbeleuchtung erhalten, die Yorpliitze und Hife werden
gleichfalls durch Gaslicht erhellt; in den Mannschaftsstuben
wird dagegen Petrolenm gebrannt.

5. Grundrifstheilung.

Aus den anliegenden Grundrissen ist ersichtlich, wie unter
Anwendung des einseitigen Corridorsystems eine zweckmiilsige
Trennung der Wohnungen fiir Beamte und Verheirathete von
den Mannschaftsstuben einerseits und den Offizierquartieren
andererseits miglich gewesen ist.
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Eine hallenartige Durchfahrt in der Mitte des Gebiiudes
bildet den einzigen Eingang von der Vorderseite desselben, wo-
durch die Controlle iiber die Ein- und Aunsgehenden wesentlich
erleichtert wird. Die Liingsfliigel sind vorzugsweise zur Unter-
bringung von Mannschaften in Stuben & 10, einzelne auch
4 20 und 30 Mann bestimmt; die Wohnungen der Offiziere
und die Casinoriiume sind in dem siidlichen, die Beamten-
und Verheiratheten-Wohnungen dagegen im nordlichen Fliigel
eingerichtet worden.

In den Keller wurden die Koch- nnd Waschkiichen, Speise-
giile, Biichsenmacher-Wohnung, Werkstatt- und Putzriume,
Arrestzellen und Vorraths- sowie Feuernngsriume verlegt,
wiihrend das Bodengeschols die Montirungskammern, -die
Wiische- und Lagerriume der Garnison-Verwaltung und die
Wiische-Trocknenriinume enthilt.

6. Aeufseres der Caserne.

Die architektonische Gliederung des Baues ist mit Beriick-
gichtigung der Wiinsche der Stadt, welche an ihren schinen
mittelalterlichen Denkmalen hiingt, in einem entsprechenden
Style und mit gothischen Detailformen zur Ausfiihrung ge-
kommen. Das hierdurch bedingte Streben, die Horizontallinien
des langgedehnten Gebiiudes moglichst in ein Spiel von Verti-
kalen aufzulésen, wurde durch die vorspringenden héher ge-
fiihrten Thiirme, durch die Strebepfeiler, die abgetreppten
Giebel in moglichst entsprechender Weise auszudriicken ver-
sucht, Die durch die innere Einrichtung bedingte Anlage vieler
kleinen Fenster an Stelle der mehr stylgemiifsen grofsen, durch
zwei Stockwerke reichenden Oeffnubgen beeintriichtigt aller-
dings die Gesammtwirkung, war aber ebenso nothwendig, wie
das gleichfalls stylwidrige Auflegen der Dachrinnen auf die
Zinnen statt hinter dieselben. Zu den Gesimsen ist réthlicher
Sandstein genommen. Die Biinder von schwarz glasirten
Ziegeln zwischen den hochrothen Ziegeln des Verblendmauer-
werks, ferner die bliuliche Farbe des Schieferdaches machen
im Verein mit den Gartenanlagen und der landschaftlich
hiibschen Umgebung einen giinstigen Eindruck.

7. Einzelheiten der Bauausfiihrung.

Im Herbste 1868 wurde die Bauhiitte mit daranstofsendem
Materialschuppen an der norddstlichen Ecke des Bauplatzes
errichtet, und nach erfolgter Feststellung des generellen Pro-
jectes von dem ausfiihrenden Baumeister das specielle Project
mit Anschliigen der Haupt- und Nebengebiinde withrend des
Winters 18§§ ausgearbeitet. Zu derselben Zeit geschah das
Verlegen des Haupt-Entwisserungsrohres unter Leitung der
Stadt-Baudirection durch Arbeitercolonnen, welche mit den
eigenthiimlichen Bodenverhiilfnissen, namentlich mit der Be-
handlung des Triebsandes bei betriichtlicher Tiefe der Griiben
in Folge liingerer Praxis vollstéindig vertraut waren. Ferner
wurden noch im Herbst 1868 die Griben fiir die Saugedrains
eingeschnitten, im Friihjahr 1869 jedoch erst die betreffenden
Rihren verlegt.
~ Wie oben schon angedeufet, mufsten wegen der obwalten-
den Unsicherheit der Tragfihigkeit des Baugrundes besondere
Untersuchungen und Belastungsproben vorgenommen werden,
aus denen das Resultat gewonnen werden sollte, ob im vor-
liegenden Falle eine Befestigung des Baugrundes durch Pfihle,
Sandschiittung, oder nur eine Verbreiterung der Fundamente
zur Anwendung kommen miisse. Die Besorgnisse einer ge-
ringen Tragfihigkeit des Baugrundes erstreckten sich iibrigens
nur auf die nérdliche Hilfte des Bauplatzes, da auf der Sid-
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seite die obere Sand- resp. Lehmschicht eine Michtigkeit von
20 bis 30 Fuls nachwies und deshalb als tragfihig befunden
wurde.

Nachdem durch die vorgenommene Drainage des Terrains
eine Consolidirung des Terrains bis auf 2 Fufs unter der
Fundamentsohle eingetreten war, neigten sich die Sachver-
stindigen der Ansicht zu, dals eine einfache Verbreiterung der
Fundamente geniigen wiirde, und geschahen die nachstehend
beschriebenen Belastungsversuche daher lediglich in der Ab-
sicht, diese Meinung bestiitigt zu sehen und um zu ermitteln,
ob grofse Verschiedenheiten in der Prefsbarkeit der einzelnen
Bodenarten vorhanden wiiren.

Der ausfiihrende Baumeister liefs deshalb aufserhalb der zu-
kiinftigen Gebiiudefliiche cubische Mauerbliicke von 7 Fufs Seite,
also von 49 Qdrtfuls Grundfliiche aus trockenem Mauerwerke,
nachdem der obere Humusboden abgerdiumt war, errichten.
Mit Hiilfe des Nivellir-Instrumentes wurde an denselben eine
Horizontallipie markirt, jeder Block hierauf mit 1700 Ctr. alter
Eisenbahnschienen, also jeder Qdrtfuls Boden mit rot. 3300 Pfd.,
als dem grifsten durch die Thiirme des Mittelbaues zu er-
wartenden Gewichte, belastet. Alsdann wurden diese Blicke
mehrere Monate hindurch téiglich, spiiter wichentlich, zuletzt
monatlich beobachtet und mit dem Nivellir-Instrumente genau
eingewogen. Ihre Senkungen waren Anfangs bedeutend, spiiter
kaum wahrnehmbar und hérten schlielslich ganz auf.

Auf Lehm betrug die grifste Senkung § Zoll, auf Sand
2 Zoll. '

Mit Beriicksichtigung dieser Resultate wurden nunmehr
die Bankettbreiten so bestimmt, dafs fiir 21 Zoll starke Manern
auf Sand eine 3 Fuls 4 Zoll breite, auf Lehm eine 2 Fuls 8 Zoll
breite Bankettsohle, bei 34 Zoll starken Mauern auf Sand eine
5 Fuls 6 Zoll breite, auf Lehm eine 4 Fuls 6 Zoll breite Bankett-
sohle gewiihlt wurde,

FErhebliche und auffallend verschiedene Setzungen des
vollendeten Gebiindes sind iibrigens spiiter nirgends erfolgt.
Risse haben sich nur an den Stellen gezeigt, wo die hohen
Mittelthiirme an die niedrigeren Langbanten anstofsen; die-
selben waren naturgemiils und nicht besorgnilserregend.

Die Banausfiihrung verlief in folgender Reihenfolge:

Im Herbste 1869 wurden die Felsfundamente und das
Ziegelmauerwerk des Kellers mit den Asphalt-Isolirschichten
und Luftschichten bis zur Hiohe des Granitsockels, und zwar
noch vor Eintritt des Frostes, vollendet. Zum Schutze gegen
letzteren wiihrend des Winters bedeckte man die Mauern als-
dann mit iibergekragten losen Ziegelsteinschichten. Die Terrain-
Regulirungsarbeiten fiillten den Winter 184§ aus und wurden
wiihrend desselben der Hauptsache nach bewiiltigt. Ende Mai
1870 verlegte man die Balkenlage iiber dem Erdgeschosse,
Anfang Juli diejenige iiber dem ersten Stock und Ende August
die dritte iiber dem zweiten Stockwerke. Der gliickliche
Verlauf des Krieges gestattete, den Ban ununterbrochen fort-
zufiihren, so dafs das auf dem hinteren Theile des Bauplatzes
abgebundene Dachwerk bereits Ende October aufgestellt werden
konnte. Mit dem Schlufs des November war die Schiefer-
deckung vollendet und auch die Klempnerarbeit an Kehlen,
Dachrinnen, Abfallrohren ete. fertig gestellt. Die Kellergewélbe
sollten im Winter 184y ausgefiihrt werden; das ungewghnlich
friihe Eintreten des Frostes aber zwang, die Arbeit bis zum
Friihjahr zu verschieben, und schlofs man daher das Baujahr
damit ab, dals simmtliche Oeffnungen, Fenster und Thiiren,



361 Voigtel, Casernement in Liibeck. 362

mit trockenen Mauersteinen ansgesetzt wurden, um das Ein-
dringen des Regens und Schnees zu verhiiten.

Inzwischen konnten aber die Einschubdecken angefertigt,
die Fufsbiden zugerichtet, die Fenster und Thiiren vom Tischler
in Arbeit genommen und auch die Oefen gesetzt werden.

Im Frihjahr 1871 wurden, von unten beginnend, die

Granitstufen in den Treppenhiusern verlegt und das Keller-
pllaster angefertigt, die Gewdélbe eingespannt und im Innern
mit dem Putzen der Stuben begonnen. Wiihrend des Sommers
1871 erbaute man nacheinander das Exercierhaus, den Wagen-
schuppen, beide Latrinen mit Asch- und Miillgruben, mauerte
die Gitterpfeiler auf und fugte die Aulsenflichen der Gebiude.
Im Innern der Caserne wurden die Corridorfulsbéden mit
Asphalt belegt, und die iibrigen Arbeiten des Zimmermanns,
Tépfers, Tischlers, Glasers, Anstreichers und Malers, des
Schmiedes, Schlossers und Rohrlegers beendet, so dals im
October 1871 alle Arbeiten bis aunf die Ausschmiickung der
Offiziercasino-Réumlichkeiten und der mittleren Halle voll-
- endet waren. Die Spitzbogenfelder der letzteren erhielten
Malereien al fresco, bestehend aus Waffentrophiien verschie-
Die beiden Mittelfelder wurden mit den
Namen und Daten der siegreichen Kimpfe geschmiickt, an
welchen das hanseatische Bataillon im letzten Kriege theil-
genommen hatte. Das hohe Oberlicht iiber dem Portal und
das demselben gegeniiberliegende Giebelfeld bedurften gleich-
falls eines angemessenen stylgemiifsen Schmuckes; fiir das
erstere erschienen Glasmalereien, welche das Reichs- und
Stadtwappen darstellten, und fiir letzteres die Anbringung des
Reichsadlers am angemessensten. Im December 1871 war auch
die Ausstattung der Stuben und die Einebnung der Pliitze so
weit vollendet, dals die Belegung des Gebiiudes erfolgen und
der Exercierplatz zum Antreten und Einiiben der Recruten
benutzt werden konnte.

In Bezug auf den Modus der Vergebung der Arbeiten
und Lieferungen ist noch zu bemerken, dafs im Allgemeinen fiir
dieselben der Weg der iffentlichen Submission eingeschlagen
worden ist, nur die Gasleitung wurde ohne eine solche durch
die stiidtische Gasgesellschaft, und die Entwiisserungsarbeiten,
wie schon oben bemerkt, durch die Arbeitercolonnen der stiidti-
schen Baudirection ausgefiihrt.

dener Epochen.

8. Besondere Constructionen.

Schwierige und ungewdhnliche Constructionen sind nicht
vorgekommen. Die Gewdélbe wurden aus Ziegeln unter An-
wendung starker Quer- und Diagonal-Verankerungen (vergl.
die Grundrifszeichnungen auf Bl 49 u. 50) hergestellt und dem
Seitenschub der Frontmauern aufserdem noch durch Vormauern
der Strebepfeiler und die Verankerung der Frontwiinde durch
die Balkenlagen begegnet.

Um den innigen Verband der Mauern zu befrdern, sind
auch hier, wie dies schon bei friiheren Casernenbauten sich
als zweckmiilsig bewiihrt hatte, in fiinf Horizontalsehnitten
des Gebiiudes Streifen von Bandeisen in die Mauern eingelegt
worden (1} Zoll resp. 1% Zoll breit) und zwar jedesmal in
Héhe der Oberkante der Thiir- und Fensterbigen.

Nur die Dachbalkenlage ist als eine durchgehende zur
Ausfiihrung gekommen, um hier eine recht wirksame Ver-
ankerung zur Anwendung zu bringen, und num dem Schub der
Bindersireben entgegenzutreten; die verzierten Splinte fiir diese
Anker sind dinfserlich sichtbar gelassen und dienen als Orna-
ment-Motiv mittelalterlicher Stylform.

Zeilschrift 1. Bauwesen, Jahrg. XXII.

Die Thiirme haben Fahnenstangen erhalten, welche zur
leichteren Handhabung der Flaggen mit einer Vorrichtung zum
Auf- und Herunterlassen der letzteren versehen worden sind;
endlich wurden vier Blitzableiter auf den Spitzen der Thiirme
der Hofseite angebracht.

9. Baumaterialien.

Das Maurermaterial bestand aus rothen Backsteinen mitt-
leren Formats und wurde zum Preise von 13 bis 17 Thir.
pro mille aus der niichsten Umgebung bezogen. Es war dies
auch ein seiner Form nach so brauchbares Material, dals man
hieraus durch Sortiren die zum Verblenden der Fronten be-
nothigten besseren Ziegel gewinnen konnte.

Die Hohlziegel zu den Gewdlben kosteten 13 bis 14 Thlr.
pro mille. Einige Tausend Formziegel wurden von der nahen,
gewdohnlich fiir Kirchenbauten arbeitenden Privat-Ziegelei zum
Preise von 30 bis 40 Thlr. pro mille geliefert. Der vorziig-
liche Kalk kostete fir den auof den Bauplatz gelieferten ge-
lschten Cubikfuls 5 Sgr.; derselbe wurde von der diinischen
Insel Faxon bezogen und gestattete eine Beimischung von
3 bis 3% Theilen Sand.

Den Portland-Cement lieferte eine Liineburger Fabrik in
guter Qualitiit; der réthliche Sandstein stammte aus hanndver-
schen Briichen, der Granit ans Bornholm, der Schiefer aus
England, Asphalt aus Hannover und Belgien, Zinkblech aus
Schlesien, Glas und Eisen aus rheinischen Hiitten.

10. Kosten, der einzelnen Gebiiunde.

Das Haupt-Casernengebiiude enthiilt eine bebaute Grund-
fliche von 25325 Quadratfuls und kostete in runder Summe
200000 Thlr., also 7§ Thir. pro Qdrtfuls.

Die Baunkosten vertheilen sich auf die einzelnen Anschlags-
titel wie folgt:

1. Erdarbeiten QTLHL G o R SRR a e 14000 T hir .
. ‘Maureraybeiten’ i ASS¥E MU IRIEELITL 7240001 ¢

2
3. Maurermaterial . . . . . o 0 1] Lt
4, Steinhauerarbeiten incl. Materlal
) Ik ran TSEUEITTAY= - U0, I 50 R SisaanE
b)Bandetein . i hirtisna, uga et et gl o
30 Zomnderarbeits b o EaLT Al el SN I atRn ) WL
6. Zimmermaterial . . . . PEINETEIEATT0000) -
7. Tischlerarbeit incl. Materml Sl S LR e Jor e
8. Schmiede-, Schlosser- und Eisengulsarbeiten
AnclMaterdal ¥ e taicotiast " InER L negnin L. -
9. Klempnerarbeit incl. Material . . . . . 3400 -
105 Maleparbaiten . =150, oo Tl 0 IR NIEEE900 e
183G ReeTabeit t i U A T R R R0 ETR
197 pfararhaitis BRI SanASunisinil SISt R S000 W =
18xiBronnenarheit=ats 1o ns i LI e nagin; 800 -
145 -Plnsteraybeit 080 0 g Ti R ST 1900 M-
15." Schieferdeckerarbeit SHER, 0T 3500 A
16. Asphalt-Arbeit . . . . . 3800 -
17. Gas-, Wasserleitungs-, Closet- und ahnhche
Axbeitefimssr ST BHISIemet: Sl dsRlnERse0 s
18. Ad extraordinaria . ., . . . . 15400 -

Zusammen 200000 Thly,

Da die Anschlagssumme von 224500 Thlr. genehmigt war,
so gelang es sonach der sorgsamen Baufiihrung, unterstiitzt
durch Abgebote, welche zwischen 1 und 36 pCt. variirten,
eine Ersparnifs von 24500 Thlr. zu erzielen,
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Die Kosten der Nebengebiinde betrugen: :
1. fiir den Wagenschuppen . . . . . . . . 1400 Thlr.
2. zwei Latrinen mit Miill- und Aschgruben . . 4000 -
3. Pferdestall mit Dunggrube . TR rrTd 000 TS
- CHxarcierhaup™, 0 TR RIL TR RS RSt s 0 0 (K =
Das Project selbst, so wie es zur Ausfiihrung gekommen

ist, wurde im Kriegsministerium bearbeitet, der speciellen
technischen Leitung des Baues hatte sich der Baumeister
von Nehus — jetzt stellvertretender Garnison-Baudirector in
Metz — in anerkennenswerth tichtiger Weise unterzogen.
Berlin im Februar 1872.
Voigtel.

Umbau der Burg Branitz zu einer baierischen Dampf-Bierbrauerei.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 52 und 58 im Atlas.)

Die dicht an der preufsisch-Gsterreichischen Landesgrenze
im Kreise Leobschiitz, Regierungsbezirk Oppeln, gelegene
uralte Burg Branitz war ehedem unter osterreichischer
Herrschaft eine Raubritterburg; ein unterirdischer Gang fihrte
nach der eine halbe Meile entfernten Schellenburg. Erst in
gpiiterer Zeit mit dem angrenzenden Dominium Branitz ver-
einigt, befand sie sich seit 1837 im Besitz des Freiherrn von
Eickstidt.

Im Jahre 1862 wurde von einer Actiengesellschaft der
Ankauf der damals gerade verkiiuflichen Burg mit den. zu-
niichst gelegenen Liindereien und der Umbau derselben zn
einer grolsartigen Societiits-Dampf-Bierbrauerei be-
schlossen.

Die allgemeine geographische Lage in der Nihe der
osterreichischen Grenze und mitten zwischen den vier grifse-
ren Stiidten Leobschiitz, Ratibor, Troppau und Jigerndorf,
von denen die ersteren drei, an Eisenbahnen gelegen, fiir den
Consum und Transport des Bieres die besten Aussichten boten,
liefsen die Anlage einer solchen gréfsereren baierischen Bier-
braunerei als fufserst rentabel erscheinen, wiithrend die dortige
Oertlichkeit speciell diesem Unternehmen, namentlich auch
durch die so wiinschenswerthe Niihe des Oppaflusses und die
vorhandenen priichtigen Kellerriiume noch ganz besondere Vor-
theile darbot. Der Umbau und die Einrichtung der Burg zu
der Brauerei und der Neuban der siimmtlichen anderen, fiir
ein derartiges Etablissement unumgiinglich nothwendigen Ge-
biinde wurde in etwa 14 Jahren vollstiindig hergestellt.

Der Situationsplan auf Bl. 52 giebt einen genauen Ueber-
blick iiber die ganze Anlage dieses sich in vielfacher Beziehung
" vor dihnlichen vortheilhaft auszeichnenden Etablissements.

Bei dem Umbau des Schlofsgebiindes kam es der Gesell-
schaft natiirlich weit weniger auf eine moglichst glinzende
iiulsere Ausstattung, die hier auch nicht am richtigen Orte
gewesen wiire, als vielmehr hauptsiichlich auf die zweckmiifsig-
ste und beste innere Einrichtung an. Und so hat denn dieses
Gebdiude von aulsen sein fritheres burgartiges Aussehen, welches
nicht ohne erhebliche Geldopfer umzuniindern méglich gewesen
wiire, zum grofsten Theile, wie die Vorderansicht auf Blatt 52
zeigt, beibehalten, und diirfte diesem alterthiimlichen Aussehen
etwa nur der oberste neue Aufbau, sowie das neue, vortre-
tende und mit Dachpappe eingedeckte Dach weniger entspre-
chen. Bei der inneren Eintheilung, Einrichtung und Anlage
der Brauerei, welche in zwei oberen Grundrissen auf Blatt 53
und einem Kellergrundrifs und einem Profil, Blatt 52, speciell
und. leicht iibersichtlich dargestellt ist, mulfste auf die vorhan-
denen Riiumlichkeiten moglichst Riicksicht genommen werden.
Trotzdem ist es gelungen, die ganze Anlage vortheilhaft und
zweckmiifsig herzustellen.

Wie aus den Grundrissen ersichtlich, besteht das ganze
Brauereigebiiude aufser den kleinen Anbauten fiir den Dampf-
kessel und die Dampfmaschine aus einem Haupt- und zwei
Seitengebiinden. Das kleinere der letzteren ist alt und ent-
hillt gegenwiirtig nach einem unbedeutenden inneren Umbau
in zwei Btagen die Wohnungen der Handwerker, resp. Tisch-
ler, Béttcher, Maschinenmeister und Schlosser.

Das Hauptgebiiude ist in dem Erdgeschofs und ersten
Stockwerk gezeichnet; iiber dem letzteren, im zweiten Stock-
werk, befinden sich zwei Bodenriume fiir das fertige Malz und
die obere Malzdarre, welche unmittelbar iiber der Malzdarre n
im ersten Stockwerke liegt. Die ganze Dachetage enthiilt
den Bodenraum fiir die gewachsene Gerste. Die Bezeichnungen
der einzelnen Riiume im Erdgeschols und ersten Stockwerk
gind ans der Zeichnung zu ersehen und bediirfen keiner wei-
teren Krléinterung.

Das zweite gréfsere Seitengebiude ist neu und
enthiilt den Kiihl- und den Brau-Raum — letzterer geht durch
zwei Etagen und hat eine Hoéhe von 20 Fufs bis an den
Scheitel des anf zwei eisernen Siiulen ruhenden Gewdilbes —
und die Kohlen- und Holzkammer. Ueber dieser befindet sich
der Vorwiirmerranm. Gleichmiifsig {iber den letzteren Raum
und das Braunhaus erstreckt sich ein Bodenraum fiir zwei
‘Wasserreservoire,

Die beiden kleinen Anbauten enthalten das Maschinen-

und das Keselhaus, welches letztere gleichzeitig als Schlosser-

werkstelle dient.

Ehe zur Beschreibung der Kellerriiume iibergegangen wird,
sollen die oberen Einrichtungen specieller beriihrt werden,
namentlich die verschiedenen, zum grifsten Theile kupfernen
Réhrenleitungen, welche den Betrieb bedeutend vereinfachen
und beschleunigen.

In dem Kiihlraume, der durch drei Reihen mit Jalousie-
liden versehener Fenster erleuchtet wird, befinden sich die
beiden Kiihlschiffe von gewalztem starken Eigenblech mit
Oelanstrich, welche beide durch eine kurze kupferne Riéhren-
leitung mit einander in Verbindung stehen. Das Dach des
Kesselhauses ist oben offen construirt, in der Weise, wie es
im Profil gezeigt ist, um in dem Raume eine méglichst starke
Zugluft zu erzengen. Die bereits erwiihnten Kiihlschiffe, 5606
und 5589 Quart enthaltend, rohen auf einer frei gelegten
Balkenlage, um den Pfannen auch von unten her miglichst
viel Kiihlung zu verschaffen. Der Raum unterhalb derselben
dient zum Aufbewahren und Reinigen von Brauereigeriith-
schaften, wozu ihn seine Lage dicht neben dem Brauhause
als besonders geeignet erscheinen lifst. Mit dem letzteren
steht er durch eine Thiir e in Verbindung. Hier im Brau-
raum befindet sich zuniichst der aus Liirchenbaumholz ge-
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fertigte Maischbottig (1) zn 6127 Quart, welcher in einer
Hohe von etwa b Fuls iiber dem Fulsboden auf fiinf in Ce-
ment gemaunerten Pfeilern p p rubt und ebenso, wie die in
der Niihe befindliche Braupfanne A mit einem Tritt mit guls-
eisernem Gelinder umgeben ist, zu welchem vom Brauraume
aus eine halbe Wendeltreppe von Eichenholz fiihrt. Ueber dem
Maischbottig befindet sich zum Einmaischen, Zerschneiden
und Umriihren ein Maschinenwerk von Guflseisen. Aus
dem Maischbottig fiihrt ein starkes Kupferrohr, welches mit
einem Schieber zur Regulirung versehen ist, das Gebriine in
dic Braupfanne k. Letztere ist von starkem Kupferblech
hergestellt, von einem Mantelmauerwerk umgeben und enthilt
5428 Qnart. An ihr befinden sich Schiebervorrichtungen zur
Regulirung des Feners innerhalb der Seitencanille. Die Hei-
zung der Braupfanne geschieht von der Kohlen- und Heiz-
kammer aus. Ueber der Pfanne befinden sich zwei hil-
zerne Dunstréhren i4, die anch im Profil sichtbar und
oberhalb des Daches mit Dachpappe bekleidet sind. Von der
Braupfanne gehen mittelst eines Messingwechsels zwei starke
kupferne Réhren aus, die eine fiihrt das Gebréiuve in die Maisc h-
pumpe %, die andere in den Hopfenseiger . Durch die Maisch-
pumpe wird das Gebriive nochmals gemengt und zerdriickt,
und so wieder in den Maischbottig zuriickgebracht. Am Boden
des letzteren befindet sich ebenfalls ein Messing-Ventil mit
kurzer kupferner Rinne, wodurch das Bier in den Zap f-
bottig (2) geleitet wird, Dieser steht tiefer als der vorige,
nur etwa 9 Zoll iiber dem Fufsboden des Brauhauses, jedoch
ebenfalls auf Cementpfeilern und ist auch dhnlich wie der
vorige, nur etwas kleiner, zu 5695 Quart hergestellt. Zur Ver-
diinnung des Bieres fiihrt ein starkes Kupferrohr das heifse
‘Wasser aus der Braupfanne nach dem Zapfbottig, iber wel-
chem sich zu demselben Zwecke noch ein aufrecht stehender
kupferner Cylinder mit einer ebensolchen waagerecht liegen-
den Réhre von dem Durchmesser des Zapfbottigs sehr rasch
dreht. Da das waagerechte Rohr unten vielfach mit feinen
Lichern versehen ist, so spritzt diese Vorrichtung beim Um-
drehen fortwiihrend warmes Wasser, mit welchem dieselbe aus
dem Vorwiirmer k! versechen wird, nach. In dem Zapfbottig
befindet sich etwa 6 Zoll iiber dem Boden ein mit feinen Sieb-
lichern versehener und aus fiinf Theilen bestehender starker
Kupferboden (der sogenannte Seihboden), durch welchen
das gekliirte Bier abfliefst und aus dem Zapfbottig mittelsg
mehrerer kupferner Hihne mit Messingwechseln sehr rasch
in den Grand ¢ und von da durch die Wiirzpum pe a wie-
der zuriick in die Braupfanne gebracht wird. Hier wird das
Bier zum zweiten Male, und zwar mit dem Hopfen zusammen,
gekocht und sodann durch das bereits oben erwiihnte Kupfer-
rohr nach dem Hopfenseiger b geleitet. Dieser ist aus
Eisenblech und steht auf zwei Cementpfeilern. Der Hopfen
bleibt hier in dem Kasten zuriick, das Bier aber geht durch
ein waagerechtes und senkrechtes M essingsieb in eine zweite
Abtheilung des Kastens und durch ein starkes Kupferrohr
wieder nach der Maischpumpe s, welche dasselbe nach den
Kiihlschiffen treibt.

In dem Brauhause, das mit Steinfliesen abgepflastert ist,
befindet sich endlich noch eine Treppe nach dem Gihrkeller.

Yon dem Tritt bei der Braupfanne gelangt man auf eini-
gen Stufen nach dem Vorwiirmerraum, welcher gewdlbt und
gepflastert ist. Hier befinden sich die beiden Vorwiirmer
k' und k* von Eisenblech in einem gemauerten Mantel. Der

erste Vorwirmer ist ausschliefslich fiir die Braupfanne, der
andere auch zur Speisung des Dampfkessels bestimmt. Von
beiden geht 1) eine Kupferrihrenleitung nach der Braupfanne,
2) eine Bleirdhrenleitung nach dem Boden des Brauhauses
zur Ableitung des iiberfliissigen Wassers in einen Canal nach
dem Hofraum, und 3) eine Kupferrihrenleitung nach den Kiihl-
schiffen und dem Giihrkeller behufs deren Reinigung. Ferner
hat der erste Vorwiirmer k' ein kupfernes Rohr, welches
zum Reinigen der Brauereigefiifse mit warmem Wasser dient,
der zweite A* dagegen eine kupferne Réhrenleitung zur Spei-
sung des Dampfkessels. Letztere theilt sich, und zwar fiihrt
die eine Abzweigung nach dem Maschinenhause zur Speisung
des Kessels mittelst der Dampfpumpe, die andere aber nach
dem retour d’eau iiber dem Kessel zur directen Speisung
desselben,

Der Dampfkessel selbst, mit einer Dampfspannung von
3% Atmosphiiren, besteht aus zwei iibereinanderliegenden Cy-
linderréhren von resp. 3¢ und 24 Fuls Durchmesser. Der in
einer Entfernung von 6 Zoll vom Kesselhause liegende Damp f-
schornstein ist von Klinkerziegeln im Rohbau, vom Terrain
77 Fuls hoch, erbaut und bei dem Profil und bei der Vorder-
ansicht gezeichnet. In Verbindung mit dem Schornstein ist
eine Herdfenerung (3), welche zum Pichen der Bier- und Lager-
fisser dient, angelegt. :

In dem Maschinenhause befindet sich eine Hoch-
druckdampfmaschine von 18 Pferdekriiften mit Expansion
zum Betriebe der verschiedenen Pumpen und der simmtlichen
Hilfsmaschinen fiir die Brauerei, ferner die bereits erwiih nte
Dampfspeise-Pumpe zur Speisung des Kessels mit dem
Wasser, welches aus dem zweiten Vorwiirmer in ein daneben
befindliches versenktes Fals geleitet wird.

Eine kupferne Rihrenleitung mit zwei Armen fiihrt aus
dem Dampfraum des Kessels in die beiden Vorwidrmer behufs
Erwiirmung des Wassers in denselben, mit einer Abzweigung
nach dem Giihrkeller, zur Reinigung der dort befindlichen
Rohrenleitungen durch Dampf.

Aus dem Vorwirmerraum fithrt die Treppe r nach dem
Bodenraum, wo die beiden Wasserreservoire aufgestellt sind,
und welcher in seinem iibrigen Theile zur Lagerung des Ho-
pfens dient. Die Wasserreservoire, die fiir die ganze Brauerei
den Vorrath an kaltem Wasser enthalten, sind von starkem,
mit Oelanstrich versehenem Eisenblech iiber und in Verbin-
dung mit einander aunfgestellt. Sie erhalten das Wasser aus
der Oppa mittelst der mit u bezeichneten im Kellerraume L
befindlichen Pumpe. Diese, eine Sang- und Druckpumpe, zieht
das Wasser mittelst einer eisernen Rohre, welche in dem ge-
mauerten Oppa-Canal 0 0 liegt, durch zwei kupferne Kessel
in ein Steigerohr, von wo aus dasselbe sodann durch eine
Kupferréhrenleitung nach den Wasserreservoirs getrieben wird.

Aus den Wasserreservoirs kann das Wasser mittelst zwel
Kupferrdhrenleitungen in die beiden Vorwirmer, mittelst einer
dritten nach der Branpfanne, dem Maisch- und dem Zapfhbottig,
den Kiihlschiffen und sodann bis in den Giihrkeller zum Wa-
schen desselben geleitet werden.

Eine vierte Rohrenleitung aus den Wasserreservoirs fithrt
nach den Quellstécken und hat eine Verzweigung von die-
sen nach dem Malzkeller zur Reinigung des Fulsbodens in
demselben durch Wasser.

Die eben erwiihnten Quellstécke, von denen zwei, g! u.
g%, im Erdgeschols, der Reservequellstock g® aber im ersten
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Stockwerk sich befinden, sind massiv gemauert und mit Ce-
ment geputzt. Das Herunterlassen der zum Quellen bestimm-
ten Gerste, welche in dem Bodenraum fiir die trockene Gerste
im ersten Stockwerk lagert, geschieht durch ein Holzrohr,
welches in die Quellsticke einmiindet. Im Boden der letzteren
befindet sich ein kleines Sieb mit anschliefsendem Rohr, wel-
ches dazn bestimmt ist, das iiberfliissige Wasser ans den
Quellstécken nach dem gemanerten Canal im Keller und durch
diesen wieder zuriick nach der Oppa zu leiten. Im Boden
des Quellstocks ist endlich noch ein Loch angebracht, an
welches sich ein kurzes aber weites Kupferrohr anschliefst,
das unter dem Kellergewdlbe mit einem mit Schraubengewinde
versehenen Messingdeckel geschlossen werden kann und dazu
dient, die gequollene Gerste zum Keimen in die Malzkeller
abzulassen. Diese lefztere Leitung fehlt in dem Reservequell-
stock, aus welchem die Gerste mittelst Schaufeln in den Re-
serveboden fiir die gequollene Gerste hinausgeworfen werden
muls.

Nachdem das Keimen oder Wachsen der Gerste aunf der
Malztenne den erforderlichen Grad erreicht hat, wird dieselbe
mittelst des Aufzuges [ auf den Bodenraum fiir die 'guw:mh-
sene Gerste, der die ganze Dachetage des Hauptgebiiudes ein-
nimmft, beférdert. Die Fenster dieses Bodenraumes liegen dicht
iiber dem Fuflsboden und sind mit Drahtgittern versehen. Von
hier aus wird die gewachsene Gerste durch zwei im Fuls-
boden befindliche Oeffnungen nach der oberen Malzdarre
gebracht. Diese letztere ist ganz wie die untere, im ersten
Stockwerke gezeichnete Malzdarre n construirt. Beide sind
rings an den Wiinden auf 8 Zoll Héhe mit Eisenblech beklei-
det. Die Darrhorden werden von einem eisernen Drahtgewebe
gebildet, welches fiir jede Darre aus 9 Drahttafeln von 2 Fufs
7 Zoll Breite und 15 Fuls 8 Zoll Linge (der Tiefe der Malz-
darre) besteht. Dieses Drahtgewebe ist auf hochkantig in
etwa vierzolliger Entfernung von einander liegenden Eisen-
stiiben mittelst eiserner Klammern befestigt. Zur Unterstiitzung
der Eisenstiibe sind zwei dreimal in der Quere verbundene,
- ebenfalls hochkantig liegende eiserne Triiger angebracht, die
wiederum auf drei Eisenbahnschienen ruhen.

Zu den Malzdarren gelangt man vom Bodenraum fiir die
trockene Gerste mittelst mehrerer Treppenstufen, wiihrend
einige Stufen abwiirts aus diesem Raume nach der unterhalb
der ersten Malzdarre befindlichen Wirmekammer fiihren.
Die Eingiinge zu den Darren wie zu der Wirmkammer sind
mit doppelten eigernen Thiiren versehen. In der letzteren
befinden sich die Miindungen der beim Darrofen im Erd-
geschofs beginnenden kalten Ziige, und zwar in dem gepfla-
sterten Fulsboden. Diese Miindungen sind durch eiserne, an
den Seiten offene Biichsen geschlossen, um das Verengen
derselben durch hinunterfallende Malzkeime zu verhindern.
Ein aufgemauerter hohler Raum, welcher oberhalb mit einer
eisernen Platte und einem eisernen Dach iiberdeckt ist, ent-
hiillt die warmen Luftziige. Von diesem Raum aus geht ein
zweimal an den Wiinden und unter der Darre herunterlaufen-
~ der eiserner Wiirmekasten, der auf gemauerten Pfeilern ruht
und in einen eisernen in der Wand befindlichen Schornstein
des Darrofens miindet. Die eiserne Schornsteinréhre steigt in
der Umfassungswand der Darre lothrecht bis an den Kédmpfer-
punkt des die Decke der oberen Darre bildenden Kloster-
gewdlbes empor und geht von hier geneigt nach dem mitten
anf dem Gewdlbe befindlichen Dunstschornstein der Darre,
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in welchem sich das eiserne Rohr, das gerade in der Mitte
des Dunstschornsteins sich befindet, bis etwa 6 bis 7 TFuls
iiber den First des Daches erhebt. Der Dunstschornstein, auch
im Profil auf Blatt 52 ersichtlich und mit ¢ bezeichnet, ruht
anf vier oberhalb des Deckengewdlbes der Darre vortretenden
Gurtbogen, deren Widerlager durch vier starke eiserne Anker
gesichert sind. Derselbe kann dorch eine eiserne Klappe von
der oberen Darre aus geschlossen werden. In der letzteren
konnen durch das Abheben zweier Gittertheile zwei Oeffnungen
gebildet werden, durch welche das Malz aus dieser in die
untere Darre hinabgeworfen wird. In einer Wand der letz-
teren befindet sich endlich ein eiserner Schieber vor einer
Oeffnung, durch welche das gedarrte Malz nach dem sogenann-
ten Malzsack /, einem hilzernen Kasten mit schriigem, mit
Zinkblech bekleideten Boden befirdert wird. Zur Seite des-
selben ist eine Oeffnung mit Schieber, durch welche das Malz
in einen Aufzugskasten fillt und durch diesen mittelst eines
P aternosterwerkes nach der Putzmaschine m im zweiten Stock-
werk gehoben wird.

Die Putzmaschine selbst besteht aus einem senkrech-
ten cylindrischen Drahtmantel, in welchem sich eine Spindel
mit gezackten eisernen Rippen sehr schnell dreht und hierbei
die Hiilsen und Kérner von dem Malze abschneidet. Letz-
teres fiillt nun durch zwei Trichter in einen unteren Putz-
kasten, in welchem durch die rotirende Bewegung eines hori-
zontal liegenden Drahteylinders das Malz einer zweiten Rei-
nigung unterworfen wird, woniichst es durch ein Blechrohr
herausfillt und in kleinen zweiriiderigen Transportwagen auf
die Bodenriume fiir das fertige Malz, welche den gan-
zen iibrigen Theil des zweiten Stockwerks einnehmen, zur
Lagerung fortgefahren wird.

In diesen zuletzt erwiihnten Bodenriiumen ist an der
Stelle, wo sich unten im ersten Stockwerk der Raum o fiir
die Schrotmiihle befindet, ein Holzrohr angebracht, durch
welches das Malz aus dem oberen Bodenraume mittelst eines
Blechtrichters in die Schrotmiihle gelangt. Hier wird dasselbe
durch zwei gufseiserne Walzen zerquetscht, gelangt durch ein
Holzrohr als Schrot in den Vorwiirmerraum und kann nun,
nachdem es hier behufs der Verstenerung auf einer in diesem
Raume befindlichen Decimalwaage abgewogen ist, nach dem
Maischbottig zum Einmaischen geschafft werden.

In dem 1. und 2. Stockwerke sind mit Ausnahme der
Darre, welche, wie schon beschrieben, gew®lbt ist, durch-
gingig Balkendecken und gedielte Fufsbden ausgefiihrt. Tm
Erdgeschofs dagegen sind die simmtlichen Riume mit Aus-
nahme des Kiihl- und des Kessel- sowie des Maschinenhauses
iiberwdlbt, und zwar zum gréfsten Theile mit Tonnengew®olben.

Der Fulsboden dieser Riiume besteht, soweit sie nicht
Wohnriume sind, aus Steinfliesen oder aus einem Ziegelpflaster
mit Cementestrich. Die Wohnriiume sind gedielt.

Aus der Wohnung des Braumeisters gelangt man durch
die in dem runden Treppenthurme befindliche Wendeltreppe
nach den verschiedenen Bodenriiumen in den oberen Ktagen.
Eine ebensolche Treppe befindet sich in dem zweiten Thurme
an dem gegeniiberliegenden Giebel. Dieselbe fiihrt von dem
obersten Boden, ebenfalls mif Ausgiingen bei allen Etagen,
bis hinab in die Kellerriume.

Diese, welche zum grofsen Theil bereits vorhanden waren,
gind in jeder Beziehung priichtig zu nennen. Die vier Malz-
keller MM sind mit Marmorfliesen gepflastert. In dem einen
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befindet sich der Auf- und Niederzug f, durch welchen die
gequollene Gerste hinunter gelassen und mittelst zweiriideriger
Wagen auf die verschiedenen Malztennen zum Keimen fort-
gefahren wird.

Der Vorrichtungen zum Waschen der Kellerriume ist
bereits bei Gelegenheit der verschiedenen Rohrenleitungen
Erwihnung geschehen.

Ebenso ist der Zweck des gemauerten Oppacanals 00,
welcher aufserhalb der Gebiinde noch verschiedene Seiten-
caniile aufnimmt und zwei Einsteigeschachte zum Reinigen
hat, und der Oppapumpe # in dem Kellerraume L bereits
beschrieben. Der letztere sowie der nun folgende Giihr-
keller N haben ein Ziegelpflaster mit Cementestrich. Hier
befinden sich die Giihrbottige, in welche das Bier aus den
Kiihlschiffen mittelst Kupferréhren-Leitungen gefiihrt wird.
Sollte indefs das Bier in den Kiihlschiffen beim Ablassen noch
micht gehorig abgekiihlt sein, so wird dasselbe zuniichst, ehe
es in die Gihrbottige kommt, nach dem Kiihlapparate » ge-
leitet und hier innerhalb verzinnter kupferner Sehlangenrihren
durch eiskaltes Wasser, in welchem sich von Metall gefertigte
und mit Bis gefiillte , Kiihlschwimmer® befinden, so lange
zuriickgehalten, bis es den niéthigen Iiltegrad erreicht hat
und nun von hier aus in die Gihrbottige mittelst der Kupfer-
rohrenleitungen gefiihrt werden kann. Simmtliche Bottige
stehen auf mehreren kleinen von Ziegeln in Cement gemaner-
ten Pfeilern. Die Kupferrhren werden, so oft dies erforder-
lich, durch Dampf aus dem Dampfkessel gereinigt; dieser
Dampfleitung ist bereits oben Erwiihnung geschehen.

Aus den Giihrbottigen wird das Bier mittelst Guttapercha-
Schliiuche in die Lagerfisser der Bierlagerkeller F F
iibergefiihrt. Diese befinden sich neben den fiir die Brauerei
erforderlichen Eiskellerriumen E E, von denen aus sie durch
verschiedene verschliefsbare Oeffnungen nach Bediirfnifs ab-
gekiihlt werden konnen. Die Iis- und Bierlagerkeller sind
an der norvdlichen Seite des Brauerei-Gebiudes vorgebaut,
und ist hierzu sehr zweckmiilsig der ehemalige Wallgraben
der alten Burg benutzt worden. Auf der Nordseite befindet
sich der Eingang, durch welchen man mittelst mehrerer dop-
pelter, mit Siede ausgefiillter Thiiren und durch mehrere Vor-
riiume nach den Eis- und Lagerriumen gelangt. Das Eis,
welches in den ersteren aufbewahrt wird, liegt auf Holzrosten,
und das etwa abthauende Wasser verliuft sich in den unter-
halb befindlichen Kiesboden. Ein kleiner Eiskeller H ist zum
Privatgebrauch im Beamtenhause mit besonderem Eingange

angelegt. Das Eis wird aus der Oppa entnommen, in grofse
Stiicke zersiigt und durch die zum Theil in den Seitenwiinden,
zum Theil in den Gewilben der Eiskeller befindlichen Ein-
bringedffnungen @« in diese hinuntergelassen. Die Eiskeller
werden jedes Jahr vor dem Einbringen des Eises sorgfiltig
gereinigt und withrend der gréfsten Kilte der Zugluft gehérig
ausgesetzt, so dals sie moglichst abgekiihlt sind. Im Sommer
sind die simmtlichen Einbringetffnungen natiirlich luftdicht in
Lehmmirtel vermauert.

Als Umfassungen der Eiskeller geniigten hier einfache,
gehorig starke Steinmauern, weil dieselben zum Theil durch
die Kellerriinme des Brauereigebiindes, zam Theil durch an-
geschiittete Erdrampen vor der directen Einwirkung der fiufse-
ren warmen Luft geschiitzt sind.

Die Decken der vorgebauten Keller bilden doppelte Ge-
wilbe, welche mit Erde beschiittet, mit Rasen bedeckt und
mit Schatten gebenden Striiuchern bepflanzt sind, welche in
Verbindung mit dem burgartigen Aeufseren der Brauerei vom
Park aus ein #ufserst romantisches Aussehen darbieten.

Der Fulsboden der Bierlagerriume ist hochkantig mit
Ziegeln gepflastert. Dasselbe gilt von demjenigen der Vor-
riimme und Giinge. Die letzteren stehen durch zwei doppelte
mit Siede ausgefiillte Thiiren auch mit den Kellerriiumen unter
dem Brauereigebiiude in Verbindung.

Die Kellerriume L und N unter dem Seitengebiiude des-
selben sind neu und mit béhmischen Kappen iberwolbt, die
iibrigen Kellerriume aber unter dem Hauptgebiiude alt und
durch verschiedenartige Kreuz-, Stern- und Tonnengewdlbe
geschlossen.

Keller sowohl wie Bodenriiume sind nicht nur angemessen
grofs construirt, sondern gestatten sogar noch eine sehr be-
deutende Betriebsvergrifserung, die auch nebst einem Umban
der Eiskeller in Aussicht genommen ist.

Am nirdlichen Giebel des Hauptgebiiudes ist eine Uhr
und in deren Niihe die auch in der Vorderansicht sichtbare
Signalglocke zur Verkiindigung der verschiedenen Tageszeiten
und zur Regelung des Betriebes angebracht.

Schliefslich soll noch erwiihnt werden, dafs die verschie-
denen Maschinen, Apparate und Reservoirs aus der bereits
riithmlichst bekannten Fabrik des Herrn A. Miinnich & Co. in
Chemnitz entnommen, die verschiedenen Rohrenleitungen und
die Braupfanne aber in der Nihe, niimlich in Ratibor, gefer-
fertigt worden sind.

Stavenhagen.

Die Verbindungsbahn zwischen Disseldorf und Neuls mit Ueberbrickung des

Rheinstromes oberhalb Diisseldorf.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 28 bis 81 im Atlas und auf Blatt L im Text.)
(Schlufs.)

Es ergeben sich nun die Stirken der einzelnen Theile

«des eisernen Briicken -Ueberbaues wie folgt:
A. Querschwellen.

Die angenommene mittlere Entfernung der Schwellen-
triiger betriigt 6 Fuly, die Entfernung der Schienenmitten eines
‘Geleises rund 4 Fufs 9 Zoll (BL L Fig. 3). Wenn die schwere
Achse einer Giiterzugmaschine iiber der Querschwelle steht,

so betriigt das Belastungsmoment
125.74 = 937,5 Ctr.-Zoll.
Wird den Schwellen 10 Zoll Breite und 8 Zoll Hohe gegeben,
so ergiebt sich die hichste Inanspruchnahme pro Qdrt.-Zoll:
10.82

= 937,5 H ‘—6— = 8,79 Ch‘.,

welcher Werth geniigende Sicherheit darbietet.
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Das Gewicht des Belags ete. auf die Liinge der Entfer-
nung zweier Schwellen oder auf 3 Fuls setzt sich daher zu-
sammen aus:

4.3 = 12 Fufs Schienen mit Zubehér & 25 Pfd. = 300 Pfd.
2 Querschwellen 8/10 Zoll stark, nach den Enden

auf 3 Zoll verjiingt = 11,6 Cubikfuls Eichenholz

SED0PIdi e et e gty n s Gl el e n3 e s OB s
(24—1).8.8.} = 7,188 Cbkfuls. dito & 50 Pfd. = . 359 -
zusammen = 1239 Pfd.
1239

3

B. Schwellentriiger.

= 413 Pfd.

oder pro laufenden Fuls der Briicke

Das Eigengewicht eines Schwellentriigers wird zur Be-
rechnung desselben mit 8,5 Ctr. in Rechnung gebracht.

Auf jedem Schwellentriiger liegen 4 Querschwellen, die
constante Belastung incl. Bigengewicht betriigt daher in jedem
Auflagerpunkte einer Querschwelle

12,39.F + 8,5.4 = 5,22 Ctr.

Die ungiinstigste Belastung durch die Maschine findet
gtatt bei der in Fig. 4 auf Blatt L angegebenen Stellung der-
gelben; der Bruchpunkt liegt dann unter dem mittleren Rade,
dem Auflagerpunkte der Querschwelle, und das Belastungs-
moment fiir diesen Querschnitt ist

158,74.4,5 — 31,05.8 = 714,33 — 93,15 = 621,18 Ctr.-Fuls.
Die Hohe der Schwellentriiger (Bl. L Fig. 5) ist 28 Zoll, die
Entfernung der Schwerlinien beider Gurtungen rund 2,2 Fuls.
Wird die Festigkeit des Eisens zu 80 Ctr. pro Qdrtzoll Quer-
schnitt gerechnet, so ergiebt sich der erforderliche nutzbare
Querschnitt der Gurtung zu
621,18
2,2.80
Derselbe wird gebildet durch zwei Winkeleisen von 2§ Zoll
Seite und § Zoll Stiirke und eine Platte von 3 Zoll Breite
und ¢ Zoll Stéirke, denn:
223+ 2§ — 2.4) .4 = 2,12 Qdrtzoll
B—4H4=08m - -
3,56 Qdrtzoll.

Die Absteifung der Gurtungen geschieht durch § Zoll
starkes Blech — von welchem ein 3 Zoll breiter Streifen als
Gurtung mitgerechnet wird — und aufserdem unter den Schwel-
lenauflagern durch je zwei Winkeleisen von 2} Zoll Seite und
4 Zoll Stiirke.

Ein Schwellentriiger mit Befestigungstheilen wiegt rund
9 Ctr. Das Gewicht der 4 Schwellentriiger betriigt daher pro
laufenden Fufs der Briicke 4.9:12 =3 Ctr.

= 3,58 Quadratzoll.

i C. Quertriger,

Zur Berechnung der Quertriiger No. 3 bis 26 incl. wird
das Eigengewicht derselben mit 36 Ctr. in Rechnung gebracht.

Das Gewicht der Fahrbahn und der Schwellentriiger be-
triigt pro Quertriiger

(4,13 + 8) .12 = 85,58 Ctr.,
also in jedem Angriffspunkt eines Schwellentriigers
85,56 . + = 21,30 Ctr.,

Die ungiinstigste Nutzlast erfihrt ein Quertriiger, wenn
zwei Maschinen der Fig. 6 auf Blatt L entsprechend iiber ihm
lasten. Die Last pro Angriffspunkt eines Schwellentriigers
betriigt alsdann

21,80 + 3 [129,17 . § - (25,88 + 177,22) § 4 (250 +- 67,78) ]
= 21,80 + 4 [48,44 + 126,01 + 278,06] = 248,1 Ctr.

Der Druck der Auflager betrigt demnach

2. 948, + 5 = 5144 Ctr.

Hiernach ergiebt sich das Belastungsmoment (Blatt L

Figur 7) zu 514,2. 9,375 — 248,1. 6 — 1,5. 9,375 .9;;-"3
= 4820,625 — 1488,6 — 65,92 = 3266,1 Ctr.-Fuls.

Die Héhe der Quertriiger betriigt 36 Zoll, die Entfernung
der Schwerlinien beider Gurtungen ist dann rund 2,78 Fuls,
Wird ferner die hichste zuliissige Inanspruchnahme des Eisens
zu 80 Ctr. pro Quadratzoll angenommen, so ist ein nutzbarer
Querschnitt erforderlich von

23:16.{;% = 14,69 Quadratzoll.

Derselbe wird gebildet darch zwei Winkeleisen von 4 Zoll
Seite und 4 Zoll Stirke, sowie durch zwei Platten von 9 Zoll
Breite und 4 Zoll Stiirke und eine Platte von 4 Zoll Breite
und 4 Zoll Stiirke (Blatt L, Iig. 8); denn es ist

24433+ —2.3) .4 = 6,0 Quadratzoll,
YTVETE Y TR
@—P.¢ =193 -
14,72 Quadratzoll.

Die Absteifung der Gurtungen geschieht durch § Zoll
starkes Blech und von diesem wird der, durch die Winkel-
eisen-Schenkel eingefafste 4 Zoll breite Streifen als Gurtungs-
flacheisen in Rechnung gestellt. — Von den beiden 9 Zoll
breiten eigentlichen Gurtungsplatten erhiilt die eine eine Liinge
von nur 114 Fufs und die andere eine Liinge von nur 17§ Fufs
excl. der Liingen, welche erforderlich sind, um durch die
beiden folgenden Niete noch mit gefalst zu werden.

Die Gurtungen der Quertriiger 1 und 27 berechnen sich
zu rund 2 Quadratzoll nutzbarem Querschnitt geringer. Hier-
von wird abgesehen und simmtliche Quertriiger gleich stark
gemacht.

Das Gewicht eines Quertriigers berechnet sich dann zu
rund 34 Ctr. oder pro laufenden Fuls der Briicke zu

34

1—2 == 2,83 Ctl'.

D. Haupttriiger.

Das Eigengewicht der Briicke mit Schienen, Belag etc.
wird schiitzungsweise pro laufenden Fufs der zweigeleisigen
Fahrbahn zu 46,4 Centnern angenommen., Werden als Nutz-
last pro laufenden Fufls Geleise 20 Ctr. gerechnet, so ist das
Gesammtmaximalgewicht pro laufenden Fuls der Briicke

qg=p—+m =464 2 .20 = 86,4 Ctr.

Die ideelle Spannweite ist /= 337,59 Fuls,
die Héhe in der Mitte, anniihernd } 4, & =42 Fuls,
die Hohe an den Auflagern 20 Fuls, beide Maafse von Schwer-
linie zu Schwerlinie der Gurtungsquerschnitte gemessen. Die
obere Gurtung bildet einen Kreisbogen, dessen Sehne =
337,50 Fufs und dessen Pfeilhohe = 22 Fuls ist, mithin der

168,7052 4222
b

Die Hohen der einzelnen Vertikalen ergeben sich aus der
Gleichung (efr. die Constructionszeichnung Fig. 1 auf Blatt L)

Radius = 658,53981875 Fuls,

]
h = y — (658,53981875 — 42) = Vr2 (% — ) — 616, 53981875,

Zur Berechnung der ‘oberen Gurtung ist der zwischen
zwei Vertikalen liegende Theil als gerade angenommen und
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statt des Bogens die Sehne und statt des Neigungswinkels,
welchen die Tangenten bilden, der Neigungswinkel der Sehne
in Rechnung gestellt worden. Die Liingen der Sehnen erge-
ben sich aus der Gleichung :
t=VayT a3,

worin 4y die jeweilige Zunahme der Héhe A fiir ein Feld und
Az die Liinge des betreffenden Feldes, also 9,795 Fufs, 9 Fufs
resp. 12 Fuls bezeichnet.
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Die Diagonalen reichen iiber drei Felder, die Liinge der-
selben ist somit allgemein

bedeutet ferner f den Winkel, welchen die Sehne mit der
Horizontalen bildet, so ist

dz

co8 ﬁ= ¥ ig

gl dz

Hiernach ist die nachstehende Tabelle berechnet.

S L 1; 2. 3. 4 5. 6. % ] & 9. 10. 11. 12, 13, 14. 15.
— — x==|168,795 159 150 138 126 114 102 90 [ 78 66 : 54 42 30 18 6 —6
h=] 20 22,517059 24,589“0!27,378416 29,8330?5*32,051663 34,052752 35,821Dl2‘37.81143?4:|38,684336|39,1322?7 40,659809 41,316315 41,753955/41,97266641,973666
dy= | 2,517059| 2,172171| 2,689186] 2,455259| 2,223988 1,99'.5039 1,768290| 1,548332( 1,819962 1,097941! 0,877032| 0,657006| 0,437640, 0,218711 0 |-0,218711
dr= x 9,795 9 12 12 12 12 12 12 12 ’ 12 12 12 12 12 12
1= 10,113239) 9,258419/12,297681(12,245604(12,204349(12,164719|12,129586/12,098838 12,079373212.050193-12,032007I12,u;79n 12,007978/12,001998 12
d== ; 36,71964 (39,95019 |43,65270 45,22806 [46,75519 [48,20471 (4955391 !50,73530 5l,88541 |52,84890 53,65286 54,80685 (54,79998
at = 24,55524 |31,02918 3 . : 5b,13069 [55,39652 |5H,29652
cos A= | 0,9685382| 0,972088 0,975798| 0,979708| 0,983256| 0,986459| 0,989317) 0,091831| 0,994005 0,995840 0,997340} 0,998505| 0,999336 0,999834 1 |-0,999834
tang 8= | 0,256974 O,niwszi 0,224099 0,204605| 0,185832| 0,166257| 0,147358( 0,128611| 0,109997 0.091495i 0,o7soss‘§ 0,054751| 9,036470 0,0132‘23 0 |-0,01822¢
Aulserdem ist noch: Es ist somit bei vollstiindiger Belastung der Briicke der
sin (dlh,) = 23‘::;’24 = (,398897 aus d.en 14 freit.ragander} Lastpunkten des halben- Triigers
’ resultirende Gesammtvertikaldruck pro Auflager gleich
sin (hyty) = E_}:aa?‘d;]é = (,972088 : 7};35,‘3?28-—— 55 = T080,372 Ctr.s -
i @11 =i L)+ )= O e
sin (d}hy) = 311?;::‘:3 = 0,605720 teren Gurtung nach oben gerichtete Reaction, V, den durch
12 die Zugbiinder auf die Vertikalen ausgeiibten Druck, V' den
sin (hyty) = m= 0075798 resultirenden Druck aus den Zugbiindern und dem Eigenge-

sin (d} ¢y) = sin [(@} hy) 4 (hyty)] = O,648965.
Der Maximaldruck pro Auflager betriigt
337,59
b3
Hiervon wird nach dem Hebelgesetz die Nutzlast, das
Gewicht der Fahrbahn und Schwellentriiger des halben ersten
resp. letzten Feldes und das halbe Gewicht des Quertriigers
iiber dem Auflager durch diesen letzteren, das Gewicht der
untern Gurtung des halben Feldes durch die Gurtung selbst
direct auf die Auflager iibertragen. '
Der durch einen Endquertriiger pro Auflager iibertragene
Druck betriigt:
f}—’;ff [20 4 3 (4,13 +3)] +;§§ = 132,a Ctr.
Das Gewicht der halben untern Gurtung des Endfeldes
wird schiitzungsweise und zur Abrundung zu
24,162 Ctr,
angenommen, so dals also von dem Eigengewicht des halben
Endfeldes durch die Endvertikale noch
86,4 9,795
X ST
auf das Auflager zu iibertragen bleiben, wiithrend nach den
statischen Gesetzen die Summe aus dem Gesammtdruck der
Endvertikalen und den vertikalen Componenten aus den Ge-
sammtdrucken der beiden Gegenstreben d'; und d'y gleich
sein mufls dem Gesammt-Auflagerdruck, vermindert um die
direct auf das Auflager iibertragene Last, d. i.
7291944 — 156,572 = 7135,372 Ctr.

(p+m). -‘% = 80,4. = 7291,944 Ctr,

— (182,41 4 24,162) = 211,572 — 156,672 = 55 Citr.

wicht eines Feldes und endlich Z, den Zug der Diagonalen
im nten Felde, so ergeben sich die an den einzelnen Stellen
wirkenden Krifte durch einfache Zerlegung.

Durch die Anordnung der Gegenstreben in den beiden
Endfeldern werden die Vertikalen &, und h, zu Zugbiindern.
Dem entsprechend sind auch die Anstrengungen derselben mit
Z, nnd Z, und die Anstrengungen der Gegenstreben mit ¥,
und ¥, bezeichnet.

Die Zugkriifte Z; und Z, resultiren aus der Nutzlast,
dem Gewichte der Fahrbahn, der Schwellentriiger, der Quer-
triiger, der untern Gurtung fiir die betreffenden halben Felder
und dem Gewichte der Vertikalen &, resp. hy selbst. Fiir
die Zerlegung der Kriifte in den oberen Knotenpunkten No. 1
und 2 kommt jedoch das Gesammtgewicht der betreffenden
gleichmiilsig belasteten Felder in Rechnung, und die Vertikalen
selbst werden so stark angeordnet, als ob diese ganze Last
durch dieselben zu iibertragen wiire.
wird demnach angenommen:

Fiir die Berechnung

8 ¢
s hf;a: ; ‘“952;9 = 405,973 Ctr.
86 12
Z2 i _é's-i 9 "g = 453,6 =

Ebenso wird es mit den iibrigen Vertikalen gehalten und dem-
entsprechend dieselben so stark angeordnet, als ob das ganze
Gewicht eines Mittelfeldes in dem oberen Knotenpunkte auf
denselben laste. Es wird demnach fiir P’y bis V'y, allgemein

86,4

angenommen V), = ¥, 4 5= 12= V., 518,4 Centner. Es
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werden zuniichst fiir den Fall, dafls die Briicke gleichmiifsig
und vollstiindig belastet ist, die Anstrengungen in den einzel-
nen Constructionstheilen der Haupttriiger ermittelt. Es ergiebt
sich das Belastungsmoment fiir den Punkt 14 gleich
7080,372 ( 168,795 — 6) — [405,972 (159—6) 4 453,6 (150—6) ~+
518,4(11 4 1) 4 .12] = 1152649, 15974 — [62113,7116+65318,4 -+
410572,8] = 614644,24374 Ctr.-Fuls.

Hieraus berechnen sich die einzelnen Werthe wie folgt:

H,, = % = 14643,0172 Ctr.
Si.= M = 146439172 -
Syy= %%ﬁ’;—;:ﬁ = 14646,885 -
P 3%?92;::?5 — 14653013 -
ChL l‘%%;:ﬁ — 146658426 -

— V= V" , = 14643 0172(0,01226—0) = 266,000 Ctr.
— Vyg.= V" 3 = 146439172 (0,036470— 0,018226) = 267,1636 -
— Vig = V" 5 = 146439172 (0,054751 — 0,036470) == 2677055 -

Z,, = (518,4—266,9). f{:i‘:‘:o"; — 335,014 Ctr.

Z, 3 =(518,4—267,1686) . 35—93,;—:% = 338,833 Ctr.

Z g =(518,4—267,105). ﬁ:{% = 349,456 Ctr.

H, 3 = 146439172 — 33,9144 . 54—;2-;;; = 14421,2876 Ctr.
S10= -%%;:—%G- = 14459,7004 Ctr.

V"1 = 14421 2876 . (0,078088 — 0,054751) = 2644134 Ctr.
Hyg = 14421,2376 — 338,8331 . -, LI 14421,2376 — 227,3503

H3,65286

= 141938873 Ctr.

141938873
0,995840
V", = 14193,8573 (0,091495 — 0,073088) = 261,2053 Ctr.
40,659300 =+ 3 . 0,657006
D4 30685

V' 1 = 818,56 — 0,7216 = 5176784 Ctr.

Sy = = 14253,1805 Ctr.

Viy = 3359mu. — 2644134 = — 0,721 Ctr.

Hyy = 14193,8813 — 3424558 . = 139605887 Ctr.

36
22,8430

Sy= A2900,451 = 140447872 Ctr.

0,994005
V" ¢ = 13960,5887 (0,100997 — 0,091495) = 2582088 Ctr.
39,782277 4+ 3 . 0877032
53,65186
= 267,8525 — 261,2053 = 6,5572 Ctr.
V'yo = 518,4 — 6,3572 = 5249572 Ctr,

5188541 i
m= 718,8654 Ch’.

Vio = 3388831, — 261,2953

Z,,=517,p18¢.

5 : 36
H,, = 13960,5887 — 718,8654 . ST e 13461,8135 Ctr.

s 13461,8135
Sp=——
0,991891
V" = 13461,5135 (0,128611 — 0,109997) == 250,5782 Ctr.
38,684336 ++ 3. 1,007941
52,84390

= 13572,6888 Ctr.

Vo = 8424558, - 258,2088 == 272,040-258,2988

= 13,7414 Citr.
V'y = 518,04 13,7414 = 532,1414 Ctr.

| Zy=532,1414

50,78530
Z,, = 524,512 :

i) m — 744,9533 Ctr.

o

36 .
m = 129342337 Ctr.

Hy = 134618135 — 744,2583 .

_1_2934,2331
0,989317
V", = 129342337 (0,147358 — 0,128611) = 242 4781 Ctr.

ST,seura+ 3.1,810089 250,5782 = 572,5421-250, 5782
5188541
= 321,9639 Ctr.

Se = = 13073,9022 Ctr.

Vg = 718,s654.

V's = 518,44+ 3219630 = 840,3639 Ctr.
4955391

3 Hniie - 7743776 Ctr.

36
Hg = 129342331 — T74,3176. Uoanl = 12371,6627 Ctr.
P L T BN R oy
(),986459

V" = 12371,6621(0,166257 — 0,147358) = 233,8121 Ctr.

Shmut il ol -242,4181=592,8097-242, 4781

V; = 7442583, e

= 350,3316 Cir.
V', = 518,4 4 350,3316 = 868,7316 Ctr.
48,2041
Zg = 840,3639. T 1263,648 Ctr.

9 g 36 _
H; = 12371,6691 — 1263,544a.m11 = 114279538 Ctr.

11427
R SR e
0,983256
V" = 114279538 (0,185332 — 0,166257) = 217 9882 Ctr.
34,052752 4 3. 1,768290

49, 55391

Ve = T74,3176 . ~223,8121=615,0405-233,8123
= 381,2284 Ctr.
V' = 518,4 - 381,2284 = 8996284 Ctr.

46,75519

Z-; — 868,?316. "'2—9:3—3;‘,; = 1361,4719 Ctr.
H, = p 38 — 3 3 = 10 } tr.
e = 11427 9538 — 1361,4719 Y 103796640 Ctr
g 0000 s e S D
0979708

V", = 108790640 (0,204605 — 0,185832) = 200,0473 Ctr.

Vo T e, Caisss - 8 ptuony
48520471

- 2179882 =997,2625-217 9852

_ = 779,248 Ctr.
V's = 518,4 - 779,2143 = 1297 6743 Ctr.
45,22806

— 9 e e j
Z s = 8996284 57 sl 1486,1505 Ctr
Hy = 10379,6840 — 1486,1505 . — = 9196,7387 Ctr.
: 45,22806
y 2Bt g Aot d e il g,
46,75519

= 1063,0136 — 200,1473 = 862,9663 Ctr-.
V' = 518,44 862,9663 = 1381,3663 Ctr.

Z, = 1297 6143 43,60910 22944007 Ctr.

" 924689230
36
Hs = 9196,7338 — 2294,4007 . ———— = 73045616 Ctr.
43,65270
Z, ='1381,3668 . -;39-’9-50-1 pap 2450,8461 Ctr.
22517059

H, = 7804 5610 ~ 2450,8061 , =20 'L 5980,058 Ot
39,95019

9196,7:
Sy = S = 9424 8388 Ctr.

0,975798
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V"y = 9196,7387(0,224099 — 0,204608) = 179,2812 Ctr.

27,318016 + 3 . 2455959 179,2612
45,2806
= 1141,6607 — 179,2812 = 962,3795 Ctr.
V'y = 5184 - 9623795 = 1480,7795 Ctr.

36,71964
Zy = 1480,1195 ’20

Vg = 1486,1505 .

= 27186845 Ctr.

30,795
27188845 3.6_““

10,113239. L

9 795
S — | ? L = 2
0 2 18,65‘5 36 1

Hy = 5280,0926 — = 3000,0624 Ctr.

= 2354 ,1083 Ctr.

30,795
9,795

36,7194
0,968532 . 0,972088
0,797814

V,= [405,912 —+ 2450,8461 .

20 + 2,517089 .
Vo = 2718,6845 . —+ 55 = 21216877 Ctr.

= 23541088 (0,256974—0,241352) = 43,3991 Ctr.

2217059 4+ 3P .2, mm] 0,972088
39,95019 0,797814
= 27783,1054 — 43,300 = 2729,7063 Ctr.
9,795
0,968532 22,1705

" 0,972088 9,795
& 1 — 0241852 , —>>——
22517059

1 — 0,2569074 .
8§, = 2354,1083

£ 0B ik Mo Smmary T
39:950 19

22 517059 - %% . 2,1721717] 0,308897

405 245
L SR R 39,95019 ] 0,797814
= 23276873 - 2082,5980 - 1137,9458 = 55482311 Ctr.

0,972088 . 0,975798
V", = 5548,9811. :
0,643965

7y [ 4535 -+ 2294 4007 24,sssnao+3.2,ssslss] 0,9?5190 =
43,65270 0,643965
— 131,3781 = 3296,2367 — 141,001t = 3155,2356 Ctr.
Der aus den Druckspannungen Vg, ¥; und ¥, resultirende
vertikale Auflagerdruck betriigt hiernach:
21216877 4 2729,7063 2215""“ —+ 3155,2856 . c‘;“l’;ﬁ?
= 21218877 4 2503,1300 4 25105509 = 7135,3686 Ctr.

Nach dem Fritheren ist dieser Druck aber gleich 7135,s72 Ctr.,
die Rechnung stimmt also sehr genau. Ebenso ergiebt sich
der resultirende Horizontalschub iiber dem Auflager, in der
untern Gurtung

(0.241352-0,224009) = 141 0011 Ctr.

18,795

9,19
9 4_}55” - =+ 3155,2356 BT 10888704

—+ 1911,1808 = 3000,0602 Ctr., wilhrend derselbe als H, mit
3000,0624 Ctr. berechnet war, und schliefslich berechnet sich
nach den gefundenen Anstrengungen der in dem obern Knoten-
punkt No. 2 zusammenlaufenden Constructionstheile

2729,7088 .

18,795

1—0,241852. ., —

5y = 55481, U 24,60003
O 1 — 0,224099. 18,798

2468923

3. 12,207631
43,65970
+- (458, -+ 2204, 2t 3 Bt) Dtwre
43,65270 0,643965
= 5439.6117 + 1939,1080 4~ 2046,1166 = 9424,8113 Ctr.,
wiihrend oben berechnet worden ist Sy = 94248385 Ctr.

=+ 2294 4007 .

Zeitschrift {. Bauwesen, Jabrg, XXII.

Die geringste Stiirke, welche den Diagonalen gegeben
werden darf, muls so grofs sein, dals sie die aus den Quer-
triigern iibertragene locale Belastung aufnehmen konnen.

Die Quertriiger iiben nach dem Friiheren in Maximo, exel
des Eigengewichtes der Fahrbahn, 514,2 — (3 4+ 2.94-12,39.4)
= 454,42 Ctr. Druck an einem Auflagerpunkte aus. Wird
hierzu das halbe Gewicht der Briicke auf 12 Fuls Liinge addirt,
so ergiebt sich 454,42 4 12.23,2 = 732,52 Ctr.

Es berechnet sich daher fiir diesen Fall

Z,,="T32p1. %i’:::xg = 978,64 Ctr.
Zy5="T132.. ;93’::;—:;7- = 988,328 -
Zy,=17328.- 35%2”::3:_5 1001,053 -
Z,,=T132m. % = 1017,6188 -
Z,,="T32. 32’:::;:9 — 103890550 -
R =732,39.%=1%6,4m :

Wenn nun eine Briickenhiilfte belastet, die andere aber
unbelastet ist, so ergiebt sich die Stelle, bis zu welcher Gegen-
+.20.337,59

46,4
2041

streben erforderlich sind, zu = 19,54 Fufs aus der

Mitte. Das durch die Gegenstreben, resp. die dieselben ersetzen-
den Zugbiinder Z,;, Z,¢ und Z,; zu iibertragende Gewicht
betriigt hierbei im Ganzen %.20.337,59 = 843,075 Centner. Die
Maximalstirke eines dieser Zugbiinder soll indessen so grofs
sein, dals das Totalgewicht eines Feldes durch dasselbe iiber-
tragen werden kann. Es wird mithin

Bps mmeblB oo o G
41,6315
55,13069

Zyg = 5180 g i = 6848 -
JJ 2955ﬂ

Zsq = 5184 FyYT— = (82,96 -

Nach der oben stehenden Berechnung betriigt die Last, welche
die Endvertikale zu tragen hat, rund 2122 Ctr., wiihrend die-
selbe bei der Nummer 6 nur noch rund 900 Ctr. mifst. Weiter
nach der Mitte zu sinkt dieselbe noch mehr; mit Riicksicht
auf die Continuitiit des Systems und die daraus hervorgehenden
Biegungen, welche theoretisch nicht wohl mit vélliger Priicision
zu ermitteln sind, soll jedoch der hieraus hervorgehende Quer-
schnitt annihernd als Minimalstirke auch fiir die iibrigen
Vertikalen beibehalten werden.

Zur bequemeren Uebersicht sind die gefandenen Resultate
in die Dispositionszeichnung (Fig. 1 auf Blatt L) eingetragen.
Die Stiirken, welche hiernach den einzelnen Theilen der Haupt-
triiger zugedacht sind, ergeben sich aus den folgenden Ta-
bellen, wobei die Anspannung des Eisens zu 100 Ctr. pro
Quadratzoll angenommen ist.

Fiir die obere Gurtung wurde ein Abzug fiir die Niete
nicht gemacht, aufserdem sind sowohl bei dieser, als auch bei
der unteren Gurtung die vertikal stehenden Platten,
welche gleichzeitigc zur Befestigung der Vertikalen und Dia-
gonalen dienen, unveréindert durchgehend projectirt.

25



379 Pichier, Die Verbindungsbahn zwischen Diisseldorf und Neufs mit Ueberbriickung des Rheinstromes. 380

a. Obere Gurtung,

Knotenpunkt

0 ond 1 A B v ot S RN 5 1 4

28—29 72,50 [(JZoll
:. 18" »

2 und 27 Hie s 97,75 -
(pas) %

8und 26 8, - O I

3 ;fl

4 - 25 Eﬁ 117,63 -
CUBR S e Ry IFe R o F'x‘s'>

b - === 125,50 -

R | —— ————— T e — —————— W LS

7 - VEeEEEBEmm——————==— 186,00 -

AR ————— IBUIR I

LA ——— - el

e —————————————— IR LU

c. Vertikalen:

e A )% ?
p L%'”% g zﬂ%ﬁft%é&&

0und29 (3342} —1§)4.4 = 7,00 Qdrtzoll
(104 — 2)$.2 R B i
(10t — 2)§.2 =060 -

21,22 Qartzoll

lund 2) (342} —1§).4.4 = 5,08 Qdrizoll
97und 28 g (1—2)3.2 S VR

7 bis 22 8,51 Qdrtzpll

3 und 26: (3} +2}—1)4.4 =17 Qdrtzoll
94— 2)%.2 =T -

14,75 Qdrtzoll

4 und 25: (3% +2 — 1D3.4 —7 Qdrtzoll
(84 —2)%.2 = 6,75 -

13,75 Qdrtzoll

5 und 24: (3}~+2¢— 19 4.4 =17 Qdrtzoll
8 —2)4.2 =6 5

13 Qdrtzoll

6 und 23: (342} —1%)%.2 = D06 Qdrtzoll
(13— 2)3.2 Bkl

9  Qdrtzoll

Knotenpunkt b. Untere Gurtung,

0 bis 8 68,50 OZoll
26 bis 29

4 und 26 -

5 und 24 = To=a 03,88 =
gf__ ¢ %ia .

6 208 S }lEE 106,06 -

" " " " " » » »
CF X & X & X6 X EXE§ X§ X 6>
7T - e —————— 118,81 -

8 - NEEEES———————m——)] 12415 -
8 - W= 12913 -
T - — - ——— - —— 185,69 -
11 - 18 =] 40,06 -
U = ———— ———__[EPT R
1B - e 1,1

U - ] 146,625 -

d. Gegenstreben.

1, Gegenstrebe: (34 -+ 2} —11)4.4 = T,00 Qdrtzoll
(133 — 2)4.2 = 11,50 -
(13} —2)4.2 =511 et -

; 27.125 Qdrizoll

2. Gegenstrebe: (3342} —1§)4.4 = 7,00 Qdrtzoll
(16 —2)4.2 = 14,00 -
(16 — 2)§.2 = 10,80 ' =

31,50 Qdrtzoll

e. Diagonalen.

3und 26: (163 — 1) .4 = 27,13 Qdrtzoll
4 - 25: (156 —1){.4=245 -
5 - 24: (14} — 1)1%.4 =220 -

6 - 23: (94— D154 = 14,5 -
7 - 92: (84— )1%.4=13: -
8 - 21 (Bt —Dis.4=1200 -
PG ¢ ot D W ¥ el
10 - 19 (7 —1)y.d=105 -
11 - 18: (6§ —1)4%.4= 10, -
12 - 17: (62 —1).4 =100 -
13 - 16

o 15,;: 6 —1)%.4= 98 -
14' 13’ 12

17, 16, 15,£ (0 )ik Ty
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E. Unterer Diagonalverband.

Fiir die Berechnung der Stiirken des unteren Diagonal-
verbandes ist angenommen, dafs die dem Winde exponirte
Fliiche fiir den Fall, dafs die Geleise mit Wagen besetzt sind,
eine Hohe von durchschnittlich 15 Fufsen besitze, und dals
der Druck pro Qdrtfuls in maximo 20 Pfd. betrage.

Der Diagonalverband kann als ein gewichtsloser Triiger
2(1)0(1)5 = 3 Ctr. pro laufen-
den Fuls belastet ist, und dessen Gurtungen und Vertikalen
durch die unteren Hauptgurtungen und Quertriiger der Briicke
in ausreichender Stiirke gegeben sind, so dafs nur die Dimen-
sionen der Gitterstibe — Windbiinder — ermittelt zu werden
brauchen. Der Druck wiichst von der Mitte zu den Auf-
lagern hinwiirts und ist in der Fig. 9 auf Bl L fir jeden
einzelnen Knotenpunkt eingeschrieben.

Der Sinus des Winkels, welchen die Diagonalen mit der
Gurtung bilden, betriigt fiir die Biinder von 0 nach 1 rot. 0,9,
fir die Biinder von 0 nach 2 rot. O,s, fiir die Biinder von 1
nach 3 rot. 0,5 und fiir alle iibrigen Streben rot 0,71 Das
System ist zweifach, die Stiirken ergeben sich daher wie folgt:

betrachtet werden, welcher also mit

Biinder von 0 nach 1 . ﬁ%{'ﬁ:a = 2,63 Qdrizoll

1 G 1062]..(}0,75=2’88 :
. e SR -mli;—l.bo,?—l-z&ua -

- 3 - Hund 4 nach 6-1—(-)%—??%51-=‘2,54 -
- - USESE fevifihs -1—0;—%40?=2,0:1 -
i dhouie 5 Qi e R OTRI A -133—‘_)%5‘-= T

72

Rablim @Al =13 A il i
-1l =13 -12 - 14 ﬁ)‘i—f’-@=0m -

Mit Einschlufs der durch die Vernietung bewirkten Ver-
schwiichung sollen jedoch keine Binder unter } Zoll Stiirke
und 3 Zoll Breite verwendet werden. Hiernach sind, unter
Hinzurechnung der Verschwiichung durch 1 Zoll starke Niete
folgende Dimensionen fiir die Windbiinder fiir erforderlich er-
achtet:

Biinder von 0 nach 1 = (}Zoll Breite, § Zoll Stiirke

£ (e £ R =¥ . - -
o = Lot e = 6} - =1 thait -
- et o U A R S Ak i -
= -3 - Dund4nach6=6 - MR :
- o R e S e R e ) R -
- ol s i e 1~ Sec AR -
- ST RS0 = T R =" T i e -

F. Oberer Diagonalverband.

Fiir den oberen Diagonalverband reicht es aus, wenn die
dem Winde ausgesetzte Fliche mit einer durchschnittlichen Hohe
von 7.5 Fufs in Rechnung gestellt, oder wenn pro laufenden
R 7520
Fuls der Briicke T

Die Stiirken der Vertikalen ergeben sich, wenn die in der
Fig. 10 auf Bl £ eingeschricbenen' Zahlen durch den Festig-

= 1,5 Ctr. Druck angenommen wird.
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keitscoefficienten, 100 Ctr. pro Qdrtzoll, dividirt werden, also
zu resp. 2,53, 1,22, 1,24 etc. Qdrtzoll. Dieselben werden in Form
von I-Triigern hergestellt, jedoch soll jedes der 4 Winkeleisen,
welche die beiden Gurtungen bilden, nicht weniger als 2} Zoll
Schenkellinge und § Zoll Stirke erhalten, so dafs der nutz-
bare Querschnitt:
425421 — 2. ¢ = 4,09 Qdrtzoll betriigt.

Die Endvertikale soll durch eine aufgenietete Platte von 10 Zoll
X 4§ Zoll gegen Seitenschwankungen versteift werden. Die
Mittelwiinde der Vertikalen werden durch § Zoll starke und
1§ Zoll breite Gitterstiibe gebildet. An den Stellen, wo die
Windstreben hintreffen, erfolgt noch eine vertikale Absteifung
durch Winkeleisen.

Die doppelt, ober- und unterhalb der Vertikalen ange-
brachten diagonalen Biinder erhalten nach dem Vorigen zu-
sammen die halbe, jede einzelne also den vierten Theil der
Stiirken der untern Windstreben, also die Biinder von

Omnach 1: 0,66 Qdrtzoll nutzbaren Querschnitt
{3 = e 0,78 - B -
oy (45518 0,72 - - -
it EE U PR R U R (7 - - -
3 - Dund4mnach6:. 0,64 - < a
ot roifnd=de i8] 06 - - B
T =9« 8= 101, O - - -
9« dd a0 e 12010500, - - -
115 = A8 =il @re= Td 0018 - - -

Ihre Stiirke ist zu § Zoll angenommen, ihre Breite, ein-
schliefslich des Zusatzes fiir die $z6lligen Nietlgcher, soll je-
doch nirgends weniger als 14 Zoll betragen. Hiernach sind
folgende Stirken fiir die Windbiinder projectirt: von

Onach 1:. 24 Zoll breit, § Zoll stark
04 Bem

LAST N o 28 - S =
it ddoiminfd el S

3 - 5'und 4 nach 6:. . . . 2% - 5 L S S
Bt S GRosRRSRH 3 g PO - o Oroaial A

T 5 9aliad T8 410 dbeiieto.: v 14 - Jo 7 e bara s

An den Krenzungspunkten werden dieselben mit einander
und mit den Vertikalen vernietet.

Zur Verhinderung von Schwankungen sollen noch zwei
T-Eisen unter die Diagonalen und Vertikalen parallel mit den
Hauptgurtungen gelegt werden.

Aufserdem ist zur Versteifung des ganzen Systems, in der
Hihe oberhalb der Locomotivensehornsteine, noch ein Diagonal-
verband zwischen den Vertikalen projectirt, welcher in hori-
zontaler Richtung durch 12 Zoll hohe, aus Winkeleisen gebil-
dete I-Triiger hergestellt werden soll. Diese Triiger werden
in der Liingenrichtung durch ein T-Eisen abgesteift, welches
an den IKnden durch Seitenbiinder nach den Endvertikalen
hinwirts unterstiitzt wird.

G. Auflager.
Einschliefslich der zufilligen Belastung hat jedes Auflager

337,59.86 -
die Last von — oL = 7291044 Ctr. zu iibertragen. Die
Platte, welche den Druck direct aus den Triigern aufnimmt,
ist 18 Zoll breit, nnd die Belastung darauf als gleichmiilsig
anzusehen (Bl L, Fig. 11)., Fir die -Mitte ergiebt sich daher
cin Belastungsmoment von

7—3% 2 | 43 = 16406,574 Ctr.-Zoll.

25%
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Wird die Platte aus Gufseisen hergestellt (Bl L Fig. 12)
und dessen relative Festigkeit zu 40 Cir. pro Qdrtzoll ange-
nommen, 80 ergiebt sich, wenn die Stiirke der oberen Platte
zwischen den Rippen unberiicksichtigt bleibt, }.3.9.4%.40
= 16406,674 und hieraus rot.: k= 94 Zoll.

Das Belastungsmoment fiir die Platte, welche die Last
am beweglichen Auflager auf die Rollen iibertrigt, (Bl L
Fig. 13) ergiebt sich zu

72981,9“ X (3494 154 21) = 43751664 Ctr.-Zoll
und die Héhe & in iihnlicher Weise, wie oben aus der Mo-
mentengleichung

+.3.9.h2.40 = 43751,664. Hieraus rot.: h= 15§ Zoll.

Die Pendel sollen aus Gufsstahl hergestellt werden.
Wird die zuliissige Belastung derselben mit 3 Ctr. pro Zoll
Liinge und Durchmesser in Ansatz gebracht, so sind 8 Stiick
erforderlich; denn 8,48 .6} .3 = 7388.

H. Verlaschungen und Vernietungen,

Die einzelnen Constructionstheile, namentlich auch zur
Zusammensetzung der Hauptgurtungen sind in ihren Breiten-
und Stiirkenmaalsen, soweit es zulissig erschien, auf mog-
lichst geringe Dimensionen beschriinkt worden, um bedeuntende
Liingen zu erzielen und hierdurch ohne Anwendung allzu
schwerer Stiicke die Anzahl der Laschen zu vermindern.

Die Laschen selbst sind durchweg so gewiihlt, dafls der
Querschnitt derselben mit den Maalsen der zu verbindenden
Theile iibereinstimmt. Die Anzahl der Niete ist derartig be-
rechnet, dafs ihr gesammter Querschnitt mindestens eben so
grofs ist, als der des nutzbaren Theiles der einzelnen Stiicke,
und hierbei nicht aufser Acht gelassen, dafls hiermit auch die
Querschnittsfliche der Nietlocher iibereinstimmen muls. So
haben die Winkeleisen der Hauptgurtungen bei 5 Zoll Schen-
kelbreite 4 Zoll Stiirke und werden durch 2 Stiick 1 Zoll
weite Nietlocher geschwiicht, Ihr nutzbarer Querschnitt be-
triigt daher (5 4+ 44 — 2). 4 = 3,75 Quadratzoll. Die Laschen
miissen also mit jedem der § Zoll starken Theile durch
3,15
1.3
werden, welche zwar 8.4.4. 3,14 = 6,28 Quadratzoll Quer-
schnitt haben, aber in den zu verbindenden Theilen nur
8.1.4 =4 Quadratzoll Widerstandsfliche finden.

= 7,5 =rot. 8 Niete von 1 Zoll Durchmesser verbunden

Simmtliche Niete, welche durch Theile der Hauptgur-
tungen hindurch gehen, sind 1 Zoll im Durchmesser, ebenso
diejenigen Niete der Vertikalflichen, welche in den Seitenan-
sichten der Hauptiriiger sichtbar sind, und die Anschlufsniete
fiir den unteren Windstrebenverband. Alle iibrigen Niete der
Vertikalen, welche zu ihrer Vergitterung und Absteifung
dienen, sind § Zoll stark.

Fiir alle iibrigen Theile: Quertriiger, Schwellentriiger,
obere und mittlere Querabsteifungen, obere Windbiinder ete.,
sind dagegen in Betracht der geringeren Stiirke-Dimensionen
nur Niete von § Zoll Durchmesser projectirt worden. Die
Anschliisse dieser Theile an die Hauptgurtungen und Verti-
kalen erfolgen jedoch ebenfalls durch zéllige Niete.

An den Stellen endlich, wo der Schaft ausnahmsweise
linger als der vierfache Nietdurchmesser ausgefallen sein
wiirde, sind conisch geformte Schraubenbolzen eingesetzt
worden.

Noch ist zu bemerken, dafs fiir die obere gedriickte
Gurtung kein Abzug fiir die Nietlocher gemacht ist.

I. Schwerlinien der Gurtungen.

Bei dem Entwurf ist angenommen worden, dals die
Massen der Gurtungen in ihren Schwerlinien vereinigt seien
und dals diese die theoretische Form der Triiger darstellen
sollen, Die Entfernungen der Schwerlinien von den offenen
Sciten der Kastengurtungen sind nun fiir jeden einzelnen
Knotenpunkt ohne Riicksicht auf Nietlocher berechnet und in
die Seitenansicht des Haupttriigers eingeschrieben. Fiir die
ersten beiden Knotenpunkte der obern und die ersten drei der
untern Gurtung sind hierbei die vertikalen Gurtungsplatten
nur bis zu derjenigen Hohe in Rechnung gestellt, welche fiir
dieselben zur Herstellung des theoretisch nothwendigen Gur-
tungsquerschnittes erforderlich sein wiirde, und hiernach wiire
zwar die Entfernung der Schwerpunkte in dem letzten Felde
grofser, als sich nach der im Eingange berechneten Entfer-
nung der beziiglichen Curvenpunkte ergeben wiirde; es ist
jedoch hierbei zu erwiigen, dafs fiir die Gurtungen daselbst,
wie schon frither angegeben, aus constructivem Grunde ein
grofserer Querschnitt projectirt ist, als theoretisch erforderlich

sein wiirde.
Pichier.

Der Nordsee-Canal bei Amsterdam und die dazu gehérigen Anlagen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 54 bis 57 im Atlas und auf Blatt 0, P und @ im Text.)

Die Nordseekiiste der Niederlande wird entlang der Ero-
vinzen Siid- und Nordholland durch eine zusammenhiingende
Diinenkette gebildet, welche, in der Richtung von Siiden nach
Norden einen continuirlichen flachen Bogen darstellend, sich
in einer Liinge von nahezu 30" yon der Miindung der Maas
bis zum Marsdiep erstreckt, d.i. bhis zu derjenigen Miindung
der Zuidersee, welche die Insel Texel vom festen Lande von
Nordholland trennt. Der Zusammenhang dieser, an mehreren
Stellen, namentlich an der Nordholléindischen Kiiste zwischen
Kamp und Petten durch kostspielige kiinstliche Uferbauten®)
gegen die Angriffe des Meeres geschiitzten Diinenkette wird

*) Niiheres: Hagen, Seeufer- und Hafen-Bau, II § 24.

zur Zeit nur an einer Stelle, bei Katwyk aan Zee, unter-
brochen. Hier ist behufs vollkommenerer Entwiisserung des
unter dem Namen Rynland begriffenen Theiles von Siidholland
in den Jahren 1804 bis 1807 eine alte versandete Rheinmiin-
dung unter Errichtung grofser Schleusen und Siel-Anlagen*)
wieder hergestellt worden.

Etwa in der Mitte seiner Lingenausdehnung bei Velsen
und Beverwyk hat das durch jenen Diinenzug geschiitzte Ufer-
land eine Breite von nur 6% da an dieser Stelle Nordholland
in der Richtung von Osten nach Westen durch den unter dem
Namen des Y bekannten Augliiufer der Zuidersee, in seinem

*) Nitheres: Ebendaselbst, T § 19,
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westlichen Theile Wykermeer genannt, durchsetzt wird. Man
ist im Begriff, den schmalen Uferrand bei Velsen zu durch-
graben und somit die Diinenkette an einem zweiten Punkte
zu unterbrechen, um der am Siidufer des Y belegenen Stadt
Amsterdam auf denkbar kiirzestem Wege eine schiffbare Ver-
bindung mit der Nordsee zu gewiihren. Dieser neue Schiff-
fahrtsweg beginnt an der Nordseekiiste in einem neu zu
schaffenden Hafen und durchzieht, gegen das Meer durch ein
miichtiges Schleusen-System abgeschlossen, das Wykermeer
und das Y bis Amsterdam in ihrer ganzen Lingenausdehnung.
Oestlich von Amsterdam wird das Y durch einen gleichfalls
mit grofsen Schleusen ausgestatteten Damm von der Zuidersee
getrennt, um demniichst ausgepumpt zu werden und bis auf die
Wasserfliche der Caniile von der Landkarte zu verschwinden.
Im Zusammenhange mit den neuen Schifffahrts-Anlagen wird
der Anschlufs der vorhandenen Eisenbahnen an die Stadt
Amsterdam einer griindlichen Umgestaltung unterworfen.
Von diesen ebenso interessanten als grolsartigen Bauten,
welche eben jetzt in voller Ausfiihrung stehen, hat der Unter-
zeichnete im Juni 1871 an Ort und Stelle Kenntnils genommen,
Der iiberaus bereitwilligen Unterstiitzang der beim Bau be-
schiiftigten Ingenieure, unter welchen des Herrn J. G. van
Gendt in Amsterdam besonders gedacht werden muls, ver-
dankt derselbe die Moglichkeit der nachfolgenden ausfiihr-
licheren Darstellung., Zum Theil sind die darin enthaltenen
Mittheilungen, namentlich die detaillirten Zahlen-Angaben,
einem Vortrage entnommen, welchen der Ober - Ingeniear Herr
J. Dirks am 8. Juni 1871 einer Versammlung des ,Konink-
lyk Instituut van Ingenieurs® iiber die Bauausfiihrungen der
wAmsterdamschen Kanaalmaatschappy® gehalten hat.

A. Allgemeine Uebersicht.

Die natiirliche und urspriingliche Schififahrts-Verbindung
der Stadt Amsterdam mit der Nordsee bildet die Zuider-
See. Die Schwierigkeiten der Schifffahrt auf diesem Gewiisser
sind sehr betriichtliche, nicht allein deswegen, weil fiir Segel-
schiffe die verschiedensten Windrichtungen erforderlich sind,
um aus der Nordsee in das Y oder umgekehrt zu gelangen,
sondern auch wegen der Verinderlichkeit der darin lagernden
gefihrlichen Sandbiinke, vorzugsweise aber wegen der geringen
Wassertiefe, welche sich auf der vor dem Y befindlichen Barre,
dem Pampus, vorfindet. Wie bekannt, bildeten in friiherer
Zeit eine Bigenthiimlichkeit von Amsterdam die sogenannten
»Kameele®, grofse halbmondférmig gestaltete Schiffskasten,
welche dazu dienten, die grifseren Schiffe iiber die Barre
hinwegzufiihren. Sie wurden mit Wasser gefiillt, neben die
Schiffe gelegt und mit diesen durch Ketten derartig verbunden,
dafs sich beim Auspumpen des Wassers mit den Kameelen
zusammen der Schiffskérper hinreichend aus dem Wasser hob,
um die Untiefe passiren zu kénnen. Der hieraus erwachsende,
namentlich fiir die Kriegsflotte hiichst nachtheilige Aufenthalt
fiihrte in der zweiten Hiilfte des vorigen Jahrhunderts zur
Anlage des Hafens von Nieuwediep*), auf der Nordspitze von
Nordholland, am Fahrwasser des Marsdiep belegen. Derselbe,
urspriinglich Kriegshafen, wurde bald auch der Handelshafen
von Amsterdam, doch blieben die Schwierigkeiten des Schiffs-
verkehrs durch die Zuider-See bestehen, bis man zur Anlage

*) Niheres: J, Dalmann, Hafen-Anlagen in Frankreich und Holland.

fleiﬂ?igft fir Bauwesen, 1857, und Hagen, Seeufer- und Hafen-Bau,
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des in den Jahren 1819 bis 1825 aus Staatsmitteln erbauten
Nordholliindischen Canales schritt,

Dieser beriihmte Schifffabrts-Canal*) ist erst in neuester
Zeit von anderen Caniilen beziiglich seiner Profilabmessungen
iibertroffen, jedoch in Bezug auf die Abmessungen seiner Bau-
werke und vor Allem in den grofsen und eigenthiimlichen
Schwierigkeiten, welche bei der Ausfiibrung zu iiberwinden
waren, kaum erreicht worden. Die Provinz Nordholland in
ihrer Hauptrichtung von Norden nach Siiden durchschneidend,
beginnt er im Hafen von Nieuwediep, beziehungsweise dem
dazn gehirigen Kriegshafen Willemsoord, beriihrt die Stidte
Alkmaar und Purmerend und miindet, Amsterdam gegeniiber,
bei Buiksloot durch die Wilhelmsschlense in das Y.
er zum Theil vorhandene Wassergiinge verfolgt, ist sein Launf
mehrfach gewunden, und betrigt die Gesammtlinge 83%™,
wobei, um die kiinstliche Entwiisserung der umgebenden Liin-
dereien nicht zu beeintriichtigen, die Héhe der Wasserspiegel
durch vier Schleusen-Anlagen so regulirt werden mufste, dafs
die beiden siidlichen Canal-Haltungen tiefer liegen als der
Ebbe-Wasserstand im Y. Die Wassertiefe des Canals sollte ur-
spriinglich 7" betragen, wonach auch die Hihenlage der Schleu-
sendrempel normirt ist, bei der Ausfiihrung hat man jedoch
nur die Tiefe von 5,7" erreicht. Da die Sohlenbreite 10" betriigt,
die Breite im Wasserspiegel 40”, von denen 2" auf die beider-
seitigen Banketts zu rechnen sind, so haben die Boschungen
unter Wasser die Anlage von pp. 1:2;5 Die Schlensen sind
in den Thoren 15,5" weit und haben zwischen den oberen und

Indem

unteren Thoren eine Liinge von 625"

Bei solchen Abmessungen ist der Nordhollindische Canal,
wenn auch nicht fiir alle, so doch fiir recht grofse Schiffe,
selbst fiir Kriegsschiffe zugiinglich, auch ist der Schifffahrt
die Concession gemacht worden, dals man das Befahren des
Canals mit Dampfschiffen zum Schleppen der aus- und ein-
gehenden Segelschiffe gestattet hat. Dessenungeachtet geniigt
derselbe dem Verkehrsbediirfnifs einer Handelsstadt wie Am-
sterdam um so weniger, als von ihr die Concurrenz der
Nachbarstadt Rotterdam, selbst die von Antwerpen zu iiber-
winden ist, welche beiden Stiidte von den gréfsten Seeschiffen
direct erreicht werden konnen und dennoch um Verbesserung
ihrer Verbindung mit der See fortwiihrend bemiiht sind. Der
Grund, weshalb der Canal den Anforderungen an seine Lei-
stungsfithigkeit nicht entspricht, liegt vorzugsweise in der
langen Zeit, welche zu seiner Durchfahrung nothwendig ist.
Die bedeutende Liinge des Wasserweges an sich, die grifsere
Zahl der erforderlichen Durchschlensungen und die Einrich-
tung, dafs grifsere Schiffe, welche einander begegnen, sich
nur an bestimmten Stellen ausweichen kénnen, wohl auch der
Umstand, dafs in einem im Verhiltnifs zum Querschnitt des
eingetauchten Schiffskrpers engen Fahrwasser mit der Grofse
der Geschwindigkeit die erforderliche Zugkraft aufserordentlich
wiichst, sind die Veranlassung, dafs ein Schiff in nicht kiirzerer
Zeit als in 18 Stunden durch den Canal geschafft werden kann.
Indem aber seine Hauptrichtung senkrecht zur herrschenden
Windrichtung liegt, und die geringe Breite des Canals grifseren
Schiffen jedes selbststindige Mandver verbietet, dagegen durch
starke Seitenwinde die Fahrt im hohen Grade erschwert wird,
dauert die letztere bisweilen zwei Tage und linger. Es kommt
gogar vor, dals bei eintretendem Weststurm das Schleppen

*) Niiheres: Hagen, Beschreibung neuerer Wasserbauten. Kénigs-
berg 18%6. Seite 54.
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der Schiffe durch Dampfboote ganz eingestellt werden mulfs,
und man gendthigt ist, auf die Verwendung von Pferden zuriick-
zugehen. von denen alsdann bis 30 Stiick auf beiden Seiten
des Canals der Stiirke und Richtung des Windes entsprechend
vertheilt werden. Hierzu kommt schliefslich, dals der Canal
dem Zufrieren sehr ausgesetzt ist, wodurch nicht allein zeit-
raubende Aufeisungen nothwendig, sondern auch die Unsicher-
heiten der Beforderung erhéht werden.

Es liegt auf der Hand, dals unter den obwaltenden Ver-
hiiltnissen, abgesehen von dem Zeitverlust, die Benutzung des
Nordhollindischen Canals mit grofsen Kosten verbunden ist,
weshalb denn auch viele Schiffe, um nach Amsterdam zu
gelangen, den Canal vermeiden und den alten Weg durch die
Zuidersee einschlagen. Dies gilt namentlich von den weniger
grofsen und weniger tief gehenden Dampfschiffen, welche regel-
miifsige Fahrten zwischen Amsterdam und anderen Plitzen
unterhalten, aber selbst grofse Segelschiffe gehen lieber durch
die Zuidersee, um am Pampus zu leichten oder einen Theil
ihrer Ladung durch Leichterfahrzeuge zu empfangen, als dals
sie die unbequeme und kostspielige Fahrt durch den Canal
unternehmen.
Angpriichen des grofsen Handelsverkehrs an prompte und

Bei den in der Neuzeit so sehr gesteigerten

billige Beférderung von Personen und Waaren und der gerade
in dieser Beziehung mehr und mehr Gefahr bringenden Con-
currenz der bereite oben genannten beiden Handelsstidte
mufsten diese Zustiinde fiir Amsterdam schliefslich unertriiglich
werden, und wurde, da der Verlust wichtiger Handelsbezie-
hungen auf dem Spiele stand, griindliche Abhiilfe unabweis-
bares Bediirfnifs.

Trotz dieses Druckes, welchen die Verhiiltnisse geiibt
haben, kann man der Kiihnheit des Gedankens, inmitten einer
fast geraden, flach sandigen, bisher véllig unbebauten und
uncultivirten Meereskiiste einen neuen grofsen Hafen zu er-
richten, fiir dessen Anlage die Natur auch nicht die geringste
Vorarbeit geleistet hat, die vollste Anerkennung ebensowenig
versagen, wie der grofsartigen, durch die gleichzeitig erfolgende
Trockenlegung eines Meerbusens gewils neuen und eigenthiim-
lichen Auffassung des Canal-Projects. Dals aber, sofern es
nur gelingt, den Nordsee-Hafen seinem Zweck entsprechend
herzurichten, der Nordsee-Canal, indem seine Liinge nur
zwei Siebentheile von der des Nordhollindischen Canals be-
triigt, indem ferner bei seiner Benutzung nur je ein Schleusen-
system zu passiren ist, endlich die Profil- und Kriimmungs-
Verhiiltnisse allen Anspriichen geniigen, auch die Hauptrich-
tung giinstig zu den herrschenden Winden liegt, geeignet sei,
der Stadt Amsterdam ihre bisherige Bedeutung als Handels-
platz zu sichern, ist kaum zu bezweifeln.

Nachdem sich schon vor der Anlage des Nordholliindischen
Canals Konig Wilhelm 1. der Niederlande (1815—1840) wmit
dem Vorschlage beschiiftigt hatte, Amsterdam mit der Nord-
see in unmittelbare Verbindung zu bringen, gab den ersten
wirklichen Anstols hierzu der Gemeinderath von Amsterdam
durch Ernennung einer Commission, deren wichtige Vorschlige
aus dem Jahre 1852 datiren, jedoch bei der Forderung einer
fiinfzehnjiihrigen Bauzeit nicht {iberall giinstig aufgenommen
wurden. Ziemlich gleichzeitig und vor dem Bekanntwerden des
Entwurfs des Gemeinderaths hatten zwei englische Ingenienre,
B. W. Croker und Charles Burn, welche die Diinen-Wasserleitung
fiir Amsterdam ausfiihrten, das Project angeregt, die Canal-
anlage zu einem gewinnbringenden industriellen Unternehmen
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zu machen und zu ihrer Ausfiihrung eine Gesellschaft zu bilden.
Dieser Vorschlag wurde im Jahre 1854 im Auftrage der Staats-
regierung gepriift und nicht ungiinstig beurtheilt. Doch die
betheiligten Gemeinden und Entwiisserungs - Genossenschaften
(Waterschappen) mufsten noch gehért werden, und die Sache
blieb bis 1859 in Berathung, inzwischen aber wurde das Pro-
ject der ,Durchstechung von Nordholland an seiner
schmalsten Stelle“ mehr und mehr populiir und der Gegen-
stand von Adressen an den Konig und an den Gemeinderath
von Amsterdam. Die Folge war die Ernennung eines tech-
nischen Raths (Raad van den Waterstaat), dessen unter dem
1. August 1859 abgegebenes Gutachten die Beibehaltung des
Entwurfs von 1852 mit geringen Aenderungen befiirwortete
und die Bauzeit auf acht Jahre bemafs. Ueber die Ausfiihrung
des durch den Rath empfohlenen Entwurfs auf Staatskosten
wurde im October 1859 ein erster und nach dessen Zuriick-
ziehung ein zweiter Gesetzentwurf eingebracht, welcher jedoch
unerledigt blieb.

Der eigentliche Schliissel zu dem jetzigen Unternehmen ist
die Abschliefsung des Y im Osten von Amsterdam geworden,
welche bis dahin noch nicht als unumginglich néthig und als
ausfiihrbar in den Vordergrund gestellt war, obschon der
Gedanke dazu bereits im Jahre 1824 bei Gelegenheit ander-
weitiger Canal-Projecte in Anregung gekommen. Derselbe
hatte damals so vielen Widerspruch gefunden, dafs man ihn
im Jahre 1828 bei Seite legte. Als aber im Jahre 1861 die
Obrigkeit von Amsterdam mit Bestimmtheit forderte, dafs mit
der Ausfiilhrung der in Frage stehenden Canal-Entwiirfe end-
lich mige vorgegangen werden, jedoch nicht anders, als unter
Hinzufiigung der ds#ichen Abschliefsung des Y mit Canalisation
und Landgewinnung, gelang es, die Bedenken vom Jahre 1828,
namentlich auch diejenigen der Handelskammer von Amster-
dam (Kamer van Koophandel en fabrieken) zu beseitigen.
Diese veriinderten Anschauungen fithrten endlich zu dem sehr
verbesserten Plane, fiir welchen Herr Jiiger im Jahre 1861
die Concession nachsuchte. Letztere wurde nach niherer Fest-
stellung der Details durch Gesetz vom 24, Januar 1863 ertheilt,
nachdem die Canal-Bau-Gesellschaft von Amsterdam
(Amsterdamsche Kanal-Maatschappy) die Ausfiihrung iber-
nommen hatte. Von der Gesellschaft ist der Bau in seiner
Gesammtheit fiir die Summe von 27 Millionen Hollindischer
Gulden an englische Unternehmer, die Herren Henry Lee &
Son in London vergeben worden, von welcher Summe die Stadt
Amsterdam 6 Millionen Gulden, die Gesellschaft den Rest
zahlt, diese unter der Bedingung, dafs der Gewinn aus den
trocken gelegten Liindereien ihr ungetheilt zufalle. Die neuen
Tisenbahn-Anlagen werden auf Staatskosten ausgefiihrt. Seit
Miirz 1865 ist der gesammte Bau im lebhaften Betriebe und, wie
aus dem Folgenden zu ersehen, so weit vorgeschritten, dafs
seiner Vollendung innerhalb der festgestellten achtjiihrigen Bau-
zeit, also bis zum Jahre 1873, entgegen gesehen werden kann.

Die Situation des Nordsee-Canals und der dazu gehirigen
Anlagen ist aus der auf Blatt 54 im Atlas beigefiigten Karte
im Maafsstabe 1 : 50000 ersichtlich. Bevor jedoch auf die
Beschreibung der Anlage und der dazu gehdrigen Banwerke
eingegangen wird, ist es nothig, iiber die in Betracht kom-
menden Wasserhohen und iiber die Bedeutung des bereits
mehrfach erwiihnten Abschlufsdammes ostlich von Amsterdam
einige Bemerkungen vorauszuschicken. In denselben sowie
in den spiitern Hohenangaben bedeutet A.P. ein fiir alle
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Mal die durch den Nullpunkt des Amsterdamer Pegels
gelegte Horizontal-Ebene (Amsterdamsche Peil), anf
welche bei den in den Niederlanden zur Ausfiihrung kom-
menden offentlichen Bauten séimmtliche Hohenzahlen bezogen
werden.

An derjenigen Stelle der Nordseekiiste, an welcher der
neue Hafen angelegt wird, ist in Metern:

die gewihnliche Hohe der Fluth = . -+ 0,00 A. P.
desgleichen der Ebbe = . — 0,50 A. P.
mithin der Fluthwechsel = ¥ 1,40
Die hichste bekannte Sturmﬁuth daselbst arre]chte
das Maals von . . ~+ 3,40 A. P.
Im Y bei Amsterdam ist:
die gewohnliche Fluth = -+ 0,2 A. P,
do. Ebbe = , — 0,24 A. P,
der Fluthwechsel = 0,36™
der mittlere Wasserstand == — 0,15 A. P,
die hichste bekannte Smrmﬂuth ~+ 2550 A. P,

Nach diesen Zahlen ist, da aufserdem dle Hafenzeiten
der Nordsee und des Y verschieden sind, ohne Weiteres klar,
dals der neuen Verbindung zwischen beiden Gewiissern ein
Abschlufs durch ein Schleusensystem gegeben werden mufs.
Da ferner innerhalb des Y und des Wykermeer die erforder-
liche Schifffahrtstiefe nur durch kiinstliche Austiefungen erreicht
werden kann, so ergiebt sich die Nothwendigkeit, die hier zu bil-
denden Wasserstralsen mit beiderseitigen Diimmen einzufassen,
die wiederum Gelegenheit zu der bereits erwithnten Trocken-
legung der entstehenden Polder gewiihren. Bliebe nun der
also zu bildende Canal in unmittelbarer Verbindung mit der
Zuidersee, so miifste nicht blos der Wasserstand desselben
dem gewdohnlichen Fluthwechsel der letzteren folgen, was zu

nachtheiligen Strémungen und Verflachungen Veranlassung -

geben wiirde, der Canal wiire auch den Sturmfluthen der
Zuidersee zuginglich, eine Gefahr, welcher weder die den
Canal befahrenden oder darin liegenden Schiffe, noch vor allen
Dingen die Polderdeiche ausgesetzt werden diirfen. Durch
diese Erwiigung wurde der Abschluls 6stlich von Ams ter-
dam und das darin befindliche zweite Schlensensystem bedingt.

An beiden Enden durch Schleusen begrenzt, wird der
Canal mit seinen Ausliufern demniichst einen Busen (Binnen-
boezen) bilden, d. h. das Reservoir, welches nicht allein von
den mit ihm zugleich entstehenden Poldern, sondern auch von
allen denjenigen Landfliichen, welche zur Zeit nach dem Y
hin entwiissert werden, die Abwiisserung, sei dieselbe eine
natiirliche oder kiinstliche, aufnehmen und weiter beférdern
muls. Diese Landfliichen sind aber sehr bedeutend, da zu
ihnen nicht allein ein grofser Theil der Provinz Nordholland,
sondern theilweise anch das Rynland und innerhalb des letztern
der in den Jahren 1848 bis 1852 trocken gelegte Harlemer-
Meer-Polder®) gehoren, dessen Ringeanal durch die bei Sparn-
dam und Halfwey befindlichen grofsen Schipfwerke nach dem
Y hin entlastet wird. Der neue Busen ergab sich nicht als
grofs genug, um die aus seinen Umgebungen resultirenden
unter Umstinden sehr erheblichen Wassermassen dann ohne
nachtheilige Erhohung seines Wasserspiegels aufnehmen zu
kénnen, wenn etwa, gleichzeitig mit der Hauptentwiisserung
der Polder, die natiirliche Auswiisserung des Canals durch
die Lndschlem;en in Folge anhaltend hoher Wasserstiinde in

*) Niiheres: Dig Trockenlegung des Haarlemer Meeres, von L, Hagen,
Zeitschrift fir Bauwesen, Jahrgang 1860.
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der Nordsee und in der Zuidersee, wie solche durch die Ein-
wirkung der Stiirme bisweilen vorkommen, beschriinkt oder
ganz aufgehoben werden sollte.

Diese Umstiinde fihrten zu der Nothwendigkeit, einmal
fir den Canal einen Normal-Wasserstand festzusetzen,
zum Andern dessen Einhaltung durch die Anlage eines be-
sondern Schopfwerks fiir alle Fille sicher zu stellen.
Der Normal-Wasserstand ist auf — 0,50 A. P. festgestellt, das
Schopfwerk aber mit dem Schleusensystem im Abschlufsdamm
des Y vereinigt worden.

Der als Ausgangspunkt des Canals dienende Nordsee-
hafen wird durch zwei symmetrisch zu einander liegende
convergirende Hafendiimme gebildet, welche eine Fliche von
etwas iiber 100" umschliefsen und eine Einfahrt von 260™
Weite freilassen. Die Achse des Bassins liegt senkrecht zur
Kiiste in der Richtung West-Nordwest und geht durch die
Mitte der Einfahrt. Der Hauptcanal tritt, nachdem er den
Diinenfufs durchschnitten hat, ostwiirts in Gestalt eines flachen,
mit der concaven Seite nach Siiden gekehrten Bogens wvon
2400™ Sehnenliinge und 100® Pfeilhhe aus dem Hafen aus.
Der Zweck dieses Bogens ist, die Nordseeschleusen, welche
sich, mit der erforderlichen Entwiisserungsschleuse verbunden,
an sein Ostliches Ende anschliefsen, gegen den directen Angriff
des Wellenschlages miglichst zu sichern. Von hier aus geht
der Canal zuerst in einer langen geraden Strecke, in welcher
er bei Velsen die Eisenbahn Haarlem-Uitgeest (Hollandsche
Spoorweg) und die gleiche Staatsstrafse durchschneidet, dem-
niichst in einem flachen Bogen bis zom Wykermeer und,
die kleine Halbinsel Buitenhuizen durchbrechend, in das Y.
Er beriihrt hier, siidlich von Zaandam, eine vortretende Spitze
der Nordkiiste und wendet sich dann siiddstlich in das grofse
Schiffsfahrwasser, das Tief von Amsterdam. Seine Liinge
betriigt bis hierher 23700, von denen bis Velsen 5900® und
bei Buitenhuizen 800 in festes Land, 4370® in das Wyker-
meer und 12550™ in das Y treffen. Dabei haben die gekriimm-
ten Strecken nirgend weniger als 2000™ Halbmesser und die
geraden Strecken 2000™ bis 8500™ Liinge. Die Kriimmungs-
Verhiiltnisse sind hiernach nicht allein der Schifffahrt, sondern
auch der demniichst in Aussicht genommenen Anlage einer
Eisenbahn auf einem der beiden Leinpfade iiberaus giinstig.

Zur Verbindung des Haupteanals westlich von Amsterdam
mit den am Ufer des Wykermeer und des Y liegenden Schiff-
fahrts- und Entwiisserungs-Schleusen dienen im Ganzen neun
Seitencaniile, welche, in einer Gesammtlinge von 20100%,
die trocken zu legende Fliche des Y in eine grofsere Zahl
von Poldern geringeren Umfanges zerlegen. Die bedeutend-
sten Seitencaniile sind diejenigen, welche, in der Karte mit B
und € bezeichnet, nach Sparndam und, mit F bezeichnet, nach
Halfweg fiihren, um hier die Abwiisserung von Rynland und
des Haarlemer-Meer-Polders anfzunehmen. Der Seitencanal F,
als der grofste von allen, hat 4950™ Liinge. Der dstlich von
Amsterdam bei Nieuwedam angelegte Canal von 600" Linge
verdankt seine Entstehung einem besondern baulichen Zweck,
welcher spiter angegeben werden wird. Die Gesammtlinge
aller Caniile aber, welche iiberhaupt zur Ausfiihrung gelangen,
belduft sich auf 45300™.

Der 6stliche Abschlufs des Y erfolgt durch einen von
Schellingswoude aus etwa in der Mitte zwischen Amsterdam
und der Zuidersee quer durch das Y zu schiittenden Deich
von 1360™ Liinge, welcher in seiner nordlichen Hilfte die zu
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einer Gruppe vereinigten Schiffs-, Abwiisserungs- und
Schépfwerksschlensen aufnimmt. Unter den in den Nieder-
landen zum Schutz und zur Entwiisserung der Liindereien so
zahlreich ausgefithrten Deichanlagen wird dieser Deich jeden-
falls eine hervorragende Stelle behaupten, da er beziiglich der
Liinge allein hinter dem Eisenbahndamm durch die Oster-
schelde zuriicksteht, beziiglich der zu durchbauenden Wasser-
tiefe aber alle sonst vorhandenen iihnlichen Deiche iibertrifft.

Durch den Abschlufsdeich und den im Canal zu haltenden
Normalwasserstand wird das vom Y iibrig bleibende Becken,
zu welchem sich der Canal vor der ganzen Liingenausdehnung
von Amsterdam erweitert, in ein grofses Dock verwandelt,
wiihrend es bisher den Vorhafen zu den im Westen und Osten
der Stadt befindlichen Dockanlagen bildet. Die letzteren ver-
lieren dadurch ihre bisherige Bedeutung als Flotthiifen und
konnen, sobald die, allerdings erst nach einer Reihe von Jahren
zu erwartende Consolidation des Abschlufsdeiches eingetreten
sein wird, unter Beseitigung der vorhandenen Schleusen mit
jenem Bassin in unmittelbaren Zusammenhang treten. Die
hieraus hervorgehende giinzliche Umgestaltung der bestehenden
Verhiiltnisse fiihrt nicht allein zur Anlage neuer ausgedehnter
Liege-, Lisch- und Ladepliitze fiir den Schiffsverkehr, sondern
auch zur Herstellung eines grofsen Central-Bahnhofs im
Anschlufs an die neuen Schifffahrts-Anlagen, eine Einrichtung,
deren Amsterdam zur Zeit entbehrt, da die dorthin fiihrenden
Eisenbahnen getrennt von einander, die Hollindische Bahn im
Westen, die Rheinische Bahn im Siidosten der Stadt, aus-
miinden, und nur die letztere in diirftiger Verbindung mit dem
Hafen steht. Man ist im Begriff, den nenen Central-Bahnhof
in Ermangelung anderweitig disponibeln Terrains dem Y ab-
zugewinnen, um ihn demnichst durch eine in nordwestlicher
Richtung quer iiber das trocken gelegte Y zu fiihrende Eisen-
bahn mit derjenigen Bahn zu verbinden, welche, durch Nord-
holland bei Nieuwediep herabkommend, sich bei Uitgeest nach
Haarlem und Zaandam verzweigt. Dafs zu diesen Eisenbahn-
Verbindungen spiiter voraussichtlich noch eine, den neuen
Canal entlang zu legende Bahn nach dem Nordseehafen hinzu-
treten wird, ist bereits erwiihnt worden.

Aus der Normirung eines nahezu constanten Wasser-
standes in dem neunen Canal ergiebt sich iibrigens fiir die
Stadt Amsterdam eine besondere Schwierigkeit, welche einst-
weilen noch ihrer Liésung entgegen sieht. Die aufserordentlich
eben gelegene Stadt ist ndmlich von einer grofsen Zahl von
Caniilen (Grachten) durchzogen, welche die Entwiisserung der
Strafsen und mit ibhr die Unreinigkeiten der Stadt in sich auf-
nehmen, Zur Fortschaffung der letztern gewiihrt der aus der
Ebbe und Fluth des Y resultirende Wasserwechsel in den
Caniilen zur Zeit wenigstens einige Gelegenheit, welche aber
aufhéren wird, sobald die Canal-Anlage zum Schlufs gelangt
ist. Behufs Gewilhrung eines Ersatzes hierfiir hat man ein
Capital von drei Millionen Gulden reservirt, wie aber der
vorliegenden Aufgabe zu geniigen, dariiber sind die Ansichten
getheilt und die Erwiigungen noch im Gange. In jedem Falle
wird ein Theil der Caniile, womit bereits friiher der Anfang
gemacht worden ist, verschiittet werden.

B, Die einzelnen Banausfithrungen.

Nach dieser Darstellung der neuen Anlagen in ihrer
innern Nothwendigkeit, ihrer geschichtlichen Entwickelung,
ihrer allgemeinen Disposition und in den Beziehungen, in
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welchen sie zu ihren Umgebungen und untereinander stehen,
geht der Unterzeichnete zur speciellen Beschreibung der wich-
tigeren Bauwerke iiber, wobei die speciellé Anordnung und
Construction derselben, die Art der Ausfilhrung mit den dazu
verwendeten Hiilfsmitteln und der gegenwiirtige Stand der Bau-
ausfiihrung erértert werden sollen, so weit zuverlissige Notizen
hieriiber zu Gebote stehen. Diese einzelnen Bauwerke sind:
. der Hauptcanal mit seinen Seitencaniilen,

. der Nordseehafen,

. die Nordseeschleusen,

. der Abschlufsdeich,

. die Zuidersee-Schleusen,

. das Schipfwerk,

. die Ufer- und Eisenbahn-Anlagen bei Amsterdam.

In Bezug auf die Trockenlegung der Polder mage
vorher noch angefiihrt werden, dafs der darans hervorgehende
Landgewinn mehr als 5000" umfassen und iiberwiegend Bo-
den von vorziiglicher Qualitit hergeben wird (das trocken
gelegte Haarlemer-Meer enthiilt 18000™, von welchen 6500"*
nur als Wiesen benutzt werden kinnen) Mit der Aufstellung
der Schipfwerke zu diesen Entwiisserungen, welche die Unter-
nehmer des Canalbaues fiir die Vertragssumme mit zu bewir-
ken haben, soll im Jahre 1872 der Anfang gemacht werden.
Da jedoch die betreffenden Projecte noch nicht feststehen,
fehlt es einstweilen an Material zu néiheren Mittheilungen,
weshalb auch in der nachfolgenden Darstellung auf diesen
Gegenstand nicht weiter zuriickgekommen wird.

=] O N W OO0 D =

1. Der Hauptcanal und die Seitencaniile.

Der Haupteanal, dessen Situation bereits oben be-
gchrieben wurde, erhiilt:
27™ Sohlenbreite,

7" Wassertiefe (Hohenlage der Sohle = 7,50™ unter A. P.,
Normalhohe des Wasserspiegels = 0,50" unter A. P.),

2fache Boschungs-Anlage unter Wasser,

55™ Breite im Wasserspiegel, ohne die Banketts.

Zur Vergleichung werde hier wiederholt, dafs der Nord-
hollindische Canal besitzt:
10® Sohlenbreite,

5" Wassertiefe,

25fache Boschungs-Anlage unter Wasser,

38" Breite im Wasserspiegel ohne die Banketts,
schliefslich derselben.

Die Abmessungen des Suez-Canals dagegen sind:
22" Sohlenbreite,

8™ nominelle, jedoch noch nicht iiberall erreichte Wassertiefe,

2fache Boschungs-Anlage unter Wasser,

54™ Breite im Wasserspiegel ohne die Banketts, 60" ein-
schliefslich derselben.

Da die Liinge des Suez-Canals 160%", die des Nordsee-
Canals nur 23,7%", einschlielslich der Seitencaniile 45,8™ be-
triigt, so wird der letztere vom Sunez-Canal beziiglich der
Liinge zwar erheblich iibertroffen, er wird ihn in seinen Breiten-
Abmessungen aber iiberragen und beziiglich der Tiefe voraus-
sichtlich nicht wesentlich gegen denselben zuriickstehen, da es
fraglich ist, ob der Suez-Canal die projectirte Tiefe von 8"
wirklich erreichen wird, und ob bei den starken Versandungen,
welchen er theilweise ausgesetzt ist, diese Tiefe an allen
Stellen gleichzeitic wird erhalten bleiben konnen. Fiir den
Nordseecanal sind dergleichen Versandungen nicht zu befiirch-

40" ein-
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ten, da das Diinenterrain, welches er durchschneidet, durch
Ciraswuchs schon jetzt festgelegt ist und die Béschungen des
Durchstichs ebenfalls mit einer Grasnarbe bedeckt sind.

Ueber dem Wasserspiegel ist das Profil des Nord-
seecanals verschieden, je nachdem er im festen Terrain liegt
(Durchstiche bei Velsen und Buitenhuizen), oder ob er durch
freies Wasser gefiihrt wird (Wykermeer und Y). Beide Normal-
profile sind nachstehend durch Zeichnung dargestellt.

A. Wiebe, Der Nordsee-Canal bei Amsterdam.
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der Liinge die Sohlenbreite von 27" auf 50™ zunehmen, wo-
bei sich die Deiche allmiilig vom Canal entfernen werden,
indem der nordliche seine gerade Richtung beibehiilt und der
siidliche sich in einer Curve dem jetzigen Ufer des Y westlich
vor Amsterdam zuwendet.

Die Seitencaniile stimmen in der allgemeinen Anord-
nung des Querprofils mit dem Haupteanal iiberein, die Sohlen-
breite betriigt jedoch bei den minder wichtigen unter ihnen

+11,25

Bei dem ersten derselben erhilt der Canal im Anschlufs
an die unter Wasser befindliche Béschung von 1: 2 ein beider-
seitiges Bankett von iiberhaupt 5,00 Breite, von welchem der
vordere, 2,50 breite Theil 0,5™ unter dem Wasserspiegel, der
iibrige mit dem letztern gleich hoch liegt. Von da steigen die
Boschungen mit zweifacher Anlage bis zur jedesmaligen Hihe
der Leinpfade oder Parallelwege auf, welche, nicht hiher als
auf 4 8,00 A.P. oder 8,5" iiber dem Wasserspiegel liegend, an
der Nordseite 5,00", an der Siidseite 10,00™ Breite haben. Die
Gesammttiefe des Diinendurchstichs bei Velsen, bis zur Canal-
sohle gerechnet, beginnt am Diinenfuls mit 12,5", und wiichst
schnell bis zu rund 16%. Auf 2000® Liinge wechselt sie dem-
niichst zwischen 15™ und 16%, indem sie jedoch an einer Stelle
beinahe 17", an einer andern iiber 18® Grilse erreicht, und
auf den letzten 3300™ Linge geht sie allmilig bis auf 7.
hinab.

Bei dem zweiten Profil reichen die Béschungen unter
Wasser mit zweifacher Anlage bis zum natiirlichen Boden des
Gewiissers, welcher demniichst zu beiden Seiten je ein Bankett
von 30" Breite bildet. Dann folgen die Canal-Dimme, zu-
gleich kiinftige Polderdeiche, mit 5,0™ Kronenbreite und vier-
facher innerer und fufserer Bischungsanlage bei einer Hihe
der Krone auf == 1,00 A, P, oder 1,5 iiber dem Wasserspiegel
des Canals. Hiernach variirt bei diesem Profil die Breite des
Wasserspiegels zwischen den Deichen je nach der natiirlichen
Hohenlage des Terraius, indem sie beispielsweise bei einer
golchen von 1,0 — A.P.: 117" bei einer solchen von 3,00™
— A, P.: 125" betriigt.

Ueber diese Abmessungen hinaus erhiilt der Canal einige
Verbreiterungen. Es betriigt niimlich bei dem Austritt aus
dem Nordseehafen am Fufs der Diinen die Sohlenbreite 677,
und dieselbe Breite wird in der Umgebung der Nordsee-
schleusen auf 326" Liinge hergestellt, wobei die Vermittelung
mit der Normalbreite an beiden Enden in S-Form auf 72®
Linge erfolgt. Ferner soll, 350" vor und hinter der Eisen-
bahnbriicke von Zaandam, im Y die Sohlenbreite innerhalb
des normalen Abstandes der Deiche bis auf wahrscheinlich
47,5" vergrifsert werden. Behufs Anschlusses des Canals an

das Tief von Amsterdam endlich wird auf den letzten 2700™
_ Zeitsohrift f. Bauwesen, Jahrg. XXII, 7

nur 10", bei den grifseren 25™ bis 30%, withrend die Wasser-
tiefe gleichfalls je nach der Bedeutung des Canals von 275"
bis zu 5,5" verschieden ist. Die Breite der beiderseitigen Ban-
ketts unter Wasser, welche bei dem Hauptcanal = 30" ist,
wird bei den Seitencaniilen bis auf je 20™ vermindert. Das
grofste Querprofil mit 30" Sohlenbreite und 5,5™ Wassertiefe
erhiilt der nach Zaandam fiihrende Seitencanal G, welcher
eine vertiefte Fortsetzung des Zaan-Flusses bildet. Bei dem
Seitencanal nach Nieuwendam betriigt die Entfernung der Lein-
pfade 70™.

Die zur Herstellung der Canal-Anlagen erforderlichen
Erdarbeiten sind, wie schon die obigen Zahlen erkennen
lassen, sehr bedeutend, jedoch war schon Ende Mai 1871
mehr als die Hilfte derselben vollendet. Die Erdmassen,
deren Bewegung erfolgen mufs und bereits erfolgt ist, betragen
néimlich in kb™:

davon bis
im Ganzen |[Ende Mai 1871
gefirdert
der Durchstich bei Velsen 4710000 3209500
der Durchstich von Buitenhuizen . 257000 177400
der Hauptcanal im Wykermeer. 1207000
der Haupteanal im Y . 2516000 |} 2014800
die simmtlichen Seitencaniile 1335000
(Giesammte Ausgrabung und Bagge-
rung . 10025000 5401700

Zu diesen Massen wird demniichst noch die Vertiefung
des Nordseehafens mit ungefithr 1200000 kb™ hinzutreten.

Von den aus dem Durchstich bei Velsen bis jetzt gefor-
derten Erdmassen wurden 1800000 kb™ zur Seite ausgesetzt
und rund 1400000 kb™ nach dem Wykermeer und dem Y trans-
portirt, um dort in die Canal-Dimme, deren Herstellung
wenigstens bis zur Hohe des mittleren Wasserstandes der Bag-
gerung des Canal-Profils vorausgehen mufs, verwendet zu wer-
den, da das durch die Baggerungen in grilserer Nihe ge-
wonnene Material entweder gar nicht oder nur unter bestimm-
ten Bedingungen zur Schiittung dieser Dimme geeignet ist.

Die Abfuhr des fast nur aus Sand bestehenden Ab-
traghbodens aus dem Diinendurchstiche erfolgt auf mehre-
26
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ren Eisenbahnen mit Locomotivbetrieb unter Benutzung kleiner
Arbeitsmaschinen ohne Tender, auf vier niedrigen Ridern
mit stehendem Kessel. Bis zum Jahre 1868 war hierbei die
Einrichtung so getroffen, dafs die Transportbahnen aus dem
Einschnitt unmittelbar nach den Canaldeichen gefiihrt, und
diese durch Kopfschiittungen derartig vorgetrieben wurden,
dals sie sofort nach ihrer Herstellung die entsprechenden Ver-
lingerungen der Eisenbahnen anfnehmen mulsten.

Solches Verfahren hatte jedoch erhebliche Nachtheile,
niimlich in erster Linie die Nothwendigkeit, die Sanddeiche
in ihrer Eigenschaft als Eisenbahnplanum so breit und hoch
zu schiitten, dals sie aufser den Geleisen auch die erforder-
lichen, wiederholt zu verlegenden Weichen aufnehmen konn-
ten und dafs sie bei eintretenden Hochfluthen iiber Wasser
bliecben, woraus sich ein Profil ergab, welches iiber das fiir
die Polderdeiche oder Leinpfade nothwendige und vorgeschrie-
bene weit hinausging. Die Folge war ein aulserordentlich
langsames Fortschreiten der Kopfschiittung, welche aufserdem
auch dadurch aunfgehalten wurde, dals die einzelnen Wagen
mit Pferden vorgebracht werden mulsten. Die in Rede stehende
Art des Bodentransports, welche sich zur Herstellung der
Polderdiimme an den Seitencaniilen wegen deren rechtwinkliger
Lage zum Hauptcanal ohnehin nicht anwenden liefls, hatte
ferner den Nachtheil, dals es sich dabei als unmdiglich oder
doch als unverhiltnifsmiilsig schwierig erwies, mit dem Sande
aus dem Diinendurchstiche zugleich einen Theil des Bagger-
materials aus dem Wykermeer und dem Y in die Deiche zu
verarbeiten. Endlich stellten sich bei dem Erdtransport durch
Locomotiven die Kosten fast doppelt so hoch, als wenn der-
selbe durch Erdprahme und Schleppschiffe bewirkt worden
wiire, welche Beforderungsart dstlich von Velsen unbedenklich
an die Stelle der Eisenbahnziige treten konnte.

Der Unternehmer hatte zwar das Fortschreiten der Damm-
schiittungen, deren Herstellung iiberhaupt eine der schwierig-
sten Aufgaben bei der gesammten Bauausfithrung bildet, schon
friiher dadurch zu befrdern gesucht, dafs er in der Richtung
der letzteren auf zwei Reihen von Schiffsgefiifsen schwim-
mende Geriiste aufstellte, welche gegen die iiber Wasser
gefithrten Enden der Schiittung gebracht und mit Eisenbahnen
belegt wurden. Die Locomotive schob die Erdwagen auf diese
Geriiste, von denen aus sie sofort entladen werden konnten.
Demungeachtet blieben die iibrigen Nachtheile dieser Dis-
position bestehen, bis der Unternehmer gich mit dem Jahre
1869 entschlofs, 4 Schleppdampfschiffe und 72 grofse starke
Erdprahme anzuschaffen und neben der Hollindischen Eisen-
bahn bei Velsen am nordlichen und siidlichen Ufer des Canals
feste Sturzbahnen zu bauen, deren Pfahlreihen so weit aus-
einander liegen, dafs die Prahme dazwischen unter das Geleis
gebracht und die oben dariiber geschobenen Erdwagen direct in
dieselben entleert werden kinnen. Seitdem werden die Canal-
Diimme nicht] mehr grifser geschiittet, als es das Normal-
Profil verlangt. Diese Einrichtung hat bewirkt, dafs, withrend
friilher auf den laufenden Meter Deichlinge durchschnittlich
86 kb™ Erdschiittung kamen, jetzt 55 kb™ dazu geniigen, ob-
schon in der neuern Zeit die Schiittung in erheblich tieferem
Wasser erfolgen mufste als friiher, auch eine ansehnliche Erd-
masse, welche, noch unter A. P. liegend, in der Richtung des
Deichs bereits geschiittet ist, bei der Berechnung des Durch-
schnitts nicht beriicksichtigt wurde. Bei dieser Art des Baues
und der in neuerer Zeit vermehrten Verarbeitung der Bagger-

Erde in die Deiche wird der Durchstich bei Velsen einen
Ueberschuls an Erdmaterial ergeben, welcher bei der
Schiittung des neuen Bahnhofs-Planums im Y vor Amsterdam
eine sehr zweckmiilsige Verwendung findet. Auf Grund eines
mit Genehmigung der Baugesellschaft zwischen dem Unter-
nehmer und der staatlichen Behorde abgeschlossenen Vertrages
wird schon jetzt ein Theil der Erdschleppziige von Velsen
direct bis Amsterdam gefiihrt, um einen Theil des im Diinen-
durchstich gewonnenen Materials an einer iiber 20%" davon
entfernten Stelle zu verwerthen. ;

Die Herstellung der Schifffahrts-Rinne durch das
Wykermeer und das Y, ingleichen der Seitencaniile daselbst,
erfolgt zwischen den beiderseitigen Deichen ausschliefslich
durch Baggerung, Die damit beschiiftigten vier Dampf-
bagger sind simmtlich nach einem und demselben System
erbaut, zwei kleinere von Tilken Pére & Comp., La Bovery
(Liittich) und zwei grifsere von William Simons & Comp.,
London Works, Renfrew (Clyde). Bei den letzteren sind die
eisernen Schiffsgefilse 36,6™ lang, 7,6 breit, 3,0™ tief, mit
flachem Boden so construirt, dafs die Einsenkung bei voller
Ausriistung 1,55" betriigt. Der 22" lange, 1™ breite, aus
Schmiedeeisen bestehende Eimerschlitten bewegt sich in einem
parallel zur Liingenachse des Schiffes, jedoch etwas aus dessen
Mitte nach der Stenerbordseite gelegenen Schlitze, indem die
Eimerwelle mit der Kettentrommel auf starken, schmiede-
eisernen Geriisten zu beiden Seiten jenes Schlitzes ruht, und
das untere Ende an einem gleichfalls schmiedeeisernen Bock
mittelst eines kriiftigen Flaschenzuges mit vier Rollen auf-
gehiingt ist. Bei dieser Einrichtung arbeitet der Bagger bis
zu 8,25" Wassertiefe, und erfolgt die Ausschiittung des Materials
in einer Hohe von 7,5™ iiber dem Wasserspiegel, ein Umstand,
welcher fiir die demniichst zu beschreibenden Erdtransport-
Apparate von Wichtigkeit ist. Die Drehung der Kettentrommel
erfolgt durch eine senkrecht stehende Welle, welche durch
conische Rider und eine Frictionskuppelung von der Maschine
aus die Bewegung empfingt und solche mittelst conischer
Riider auf die Eimerwelle iibertriigt. Die Eimer, 36 Stiick
von je 0,2kb™ Rauminhalt, bestehen in den Riickwiinden aus
schmiedebarem Gulseisen derart, dals sie mit den Ketten-
gliedern ein Stiick bilden. Jeder Bagger ist mit 10 Kdpfen
bemannt, mit Ablésung fiir den Tag und die Nacht.

Zur Ermittelung des Umfanges der geleisteten Ar-
beit werden in regelmifsigen Zeitabstinden Peilungen iiber
die ganze Canal-Linie ausgefiihrt, wobei Anlandungen, wie
solche mehrfach, in gréfserem Umfange withrend des Jahres
1868 im Durchstich von Buitenhuizen, vorgekommen sind,
von dem friiheren Befunde in Abzug gebracht werden. In
der Zeit vom 1. April 1868 bis zam 31. October 1869 haben
die vier Baggermaschinen iiberhaupt 14 Monate lang, Tag und
Nacht hindurch gearbeitet und zusammen 804000 kb™ Klai-
und Sandboden geférdert. Dies macht pro Tag 576 kb™ und
aufl die Stunde, wenn die tigliche Arbeitszeit zn 20 Stunden
gerechnet wird, durchschnittlich 29kb™ Wie sich dieses Quan-
tam auf die grofsen und kleinen Bagger vertheilt, lifst sich
nicht angeben, obschon die Arbeitszeit bei beiden ziemlich die
gleiche gewesen ist; die angegebene Leistung bleibt aber, der
oben erwiihnten Anlandungen wegen, hinter der Wirklichkeit
noch zuriick. Sie wiirde sich als wesentlich héher heraus-
stellen, wenn die gefdrderte Erdmasse in der Aufschiittung
gemessen werden konnte, was jedoch nicht ausfiihrbar ist.
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Das Baggermaterial, welches iiberwiegend aus Klai-
Erde mit Sand besteht, wird, je nach seiner Beschaffenheit
und dem jedesmaligen Stande der Arbeit, entweder hinter die
Canal-Deiche geschafft, wo es nach der Trockenlegung der
Polder kleine Bodenerhéhungen bilden wird, oder in den iiber
Wasser liegenden Profil- Abschnitt der Deiche verarbeitet,
nachdem es mit dem Diinensande je nach Erfordernifs mehr oder
weniger gemischt worden. Der Transport dieses Materials
von den Baggern zur Lager- oder Verwendungsstelle erfolgt
nirgends durch Prahme oder iihnliche Hiilfsmittel, sondern
iiberall direct und bildet einen der interessantesten Theile
der Bauausfithrung, namentlich auch, weil durch die getroffenen
Einrichtungen die Arbeit unabhiingig von der Richtung and
Stiirke des Windes, welcher auof einer grolsen Wasserfliiche
den Verkehr beladener Baggerprahme leicht verhindern kann,
mit verhiiltnifsméfsig geringen Arbeitskriiften ununterbrochen
Tag und Nacht fortgesetzt werden kann. Der Transport wird
bewirkt entweder durch die Kraft des bewegten Wassers oder
durch eine besondere mechanische Vorrichtung, und zwar erste-
res da, wo es nur auf die Beseitignng des Materials ankommt,
letzteres, wo dessen weitere Verarbeitung nothwendig wird.

Der Bodentransport mit Hiilfe bewegten Wassers
erfolgt nach zwei Systemen, niimlich durch Spiilung und Ver-
diinnung in einer offenen Rinne oder durch einen starken
Strom in geschlossenen Réhren. Die offene Rinne wird
da angewendet, wo der Bagger in der Niihe des Ufers arbeitet,
also vorzugsweise in den Seitencaniilen, deren geringe Bankett-
breite eine grifsere Anniiherung des Baggers an den Seitendamm
gestattet. Sie reicht, wie die nachstehende Skizze ersehen liifst,
mit einer Neigung von 1:12 von der Ausschiittung der Bagger-

Arbeiten an der Sulina-Miindung der Donau, in beiden Fiillen
mit sehr giinstigem Erfolge, zur Anwendung gekommen. Ihr
Princip beruht darin, dals das Bagger-Material einer Kreisel-
pumpe zugefiihrt wird, welche dasselbe mit Wasser mischt
und durch ein auf dem Wasserspiegel schwimmendes Réhren-
system bis zur Verwendungsstelle am Ufer treibt, woselbst
sich die festen Bestandtheile von dem beigemengten Wasser
wiederum trennen,

Der Apparat ist unter Benutzung einer in der englischen
technischen Zeitschrift ,Engineering® (Juli-Heft 1868) mit-
getheilten Zeichnung aunf Blatt O im Text dargestellt. Danach
ist die Kreiselpumpe von 1,0® Durchmesser in einem Ge-
hiiuge zur Seite des Baggerschiffes so angebracht, dafs ihre
Oberfliiche mit dem Wasserspiegel abschneidet. Ein auf dem
Gehiiuse stehender 0,72" weiter Cylinder, in dessen Mitte durch
Riemscheiben und eine Uebersetzung mittelst conischer Riider
von der Baggermaschine aus in Bewegung gesetzt, die Achse
des Kreisels liegt, nimmt durch einen Trichter von der Seite
her das den Bagger-Eimern entfallende Material auf und fiihrt
es dem Kreisel von oben zu, Gleichzeitig saugt der letztere
von unten durch einen conischen Ansatz seines Gehiiuses
das zur Verdiinnung erforderliche Wasser auf, die Mischung
vollzieht sich im Gehiiuse, und die nunmehr flissige Masse
wird in den tangential zum Gehiiuse angebrachten Rohransatz
getrieben, um durch die anschliefsende Rohrleitung weiter
gefiihrt zu werden., Dabei kann der Zutritt des Materials zur
Pampe durch ein auf der obern Oeffnung des Pumpenkastens
angebrachtes, conisch geformtes Deckel-Ventil, der Wasser-
zufluls durch eine unter dem Kreisel liegende Drosselklappe,
welche beiden Verschliisse vom Deck aus zu handhaben sind,

Eimer auf circa 40" Entfernung bis hinter den Deich, indem
sie durch besondere gedeckte Prahme getragen und an dem
iiberragenden Ende durch eiserne Spannstangen gestiitzt wird.
Eine kleine durch die Maschine getriebene Kreiselpumpe a
wirft in der Niihe des Ausschiittungspunktes bei b einen con-
tinnirlichen Wasserstrahl in die Rinne, durch welchen die von
der letzteren aufgenommene Baggererde nach ihrem Bestim-
mungsort geschwemmt wird.

Die Einrichtung zum Bodentransport durch Réhren
ist complicirter, dafiir aber auch auf bedeutend gréfsere Ent-
fernungen, als die offene Rinne, wirksam. Sie verdient eine
ausfiihrlichere Beschreibung um so mehr, als sie, durch den
Bevollmiichtigten der General - Unternehmer, S. T. Freeman,
erfunden und durch den Ingenieur Burt, welcher speciell die
Bagger-Apparate beaufsichtigt, weiter ausgebildet, demniichst
dem ersteren fir England, dem letzteren fiir die Niederlande
patentirt, bis jetzt nur erst beim Bau des Nordseecanals bei
Amsterdam und nach dessen Vorbilde bei den Vertiefungs-
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regulirt werden. Die Kreiselpumpe macht 230 Umdrehungen
in der Minute.

Die Triebrohren sind in einzelnen Stiicken von 10
bis 20" Linge mit 0,s0™ Durchmesser aus hélzernen Stiiben
nach Art der Fiisser zusammengesetzt und mit eisernen Reifen
gebunden. Jedes Rohrstiick fiir sich ist zu beiden Seiten
durch hdlzerne Schwimmbiiume derartig armirt, dafs es auch
nach seiner Fiillung in der Hohe des Wasserspiegels schwim-
mend erhalten bleibt. Die Verbindung der Rohrenden unter
sich erfolgt durch biegsame Schlauchstiicke von starkem Leder,
welches mit Bandeisen umwunden und mit diesem vernietet
ist, wobei die Enden der Schliiuche, indem sie mit den Réhren
gleichen Durchmesser haben, auf diese aufgezogen und durch
Schranbenbiinder darauf festgehalten werden. Die Liinge dieser
Verbindungsstiicke betréigt 1,4", wo jedoch eine grifsere Be-
weglichkeit der Verbindung nicht verlangt wird, nur 03", —
Ist die Entfernung des Baggers vom Ufer nicht grofs, so werden
die Rohre in der vorbeschriebenen Art einfach zusammenge-
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fiigt, bis sie das Ufer erreichen, wo sie ihren Inhalt auswerfen;
bei grifseren Entfernungen jedoch miissen die schwimmenden
Rihren gegen Drehung um ihre Liingenachse gesichert
werden, welche in Folge des Wellenschlages leicht eintritt.
Zu diesem Behuf werden je eine lange und zwei kurze Réhren
mit drei Lenkerstangen von genau gleichen Liingen zu einem
System von Parallelogrammen verbunden, welches eine reich-
liche Verliingerung und Verkiirzung gestattet, und dessen Ein-
richtung ans der Zeichnung ersichtlich ist. Die Verbindung
der Rohre erfolgt dann aufser den Lederschliiuchen noch durch
holzerne Gelenkstiicke, an deren Drehzapfen zugleich die
Lenkerstangen angreifen, wihrend die Punkte, an denen je
zwei der letztern zusammenstofsen, durch schwimmende Tonn-
chen besonders unterstiitzt werden.

Bei dieser Einrichtung kann sich der Bagger, obschon
durch die Rohrleitung mit dem Ufer verbunden, dennoch in
ziemlich aunsgedehnten Grenzen frei nach allen Richtungen
bewegen, das Ende der Leitung aber nach Belieben iiber oder
durch den Canaldamm nach den Ablagerungsstellen gefiihrt
werden. Die hierhin getriebene Mischung von Erde und Wasser
erscheint als Strahl einer dicken, dunkel gefirbten Fliissigkeit,
welche bis zu 50 pCt, fester Stoffe enthiilt und selbst Muscheln
und Seesand mit sich fiihrt. Die festen Bestandtheile schlagen
gich, iiber eine grofse Fliche ausgebreitet, schnell nieder und
bilden flache Héhen und Riicken, deren Formation man so
ziemlich in der Gewalt hat; sie kinnen auch, wenn es daranf
ankommt, Ablagerungen von bestimmter Dicke zu erzeugen,
in festen Umgrenzungen aufgefangen werden, aus denen das
Wasser oben abfliefst. Bei
dem Nordsee-Canal sind

material unmittelbar nach seiner Férderung, nachdem je-
doch die Klai-Erde vorher je nach Bediirfoils mit Sand ge-
mischt und dadurch verdickt worden, auf die unter Wasser
liegenden Sandschiittungen aufgebracht wird. Den Transport
zwischen der Baggermaschine und dem Damme vermittelt
hierbei eine Einrichtung, welche unter ihrem englischen Namen
»Mud carrier® (,Schlamm-Bote*) im Gebrauch stehend, in
iihnlicher, wenn auch weniger vollkommener Weise schon beim
Bau des Suez-Canals als ,toiles sans fin“ Verwendung gefun-
den hat. Den Haupttheil des Apparats, welchen man zutreffend
» Plattenkette © nennen kénnte, bildet, wie die niichstfolgende
Skizze zeigt, eine gegliederte Rinne von Eisenblech, etwa 1™
breit, die aufgebogenen Riinder 0,25 hoch, die Glieder ca.
0,75™ lang, durch angenietete Eisenschienen an der Unterfliiche
des Bodens, welche zugleich die Gelenke aufnehmen, versteift.
Vermige dieser Schienen liiuft die Rinne auf einer horizon-
talen Bahn, welche oben eine zweifache Reihe fester, mit
Doppel-Flanschen versehener Rollen, an den Enden aber je
eine eckige Trommel, nach Art der Kettentrommeln der
Bagger, triigt. Die Rinne ist iiber die Trommeln, welche
durch eine Dampfmaschine in drehende Bewegung gesetzt
werden, und durch eine Wellenleitung so mit einander ver-
bunden sind, dafs die Drehung gleichmiifsig erfolgt, ohne Ende
hinweggefiihrt, hat also ihren Riicklauf unterhalb der horizon-
talen Bahn, wo sie, mit ihrer hohlen Seite nach unten
gewendet, abermals durch eine Doppelreihe Rollen von ent-
sprechend grofsem Durchmesser unterstiitzt wird. Die hori-
zontale Bahn, 35" lang, liegt, wie untenstehend skizzirt, etwa
zu zwei Drittheilen ihrer
Liinge auf zwei gekuppel-

My

die Réhren bis auf 250"

]_ r l | _} ten Schiffsgefiilsen und wird

Entfernung und noch wei-
ter gefiihrt und mit 1,5%

e O s () i O

(@)—r ) auf dem direct unterstiitzten
bt < Theil durch zwei vergitterte

Steigung iiber die Dimme
gelegt worden, ohne dals
aus der vermehrten Liinge
ein merkbarer Unterschied
beziiglich der Leistung der
behufs Ueberwindung der

~ Balkenpaare gebildet, von
denen die oberen Balken
die Wellenlager der oberen,
die unteren Balken diejeni-
gen der untern Rollen tra-
gen. Das #Hulserste Dritt-
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" vermehrten Reibung in etwas grifsere Geschwindigkeit ver-
getzten Kreiselpumpe hervorgegangen wiire. Diese blieb durch-
aus im Stande, das vom Bagger geforderte Material regelmiilsig
fortzuschaffen, und wiirde solches auch noch auf griilsere
Entfernungen hin geleistet haben, wenn es erforderlich gewor-
den wiire.

Die Verwendung der Bagger-Erde zur Herstellung
der Canal-Dimme ist erst seit dem vorigen Jahre in der
Art in regelmiilsigen Betrieb gekommen, dals das Bagger-

theil der Bahn, aus der Fortsetzung der obern Balken be-
stehend und frei iiber dem Wasser schwebend, findet seine
Unterstiitzung in einem System von Spannstangen, wiihrend die
Rollen fiir den Riicklauf der Rinne hiingend daran angebracht
gind. Die Wellenleitung endlich, welche die beiden Trommeln
verbindet, ist auf Consol-Lagern an der Seite eines der obern
Balken entlang gefiihrt.

Die Horizontal-Bewegung der Rinne erfolgt durch eine
locomobile Dampfmaschine, welche auf einem Prahm zwischen
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dem Baggerschiffe und dem Mud-carrier steht. Ueber diesen
Prahm hinweg fiihrt eine Verlingerung der Sturzrinne des
Baggers, so dals das geforderte Material auf die Plattenkette
fillt und durch diese bis an das andere Ende der horizontalen
Babn getragen wird, wo es, indem die Glieder der Rinne
einzeln iiber der Trommel auskippen, direct an seinen Be-
stimmungsort gelangt. Vorher ist bereits die Mischung des
Moders mit Sand in der Weise erfolgt, dafs einzelne der
Prahme, welche bei Velsen mit Sand auns dem Diinendurch-
stich beladen waren, neben den Mud-carrier gelegt und mittelst
eines Dampfkrahns in einen iiber der Plattenkette an deren
vorderem Ende angebrachten Trichter, A der Skizze, entladen
werden. Indem die hierbei benutzten Kiibel 0,5 kb™ Inhalt
haben, kann durch das mehr oder minder schnelle Lischen
des Sandes das Mischungs-Verhiiltnils beliebig regulirt werden,
An einigen Stellen wird auch mit Hiilfe von Karrbahnen aus
starken, durch Hiingewerke unterstiitzten Balken der Sand
direct in die Deiche gekarrt und erst hier mit dem Bagger-
Material gemischt.

Die also behandelte Bagger-Erde trocknet in einigen
Tagen so weit aus, dals die Béschungen nach dem Normal-
Profil regulirt und mit guter Klai-Erde bedeckt werden kénnen.
Zugleich erfolgt eine Befestigung der Bdschungen in der Hihe
des mittleren Wasserstandes durch Flechtziinne ans Weiden-
strauch und da, wo Abspiilungen durch den Wellenschlag aunf
den jetzt noch sehr ausgedehnten Wasserflichen zu erwarten
stehen oder eintreten, durch Rauhwehre oder Deckwerke. Der
siidliche Parallelweg oder Leinpfad soll in der ganzen Aus-
dehnung des Canals chaussirt werden. Die ganze Liinge der
herzustellenden Deiche betriigt ungefiihr 60000", von denen bis
zum 1. Mai 1871 etwa 19000™ bis zur Hohe von 0,6" iiber
A. P. gebracht, etwa eben solche Liinge vollendet und vor-
schriftsmiifsig profilirt und etwa 18000™ mit dem erforderlichen
Schutz gegen Wellenschlag versehen waren.

2. Der Nordsee-Hafen.

In der oben gegebenen allgemeinen Uebersicht der ge-
sammten Bauanlagen wurde bereits hervorgehoben, dals der
Nordsee-Hafen an einer flachen sandigen Kiiste ohne jede
Beihiilfe der Natur von Grund aus neu angelegt werden muls;
auch wurde darauf hingedeutet, dafs der Canal durch seinen
beiderseitigen Schleusenabschlufs und seinen constanten Was-
serstand die Kigenschaft eines grofsen Flotthafens erhalten
wird. Sowohl aus diesem Grunde, als auch seiner isolirten
Lage wegen wird der Nordsee-Hafen sich voraussichtlich nicht
zu einem selbststindigen Handelshafen entwickeln, mit der
Bestimmung, die eintretenden Schiffe fiir lingere Zeit aufzu-
nehmen und die Verladung und das Loschen der Frachten
zu vermitteln, er wird vielmehr nur als Vorhafen oder als
geschiitzte Rhede fiir diejenigen Schiffe dienen, welche, fiir
Amsterdam bestimmt, in den Canal gelangen oder denselben
verlassen wollen, ohne ihren Weg iiber Nienwediep und durch
die Zuidersee zu nehmen. Allerdings wird die Erfahrung erst
lehren, ob es in strengen Wintern gelingen wird, den Canal
ausreichend vom Eise frei zu halten, um die Schifffahrt un-
beschriinkt darauf stattfinden zu lassen, und wie lange in
Riicksicht hierauf die schon jetzt ins Auge gefalste Eisenbahn-
Verbindung zwischen Amsterdam und dem neuen Hafen,
welche ihrerseits wieder umfassende Einrichtungen zur Um-
ladung der Waaren bedingen diirfte, zu entbehren sein wird.

Vorliufig wird nur die Anlage zweier colossalen Hafen-
dimme ausgefiihrt, welche, symmetrisch convergirend, ein
Bassin von reichlich 100™ Dbegrenzen und in der Richtung
West-Nordwest eine Einfahrt von 260" Weite offen lassen.
Hiernach schliefst sich der Hafen in seiner allgemeinen An-
ordnung demjenigen von Kingstown in Irland an.

Nach dem urspriinglichen, von dem Ingenieur der Canal-
Baugesellschaft John Hawkshaw in London entworfenen Pro-
ject sollte die Achse des Hafens nach Siidwest gekehrt sein,
und der ndrdliche Hafenkopf um 130" weiter in die See vor-
springen als der siidliche, wobei die Senkrechte zur Mitte der
260" weiten Einfahrt die Richtung von Siidwest nach Nordost
gehabt haben wiirde, Eine im October 1864 zusammenberufene
Ministerial-Commission ertheilte jedoch fiir die Hafen-Anlage
die bestimmte Weisung, dals im Interesse der Schifffahrt die
Hafenmiindung nicht siidlicher gerichtet sein diirfe, als von
Osten nach Westen, dals die Weite der Einfahrt auf 260™ fest-
gestellt bleibe, und dafs die Hafendiimme bis zur Tiefe von
8™ unter niedrig Wasser, iibereinstimmend ungefiihr mit 9,50"
unter der gewdhnlichen Fluthhohe und mit 8,50™ unter A. P.,
vorzutreiben seien. Auf dieser Grundlage erhielt das Project
im Mirz 1866 in der auf Blatt P im Text dargestellten Form
die ministerielle Genehmigung. Danach geht die senk-
recht zur Kiiste liegende Achse des Hafens durch die Mitte
der Einfahrt, und convergiren die Hafendiimme so, dals sie
mit der Richtung des Diinenfulses einen Winkel von 77 Grad
bilden. Ihr Abstand betrigt an den Wurzeln 1200® und in
1200" Entfernung von der Kiiste noch 660™ Bis hierhin
geradlinig, wenden sich die Diimme mit ihren See-Enden
ziemlich scharf so gegen einander, dals die Gesammtlinge
jedes einzelnen ungefihr 1545" betriigt. Innerhalb des also
begrenzten Raumes wird der eigentliche Hafen in Form einer
Ellipse, deren kurze Achse 650 milst, und deren Kliche
sich zu rund 55" berechnet, bis auf 8,50 unter A. P. aus-
gebaggert. Die Tiefe vermindert sich bis zum Anfange des
Canals, welcher, der Einfahrt gerade gegeniiber beginnend,
den Diinenfuls in schriiger Richtung mit 67™ Sohlenbreite
durchschneidet, allmilig bis zu dessen Normal-Tiefe von
7,5™ unter A. P.

Man ist der Ansicht, dals die geringe Weite der Einfahrt
im Vergleich zur grolsen Breite des Hafens in hinreichendem
Maalse zur Abstillung der Wellen beitragen werde, um die
Lage der Schiffe im Hafen gesichert erscheinen zu lassen, und
beruft sich hierbei neben den anderweitigen gewonnenen Er-
fahrungen auf eine empirische Formel zur Berechnung eines
Reductions-Coefficienten fiir das Maals der Abstillung, welche
Formel in ,Stevenson, the design and construction of har-
bours® mitgetheilt sein soll. Dieselbe lautet fiir englisches
Fulsmaals:

(1+V'? if“
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i e B T
und es bedeutet darin n den Coefficienten der Abstillung im
Abstande D von der Hafen-Miindung, woselbst die Breite = W,
wiihrend die Weite der Miindung = w. Fiir den Nordsee-
hafen, und zwar fiir das Querprofil in 600 Abstand von der
Einfahrt, in welchem die Entfernung der Dimme 850" betriigt,
wird nach dieser Formel die Hihe der Wellen = 0,55 der
Wellenhéhe in der Miindung gefunden. Beobachtungen, welche
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an zahlreichen Hifen ausgefiibrt worden, sollen die Brauch-
barkeit der Formel dargethan, und ergeben haben, dafs die
wirklichen Wellenhihen innerhalb der Hiifen hinter den be-
rechneten etwas zuriickbleiben.

Die Querprofile der Hafendimme, welche durch-
weg aus Beton hergestellt werden, sind nebst dem Liingen-
profil des nordlichen Dammes auf Blatt P so wiedergegeben,
wie sie urspriinglich projectirt waren. Bei der Ausfiihrung
sind Form und Abmessungen beibehalten und nur im Detail
der Construction einige Abiinderungen eingefiihrt worden,
aunf welche weiter unten zuriickgekommen werden soll. Die
Bischung der Aufsenflichen betriigt iiberall 4 der Hihe, die
obere Breite der Dammkérper nimmt aber mit der Entfernung
von der Kiiste allmilig zu, indem sie an den Landenden
6,10, im Anschlufs an die runden Képfe, welche die Hafen-
miindung begrenzen, 8,20 betriigt. Die Kdpfe haben 11,10"
Durchmesser und die Brustwehren 1,50" Kronenbreite bei 1,20"
Héhe iiber der Oberfliiche der Déimme, Die innere Kronen-
linie der letztern liegt auf 2,75™ iiber A.P., also 1,s5™ iiber
der gewdhnlichen Fluthhéhe von = 0,90 A. P., die kreisférmi-
gen Kopfe jedoch werden gegen die Dimme um 1™ erhéht.
Von der innern Kronenlinie steigt die Oberfliiche nach der
Brustwehr hin um 0,15" an, in Folge dessen die Kronen der
Brustwehr an den Dimmen auf 4,10, an den Képfen auf 5,10"
iiber A.P. oder 0,70", bezichungsweise 1,70" iiber der grifsten
bekannten Sturmfluth liegt, deren Héhe bereits oben auf
~+ 3,40 A. P. angegeben wurde.

Die Fundirung der Hafendiimme und das davon ab-
hiingige Vortreiben der Dammk&rper vom Strande aus ist erst
nach einer Reihe miihevoller und kostspieliger Erfahrungen
in geregelten Betrieb gekommen, Die General-Unternehmer
des Nordseecanals, Henry Lee & Son, fiihren zugleich mit
diesem Bau die Fortsetzung des Admiralitiits-Pier von Dover
aus, mit dessen Querprofil dasjenige der Nordseehafen-Diimme
sehr nahe iibereinstimmt, und glaubten, vielleicht auch auf
Grund von Erfahrungen, welche bei andern auf Sandablage-
rungen errichteten Dimmen, =z B. bei Whitehaven an der
Westkiiste von Englund und bei Kilrush an der Westkiiste
von Irland, gemacht wurden, bei den Dimmen des Nordsee-
hafens dieselbe Bauweise, wie bei dem Pier von Dover und
bei den Forts auf der Rhede von Spithead zwischen der Insel
Wight und dem festen Lande von Portsmouth anwenden zu
kionnen. Wihrend jedoch dort der Fufs der Dimme aunf ge-
wachsenen Felsen gestellt wird, hatte man es hier mit dem
iiberaus beweglichen Sande der Niederlindischen Kiiste zu
thun, welcher das Mauerwerk der Diimme ohne jede Ver-
mittelang aufnehmen sollte. Mit welcher Sorgfalt man daher
auch bemiiht war, die unteren Lagen der Betonblicke dem
vorgeschriebenen Dammprofil entsprechend in diesen, Sand
einzubringen, so trieb doch eine einzige Sturmfluth solche
Massen Sandes ab, dafs das Werk zum Theil wieder einstiirzte,
was namentlich und in sehr erheblichem Umfange am nérd-
lichen Damm im December 1867 geschah, Man versuchte es
daher, die untersten Betonblicke einfach auf den Sand zu
legen, und den Stiirmen das Einwiihlen zu iiberlassen, woranf
dieselben nach einiger Zeit als Grundlagen fiir die folgende
Schicht mit Hiilfe von Tauchern waagerecht abgeebnet wurden.

Dieses Verfahren erwies sich jedoch, obschon es anfangs
besser von Statten ging, als das friihere, abgesehen von seiner
Kostspieligkeit, als zu langsam, um dem durch die Umstinde

gebotenen Fortgang des Baues zu geniigen. Ks blieb daher
schliefslich nichts Anderes iibrig, als sich nach dem Vorgange
der dhnlichen Baunausfiihrungen an dem Sicherheits-Hafen von
Portland auf der Siidkiiste Englands und von Holyhead am
irischen Canal, dem System der Steinschiittungen zuzu-
wenden, zu welchen das Material dort allerdings von den nahe
gelegenen Felsen hergegeben wird, wiihrend es hier als Rhei-
nischer Basalt aus grofser Ferne herbeigeschafft werden mulfs,
Dafs man bei dessen hohem Preise die Steinschiittungen im
Vergleich zu denen von Portland und Holyhead auf ein Mini-
nimum einzuschriinken suchte, war natiirlich, und erklirt den
bald wieder aufgegebenen Versuch, den Steinwurf nach bei-

¥ =2 i

stehender Skizze zu beiden Seiten durch je eine Reihe yon
Betonblicken zu begrenzen. Schliefslich gelangte man dazu,
die Grundlage der Dimme nur aus Basalten in Gestalt einer
Schiittung von erheblicher Ausdehnung so herzustellen, wie die
folgende Skizze angiebt, und hat diese Anordnung nunmehr
definitiv. angenommen. Der Steinwurf erhiilt eine Stiirke von

mindestens 1, bisweilen anch mehr, und wird auf mindestens
10" Breite zu jeder Seite des Dammes ausgedehnt. Xr muls
mindestens ein Jahr lang den Wirkungen des Sturmes und
Wellenschlages ansgesetzt gewesen sein, bevor mit der Errich-
tung des Mauerwerks begonnen werden darf, und umschlielst
nach dessen Beendigung die unterste Lage der Betonblicke
derartig, dafs die seitlichen Boschungen eine siebenfache An-
lage erhalten. Die Construction der Hafendimme hiilt danach
etwa die Mitte zwischen dem ganz ohne Steinschiittungen
ausgefiihrten Pier von Dover und den Wellenbrechern von
Holyhead, Portland und anderen Hiifen, welche auf ungemein
umfangreichen Steinschiittungen errichtet sind. Jedoch sind
einige der bei der Ausfiihrung betheiligten Ingenieure der
Ansicht, es werde sich an den Dimmen des neuen Nordsee-
Hafens eine weitere Vervollstindigung des Steinwurfs nach
den in der zweiten Skizze punktirt angedeuteten Linien, viel-
leicht sogar bis zur Hohe des niedrigen Wassers fiir ihre
vollige Sicherstellung nicht umgehen lassen.

Eine eigenthiimliche Episode der Bauausfihrung, welche
der Mittheilung immerhin werth ist, bildet ein im Jahre 1867
angestellter, jedoch verungliickter Versuch, ,in der Richtung
der Brandung® zu arbeiten. Da niimlich die Brandung an der
Niederlindischen Kiiste ungleich heftiger auftritt, als an der
Englischen, und den Bau der Hafendimme von den Land-
enden aus ungemein erschwerte, so kam man darauf, ein
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Stiick des nérdlichen Dammes in Gestalt einer Insel inmitten

der See zu errichten, um von hier aus landwiirts vorgehen
zu kénnen, Zwischen der kiinstlichen Insel und dem Damm-
Ende am festen Ufer entstand jedoch eine so heftige Strémung,
dafs zuletzt'das ganze Werk unterwaschen worden wiire, wenn
man nicht am Anfange des Jahres 1869 unter Anwendung
beinahe des doppelten Profils und damit sehr erheblicher
Kosten die Oeffnung bis zur Niedrigwasser-Hohe mit Beton-
blicken zugeworfen hiitte.

Die Ausfiihrung des Mauerwerks der Hafendiimme
erfolgt bis zur Linie des Niedrigwassers in der Weise, dals
die in Ketten hiingenden Betonblicke ohne Mértel, jedoch in
sorgfiiltigem Verbande und genau horizontal auf einander ge-
legt werden, was ausschlielslich durch Helmtaucher bewirkt
wird, die withrend bestimmter Stunden des Tages unter Wasser
bleiben. Dabei wird durch Marken an der Kiiste und in der
See die Richtung der Dimme, durch Senkbleie und Stangen
die Lage der einzelnen Blécke schon wiihrend des Niederlassens
derselben thunlichst sicher gestellt, durch bestimmte Signale
endlich, welche die Taucher aus der Tiefe heraufgeben, sind
diese im Stande, die Blocke nach Bediirfnifs auf und nieder
oder seitlich zu bewegen. Ueber Niedrigwasser werden die
Blécke in Cement vermauert, und zwar die am tiefsten liegen-
den Fugen, welche nur wenige Stunden iiber Wasser bleiben,
in dem aufserordentlich
schnell erhiirtenden Me-
dina - Cement von der
Insel Wight, die héheren
in Portland-Cement. In
dieser Weise werden, ab-

Versuche angestellt, doch auch diese verfehlten ihrven Zweck,
und bei den Stiirmen im Spiitherbst 1869 ging die ganze
Riistung verloren. Man entschlofs sich nunmehr, die Trans-
portbahnen unmittelbar auf den fertigen Theil der Diimme zu
legen und sie vom hohen Ufer aus durch geneigte Ebenen
mit Seilbetrieb zugiinglich zu machen, das Versetzen der
Steine aber fortan nur an den Kopfenden zu bewirken, ver-
mittelst beweglicher Riistungen, welche, gleichfalls auf der
Dammkrone aufgestellt, deren iiufsersten Punkt um ca. 12"
iiberragen. Obschon eins dieser Geriiste, welche den Namen
»Litanen® erhalten haben, durch die Stiirme vom October 1870
vom nirdlichen Damm herabgeschleudert wurde, sind dieselben
ausschliefslich im Gebrauch gebliecben, und jener Unfall hat
nur zur Folge gehabt, dals der nérdliche Titan bei seiner
Erneuerung besser und zweckmiilsiger eingerichtet wurde, als
er es bisher war. Seinen obern Theil bildet, wie die nach-
stehende Skizze andeutet, ein drehbarer Dampfkrahn, dessen
horizontal ausladendes, durch Spannstangen von oben unter-
stiitztes Ende durch die auf dem andern Ende stehende Dampf-
maschine nebst Kessel und Zubehor ausreichend abbalancirt
wird, um selbst die schwersten Betonblicke tragen zu kon-
nen. Die ganze Vorrichtung steht auf einem auf Rollen ver-
schieblichen Unterbau, in welchen das Ende der Transport-
bahn so hineingefilhrt ist, dals die Wagen mit den Beton-
blicken bis unter den
Krahn gelangen; sie wer-
den hier von der Krahn-
winde gefalst, gehoben
und in horizontaler Rich~
tung bis iiber diejenige

weichend von dem durch

Stelle gefiihrt, an wel-

die Zeichnung dargestell-

cher sie behufs ihrer Ver-

ten Project, die ganzen
Mauern mit Weglassung

wendung niedergelassen
werden miissen. Die

der obern Beton-Fiillung
aus fertigen Blocken her-
gestellt, wohingegen die
Brustwehr ganz aus Be-

ton besteht, welcher an 2,///

aufgestellten Formen ge-
gossen wird. Die Ab-
sicht, auf die Kronen
der Dimme ein Klinkerpflaster in Cement zu legen, welches
sich gegen einen Rand von Werkstiicken an der innern Kronen-
linie stiitzen sollte, scheint man aufgegeben zu haben. Nach
ihrer Vollendung werden die Diimme mit Anlege-Plitzen und
Treppen, mit Ringen, Haltepfiihlen, Schiffswinden und Hafen-
lichtern versehen werden.

In gleichem Maalse, wie die Fundirungs-Arbeiten, wurde
am Anfange der Bauausfihrung auch die Haltbarkeit der
Transportgeriiste fiir die Betonblocke durch die Beweg-
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lichkeit des Untergrundes, auf dem sie errichtet waren, viel-.

fach gefihrdet. Sie bestanden urspriinglich aus zwei Pfahl-
reihen, welche zu beiden Seiten der Diimme eingeschraubt
waren und eine Eisenbahn trugen. Bei Sturmwetter wurde
der Sand um diese Pfilile fortgespiilt, so dafls sie jeden Halt
verloren und ein Theil davon unter der Riistung wiederholt
erneuert werden mulfste. Um die Pfeiler tiefer einschrauben
zu konnen, wurden mit gufseisernen Verlingerungsstiicken
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Pumpen, welche den
Tauchern die Luft zu-
fiihren, nebst den sonsti-
gen Apparaten befinden
sich zur Seite der Bau-
stelle auf verankerten
Schiffsgefifsen. Fiir die
BereitungderBeton-
blécke, auf welchen
die Hafendiimme erbaut werden, ist neben der Eisenbahn-
station Velsen eine grofse Fabrik errichtet worden, aus welcher
eine auf dem obersten Bankett des Diinen-Durchstichs liegende
Eisenbahn zur Verwendungsstelle fiilhrt. Da, wie die spiiter
mitzutheilenden Zahlen ergeben, der Bedarf an fertigen Bléeken
ein aulserordentlich grofser ist, und den Unternehmungs-Be-
dingungen zufolge die Blécke iiber Niedrigwasser nicht friiher
verwendet werden diirfen, als bis sie im Sommer mindestens
zwei Monate, im Winter drei Monate alt geworden sind,
wiihrend unter Niedrigwasser ihre Verwendung nicht unter
vier Monaten nach der Fertigstellung erfolgen darf, so mulsten
fiir die fertigen Blocke ausgedehnte mit Laufkrahnen iiber-
spannte Lagerplitze errichtet werden, zwischen deren hoch
aufgestapelten Vorriithen man sich wie in einem zerkliifteten
Felsgebirge bewegt. Die Mischung des Beton erfolgt in einem
besondern Gebiiude mittelst eiserner durch Dampfkraft be-
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wegter Cylinder von 1,65 kb™ Inhalt, deren Achsen, wie die
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Skizze zeigt, iiber Eck gestellt sind. Diese Anordnung ge-
stattet ein sehr bequemes Fiillen und Entleeren der Trommeln
und bewirkt schon nach einer Dreh-
ung von einigen Minuten eine innige
Mischung des Materials, Letzteres
fiillt, sobald es fertig ist, in unter-
geschobene Wagen, welche es nach
den aus beweglichen Holzwiinden
bereit gestellten Formen fiihren. Es
y erhiirtet in diesen binnen weniger

T Tage ausreichend, um den Trans-
port der fertigen Blécke nach den Lagerplitzen zu gestatten.
Letzterer erfolgt mit Hiilfe der nachstehend skizzirten eiser-
nen Schliissel, fiir welche passende Oeffnungen schon beim

Guls der Blocke durch eingesetzte Holzkiistchen gebildet werden_

ot

Das Mischungs-Verhiiltnils des Beton ist dahin fest-

gestellt, dals auf 1 Maalstheil Portland-Cement, welcher aus-:

schliefslich zur Anwendung gebracht wird, 5 Maalstheile Sand
und 4 Maalstheile groben Kieses (fiir die Bekleidungsblicke)
oder geschlagener Ziegelstiicken (fiir die Innenblécke) gethan
werden. Diese Bestandtheile werden zuniichst oberflichlich
mit der Hand gemischt und zum Betrage von 1 kb™ trocken
in die Trommeln gebracht, worauf der Wasserzusatz erfolgt,
und zwar ungefihr 165' fiir die Aufsenblécke, 200' fiir die
Innenblécke, Die Qualitit des zur Verwendung kommenden
Sandes lifst Manches zu wiinschen iibrig, da er zwar rein,
jedoch feinkérnig und nicht scharf ist; mit desto grifserer
Sorgfalt wird aber darauf gehalten, dafls der Cement nur in
vorziiglicher Beschaffenheit zur Verwendung gelangt. Nach
den Lieferungs-Bedingungen mufs derselbe sehr fein gemahlen
sein und darf das Gewicht des Cubikmeters nicht weniger
als ,1435"% betragen. Jede Ladung wird in der Weise ge-
priift, dafs der Cement ohne Sandzusatz zu kleinen
Blocken von nebenstehender Gestalt geformt wird,
welche nach 40 Stunden einer Zugkraft von 7,9%, nach
60 Stunden einer solehen von 10,8* auf den Quadrat-
‘centimeter ihres Querschnitts widerstehen miissen,
In Wasser gelegt, miissen sie demniichst nach 7 Tagen ein
Gewicht von 14* pro O*" tragen; auch werden kleine Platten
und Stibe von der zu priifenden Sendung gefertigt, welche,
sofort in Wasser gelegt, nach 24 Stunden weder Spriinge noch
Risse, noch weiche Stellen an der Oberfliche zeigen diirfen.
Die fertigen Betonblécke haben durchweg 1,07 (3% Fuls
engl.) zur Hohe und 1,22 (4 Fuls engl) zur Breite. Thre
Liinge ist behufs Herstellung des vorgeschriebenen Verbandes
verschieden, von 1,52" (5 Fufs) bis 2,24 (9 Fuls); in der letzten
Zeit sind sogar Blécke gefertigt worden, welche bei 3,06™
(13 Fufs engl.) Liinge reichlich 5 kb™ Inhalt haben, wiihrend
die kleinsten nicht voll 2kb™ enthalten. Im Allgemeinen hat
sich seit dem Beginn des Baues der kubische Inhalt der

_ Blocke allmilig vergrifsert, was daraus hervorgeht, dafs von

den 31677 Stiick Blécken, welche vom Beginn der Fabrikation
bis zum Anfange des Mai 1871 im (Ganzen gefertigt wurden,
die Aufsenblicke des Jahres 1866 durchschuittlich 2,395 kb™,
dagegen die vom Jahre 1871 durchschnittlich 3125 kb™ In-
halt hatten. Das specifische Gewicht der Blicke, wenn sie
zur Verwendung gelangen, betriigt bei den Verkleidungsstiicken
etwas iiber 2,00, bei den Innenstiicken 1,78 bis 1,80, mithin
wiegt einer der gréfsten Blocke ungefihr 107, die kleinsten
nahezu 4%. Trotz dieses Gewichts sind wiederholt frei auf
den Dimmen liegende Blicke durch die Wellen hinunter ge-
worfen worden, und kommen an den offenen See-Enden der-
selben von Zeit zu Zeit Beschiidigungen vor. Dadurch wird
die zunehmende Schwere der Blocke, deren todtes Gewicht
fast allein den Bestand der Diimme sichert, erklirlich; man
hat sogar in neuester Zeit die einzelnen Blécke durch Zu-
sammenfiigen mittelst starken Cementmértels zu verdoppeln
gesucht, wie es scheint, mit gutem Erfolge, da die Fugen
fester geworden sind als die Bldcke selber. Auch werden
seit dem Jahre 1870 eiserne Anker von 5™ Quadratstirke
in verschiedenen Richtungen in die Fugen des Mauerwerks
eingelegt, wie iiberhaupt von Seiten des Unternehmers Nichts
versiiumt wird, was dazu dienen kann, den geregelten Fort-
gang des Baues sicher zu stellen.

Von der gesammten Liinge der Hafendiimme mit 2.1545
oder 3090™ waren am 20. Mai 1871 am nérdlichen Damme
652 ™ Korper- und 604™ Brustwehr, vom siidlichen Damme
477" Korper- und 364™ Brustwehr, vom Ganzen also beinahe
zwei Fiinftheile vollendet, wobei die in jedem Jahre gefertigten
Liingen in stetiger Zunahme begriffen waren, da man trotz
der allmillig grifser werdenden Bautiefe mehr und mehr die
Schwierigkeiten iiberwinden lernt, welche der Ausfiihrung
anfangs entgegenstanden. Bis zum 1. Mai 1871 wurden in
die Dimme 15163 Stiick Bliocke verarbeitet, ohne diejenigen,
welche bei den Fundirungsarbeiten verbraucht sind. Ihr Ge-
sammtinhalt betrug 40827 kb™. An Basalten und anderen
Schiittsteinen wurden iiber 29000 kb™ geliefert und 23000 kb™
verwendet, um die Steinschiittung am nérdlichen Damme auf
924", am siidlichen auf 970", vom Diinenfuls gerechnet, vor-
zutreiben,

So grofsartig die soeben beschriebene Bauanlage an sich
und so interessant die Art ihrer Ausfiihrung auch ist, so er-
scheint es doch nicht ganz unfraglich, einmal, ob die Hafen-
miindung dauernd die ihr zngedachte und erforderliche Tiefe
beibehalten wird, zum andern, ob die Construction der Hafen-
dimme hinreichend Gewiihr fiir ihre Haltbarkeit leistet. In
ersterer Beziehung hat die oben mitgetheilte Erscheinung,
nach welcher zwischen der zur Herstellung des nérdlichen
Dammes kiinstlich erzeugten Insel und dem Ufer eine starke
Vertiefung entstand, das Vorhandensein einer kriiftigen Stri-
mung parallel zur Kiiste bewiesen. Die Unterbrechung der-
selben durch die Hafendiimme hat schon jetzt, was man an

Ort und Stelle deutlich wahrnehmen kann, in den Buchten,

welehe sie mit dem Ufer bilden, eine nicht unbetriichtliche
Anlandung und eine Verbreiterung des Strandes zur Folge
gehabt, welche dem weiteren Fortschrifte der Dammbauten
voraussichtlich folgen wird und die Tiefe der Hafenmiindung
um so mehr bedrohen diirfte, als bei dem geringen Maalfse
des regelmiifsigen Fluthwechsels von 14" die durch die Miin-
dung aus- und eingehende Stromung sich kaum besonders
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wirksam fiir deren Vertiefung erweisen wird und die nach-
triigliche Ausfiihrbarkeit von Spiilvorrichtungen fraglich er-
scheinen lifst. Was dagegen die Construction der Dimme
anbetrifft, so kann dieselbe weder riicksichtlich der Fundirung
gegeniiber der Unzuverlissigkeit des Untergrundes, noch in
Bezug auf die Stiirken und Hohen-Abmessungen im Vergleich
zn der Heftigkeit der an der Niederliindischen Kiiste tobenden
Stiirme, noch endlich dem zur Ausfilhrung verwendeten Ma-
teriale nach als vorzugsweise Vertranen erweckend anerkannt
werden. Schon jetzt sind durch Senkungen der Diimme Briiche
in den Betonblicken vorgekommen, und die nachtheiligen
Einwirkungen des Frostes auf den Bestand der Betonmasse
werden voraussichtlich nicht ausbleiben. Zum Mindesten wer-
den daher die Unterhaltungskosten der Diimme selbst dann
sehr bedeutend werden, wenn die in Vorschlag gebrachten,
oben in der betreffenden Skizze angedeuteten Verstirkungen
der Steinvorlagen zur Ausfihrung gelangen sollten. Immer-
hin léfst sich annehmen, dafs bei den auf Grund sorgfiltigster
Local-Untersuchungen gepflogenen Vorberathungen und bei
der Feststellung des Projects auch diese Bedenken den Gegen-
stand eingehender Erwiigungen gebildet haben.

3. Die Nordsee-Schleusen.

Die Nordseeschlensen liegen etwas iiber 1000™ vom An-
fangspunkte des Canals entfernt, am Ende eines flachen Bo-
gens, welcher, wie schon oben angefiihrt wurde, den Zweck
hat, die Schleusenthore dem directen Angriff der aus dem
Hafen kommenden Wellen miglichst zu entziehen. Sie be-
stehen, wie die speciellen Zeichnungen Blatt 55 im Atlas und
die der leichten Uebersicht wegen nebenstehend entworfene
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Skizze ersehen lassen, aus einer in der Mittellinie des Canals
liegenden grofsen Schifffahrtsschlense, an welche sich siid-
lich eine kleinere Schifffahrts-, nordlich eine Auswiisserungs-
Schleuse so anschliefsen, dafs die Thore der Aufsenhiiupter
sfimmtlich in einer zur Canalachse senkrechten geraden Linie
liegen. Dasselbe findet statt zwischen dem Mittelhaupt, welches
die Liinge der grofsen Schleuse in zwei Felder theilt, und dem
Innenhaupt der kleinern Schiffsschleuse. Bei der letztern tritt
an die Stelle der siidlichen Kammermauer eine Boschung, und
liegen somit die beiden Hiupter derselben isolirt von einander.
Die beiden Schiffsschleusen haben jede drei Paar Fluth- und
zwei Paar Ebbethore. Davon liegt bei der grofsen Schleuse
ein Paar Fluththore in jedem der drei Hiiupter und je ein
Paar Ebbethore im Aufsen- und Innenhaupt, bei der kleinen
Schiffsschleuse dagegen ist das mittlere Flaththor-Paar in das

Aufsenhaupt geriickt, withrend sonst die Vertheilung der Thore
Zeitschrift . Banwesen, Jahrg, XXII.
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dieselbe ist. Die Auswiisserungsschlense endlich hat zwei
Paar Fluththore hinter einander und ein Paar Ebbethore.

Die hauptsiichlichsten Abmessungen des Bauwerks sind
folgende:

Die grifste Ausdehnung zwischen | Schiffs-Schleusen | Aysywiisse-
der Auflsen- und Innenfront ist e TragRe
Grolse Kleine | Schleuse
= 154,40™.
Tieflage der Schlensendrempel i
mnter AL B bt : Z.5% 5,00™ 5,00"
Héhe der Mauern iiber A l’
aulserhalb der dufsern Flutthore H,00™
zwischen dem d#ufsern und dem ,
zweiten Paar der Fluththore . L3600
die iibrigen Theile . . . 2,00™
Lichte Weite zwischen den Tho- |
ren rot. : 18,00" | 12,00 | 10,00"
genau, in der Hohe von A P 18,05™ | 12,05" | 10,05
Nutzbare Liinge von Spitze zu
Spitze der correspondirenden Linge
restl. Kammer 70 ' kg it
Drempel “z::l dengl, 501 1200 | T0a™ | 354"

Die Mauern der Nordseeschlensen erhalten durchweg eine
von Spundwiinden eingeschlossene Fundamentirung von Beton
ohne Bankett-Vorsprung, deren Unterfliiche 11,10™ unter A. P.
liegt, denn auf Grund sorgfiiltiger Boden-Untersuchungen durfte
man den seit Jahrhunderten durch eine 20™ hohe Erdbelastung
comprimirten Sandboden fiir tragfihig genug erachten, um
einen Pfahlrost entbehren zu kénnen. Mit den Haupt-Thor-
abschliissen correspondiren iiufsere Mauer-Vorspriinge, welche
seitlich in das Erdreich eingreifen, um die Wasserfiiden zu
unterbrechen, die sich hier an den Mauern entlang ziehen
kénnten.  Innerhalb der durch die Grundmauer gebildeten
Felder wird der Boden durch eine Faschinenlage befestigt,
auf welche zuniichst eine Schiittung von Steinstiicken und
dann ein dicht schliefsendes Basalt-Pflaster gebracht werden.
Eine gleiche Befestigung erhiilt die Canal-Sohle in der Um-
gebung der Schleuse, wiihrend die anschliefsenden Boschungen,
namentlich auch diejenige der siidlichen Schleusen-Kammer
durch ein Stein-Revetement von rechteckig behauenen Basalten
gedeckt werden. Das aufgehende, im Mittel 3™ bis 4,5™ starke
Mauerwerk, welches, mit Ausnahme der Thornischen, i An-
lage erhiilt, wird durchweg aus Ziegeln in Cementmértel her-
gestellt, die Ansichtsflichen aus sauber geglitteten Klinkern,
der Kern aus gutem Hartbrand; dagegen bestelien die Drempel,
die 'Wendenischen der Thore, die Begrenzung der massiven
Béden in den Hiuptern, nicht minder die obern Abdeckungen
der Mauern einschliefslich der Treppen aus bearbeiteten Qua-
dern. Von den Thoren endlich werden die Fluththore der
siimmtlichen Schleusen ganz aus Bisen, die Ebbethore aus
kreosotirtem Holz gefertigt, und reichen die ersteren bis zur
Hohe des anschliefsenden Mauerwerks, die letzteren nur bis
A.P. oder 050" iiber den Normal-Wasserspiegel des Canals.
Die Construction der eisernen Thore wird mit derjenigen der
Zuidersee-Schleusen {ibereinstimmen, von welcher die Be-
schreibung unter Bezugnahme auf die Zeichnung Bl 57 weiter
unten gegeben wird.

Bei seinem Besuch der Baustelle fand der Unterzeichnete
die Ausgrabung der Baugrube, zu deren Herstellung reichlich
300000 kb™ Erde unterhalb des Canal-Profils fiir den Grund-

27
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bau der Schleuse zu férdern gewesen waren, vollendet und
das Rammen der Spundwiinde sowie das Einbringen des Beton-
Fundaments in vollem Gange. An einigen Stellen war bereits
mit dem Mauerwerk begonnen worden. Die Wasserhaltung in
der Baugrube wurde bis zu 10 bis 10,5 unter A. P. mittelst
einer an der Seeseite der Schleuse aunfgestellten, sehr kriiftigen
Kreisel-Pumpe, und von da ab bis zu 11" unter A. P., also bis
zur Sohle der Betonfundamente, innerhalb der einzelnen Fun-
damentirungsfelder durch kleinere Schépfmaschinen bewirkt.
Der auf der Baustelle aus freier Hand gemischte Beton wurde
hiernach nicht unter Wasser versenkt, vielmehr in die trocken
gelegten Gruben unmittelbar eingeschiittet und hier festge-
stampft, wiihrend man neuerdings, um bei der Beton-Bereitung
an Zeit zu sparen, einzelne, ursprﬁnglich fiir die Hafendimme
bestimmte Betonblicke in Abstinden von 0,25™ bis 0,50™ in
die Gruben einlegt und nur die Zwischenriume mit Beton
ausschiittet. Das hier eingeschlagene Verfahren hat den Vor-
theil, dafs die Lagerung des Beton und die vollkommene Bin-
dung der einzelnen Schichten, beziehungsweise die Fiillung
der Fugen zwischen den Blécken genan controlirt werden
kann, und die Erhiirtung schneller als unter Wasser erfolgt;
ob nicht aber die aulserordentliche Tiefe der Wasserhaltung
— die Sohle der Bangrube liegt ungefihr 20™ unter dem um-
gebenden Terrain und 11® unter dem mittleren Wasserspiegel
der nahen See — nicht doch eine Auflockerung des Unter-
grundes zur Folge hat, welche den Vorzug der natiirlichen

+8,50 Lg

Norm :Jnnen V=_ 0,50

4. Der Abschluls-Deich im Y.

Der Abschlufs-Deich durchschneidet das Y an der schmal-
sten Stelle, welche sich &stlich von Amsterdam vorfindet,
indem er in einer Liinge von 1360, von dem Deiche des
Stidtchens Schellingwoude auf 8er Nordkiiste aus, geradlinig
in westsiidwestlicher Richtung nach einem eingedeichten Vor-
sprunge der Siidkiiste, dem Paardenhoek (Pferde-Ecke), gefiihrt
wird. Von dieser Liinge liegen 300® nérdlich und 1060™
stidlich der Mittelachse des grofsen Schleusensystems, welches
im niichstfolgenden Abschnitt niiher beschrieben werden wird.
Das Querprofil des Deichs wird durch die vorstehende Zeich-
nung dargestellt.

Danach betriigt die Breite der 1® iiber der hichsten be-
kannten Fluth liegenden Krone 4", und werden die beider-
seitigen Boschungen durch Banketts unterbrochen, welche anf
+ 0,50 A.P. liegen, Das innere hat 5", das #ufsere 3" Breite,
die Innenbdschung durchweg 2 fache, die Aulsenbischung iiber
dem Bankett 34fache, unter demselben 2} fache Anlage.

Der Kern des Dammes wird aus Sinkstiicken gebildet,
welche so iibereinander geschichtet sind, dafs die Anlage der
Aufsenseite nicht steiler als #fach, die der Innenseite nicht
steiler als 1ffach ausfillt. Die Boschungen, Banketts und
Krone werden in mindestens 1™ Stiirke mit bester schw erer
Klai-Erde bedeckt und, nachdem die Compression und Dich-
tung erfolgt sein wird, bis zar Tiefe von 1,50" unter A.P.

festen Lagerung des Sandes, wie er fiir die Wahl der Fun-
dirungs-Methode maafsgebend gewesen, zum Theil wieder auf-
hebt, mag dahin gestellt bleiben.

Alles Material und alle Baugeriithe, welche zum Bau: der
Nordsee-Schleusen und zum Bau der Hafendiimme gebraucht
werden, gelangen zu Schiff iiber das Y und Wykermeer nach
Velsen, um hier entweder sofort oder nach vorheriger Liagerung,
bezichungsweise Verarbeitung auf Eisenbahnwagen verladen
und zur Verwendungsstelle geschafft zu werden. Umgekehrt
gelangt die aus dem Diinendurchstich und aus der Baugrube
der Schleusen gewonnene Erde in langen Eisenbahnziigen
nach Velsen und wird dieselbe hier, wie bereits mitgetheilt,
in Schiffe verladen. Unmittelbar bei Velsen befinden sich
ferner die Fabrik der Betonblécke und die vor Kurzem er-
offnete Baustelle der grofsen Drehbriicke, auf welcher die
Holliindische Eisenbahn iiber den Canal gefiihrt werden soll.
Der genannte Ort, von welchem theils im Bett des noch in
der Ausfiihrung begriffenen Canals, theils auf dessen beider-
seitigen Banketts vier in lebhaftestem Betriebe stehende Bisen-
bahnen mit den erforderlichen Nebengeleisen nach den ver-
schiedenen Baugruben und bis in die Nordsee fiihren, gewiihrt
daher mit seinen Umgebungen ein eigenthiimliches und un-
gemein anziehendes Bild rastloser Thitigkeit und eines so
regen Transport-Verkehrs, wie derselbe an einer anderen
Stelle so leicht nicht zu finden sein méachte.

deliate bok Flutli=+ 2,50

t'd _Afsern Va_ 0,15
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auf der Aulsenseite ganz, auf der Innenseite unterhalb des
Banketts mit einem Steinrevetement von mindestens 0,30"
Stiirke belegt, welches eine 0,20" hohe Bettung von kleinge-
schlagenen Steinen und Ziegelstiicken erhiilt.

Der Deich ist bis auf eine Oeffnung, welche in dem Theile
siidlich der Schleusen auf 250" Liinge einstweilen frei ge-
blieben, jedoch gegen die zu erwartende Austiefung bereits
mit Sinkstiicken durchlegt ist, bis beinahe zum vollen Profil
fertig. Bei seiner Ausfiihrung betrug auf den letzten 500 Rth,
der Liinge, welche im verflossenen Winter geschiittet wurden,
die durchschnittliche Hoéhenlage des Untergrundes 5™ unter
A. P., mithin die durchschnittliche Héhe des Deiches 8,5", an
einigen Stellen dagegen iiber 11,5, Die vollstindige Regu-
lirung des Profils soll, da sowohl der Untergrund nachgiebig,.
als auch der Dammkdérper in sich einem starken Setzen unter-
worfen ist, erst nach der vollstindigen Consolidation des
Werks, welche nicht friiher als in einigen Jahren zu erwarten
steht, bewirkt werden. Inzwischen sind.die Boschungen auf
beiden Seiten bis auf 0,5%" unter A, P. mit einer festen, mit:
Steinen bedeckten Faschinenlage gedeckt worden, welche dem-
niichst wieder beseitigt werden wird.

5. Die Zuidersee-Schleusen,

Die Anspriiche, denen die im Abschlulsdeich des Y liegen-
den Zuidersee-Schleusen geniigen sollen, sind von den an die
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Nordsee-Schleusen zu stellenden wesentlich verschieden, da
die ersteren, namentlich wegen des sehr lebhaften, sich auf
die Zeit der Fluth zusammendriingenden Local-Verkehrs aus
der Zuidersee nach Amsterdam und umgekehrt, eine groflse
Zahl kleinerer, dabei weniger tief gehender Schiffe gleichzeitig
zu beférdern im Stande sein miissen. Sie bestehen daher,
wie ‘die ‘nebenskizzirte allgemeine Anordnung zeigt, aufser

Deich
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der Entwiisserungsschlense und einer grofsen Schiffsschleuse
aus zwei kleinen Schiffsschleusen, welche, gleich der ersten,
durch je ein Mittelhaupt in je zwei Felder getheilt sind. Hier-
zu tritt noch das zur Erhaltung des Normal-Wasserstandes
im Canal bestimmte Schipfwerk. Die hieraus hervorgehende,
:gehr umfangreiche Baugrube ist, indem die grolse Schleuse in
der Mitte liegt, dann die kleinen Schleusen und einerseits die
Abwiisserungsschlense, andererseits das Schopfwerk folgen,
die Mittelhiiupter der Schleusen aber eine gerade Linie bilden,
welche ziemlich genan in die Achse des Abschlufsdeiches
fiillt, fast symmetrisch angeordnet. Welche Erwiigungen zu
diesem Arrangement gefithrt haben, obschon dasselbe, wie es
den Anschein hat, das Ansegeln der vorspringenden Schleusen-
Eingiinge, namentlich auf der ausgedehnten und mitunter sehr
bewegten Wasserfliche des ostlichen Y, und bei starkem
Seitenwinde das Einbringen der Schiffe in die Schleusen nicht
unerheblich erschweren wird, ist dem Unterzeichneten ebenso
wenig bekannt geworden, wie die etwaige Absicht, durch

besondere Einrichtungen in der Umgebung der Schleusen das
Ein- und Ausgehen der Schiffe zu erleichtern und thunlichst
ungefiihrlich zu machen, Die Schiffsschlensen haben, wie die-
jenigen der Nordsee, je ein Paar Fluththore, von denen eins
die Theilung der Kammern in zwei nahezu gleich grofse
Hilften bewirkt, und je zwei Paar Ebbethore in den End-
hiiuptern. Die Auslaflsschlense stimmt mit der an der Nordsee
ganz iiberein, zum Schopfwerk endlich gehdren drei einzelne
kleine Schleusen, welche jede durch zwei Fluth- und ein
Ebbethor abgeschlossen werden.

Nachstehend folgen die Haupt-Abmessungen, des Bau-
werks, von welchem die detaillirten Zeichnungen aunf Blatt 56
im Atlas mitgetheilt werden. G

Bchiffsschl $.2 g
Grifste Liingen- Ausdehnung des MG 288|253
s m = sl -] - v
Mauerwerks 130,0™. il i H 8 :Eg
Tieflage der Schleusendrempel
11T W - AL A e et 4,50" 4,50" |4,50"|3,75™
Hihe der Mauern iiber A, P.:
aulserhalb deriiufseren Fluth-
SRONA" o S el T 8,50™
zwischen den fulseren und
mittleren Fluththoren . . 2,50™
die @ibrigen Theile . . . 2,00™
Lichte Weite zwischen den
Thorenjrot:t, tiobarier srdi] 18007 14,00™ |10,00™( 4,50™
genau, in der Hohe A, P. . | 18,05" 14,05™ |10,05™| 4,50™
Nutzbare Liinge von Spitze zu
Spitze der correspondirenden Linge d. Mauern
ostl. Kammer , [49,80), 37,80
Drempel , westl. Kammer 46.20!"6‘00 35:00272’“ 85,50140,00

Die kleinen Schleusen sind grofs genug, um beispielsweise
die Dampfschiffe aufnehmen zu kénnen, welche zwischen
Amsterdam und Hamburg regelmiifsige Fahrten unterhalten
und voraussichtlich auch in Zukunft ihren Weg iiber Nieuwe-
diep durch die Zuidersee nehmen werden.

Die Fundamentirung der Zuidersee-Schleusen ist, des
sumpfigen Untergrundes wegen, durchweg auf Pfahlrost be-
wirkt worden, im Uebrigen erfolgt die Ausfihrung der Flure
zwischen den Grundmauern und die Herstellung des aufgehen-
den Mauerwerks ganz wie bei den Nordsee-Schleusen. Das-
gelbe gilt von den Thoren, deren im Ganzen 27 Paare
vorhanden sein werden, nimlich 11 Paar, die Fluththore der
Schiffs- und Auswiisserungsschleusen, von Eisen, und 16 Paar,
die Ebbethore und siimmtliche Thore der Mahlschleusen, von
Holz.

Die Construction der eisernen Fluththore fir die
grofse Schleuse ist auf Blatt 57 im Atlas im Detail darge-
stellt, in der Weise, dals aulser dem senkrechten Durchschnitt
und dem Horizontalschnitt der ganze Aufrifs eines Fliigels,
letzterer zur Hilfte als Lingenschnitt gezeichnet, mitgetheilt
wird. Nach dieser Zeichnung bildet der Grundrifs der Thor-
fligel ein Rechteck mit abgerundeten Ecken, dessen iinfsere
lange Seite nach einem flachen Kreisbogen gekriimmt ist, die
Kriimmung ist jedoch nicht so grofs, dafs, wie es sonst wohl
der Fall, die Aulsenfliichen je zwei zusammengehériger Thore,
wenn sie geschlossen sind, eine continuirliche Cylinderfliche
bilden. Die Thorfligel sind etwas iiber 10" lang, an den
Schlag- und Wendesiiulen 0,6, in der Mitte 0,8" stark und
durchweg von Schmiedeeisen constroirt. Thr Inneres bildet
einen zusammenhiingenden hohlen Raum, welcher durch eine
horizontale, 0,50" unter A.P., d.i. in der Hiohe des Normal-
Wasserstandes im Canal liegende Scheidung der Hghe nach
in zwei Theile zerlegt wird. Durch theilweise Fiillung mit
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Wasser wird der Auftrieb der Thore so regulirt werden, dals
der Zapfen und das Halseisen nur gering belastet sind.

Das Gerippe der Construction wird aus Blechstreifen
und Winkeleisen derartig gebildet, dals horizontale, mit je
6 Querverbindungen versehene Rahmen unter dem erwiihnten
Normal-Wasserstande in 0", iiber demselben in 0,4 Ent-
fernung von einander den Riegeln der gewdhnlichen Thore
entsprechen, und die iiber einander liegenden Querverbindun-
gen derselben, wie der Querschnitt zeigt, durch senkrechte
Winkeleisen und Eckstiicke unter sich verbunden sind. Je
eine innere, senkrecht durchgehende, starke Rippe an den
beiden Enden des Thorfligels entspricht der Wende- und
Schlagsiiule. Die Bekleidung besteht aus Blechtafeln, wel-
che mit ihren Riéindern nicht iiber einander greifen, deren
stumpfe Stéfse vielmehr durch Blechstreifen, die mit den
inneren Winkeleisen vernietet sind, iiberdeckt werden. Ueber
diese Blechstreifen hinweggehend, werden in dem obern Theil
des Fliigels noch diagonale Blechstreifen aufgenietet. Die
Blechstiirken sind nach Millimetern in die Zeichnung einge-
schrieben.

Nach dem Vorgange der nenen Schlensen zu Boulogne istauch
hier eine Einrichtung getroffen worden, welche in éihnlicher Weise
in Preufsen bereits bei der Canalschleuse zu Niegripp an der
Elbe Anwendung gefunden hat, dafls nimlich das Eisen der
Thore nirgend mit dem Mauerwerk der Schleuse in Beriihrung
kommt, dafs vielmehr die Dichtung der Fugen iiberall
dureh Holz bewirkt wird. Zu diesem Ende sind da, wo das
Thor den Drempel und die Wendenische beriihrt, aunf die
Blechyerkleidung Holzstreifen aufgelegt und durch aufgenietete
Blechlappen befestigt, welchen Holzstreifen kleine sauber be-
arbeitete Vorspriinge im Quadermauerwerk entsprechen, gegen
welche sie sich beim Schlufs anlegen. In #hnlicher Weise
sind stéirkere senkrechte Holzstiicke an den beiden Enden der
Fligel angebracht, das eine da, wo die geschlossenen Thore
an einander schlagen, das andere so, dals es den Seitenschub
der Thore, wenn sie unter Druck stehen, auf das Manerwerk
iibertriigt. Dieser Druck wird durch einzelne, in der Wende-
nische vorspringende Steine, welche den Hauptriegeln des
Thores gegeniiber stehen, aufgenommen. Die senkrechte Dreh-
achse der Thore aber liegt in der Weise excentrisch, dals
sich beim Oeffnen des Fliigels die vorbeschriebene Holzarmi-
rung in allen ihren Theilen sofort vom Mauerwerk abhebt,
sobald die Bewegung beginnt. Rollen zur Unterstiitzung er-
halten die Thore nicht; sie werden aber, wenn sie geifinet sind,
an ihrem freien Ende vermige einer senkrechten Schrauben-
spindel festgestellt, welche durch die ganze Hohe des Thores
hindurchgeht und oben durch eine Kurbel auf und nieder be-
wegt werden kann. Diese Einrichtung ist in der Zeichnung
nicht angegeben, ebensowenig das Detail des l)rehnzapfens,
dessen Pfanne im Thorfliigel liegt, und des Halseisens; beide
Einrichtungen sind jedoch von den sonst {iblichen Constructio-
nen nicht abweichend. Die Fiillung der Schlensenkammer
endlich erfolgt durch gewéhnliche Schlofsthiiren, deren jeder
Thorfliigel zwei unmittelbar unter dem Normal-Innenwasser-
stande erhilt, wiihrend Umliiufe in den Schleusenmauern nicht
angelegt sind.

Bei der Anwesenheit des Unterzeichneten an Ort und
Stelle war der Bau bis auf einige untergeordnete Vervoll-
stiindigungen und das Einhiingen der eisernen Thore, woran
gearbeitet wurde, vollendet, die Baugrube aber noch wasser-
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frei. Die Bauausfiithrung hatte schon vor der Errichtung des
Abschlufsdeiches, also im offenen Wasser des Y, bei 300™ Ab-
stand von dessen nordlicher Kiiste begonnen werden miissen
und hat bis zu ihrer Beendigung mit so erheblichem Ungemach
zu kiimpfen gehabt, dals ausfiihrliche Mittheilungen hieriiber
nicht ohne allgemeineres Interesse sein diirften.

Der Fangedamm, welcher das Bauwerk, wie dessen
oben stehende Skizze ergiebt, kreisformig umschlielst, ist von
dem Ingenienr John Hawkshaw in London nach dem Muster
eines beim Bau der Einfahrtschleuse zum neunen Dock in Hull
unter scheinbar ungiinstigern Verhiiltnissen und doch mit be-
friedigendem Erfolge von ihm errichteten Fangedammes ent-
worfen worden. Wihrend der Fluthwechsel dort 5,00™ bei
den todten und 6,50" bei den Springfluthen betriigt, hat derselbe
im Y bei Amsterdam nur das Maals von 1,36", beziehungsweise
2,75"; dennoch scheinen im Y Schwierigkeiten obzuwalten,
welche bei dem festern Grund zu Hull, obschon auch dieser
aus Alluvialboden besteht, entweder nicht zu iiberwinden
waren, oder doch mit Leichtigkeit iiberwunden werden konnten.
Der im Mai 1867 vollendete Fangedamm bei Schellingwoude
bestand aus zwei Reihen dicht schliefsender Pfihle, welche,
0,50" im Quadrat stark, 14 bis 16" lang, in nicht mehr als 2"
Abstand von einander eingeschlagen, mit doppelten Gurtungen
versehen und durch Streben und Zugstangen in gegenseitigen
Verband gebracht waren. Der Durchmesser des umschlossenen
Kreises hatte, der Grifse des Bauwerks entsprechend, das
sehr bedeutende Maals von 160™; von einem aus der Kreisform
herzuleitenden erhéhten Widerstande des iiberaus schwachen
Dammes gegen den dulseren Wasserdruck, beziiglich dessen,
da die Unterkante der Rostschwellen auf 6,00" unter A. P. zu
liegen kam, die hdchste Sturmfluth aber bis aunf 2,50" iiber
A.P. ansteigt, immerhin auf eine Niveau-Differenz von 8"
zu rechnen war, konnte daher nicht wohl die Rede sein. Die
Trockenlegung des innern Raumes mittelst einer noch jetat
im Gebrauch befindlichen Kreiselpumpe erfolgte im Mai 1868
und die Ausgrabung fiir die Fundamente war im August des-
selben Jahres beendet. Nachdem man 180 Stiick Rostpfiihle
geschlagen hatte, wurde am Grundbau der Pumpe eine Quelle
bemerkbar, welche zur Verhiitung griofseren Unheils dazu
néthigte, die Baugrube mit Wasser zu fiillen, zu welchem
Behuf man schon beim Bau des Dammes diesen mit Einlafs-
schiebern versehen hatte. Der Fehler wurde ausgebessert,
und nach einem Monat war der Ring wieder trocken gelegt
und die Rammarbeit in vollem Gange. Bei dem ungewdhn-
lich hohen Wasserstande des 25. October 1868 begann jedoch
der Damm an vielen Stellen gleichzeitig zu lecken, so dals
man sich entschliefsen mulste, die Rammarbeit einzustellen
und die Schieber aufs Neue zu Gffuen. Hierbei zeigte sich
an der nérdlichen Eintrittsstelle des Wassers eine Verschiebung
der innern Sandbischung der Baugrube, in Folge deren der
Damm an diesem Punkte seine Haltbarkeit giinzlich verlor
und durchbrochen wurde,

Man legte nunmehr ungesiumt die Hand an eine durch-
greifende Verstiirkung des Fangedammes, indem man
einen dritten, innern Pfahlring schlug, durch welchen der
Damm bis auf ca. 8" verbreitert wurde und, indem man von
innen und aufsen eine geboschte, bis zur vollen Hohe des
Dammes reichende Sandschiittung gegen denselben brachte,
welche in der Oberfliche mit Klai-Erde und Faschinen be-

deckt wurde. Auch iinderte man die Vorrichtungen zum
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Einlassen des Wassers dahin, dafs man an die Stelle der
Schieber gufseiserne Heber treten liefs. Die Baugrube wurde
demniichst wieder trocken gelegt, und am 10. Mai 1869 die
Rammarbeit abermals aufgenommen. Im October desselben
Jahres waren im Ganzen 6800 Stiick Grundpfihle geschlagen.
Gegen das Ende des genannten Monats aber stieg das Aulsen-
wasser, nachdem schon vorher anhaltend hohe Wasserstinde
stattgefunden hatten, bis auf 1,44™ {iber A. P., wobei eine so.
bedenkliche Ausweichung im nordwestlichen Theile des Fange-
dammes eintrat, dals man sich zur ginzlichen Fillung der
Baungrube unter Anwendung der Heber und zn weiteren Ver-
stiirkungen des Dammes mittelst eingebrachter Spundpfiible,
Streben und Sandsiicke veranlafst sah, Erst mit dem 29, No-
vember 1869 konnte die Rammarbeit nach abermals erfolgter
Trockenlegung fortgesetzt werden.

Der weitere Fortgang des unter so ungiinstigen Verhiilt-
nissen begonnenen Werkes gestaltete sich wiihrend des Winters
1869 bis 1870 desto gliicklicher, und schon im Mai 1870 war
die Rammarbeit, welche, mit Ausschlufs des Fangedammes, das
Einschlagen von ziemlich genan 8900 Stiick Pfiihlen mit 14,40"
durchschnittlicher Liinge, 13,50" durchschnittlicher Rammtiefe
und 2667 kb™ Inhalt an Kiefernholz erfordert hatte, beendet,
mit April desselben
Jahres aber die Fun-
dirung der Schleusen
abgeschlosseu.  Am
29. April 1870 legte
der Kinig den Grund
stein derselben, bei

welcher  feierlichen

gen iiber die dem Y zukommenden Wassermengen so zn be-
messen, dafs es bei einer Hubhdhe von ca. 0,50 bis zu 30 kb™
Wasser in der Secunde zu fordern, jedoch auch bei einer
Niveau-Differenz von 3,0 noch zu arbeiten im Stande sei.
Da die grifste Leistung des Werks nur selten in Anspruch
genommen wird, erschien es zweckmiilsig, dasselbe in drei
gesonderte Werke zu zerlegen, welche unabhiingig von ein-
ander arbeiten konnen. Bei der Wahl der Arbeitsmaschine
entschied man sich richtiger Weise fiir die Kreiselpumpe.
Wie die nachstehende Grundrifs-Skizze zeigt, liegen die
drei Mahl-Schleusen von je 4,5™ lichter Weite unmittelbar
neben einander. Sie sind gegen das Auflsenwasser durch je
zwei Paar Stemmthore abgeschlossen und an der Innenseite
mit Ebbethoren versehen, wobei die Drempel der Thore 3,75™
unter A.P. liegen. In jeder der Mahlschlensen befindet sich
eine Kreiselpumpe, welche durch eine unmittelbar dariiber
stehende zweicylindrige Dampfmaschine von nominell 75 Pferde-
kriiften in der Weise in Bewegung gesetzt wird, dals von der
horizontal liegenden Kurbelwelle die Bewegung unmittelbar
auf die senkrecht stehende Kreiselpumpe iibertragen wird.
Die drei Maschinen befinden sich, wie die Skizze zeigt, in
einem gemeinschaftlichen Raume von 24,5 Liinge und 11,5®
Tiefe, an welchen sich
das 23,0" lange, 13,5
tiefe Kesselhaus mit
gemeinschaftlicher
Langwand anlehnt.
Der32,5hohe Dampf-
schornstein, an wel-
chen sich ein Raum

Gielegenheit er ihnen
den Namen ,Oranien-
Schleusen *  verlieh,
und zur Zeit ist, wie
erwiihnt, die Vollen-
dung des Baues nahe
bevorstechend.  Be-
ziiglich der Abmes-
sungen der Schlensen-
Bauwerke, ist noch
zu  bemerken, dafs
die Schleusengruppe
an der Nordsee im
Grundrifs zwar klei-
ner, in der Hohe der Mauern dagegen erheblich grifser aus-
fallen wird, als die Oranienschleusen, Bei letzteren betriigt
die grofste Hohe der Mauern iiber den Drempeln nur 8,00%, bei
den Nordseeschleusen 12,75,
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6. Das Schépfwerk.

Welche Erwiigungen dazu gefiihrt haben, fir den an bei-
den Enden abgeschlossenen Canal einen bestimmten Normal-
Wasserstand festzustellen, und dafs bei andauvernd hohen
Aulsenwasserstiinden die Abwiisserungsschleusen nicht geniigen
werden, vielmehr hierzu sich die Anlage eines besonderen
Sehdpfwerks als nothwendig erwies, ist bereits oben aus-
fiihrlich ergrtert worden. Nicht minder zeigt die zum vorigen
Abschnitt gehgrige Skizze, dals dieses Schipfwerk mit den
Zuidersee-Schleusen in angemessener Weise vereinigt werden
konnte. Seine Stiirke war nach den angestellten Beobachtun-

zu Kohlen ete. an-
= schliefst, steht isolirt
' neben dem Kessel-
hause, genau in der

Kronenlinie des gro-

fsen Abschlufsdeichs.
Indem sich sonach
das Maschinen- und
Kesselhaus iiber den
Mahlschleusen befin-
det, welche zu dessen
] Aufnahme iiberwilbt
werden mulsten, ist
die gesammte Anlage
auf einen verhiiltnifsmiifsig sehr kleinen Raum zusammenge-
driingt worden, was fiir die Baukosten, namentlich in Riick-
sicht der kostspieligen Fundamentirung, gewifs von Vortheil
war, fiir den Betrieb aber den dauernden Nachtheil haben
wird, dals bei der betriichtlichen Liinge der Schleusen von
39" im Vergleich zu dem immerhin nur kleinen Querschnitt,
in der Zu- und Abfiihrung des Wassers nach und von den
Pumpen nicht unerhebliche Hub-Verluste stattfinden diirften.
Zur Dampferzeugung dienen 8 Kessel, jeder 7,90"
lang bei 1,98 Durchmesser, mit je zwei innern Feuerréhren
von 0,76" Weite am vorderen und 0,61 Weite am hinteren
Ende. Der Dampf, welcher mit 3§ Atmosphiren Ueberdruck
arbeiten wird, gelangt in ein den Kesseln gemeinschaftliches
Sammelrohr und aus diesem durch drei gegabelte Rohre nach
den Dampfeylindern. Die senkrecht stehenden Cylinder
haben 0,762 Durchmesser und ebenso viel Hubhihe, wobei
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der Dampf mit Expansion wirken und in der Regel auf } des
Hubes abgesperrt werden soll. Die Luftpumpen, welche ebenso
wie die Speisepumpen durch einen Balancier von der Gerade-
fihrung der Kolbenstangen aus in Bewegung gesetzt werden,
haben bei 0,3" Hub einen Durchmesser von 0,58 und stehen,
jede von einem Condensator umgeben, unmittelbar hinter den
Dampfeylindern. Die Kolbenstangen der letztern greifen an
die Krummzapfen zu beiden Enden der Hauptwelle, welche,
wie die niichst folgende Skizze zeigt, auf A-férmigen guls-
eisernen Stiihlen quer iiber der Mahlschleuse liegt und ein
conisches mit Holzzihnen versehenes Rad von 3™ Durchmesser
triigt. Das dazu gehorige Getriebe, 1,60 grofs, sitzt anf dem
obern Ende der obern Pumpenwelle und bringt diese, indem
die Maschine 55 bis 60 Hiibe in der Minute macht, mit 90
bis 100 Umdrehungen pro Minute in rotirende Bewegung.
Die Kreiselpumpen sind nach' Appold’schem System als
»,Combined Engins“ so construirt, dafs jede eigentlich aus
zwei Centrifogal-Pumpen besteht, von denen die eine das
Wasser von oben, die andere von unten aufnimmt, wodurch
der grofse Vortheil erreicht wird, dafs die Drucke beider
Pumpen in der Richtung der Achse sich gegenseitig aufheben,
die senkrechte Welle mithin nur das Eigengewicht des Ap-
parats zu tragen hat, und eine Zapfenreibung so gut wie gar
nicht stattfindet. Die Anordnung ist sus der nachstehenden

Skiz ze, welche einen Durchschnitt parallel zar Lingenrichtung
der Mahlschlensen und den Grundrifs darstellt, ersichtlich-
Die combinirte Pumpe besteht aus einem scheibenférmigen,
durch eine horizontale Wand in zwei gleiche Hilften getheilten

Gefifs aus Kuopfer von 2,4™ Durchmesser und 0,0" Héhe
(8 Fufs und 3 Fufs engl.), in dessen Mitte das Wasser ein-
tritt, um an der Peripherie tangential ausgeworfen zu werden.
Die Umfangsgeschwindigkeit wird ungefihr 11,5™ in der Se-
cunde betragen. Der Eintritt des Wassers von unten erfolgt
mittelst eines trichterférmigen Ansatzes am gufseisernen Ge-
hiiuse, der Eintritt von oben durch ein gebogenes Saugerohr,
welches, im Innenwasser mit rechteckigem Querschnitt be-
ginnend , allmiilig in den kreisformigen iibergeht. Das aus-
tretende Wasser gelangt in eine die Pumpe umschliefsende
Kammer, welche in das Aulsenwasser miindet, von dem Innen-
wasser aber durch guflseiserne Platten geschieden ist. Diese
Platten werden gleich dem Saugerohr durch gufseiserne, im
Mauerwerk der Mahlschleusen befestigte Triiger unterstiitzt.
Die senkrechte Welle endlich, an deren unterem Ende der
Kreisel hiingt, ist durch das Saugerohr hindurchgefiihrt und
wird, soweit sie in der Pumpenkammer liegt, von einer oben
durch eine Stopfbuchse geschlossenen Hiilse umgeben. Thr
Gewicht nebst demjenigen der Pumpe wird von zwei Lagern
aufgenommen, das eine unmittelbar iiber der Stopfbuchse, das
andere dicht unter dem obern conischen Rade, beide von
gufseisernen Triigern, die im Mauerwerk, beziehungsweise dem
Bock der Maschine ihr Auflager finden, gehalten.

Das ebenso solide wie compendids construirte Schépfwerk,
welches von Easton, Amons & Sons in London entworfen und
ausgefiihrt ist, war bei der Besichtigung beinahe fertig mon-
tirt, jedoch noch in allen Theilen, namentlich auch denjenigen,
welche kiinftig daunernd unter Wasser liegen werden, zu-
ginglich.

7. Die Ufer- und Eisenbahn-Anlagen
bei Amsterdam.

Der Uebersichtsplan auf Blatt 54 im Atlas zeigt, dals die
Stadt Amsterdam die Gestalt eines grofsen Halbmondes hat,
welcher, von einem ehemaligen Festungsgraben umgrenzt und
concentrisch und radial von zahlreichen Caniilen durchschnitten,
gich mit seiner concaven Begrenzung an das Siidufer des Y
lehnt, In den beiden nérdlichen Ecken des Halbmondes be-
finden sich die Anstalten des grofsen Seeverkehrs, niimlich
links das westliche, rechts das dstliche Dock, beide mit dem
dazu gehorigen ausgedehnten Gebiiude-Complexus. Das ost-
liche als das grifsere umschliefst zugleich das Reichs-Marine-
Dock. Aufserhalb des engern Stadtbezirks liegen die Bahnhife,
und zwar der der Hollindischen Eisenbahn (Haarlem) in der
Niihe des Westerdocks, jedoch ohne Verbindung mit diesem,
derjenige der Rheinischen Bahn (Utrecht) in einiger Entfer-
dung vom Osterdock und an einen hiermit in Verbindung
stehenden Canal, die Nieuwe Vaart, durch ein Schienengeleis
angeschlossen.

Der an das Y stofsende Stadttheil mit den Docks
und dem Holléindischen Bahnhof, sowie dem soeben erwiihn-
ten Verbindungs-Geleise, ist auf dem anliegenden Plane, Bl 54
im Atlas, speciell in schwarzen Linien dargestellt, wiihrend
diejenigen Anlagen fiir den Schiffs- und Eisenbahn-Verkehr,
welche im Zusammenhange mit dem Bau des Nordseecanals
zur Ausfihrung gelangen, in rother Farbe eingetragen sind.
Dieser Plan ergiebt, dafs die beiden grofsen Docks znr Zeit
nicht in unmittelbarer Verbindung mit einander stehen, viel-
mehr zwischen sich einen Raum freilassen, aunf welchem die
engere Stadt dasY unmittelbar beriihrt. Hier liegt, inselartig
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in das Wasser hineingebaut, ein unter dem Namen ,Nienwe
Stads-Herberg“ bekannter Gebiude-Complexus, welcher mit
seinen Kais und Ladebriicken den Haupt-Anlegeplatz der
nach Amsterdam gelangenden zahlreichen kleinern Dampf-
schiffe bildet. Thm gerade gegeniiber, in nur 600™ Entfernung
vom Siidufer miindet der Nordhollindische Canal mit zwei
grolsen Schleusen von Norden her in das Y, und nahezu
symmetrisch zu diesen Schleusen, circa 1400™ untereinander
entfernt, liegen die Einfahrtschleusen zn den Docks. In der
Umgebung der Schleusen sind die Abschlufsdeiche der letztern
zu geriumigen Anlage-Pliitzen erweitert, wie es scheint, schon
in der Absicht, durch einen neuen Damm parallel zum Ufer
dem Y demniichst ein drittes Bassin oder eine erhebliche
Verbreiterung des Ufers abzugewinnen.

s ist klar, dals sich auf dieser Stelle des Y, welche
auch das Tief von Amsterdam genannt wird, der Haupt-
schifffahrts-Verkehr des grofsen Handelsplatzes concen-
triren muls, theils, um hier unmittelbar abgefertigt zu werden,
theils, um sich in den Canal, in die Docks und in die
Grachten nach dem Innern der Stadt zu verzweigen, wiihrend
der neue Nordseecanal, welcher hier endet, demselben einen
abermaligen Zuwachs gewiihren wird. Waren aber jetzt schon
die vorhandenenen Liege- und Ladeplitze mit Einschlufs der
Docks fiir jenen Verkehr nach ihrer riiumlichen Ausdehnung
nicht mehr ausreichend, so werden sie in Zukunft auch in
Bezug auf ihre Wassertiefe nicht geniigen, weil der Nordsee-
canal die grifsten Schiffe mit voller Ladung bis nach Amster-
dam fihren wird, und fiir diese zwar das Tief, nicht aber
die Uferpliitze und die Docks hinreichende Wassertiefe ge-
withren. Die letzteren dem neunen Bediirfnifs entsprechend
umzubauen, lag keine Veranlassung vor, insofern der Canal
vermige seines beiderseitigen Abschlusses und des darin zu
erhaltenden Normal-Wasserstands, wie schon oben erwiihnt,
die Eigenschaft eines Flotthafens erhielt, es kam vielmehr nur
darauf an, die Ufer den grofsen Schiffen zugiinglich zn machen,
Solches konnte in zweierlei Weise geschehen, entweder in-
dem man die erforderliche Tiefe von 7,5™ unter A.P. bis an
das Ufer weiter fithrte, oder, indem man das Ufer bis zu jener
Tiefe hinausriickte. Man hat sich fiir die zweite Alternative
entschieden, indem man hierdurch die Moglichkeit gewann,
den Schiffs- mit dem Eisenbahn-Verkehr in unmittelbare Ver-
bindung zn bringen und zugleich durch Herstellung eines
grofsen Central-Personen- und Giiter-Bahnhofs, fiir welchen
weder in der Umgebung noch innerhalb der Stadt eine ge-
eignetere Stelle gefunden werden konnte, als die in Rede
stehende, einem lange empfundenen Bediirfnils zu geniigen.
Allerdings ist die bereits im Gange befindliche Ausfiihrung
dieser Anlagen, welche nicht durch die Canal-Bau-Gesellschaft,
sondern durch den Staat erfolgt, mit mehr als gewShnlichen
Schwierigkeiten verbunden,

Eine zwischen den beiden Dockschleusen inmitten des Y
nen zu schaffende Insel und zu deren beiden Seiten insel-
artige Vergrifserungen der neben den Dockschleusen schon
vorhandenen Anlegepliitze werden, durch Briicken in den er-
forderlichen Zusammenhang gebracht, in ihrer Mitte den
Personen-Bahnhof aufnehmen, an den Réindern aber aus-
gedehnte Liege-, Losch- und Ladeplitze bilden, von denen
die nordlichen fiir die ganz grofsen Schiffe bestimmt sind.
Dabei liegt das Bahnplanum auf 5,50 iiber A.P., mithin so
hoch, dafs der Landverkehr iiberall unter den Geleisen hin-

durchgefiihrt werden kann. Die 6stliche und westliche Insel
erhalten je eine, die mittlere dagegen, auf welcher in der
Niihe des Centrums jenes grofsen, die Stadt umschliefsenden
Halbkreises das Empfangsgebiiude zu stehen kommt, erhiilt
drei Verbindungen mit der Stadt. Von diesem Bahnhof aus
wird die Eisenbahn in westlicher Richtung auf einem in der
Eilandgracht zu errichtenden Viaduct, dessen Bogen den un-
gehinderten Verkehr zwischen den an jener Gracht liegenden
Holz-Giirten (Hout-tuinen) und dem Wasser gestatten, bis in
die Gegend des jetzigen Hollindischen Bahnhofs gefiihrt. Sie
iberschreitet hier aunf einer grofsen Drehbriicke den neuen
Canal, welcher den Nordseecanal mit dem alten Festungs-
graben, der Buitensingelgracht, verbinden wird, und theilt
sich dann in zwei Zweige, von denen der siidliche den An-
schluls an die Holliindische Bahn bilden, der nérdliche durch
das trocken gelegte Y nach Zaandam gefiihrt werden wird,
um Nordholland auf kiirzestem Wege mit Amsterdam zu ver-
binden. Die Briicke, mittelst deren diese Bahn den Nordsee-
canal iiberschreiten soll (vergl. den Uebersichtsplan Bl. 54),
ist bereits im Bau begriffen.

Fiir die Weiterfiihrung der Eisenbahn vom Central-Per-
sonen-Bahnhof in 6stlicher Richtung wird der Hauptdeich des
Osterdocks benutzt werden, von dessen Ende aus sich ein
grofser, durchweg neu zu schaffender Central-Giiter-Bahn-
hof, am Y entlang und auch an seiner Siidseite von schiff-
barem Wasser umgeben, bis zu dem grofsen Abschlulsdeich
des Y erstrecken wird. Die Fahrgeleise wenden sich schon
am Rande der Dockanlagen siidlich, um mit der Rheinischen
Eisenbahn in Verbindung gebracht zu werden, nachdem vor-
her eine Abzweigung nach dem Staats-Entrepét stattgefunden
hat. Der spiitere Anschlufs einer Ost-Eisenbahn ist hier eben-
falls vorgesehen.

Die Wassertiefe des Y an derjenigen Stelle, an welcher
der Personen-Bahnhof angelegt werden soll, betriigt 3 bis 5™,
Der Untergrund darunter besteht aus einer Lage weichen
Schlammes von 3 bis 4" Stiirke, unter welcher eine Torfschicht
von sehr verschiedener Miichtigkeit lagert. Auf diese folgt
ein gemischter, jedoch nicht eigentlich tragfihiger Boden, be-
stehend aus Klai, Sand und Schlamm. Man beabsichfigt, die
Inseln, nachdem der Untergrund bis auf 6™ unter A.P. aus-
gebaggert worden, durch eine einfache Sandschiittung zu
bilden, deren Héhe, da das Bahnplanum auf 5,5™ iiber A, P,
liegen soll, das bedeutende Maals von 11,5" erreiche;l, und
zu welchem der Diinendurchstich bei Velsen das Material
hergeben wird. Ob jedoch in diesen Sandschiittungen keine
Erdbewegungen vorkommen werden, wird nach den sehr kost-
spieligen Erfahrungen, welche die Stadt Amsterdam bei dem
Bau der Anlage-Pliitze neben den Dockschleusen gerade nach
dieser Richtung gemacht hat, mehrfach bezweifelt. Einst-
weilen ist die Ausschiittung der Dreiecke in Angriff genommen,
welche sich zwischen jenen Anlage-Plitzen und den Land-
anschliissen derselben bilden, da diese noch im launfenden
Jahre fertig werden miissen, um fiir die an der Nienwe-Stads-
Herberge demniichst zu beseitigenden Landungs-Anstalten
einen Ersatz zu gewiihren. Zur Unterbringung des Bagger-
schlammes sind in der Nihe der Zuidersee-Schleusen grofse
Ablagepliitze errichtet, welche, vom Y durch Faschinendimme
abgetrennt, zu beiden Seiten des nach Nieuwedam fiihrenden
Seitencanals liegen. In welcher Weise der Sandtransport von
Velsen aus nach der Verwendungsstelle bewirkt wird, ist oben
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bereits mitgetheilt worden. Oestlich vom Central-Personen-
Bahnhof sind die Bauten noch nicht begonnen, dagegen be-
finden sie sich westlich davon in voller Ausfiihrung. Dies
gilt, withrend die Briicke iiber den Canal neben dem Hol-
lindischen Bahnhof noch in der Fundamentirung begriffen ist,
namentlich von dem grofsen Viaduct durch die Eilands-
gracht und den dazu gehérigen Briicken.

Der Viaduct erhiilt eine Gesammtlinge von 568™ und
besteht aus 72 massiv gewdlbten Bigen von je 6% Weite,
ferner aus drei Strafsen-Unterfiihrungen und der grofsen mit
zwei Seiteniffnungen versehenen Drehbriicke an seinem &st-
lichen Ende in der Verlingerung der Prinsen-Gracht, die letz-
teren simmtlich mit eisernem Oberbau. Auf Blatt ¢ im Text
sind der massive Theil des Viaducts nebst einer der Stralsen-
Ueberbriickungen und der &stliche Abschlufs desselben mit
der soeben erwiihnten Drehbriicke dargestellt. Die letzteren
fand der Unterzeichnete im Mauerwerk bereits fertig, den Via-
duct auf dem dstlichen Ende noch in der Fundamentirung,
auf dem westlichen in der Ausfihrung des Mauerwerks be-
griffen.

Die Fundamentirung erfolgt nicht einzeln fiir jeden
Pfeiler, sondern im Zusammenhange fiir die ganze Liinge des
Bauwerks nach der auf Blatt Q befindlichen Durchschnitts-
zeichnung. Der 12,20" breite Raum zwischen den beiden
durchgehenden Langspundwiinden wird bis auf 5 unter A. P.
ausgebaggert und mit einem Pfahlrost versehen, dessen Pfihle
— im Ganzen sind 6780 Stiick erforderlich — ppt. 1™ Ab-
stand unter einander haben und auf 1™ unter A.P. abgeschnit-
ten werden. Der Raum zwischen den Pfiihlen wird bis auf
1,50™ unter A. P. in der Mitte mit Sand, an den Spundwiinden
entlang bis zur zweiten Pfahlreihe aber behufs der festern
Umschliefsung des Ganzen mit Beton, welcher innen durch
je eine zweite schwiichere Spundwand begrenzt ist, gefiillt,
woniichst iiber die ganze Grundfliiche, die obern Enden der

Pfihle noch mit umfassend, ein Betonflur von 1,20" Stiirke
gelegt wird, auf den das Mauerwerk der Pfeiler zu stehen
kommt. Der Beton wird aus 3 Theilen Portland-Cement,
8 Theilen Sand und 10 Theilen geschlagenen Ziegelstiicken
auf der Baustelle mit der Hand gemischt und, nachdem das
Wasser zwischen den Spundwiinden ausgepumpt worden,
trocken in einzelnen diinnen Lagen eingebracht, wobei die
Sandfiillung mit der Betonschiittung gleichmiilsig ansteigt, ein
Verfahren, welches nicht ganz unbedenklich erscheint. Die
Ausfiihrung des Manerwerks erfolgt durchweg in Ziegeln,
die Kanten, Gesimse und Abdeckungen werden jedoch aus
Werkstiicken gefertigt. Nach seiner Beendigung soll noch an
der Nordseite des Viaducts, der Eilandsgracht entlang ein 3"
breiter, durch eine Futtermauer aus Siiulenbasalt begrenzter
Uferweg, welcher die Verbindung der Holzgiirten mit dem
Wasgser in angemessener Weise wieder herstellen wird, an-
gelegt werden. Der Viaduet, zu dessen Ausfiihrung im
Ganzen 12000kb™ Beton, 11200 kb® Ziegelmauerwerk, gegen
700 kb™ Basalt und 275 kb™ Werkstiicke erforderlich sind,
diirfte in seiner Gesammtheit einen etwas massigen Eindruck
gewiithren und hiitte, wie es scheint, auch unter einer gerin-
geren Aufwendung von Material hergestellt werden konnen.

Immerhin wird der weitere Verlauf der Ufer- und Eisen-
bahn-Bauten bei Amsterdam wegen der aufserordentlichen
Schwierigkeiten, welche die Beschaffenheit des Baugrundes
ihrer Ausfiihrung entgegensetzt, ebenso geeignet sein, die Auf-
merksamkeit der Ingenieure in weitesten Kreisen in Anspruch
zu nehmen, wie die Vollendung des Nordseecanals mit den
dazu gehdrigen miichtigen Hafen-, Schleusen- und Entwiisse-
rungs-Anlagen. In letzterer Beziehung kann namentlich auch
der im laufenden Jahre zu beginnenden Trockenlegung der ver-
schiedenen Y-Polder mit Interesse entgegengesehen werden.

Frankfurt a. d. Oder im Septbr. 1871.
A. Wiebe.

Analytisch-graphische Construction der Briickengewdlbe
mit Beriicksichtigung ihrer grilsten einseitigen Belastung.

(Mit Zeichnungen auf Blatt &, S und 7' im Text.)

(Fortsetzung zu: Die Bauwaage und ihre Ergebnisse fiir den Gewdlbebau. Jahrg. XIX 8. 89 bis 110.)

Einleitung.

Die Ergebnisse der Bauwaage fiir die Construction der
Gewilbe haben gezeigt, dals:

1) die Belastungslinien eines Gewdlbes in einer ein-
facheren Beziehung zu seiner Stiitzlinie, als zu
seiner inneren Wilblinie stehen, wobei die Stiitzlinie
ohne oder mit Riicksicht auf die innere Wélblinie angen ommen
oder aus der Belastungsweise abgeleitet sein kann; dafs

2) die Belastungselemente eines Gewilbes sich innerhalb
gewisser Grenzen lothrecht verschieben lassen, ohnein
der Form seiner Stiitzlinie die geringste Verinde-
rung hervorzubringen; dals

3) derjenige untere Theil dieser Belastungselemente als
Gewdlbetheil zu fungiren hat, welcher einer der Widerstands-
fihigkeit des (Gewdlbmaterials angemessenen Stiirke des
Gewdlbes in allen seinen, vom Scheitel bis zum Kimpfer
gelegenen, Theilen entspricht; dals

4) jene Belastungselemente bis zu einer, unter der Stiitz-
linie befindlichen, inneren Wélblinie derart gesenkt werden
kénnen, dafs die Stiitzlinie nunmehr durch die Mitte der
Schlufssteinstirke geht und entweder zur inneren
Waélblinie parallel oder durch die Mitten séiimmtli-

“cher Wiolbsteine liduft und hierans die Form der inneren

Walblinie direct abzuleiten ist, und dafs endlich

5) die statische Wirkung jener Belastungselemente auch
dann ohne Einflufs auf die Form jener Stiitzlinie
bleibt, wenn dieselben, ohne Aenderung ihres Gesammtgewichts,
dishomogen oder homogen, d. h. aus Bestandtheilen von ent-
weder verschiedenem oder gleichem specifischem Ge-
wichte, z. B, demjenigen des Gewdélbematerials, angenommen
werden,

Die Stabilitiit auszufiihrender Gewdlbe erfordert deren
Gleichgewicht gegen Drehung durch Kippen, sowie gegen
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fortschreitende Bewegung durch Gleiten. Erhiilt das Gewdlbe
die Form einer der untersuchten Stiitzlinien mit der ihr ent-
sprechenden Belastung, so ist eine Drehung seiner Gewdalb-
steine im Ganzen und Einzelnen verhindert, da die Form
der Stiitzlinie aus der allgemeinen Gleichung: Hdy = V.dx
entwickelt ist, welche das Gleichgewicht gegen Drehung aus-
driickt. Das Gleichgewicht gegen Gleiten wird dadurch er-
reicht, dafs die Bogenfugen senkrecht'zur Stiitzlinie liegen und
hichstens um den Reibungswinkel von dieser Lage abweichen.
Liiuft die innere Wilblinie parallel zur Stiitzlinie, so wird
auch jene senkrecht von der Lagerfuge geschnitten, wie es
der Steinschnitt in der Regel erfordert. Geht die Stiitzlinie
durch die Mitten der Gewdilbsteine, so lassen sich beide Be-
dingungen nicht mehr gleichzeitig erfiillen. Man stellt alsdann
die Lagerfugen senkrecht zur inneren Wolblinie und beachtet,
dafs sie in dieser Lage von der zur Stiitzlinie normalen Lage
héchstens nm den Reibungswinkel abweichen diirfen.

Alle Briicken-Gewdlbe, fiir welche sich das Belastungs-
gesetz vom Scheitel bis zum Widerlager feststellen lifst, wie
die meisten Segmentbogen- und die Klinoidengewdlbe, s. BL. R
Fig. 4 bis 7 und Blatt T Fig. 1, 2, 4 und 5, erfordern daher
nur eine Hiilfsconstruction, s. Blatt R Fig. 4 und 6 und Blatt T
Fig. 1 und 4, worin die Stiitzlinie, die innere Wolblinie und
die auf das Gewdélbematerial als Einheitsgewicht bezogene
oberste Belastungslinie sowie eine der Verkehrsbelastung, dem
Gewicht der Verkehrsbahn, der Zwischenconstruction und dem
Gewdolbegewicht entsprechende Zwischenbelastungslinie einzu-
tragen ist. Die eigentliche Gewdlbeconstruction wird hieraus
abgeleitet, indem man die obere und untere Begrenzungslinie
des Gewdlbes selbst beibehiilt, die Verkehrsbelastung selbst-
verstiindlich wegliilst, der Verkehrsbahn die ihr zukommende
Lage und Hohe giebt, wiihrend der Rest entweder der Hinter-
mauerung und Zwischenschiittung oder den Gewdlben und
Pfeilern jener Zwischenconstruction zu entsprechen hat, siehe
Bl R Fig. 1, 5 und 7, sowie Bl T Fig. 2 und 5.

Alle Briickengewdlbe, fiir welche sich das Belastungs-
gesetz vom Scheitel nur bis zu einem gewissen, durch die noth-
wendige Lage der Briickenbahn bedingten Punkte erfiillen lilst,
wie beim Halbkreis-, Korbbogen- und elliptischen Gewdlbe,
s. BLLR Fig. 1, 2 und BL S Fig. 1, 2, 4, 5, lassen sich vom
Scheitel ab bis zu jenem Punkte ganz in der obenerwiihnten
Art, von da ab aber in der Weise construiren, dafs man die
der Lage der Fahrbahn entsprechende verinderte Belastungs-
linie sammt allen obengenannten Zwischenbelastungslinien in

der Hiilfsconstruction eintriigt und die ihr entsprechende Stiitz-
linie mit Benutzung der aus der analytischen Behandlung be-
kannten constanten Grifse H = gz,0, des Horizontalschubes
auf graphischem Wege aufsucht. Entfernt sich die hierdurch
erhaltene Stiitzlinie zu sehr von der nither anzugebenden zweck-
miifsigen Richtung, so lilst sich deren Lage durch Erhéhung
der Hintermauerung und Erniedrigang der Zwischenschiittung
oder Zwischenconstruction in gewiinschter Weise abiindern. Um
die beabsichtigte Lage der Stiitzlinie in dem Gewdélbe zu errei-
chen und nicht dem Zofalle zu iiberlassen, diirfte sich haupt-
siichlich eine Fixirung ihrer Endpunkte im Scheitel und Kiimpfer
durch Anwendung zweckmiilsig angeordneter Druckschliige oder
etwas convexer Lagerflichen empfehlen, welche zugleich bei
der durch die Ausriistung bewickten Senkung des Gewdlbes,
als bei den geringen, in Folge von Temperaturverinderungen
und einseitigen Belastungen eintretenden Hebungen und Senkun-
gen desselben Charnieren fihnlich wirken. Hierdurch wiirde die
Widerstandslinie nicht nur der beabsichtigien Lage im Gewdélbe
geniihert, sondern auch der Hauptdruck desselben von der
Kante abgelenkt und auf die inneren widerstandsfiihigeren Theile
jener Flichen vertheilt werden. Um die Widerstandsfithigkeit
derselben zu vermehren, lassen sich sowohl zu den Kimpfern
und Anlaufsteinen, als zn dem Schlulsstein und den beiden
Auslaufsteinen des Gewdlbes, welche alle an ihren Beriih-
rungsstellen jene etwas convexen Lagerfliichen erhalten wiir-
den, wiihrend ihre iibrigen Lagerflichen eben sind, festere
Steinarten als zu den iibrigen Theilen der Gewdlbschenkel
verwenden, s. Holzschnitt, Fig. 1a u. b.

Unter der Voraussetzung solcher Gewdlbe ,mit fixirter
Stiitzlinie® also mit am Scheitel und an den Kimpfern
etwas drehbaren Gewdlbschenkeln lifst sich alsdann der Ein-
fluls der einseitigen Belastungen auf die Verlegung der Stiitzlinie
zwischen jenen charnierartig wirkenden Lagerfliichen unter-
suchen, und beurtheilen, ob derselbe hier die erlaubten Grenzen,
welche in dem mittleren Dritttheil der Lagerfliichen liegen,
nicht iiberschreitet, wie dies am Schlusse dieser Abhandlung
gezeigt ist.

I. Construction der Gewdlbe mit gegebener Gewdlbeform und hieraus abgeleiteter Belastung.

a) Construction der Gewilbe, welche den Kreis oder Theile des
Kreises zur Gewilbeform haben.
a) Construction der Gewdlbe nach einem Halbkreisbogen.
Ist die Spannweite ! eines halbkreisfrmigen Gewdlbes
gegeben, so ist der Radius der inneren Wolblinie

Y= )

Wird dieser Radius in Gleichung 83a*) eingefiihrt und
r=r - % 2
5 .

gesetzt, go ergiebt sich die Pressung des (Gewd&lbematerials
fir die Quadrateinheit der Lagerfuge des Schlufssteins

Rl s (d—’-‘f‘;':-” + y) (r' + %) 3)

*) Vergl. Zeitschrift fiir Bauwesen. Jahrg. XTX Spalte 108.
Zeltschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXII,

woraus folgt, dals dieselbe dem Kriimmungshalbmesser der
Widerstandslinie im Scheitel direct proportional ist, mit der
Hohe d und dem Gewicht @ der cubischen Einheit des Fiill-
materials, mit der Grifse v der Verkehrsbelastung fiir die
Quadrateinheit der Briickenbahn und dem Gewichte g der
cubischen Einheit des Gew6lbematerials wiichst, aber mit der
Dicke d des Schlufssteins abnimmt.

Aus einer Reihe von stabilen, unter Zugrandelegung fest-
stehender Werthe von d', @, v und ¢ in Quadern, Ziegel- oder
Bruchsteinen ausgefiihrten Strafsen- oder Eisenbahn -Briicken
mit bekannter Schlufssteinstirke d ergeben sich durch Ein-
fiilhrung dieser Werthe in Gl (3) die in der am Schlusse dieses
Abschnittes beigefiigten Tabelle enthaltenen Widerstandsfiihigkei-
ten p des angewandten Gewdlbmaterials als Erfahrungswerthe.

28
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Aus Gleichung (2) und 83a*) folgt nun

d -——-E—-d-- —g\=da+v (4)
r' - 5

und hieraus, wenn diese quadratische Gleichung nach d auf-
gelost und der Kiirze halber
2? Rald (dl gJ = D) '
_—
29

4 %ww+w=s ©)

= A (5)

gesetzt wird, die Stiirke des Schlufssteins
d=A—VA2 =B (7
Mit Hiilfe von d ergiebt nun Gleichung 88%*) die Linge
der Lagerfuge fiir eine beliebige Abscisse o

d
d; =
cos «
woraus, da 05 o i LAY
L |
gesetzt werden kann, der nun leicht construirbare Werth
r
dy= i.ld 8
4 g ®
erhalten wird.

Die Gesammtbelastungshéhe des Gewdlbes im Scheitel
betriigt, wenn die Héhe d' der Auffillung und v der Ver-
kehrsbelastung auf das Gewicht der cubischen Einheit des
Gewdilbmaterials zuriickgefiihrt werden,

8o i e A b 9
! 9 9 ®)
und nach Gleichung (44)**) die Belastungshéhe fiir die be-
r3
liebige Abscisse @ =8, —— 10
8 2 V(r’—x’)‘ (10)

Da z wiichst, wenn @ sich dem Werthe r niihert, und fiir
z =r sogar @ wird, so lilst sich das theoretische Belastungs-
gesetz nicht bis zum Bogenanfang, sondern nur bis zu einem
gewissen Punkte mit der Abscisse z,, welche man entweder
durch Rechnung aus Gleichung (91) oder (91a)***) oder ein-
facher durch Construction findet, erfiillen. Zwischen diesem
Punkte und dem Gewdlbescheitel ist alsdann jedes halbkreis-
formige Gewdlbe als ein Stichbogengewdlbe von der Spann-
weite =27 (11)
und der Pfeilhshe [f'=r, —Vri—a? (12)
zu behandeln. Zwischen jenem Punkte und dem Gewdlbanfang
dagegen, also fiir den Rest des Gewdlbes ist die Belastungs-
linie dem Liingenprofil der Briickenbahn gemiifs anzunehmen,
die derselben entsprechende Stiitzlinie zu construiren und hier-
aus zu entnehmen, ob dieselbe weder der inneren oder #ulseren
‘Wilblinie zu nahe kommt, beziehungsweise aus dem mittleren
Drittel der Lager- und Kimpferfuge heraustritt, noch auch
um mehr als den erlanbten Reibungswinkel von der Normalen
zu jener Fuge abweicht. .

Construction des aus Quadern bestehenden Halbkreisgewdlbes eines
Eisenbahnviaducts mit horizontaler Fahrbahn.
(BL R Fig. 1, 2 u. 8.)

Spannweite = 30",
Gewicht des Oberbaues und

der Zwischengewilbe d'e’ = 1100 per kb",
Verkehrslast pro O" 0=1700* - -
also d o'+ v = 2800* per kb®
und Gewicht des Gewdlbes = RB00k b s

**) a.a. 0. Spalte 100, ***) a a. O. Spalte 109.

*) 8 & 0.

Aus Gleichung (1) ergiebt sich der Radius der inneren
Wlblinie r'——--3—29 = 15", und aus Gleichung (3) nach Ein-

fiithrung der zugehirigen Werthe aus der am Schlusse dieses
Abschnittes (Sp. 439 u. 440) beigefiigten Tabelle die zuliissige
Pressung des Schlufssteins
p = 94400" per O"
Aus den Gleichungen (5) und (6) ergiebt sich beziehungs-

weise:
_2.94400 — 2800

T R
2.15.2800
G a0 . e

mithin aus Gleichung (7) die Stirke des Schlufssteins
d=222—V22,2% —335 = 0,1

Aus den Gleichungen (9) und (2) erhiilt man fir den Ge-
wolbscheitel beziehungsweise die Belastungshihe

2 '—On+—2800—139

N A ED00% i
und den Kriimmungshalbmesser

r=15+ 0’23 = 15,3"
Die Belastungshihe fiir beliebige Abscissen ergiebt sich dann
aus Gleichung (10)

15,38°
="l =
V (15,382 — 22)?
welche fiir die Abscisenz= 0 25 5 7,5 10 12515
die Belastungshohen &= 1,89 1,07 2,28 2,84 4,81 9,56 175,31
liefert.
Die Lage des Punktes, bis zu welchem sich das Belastungs-
gesetz erfilllen lifst, wiirde man aus Gleichung (91a)
15,382
s V(_]5_,3_3’_:T';)3_) g V 15*—a?
welche fiir z, = 121" hinreichend befriedigt wird, finden,
woraus sich alsdann nach Gleichung (11) und (12) beziehungs-

weise die Spannweite
V== 20120 = 249"

154 1,89 (l

und die Pfeilhéhe
fl=15—V15"— 12,1* = 6,u"
des als Stichbogengewdlbe zu behandelnden Theils des Halb-
kreisbogengewdélbes ergeben wiirde. Da nun, wie der Ver-
lauf der Belastungslinie in Fig. 1 zeigt, dieselbe schon von
der Abscisse z, = 8,75 ab zu steigen beginnt, und die in
Figur 2 punktirte Abgleichungslinie der Hintermauerung be-
dingen wiirde, so ist zur Herstellung der erforderlichen Ab-
wiisserung, anstatt jener steigenden und gekriimmten, eine
fallende und gerade, in dem bezeichneten Punkte tangen-
tiell anschlieflsende Abgleichungslinie der Hintermauerung
anzunehmen und angenommen worden. Die derselben ent-
sprechende, auf das Einheitsgewicht des Gewdlbematerials
bezogene Belastungslinie fir Verkehr, Oberbau und Zwischen-
construction konnte hierauf in Fig. 1 eingetragen und mit den
hierdurch entsprechend verkiirzten Belastungselementen, sowie
mit dem im oberen Theile des Gewdlbes entwickelten con-
stanten Horizontalschube die von der Abscisse 8,75 ab mehr
steigende Stiitzlinie in folgender Weise construirt werden. Die
mittleren, vom Scheitel ab aufeinander folgenden Héhen:
1,93 1,953 2,005 2,005 2,195 2,35; 3,185 3,675 4,45; D,60; 7,215 9,90
15

der je E = 1,25" breiten Belastungselemente 1— 12 ergeben,
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wenn sie successive summirt werden, die Theilhéhen 1,95 3,853
D855 8,043 10,395 13,543 17,215 21,665 27,265 34,463 44,36 u. 46,45™
Gesammthéhe, welche in Figur 3 in einem Maalsstabe von *
der Belastungshihen aufgetragen sind. Der constante Hori-
zontalschub des Gewdlbes betriigt nach Gleichung 45*)
H=gs,r=g.15.15,88 = g.29,01*

und entspricht einem parallelepipedischen Steinprisma von ent-
weder 29,0 Liinge, 1™ Breite, 1® Dicke und 29,07 kb® Inhalt
oder 29,07 . i:ls?. = 23,2" Liinge, 1,25" Breite und 1™ Dicke bei
demselben Inhalte. Aus der letzteren,im Verhiiltnils von %% =t —;
reducirten Liinge von 23,25™ und den obigen 12 Belastungs-
hiohen sind in Fig. 3 die vom Scheitel ab aufeinander folgen-
den Resultanten dieser Kriifte construirt und in den Schwer-
punkten der zugehtrigen Belastungselemente (z. B. die Hypo-
tenuse von 23,25 und 1,0 im Schwerpunkte des Belastungs-
elementes 1, die Hypotenuse von 23,25 und 3,85 im Schwer-
punkte des Belastungselementes 2 u.s.f.) zu der combinirten
Stiitzlinie zusammengesetzt worden, die, wie Fig. 1 zeigt, vom
Scheitel bis zu einer, der Abscisse 8,75 entsprechenden Ordi-
nate und noch dariiber hinaus, mit der normalen Stiitzlinie
vollkommen iibereinstimmt und nur in dem unteren Theile
des Gewdolbes nicht mehr von jener abweicht, als es die
zunehmende Gewdlbestirke gestattet. Hiermit ist zugleich
der Entwurf des Gewdlbes als freitragender Construction
beendigt, wiihrend der unterhalb der untersten Lagerfuge des
Gewdlbes liegende Rest des Bogens als Widerlager mit wage-
rechten oder geneigten Lagerfogen zu behandeln ist. Soll die
in Figur 3 dargestellte Hiilfsconstruction mit Anwendung der
Horizontalkraft von 29,07 kb™ abgeleitet werden, so sind die
erwiihnten zwolf Vertikalkriifte nur in dem Maafsstabe von
1

s 1,25 = % der zugehorigen BelastungshShen, was ein Ge-

sammtvolumen von 46,45 . 1,25 == 58,06kb™ liefert, aufzutragen,
wie dies in der erwiihnten Figur gleichfalls geschehen ist. Da
die so construirte Widerstandslinie nicht nur in dem mittleren
Drittel der iiberall nach Gleichung (8) bestimmten Gewdlb-
stiirke bleibt, sondern auch ihre grofste Abweichung von der
Normalen zu der iiber dem Bogenanfang befindlichen Kiimpfer-
fuge nur ca, 34° betriigt, wiihrend dieselbe zu 20 bis 25° an-
genommen werden darf, so erscheint die hier gewiihlte Abglei-
chung des Gewdlbes vollkommen zuliissig und sind hiernach
in Figur 2 die Zwischenconstruction und der Oberbau in der
ihrem wirklichen Einheits-Gewichte entsprechenden Héhe und
in ihrer richtigen Héhenlage aufgetragen worden.

#) Die Gewolbe nach einem Kreissegmentbogen (Stichbogen).

Ist die Spannweite { und die Pfeilhdhe [ gegeben, welche
beim 60gradigen Segmentbogen
T (13)

und f=1— i —(?‘)'=z(1 —V—S) — 0,805 ¢ (14)

betriigt, so erhilt man den Radius
2
1) der inneren Wilblinie aus (—é—) =f(@2r'—/f)

= (15)

*) & a. O. Spalte 100.

2) der Widerstandslinie
a) parallel zur inneren Wglblinie

r=r'+—g- (16)

b) durch die Mitte der Lagerfugen aus

l 2
A,
(i"'?r:f) eIy

d 2
Yo i, P Lag e
- Sf(l +r._f) 32 (17)

3) der #iufseren Wolblinie aus

! 2
l i B &
('2‘4‘2'2"‘;.?;‘):“2’ il &)

r

r"=g}_ (1 +’%)q+—£— (18)

Die Pressung p des Schlufssteins berechnet sich dann mit
Hiilfe der am Schlusse dieses Abschnitts beigefiigten Tabelle
wie beim Halbkreisgewdlbe aus Gleichung (3), wiihrend d,
dy, 5, und % beziechungsweise aus den fir den Halbkreisbogen
und Kreisbogen iiberhaupt entwickelten Formeln 7, 8, 9 u. 10
gefunden werden. Fiir die Liinge der Kiimpferfuge, fiir welche

'
¢ = - und a= ¢ wird, betriigt nach Gleichung (89)*)

2
d
d;= 5
7 €08 @
ARE r—f
worin wieder g bt (19)
gesetzt werden kann, woraus
r'd
d,= 20
4Tt &

erhalten wird.

Construction des aus Quadern bestehenden Stichbogengewdlbes einer
gepflasterten Strafsenbriicke mit zur inneren Waolblinie paralleler
Widerstandslinie.

(Bl R Fig. 4 u. 5.)
Spannweite = 30",
Pleilhthe = 1= 8,
Fahrbahngewicht mit Einschlufs der Zwischengewélbe
d'a = 1100 + 300 = 1400% per 0%,

Verkehrslast v = 400k per 0",
Gewdilbegewicht g = 2150% per kb™
Aus Gleichung (15) findet man den Radius der inneren
dinicala yoou 162432 -
Walblinie P Rl T 39

aus Gleichung (3), wenn der zugehorige Werth von d aus
der am Schlusse dieses Abschnitts beigefiigten Tabelle ein-
gefiihrt wird,
p= (1‘-1—001_:; g0 -+ 2150) 40,69 = rot. 140000% per O
¥
die Gleichungen (15) und (16) ergeben beziehungsweise :
__ 2., 140000 —1800

oo T e
2.39. 1800
B = - B 17 S 65,30

mithin ist nach Gleichung (17)
d = 25,60 — V/25,69" — 65,80 = 1,1™

*) a.u. O. Spalte 108.
28%
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und nach der Gleichung (20) die Liinge der Kémpferfuge
39.1m -
dl s = 3—_'9 _’§= 1,48

Aus Gleichung (9) erhilt man
1800
2150
und, weil nach Gleichung (16)
1,81

2

5, = 1,314 2,15™

r=39 + = 39,66"

aus Gleichung (10)

39,67
V (39,66° — 7)?

5= 2,15.

Setzt man successive
o= 05 255 53 7;s; 105 125 u, 15
so ergiebt sich beziehungsweise
z= 215; 2,16; 2,20; 2,21; 2,87; 2,51 u. 21"
Werden diese Belastungshéhen, wie auf Blatt R Figur 4
und 5, von der inneren Wolblinie aus lothrecht aufgetragen
und von denselben mit dem aus Gleichung (17) abgeleiteten
Radius der dufseren Wélblinie
2
’ =55 (l e 3) +5 =4l
die Gewdlbhdhen abgeschnitten, so stellt der oben verbliebene
Rest jener Belastungshohen theils die der Verkehrslast ent-

sprechende BelastungshGhe %, welche in der Constructions-

zeichnung Figur 5 weggelassen wird, theils die dem Gewicht
I

der Stralsenfahrbahn entsprechende Belastungshihe i;— dar,

welche nun, ebenso wie jeder ihrer Bestandtheile, das Pflaster
und dessen Sandlager, in ihrer wahren Hohe aufgetragen wird,
wie dies in Fig. 5 gleichfalls geschehen ist. Der zwischen dem
Gewdlbe und der Strafsenfahrbahn iibrig bleibenden, dem Ein-
heitsgewichte des Gewdlbmaterials entsprechend aunfgetragenen
Belastung hat die auf jenem Gewdlbe rubende und durch-
brochen gebaute Zwischenconstruction zu entsprechen.

Wiire dasselbe Briickengewdlbe in Ziegeln oder Bruchsteinen
herzustellen, so wiirde unter iibrigens gleichen Umstiinden nach
praktischen Erfahrungen die Stiirke des Schlufssteins bei dem

Ziegelgewdilbe d=1ud
Bruchsteingewélbe d, = 1,24d
mithin statt 1,51 beziehungsweise 1,45 und 1,62 zu wiihlen und
diese Werthe in alle davon abhiingigen Gleichungen einzu-
fiihren sein.

Construction des aus Quadern bestehenden 60gradigen Stichbogen-
gewdlbes einer Eisenbahnbriicke mit die Lagerfugen der Walbsteine
halbirender Widerstandslinie.
(BL R Fig. 6 u. 7.)
Spannweite == 30",
Oberbaugewicht mit Einschlufs

der Zwischengewdlbe d'a = 1200+ 300 = 1500% per O,

Verkehrsbelastung o= 15-%6-9 = yot;' “A700k F L L
3200% per 0%,

n

mithin  d'a +v=
Gewdlbmaterialgewicht g = 2500* per kb™
Nach Gleichung (13) betriigt der Radius der inneren Ge-
wilblinie r' = 30"
nach Gleichung (14) deren Pfeilhdhe

= (l — l_/; { = 0,13395 . 30 = 400"

Mit Bezug auf die am Schlusse dieses Abschnitts bei-
gefiigte Tabelle erhiilt man aus Gleichung (3)
p = (312—?? £ 2500) 30,57 = 162234 per O
3
ferner aus den Relationen (5) und (6) beziehungsweise
2.162234 — 3200

A= ——'T%O(‘)'— — 30 = 34,95
2 .30.3200
und B = R 76,8

mithin aus Gleichung (7)
d= 349 — me= 34,25 — 33,100 = 1,4"
und aus Gleichung (20)
30. 14
d ; = m p—
Aus den Gleichungen (9) u. (17) ergiebt sich beziehungs-
weise die Belastungshéhe im Scheitel
5, =1 :4+§—2-(-)9= 1,14 - 1,28 == 2,42"
o ? 2500 ) ¥ y
und der Radius der Widerstandslinie
30° 0,57 4,02 -
T=8 e (1 + 55— 4,02) o Sl

mithin aus Gleichung (10) fiir beliebige Abscissen

15 T

5=2 s

Setzt man successive

e= 0; 2p; 53 7s5; 10; 125 und 157
8o ergiebt sich beziehungsweise

5= 2,42; 2,44; 2,52; 2,64; 2,85; 3,14 und 3,59"
welche von der inneren Wilblinie aus lothrecht nach oben
aufgetragen werden. Nach Gleichung (18) betriigt der Radius
der #ufseren Walblinie

s 307 1,14 * 40 -

’J_.S_.m (1 +m) +—§—'= 32,52
welcher zum Abschneiden der Gewdlbhohen dient, woraunf
wie bei den vorhergehenden Beispielen die Belastungshohe

2 der Verkehrsbelastung weggelassen und die Belastungshihe
g

d—g‘i des Oberbaunes in ihrer wahren Hohe aufgetragen wird.
Die zwischen dem Oberbau und dem Gewdlbe erforderliche
Zwischenconstruction hat alsdann wieder der, zwischen beiden
iibrig bleibenden Belastung zu entsprechen. Fiir eine der
inneren Wolblinie parallel laufende Widerstandslinie wiirde nun
r=15- 1—’213— = 15,87"

und fiir Ziegel oder Bruchstein d, wie friiher angegeben, zu
vergrifsern und einzufiibren sein.

y) Die Gewolbe nach einem Korbbogen.

Sind die Spannweite / und die Pfeilhghe f eines Korb-
bogens gegeben, so sind zuniichst vom Scheitel ab die Radien
7, ... der einzelnen Kreisbogen sammt den ihnen zu-
gehdrigen Centriwinkeln &, «, . . . @, z B. unter der Annahme
zu bestimmen, daflz jene Radien in arithmetischer Pro-
gression fallen, wilhrend diese Centriwinkel in arith-
metischer Progression wachsen. Die bei dieser An-
nahme noch unbestimmt bleibende Differenz der aufeinander
folgenden Halbmesser wird in statischer und iisthetischer Be-
ziehung am vollkommensten so bestimmt, dafs sie ein Mini-
mum wird.
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Bezeichnet fiir einen solchen, aus 2n—1 Kreissegmenten
bestchenden Korbbogen mit constanter Minimaldifferenz der

l
aufeinanderfolgenden Halbmesser, fiir welchen [ <C 3 ist,

r, den grifsten und r, den kleinsten Halbmesser,

4 die constante Differenz der aufeinanderfolgenden Halb-
messer,

20, @, ... e, die zu den mit dem grifsten bis kleinsten
Halbmesser beschriebenen Bogen gehorigen Centri-
winkel,

A A;... A, die vertikalen |

B, B,...B,, die horizontalen

tren von den ihnen unmittelbar vorhergehenden, so hat man,
da 2m—1 Centren vorhanden sind,
r=ra+m—1)4 (21)
Wird aus Gleichung (21) r, -
(81) ry eliminirt, so ergiebt sich

Abstiinde aller Kreiscen-

l

§'“‘f

Aus Figur 2 folgt unmittelbar

A, =4 cos e, (22) B, = 4dsine, (23)

A, = 4 cos (e, + a,) (24) B, = dsin(a,+a) (25)

A, = 4 cos(e+e,~+a,) (26) B, = 4 sin (e+e,+a,) (27)
Auy =dcos (e, 4,4 ...0n,) (28)
Bu_ ,=dsin(e,~+a,~4...0.,) (29)

Durch Addition dieser Gleichungen entsteht beziehungsweise:

o T e R R RS

= A[cos &+ cos (e, a,)+...co8 (¢4, ~+...a, )]=r—f

(30)
B—+B +...8,.,

!
= A[sina-+sin(a,~4a,)+...sin(e4 a4 .., )]= 5 m
(31)

(m—1) 4 statt r, in Gleichung (30) gesetzt und hierauf aus den Gleichungen (30) und

! (32)

En a] +Bin (a.r"l- u.u)+ .. sin(“:+a;a+“u-) +COBG'+ 005(3"" uu) —+.. cos (al+au+‘ y ﬁl..)— (”_ 1) 4 ? _.__f

K

wenn der Nenner der vorstehenden Gleichung der Kiirze halber K gesetzt wird, Alsdann erhiilt man durch Differentiation

dn:‘=

g = (—;- — ) (cos:x{-{— cos (a,+a,) d(i’;:—a-’i) .. cos (o, e, .. 0m) j‘:@ﬂ'%m) — sin &, — sin (¢, +-a,) d_(“_:z'::fﬂ} —sin(a4a,+..am) d—(m—ﬂlﬁj—'—'—ul}) (33)
—_— i i )

und fiir d_z_l'= 0

du,
sin , +sin (e +«,) 51_(_1_!&+¢,,) +oosin (@ 40, . ) — d(“+¢"+ +Gn) = cos &, cos(a—+w,) - d(a'—l-“") +...cos(e 4+ .. a,) d@‘:"‘;j:ﬂ'":ﬁn) (34)
Bezeufhnet man ! mit .ﬂ die Differenz der aufeinanderfol- Sl ( Sa4-2. 90— (2m— D_ﬂ) ( _2(@2m—1)
genden Winkel, so sind diese letzteren m (m—1) m (m—l)
@, a,=2e,+ 0, o, =2¢a + 20, =20, 4 (m—1)0 (2m 1) &

daher

ata,+.. m=(2u—l)m.+wﬁ=90°

2
und hieraus
180 —2(2m—1) e, 9 W—ECm—1)e,
m (m— 1) 7 m(m—1)
Fiibrt man den Werth von ¢ in die Ausdriicke fiir e,
@, +.. @, ein, so erhiilt man:
90 — (2m — 1) @, it d(eta,)
mm—1) °’ de,
2(@m—1)
=3 — nw—1) (36)
90—(2m—1)e, (et 4-en)
m 'y, daher o
6 (2m—1)
=& m(m—1) (37)
2 or [90-(2m-1) )
a,-|-u,,-i-... O == [2("‘_ 1)_ l]a'-|-(m o 1} (m—Z) _;:ﬂ (ﬂl—"i_)__

8=

(35)

4+ e, =3¢, + 2.

@ +u"+ = 5“ -+6.

0

=(2m—3) ¢, +

daher

d (o4, +..
da,

(m—1)(m—1)(2m—1)
m (m—1)
(n—)(@m—1)

o:...) 2(m—1)—1 —
=2m—3—

Werden die Werthe von ¢ @, ... @, und- - (“d:_ a")

St 1_::; &t-'—'—;'i'—) in Gleichung 34 eingefiihrt, so ergilebt sich

i

~+ ...8in ((2::1 3) ¢+ (m—

(2m—3

= co8 &, - cos (3a,+2 %1;) )(3

2 (2m—1)
m (m—1)
(2m 1) u‘)

)
(m—2) (9'“—'1))
)

-+ ... cos ((Qm 3) &, ~+ (m— 2)

(2m Zogtng (—"'—-_—w-’“;l)) (39)

Wird hieraus @, durch einige Versuchsrechnungen bestimmt,
woraus sich alsdann die Winkel «, ¢, ... @, ergeben und
diese Werthe in Gleichung (32) eingefiihrt, so ergiebt sich
das Minimum von 4 und hierdurch aus den Gleichungen (30)
und (31)
r,.= [+ A[cos e+ cos (e, e, )+ .

V== % — d[sine, - cos (e, 4+ ) 4 ..

.. cos(a,4a, ... a,)] (40)

sin(e, 4+, ... a,)]

(41)
sowie aus den Gleichungen 22 bis 29 die Werthe von 4, 4,
b A s sund SRR tRe

Sind z. B. 5 Kreiscentren vorhanden, so ist 2m—1=5,
mithin m = % =3, m—1=2 und die Gleichung 39 geht
iiber in :

sin @, —+ —;—sin (30+ia,)= coau,+-;—cos(30+—‘;ﬁa‘)

3
(42)
woraus auf 3' Anniberung « = 23° 18' gefunden wird.
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Man erhilt alsdann

@+, = 30+-;—a,=61° 4,
mithin
sin &, = 0,3955455 (43) cos @, = 0,9184464 (45)
sin (¢, @) = O,p751882  (44) cos (@, + @,) = 0,4s87916 (46)
und

l {
g imd gk
A= — _ =
sin & ~sin (¢, ,) +cos ¢ 4-cos ¢ +4a,)—2  0,6720867

= 1,4859576 (-é— = ) (47)
ferner
r,)=fAd[cos e, ~+cos (e~ e,)] =+ 2,0836662 (_2{' + f) @

i
r,= o — A [sina~+sin(a,+¢,)] = _;__ 1,5869490 (_%. = )

2
(49)
A, = 4 cos (&, -4 a,) = 0,71188938 (-;— — ) (50)
B, = 4 sin &, = 0,5817638 (—;- - ) (51)

woraus sich die geometrische Form des Korbbogens mit
5 Kreissegmenten und 5 Mittelpunkten ergiebt.

Sind nach dem Vorstehenden die Radien r, r, ... r, der
inneren Wélblinie ermittelt, so sind bei approximativ ermit-
telter Schlufssteinstiirke auch die ihnen entsprechenden Radien
9;:1;-1—-%, g“=r"+ﬂg-.. .(J.,'-—-!",,,—|——;' der zu ihr paralle-
len Widerstandslinie annéihernd bestimmt. Da das mittlere
Bogenstiick des Korbbogengewilbes mit dem Radius r, dem
statischen (Gesetze eines ihm gleichen Segmentbogengewdlbes
unterliegt, so ergiebt sich die Pressung seines Schlufssteines
aus der Gleichung (3), dessen Stiirke aus den Gleichungen
5, 6 und 7, ferner aus Gleichung (9) dessen Belastungshohe

)
da+v (52)

im Scheitel 5 =d-+

mithin im Scheitel des mten Bogenstiicks nach Gleichung (57)*)
sl=13", -(% (53)
Die Belastungshéhen fiir beliebige Abscissen jenes Bogenstiickes,
welche iibrigens stets auf den Scheitel eines jeden derselben
zu beziehen sind, ergeben sich alsdann nach Gleichung (56)

2
aus: B == 5. Ly % _ 0+ Om 4)

¢ " V(ei-2,)?

Construction des Korbbogengewidlbes einer gepflasterten Stralsen-
briicke aus Ziegeln mit constantem Minimum der anfeinanderfolgenden
Halbmesser aus finf Mittelpunkten yon 30™ Spannweite
und 10™ Pfeilhdhe,

(s. Blatt § Fig. 1, 2 und 8.)
Nach dem Friiheren erhiilt man « = 23° 18' und ¢+ ¢,
= 61° 4/, also ¢, = 37° 46/, ferner nach den Gleichungen 47,
48, 49, 50 und 51 beziehungsweise die constante Minimal-
differenz der Halbmesser
A = 1859516 (15— 10) = 748"
den Radius im Scheitel
“r,= 10 4 2,0836662 (15 — 10) = 20,42,
woraus sich zugleich der folgende Radius
r,=r —4=2042— T43=12,9"
ergiebt, den Radius am Bogenanfang
r. = 15 — 18882490 (15 — 10) = 5,56",

i
*) Vergl. Zeitschrift f. Bauwesen Jahrg. XIX Sp. 108.

ferner den lothrechten Abstand des zweiten Centrums von der
Sehne des Korbbogens

A, = 0,7188938 (15— 10) = 3,59"
sowie den wagerechten Abstand desselben von der Mittellinie
des Bogens

B, = 05877638 (15—10) = 2,94™.
Betriigt nun das Fahrbahngewicht mit Einschlufs der Zwischen-
d'a = 1100 4+ 300 = 1400* per kb™
die Verkehrslast v= 400% per O™
das Gewdlbegewicht g = 2200* per kb™
80 erhiilt man zuniichst mit Bezug auf die am Schlusse dieses
Abschnitts beigefiigte Tabelle aus Gleichung (3)

gewdlbe

(1400 -+ 400
p=

e AL 2200) (20,42 4 0,45) = 876564 per O™
¥

mithin nach Gleichung (5) und (6) beziehungsweise
_2.87654 — 1800

A== —E:W ol e 20,42 = 19,01 und
2 . 20,42. 1800
B= —'Eﬁo—— — = 33,48

woraus nach Gleichung (7) die Schlufssteinstirke

d= 19,00 — V19,017 — 33,43 = 19,01 — 18,11 = 0,9"
erhalten wird.

Die Belastungshihen im Scheitel des ersten, zweiten und
dritten Bogenstiicks ergeben sich aus den Gleich. (9) und (53)

1800 3
%', =090 - 3300 — 1,72
n ey ! 9[ 20’8_7 p— m
5 o==8 4 —e" 1,72 . T P 2,67
i e B i 2087 . o
= —-Pm 1,70, _—6,01 =097

mithin fiir beliebige, von dem zugehdrigen Scheitel ab zu ziih-
lende Abscissen des ersten, zweiten und dritten Bogenstiicks
aus Gleichung (54):

: e’ 20,87°
NSE Var—ay N Vb —apy
o Qulgh _2087.18,44°
W Y V(8-
0,0, 29,87 . 6,012

K (R Dt (T
wobei sich
@, von 0 bis ¢'sine==20,87.5in23° 18'= 8, 255"
@, von ¢, sin &, = 18,44 . 8in 23° 18’ = 5,316 bis g, sin (&, 4 )
= 18,44 .8in 61°04'= 11,762" und
T, von g, sin (ul = “.-i) = 6,01. sin 61° 4 = 5,260 bis 0 = 6,01™
erstreckt,

Setzt man successive
a=25; b; .5 82885 @,=0,816; 7,55 105 11,762 @, = 52605 5,55 6,01
so ergiebt sich beziehungsweise
5=1,76; 1,883 2,12; 2,09; %,=3,45; 4,67;8,96;23,00; ®,=52,70; 91,173 o0

Die Lagerfugen der Korbbogengewilbe bilden nach Glei-
chung (8) die Hypotenusen rechtwinkliger Dreiecke, deren
senkrechte Katheten siimmtlich der Héhe d des Schlulssteins
gleich sind und lassen sich mithin leicht construiren, wodurch
die Lage der dufseren Wolblinie erhalten wird, wie dies auf
Blatt § Fig. 1 und 2 dargestellt ist.

Da von der Abscisse @ = 8,55™ ab, wie diese Figuren
zeigen, sich das Belastungsgesetz nicht mehr erfiillen lifst,
o ist in diesem Punkie, der nothwendigen Abwiisserung des
Gewdlbes entsprechend, die Abgleichungslinie der Hinter-
mauerung tangentiell an die fufsere Walblinie angeschlossen
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worden. Ueber der ersteren sind in Fig. 1 die dem Verkehr,
der Fahrbahn und der Zwischenconstruction entsprechenden
und in dem Gewdlbmaterial ausgedriickten Belastungslinien auf-
getragen, mithin die Hohen der zwdlf je 1,25™ breiten Be-
lastungselemente vom Scheitel ab successive zu 1,703 1,703 1,753
1,805 1,903 2,055 2,205 2,40: 2,853 3,503 4,50 und H,90™ zusammen
32,2 bestimmt, welche in Figur 3 in dem Maalsstabe von L
der Belastungshéhen aufgetragen sind. Der constante Hori-
zontalschub betriigt nach Gleichung (47)
H=gs,0,=9.17.2087=4g. 358"

und entspricht mithin dem Gewichte eines Steinprismas von
entweder 35,89™ Liinge, 1™ Breite, 1" Dicke und 35,80 kb™ In-

halt oder von 35,80 .

lju = 28,72" Liinge, 1,25™ Breite, 1"
Dicke und demselben Inhalte. Mit der Liinge von 28,72" und
den obigen Hohen der 12 Belastungselemente sind in Fig. 3
die vom Scheitel ab aufeinanderfolgenden Resultanten dieser
Kriifte construirt und in den Schwerpunkten der zugehorigen
Belastungselemente 1—12, z. B. die Hypotenuse von 28,72
und 1,70 im Schwerpunkte des Belastungselementes 1, die
Hypotenuse von 28,72 und 1,7+ 1,7 = 3,40 im Schwerpunkte
des Belastungselementes 2 u. s. f. zu den in Figur 1 und 2
enthaltenen combinirten Stiitzlinien zusammengesetzt worden.
‘Wie man hieraus sieht, stimmt dieselbe bis zu jener zur Ab-
scisse @ = 8,25 gehorigen Ordinate vollkommen mit der nor-
malen Stiitzlinie iiberein und weicht nur in dem unteren Theile
des Gewdlbes von derselben ab: eine Abweichung, welche,
falls sie zu bedeutend erscheinen und eine zu grofse Gewdilb-
stiirke erfordern sollte, durch eine Erhéhung der Hintermaue-
rung beliebig vermindert werden kann. Die in Fig. 3 enthal-
tene Hiilfsconstruction lifst sich auch aus der Horizontalkraft
von 35,89 kb™ ableiten, wenn die erwiihnten 12 Vertikalkriifte
nur in dem Maafsstabe von 1. 1,25 == % der zugehirigen Be-
lastungshéhen, woraus man ein Gesammtvolumen von 32,25. 1,25
= 40,: kb™ erhiilt, aufgetragen werden, wie dies in der er-
wiihnten Figur gleichfalls geschehen ist.

b) Die Gewilbe, welche die Ellipse zur Gewilbeform haben.
Ist die Spannweite / und Pfeilhdhe f des elliptischen Ge-
wilbes gegeben, mithin die Form seiner inneren Wilblinie
bestimmt, so ist deren Kriimmungshalbmesser im Scheitel
z 1
(2)
o= 55
4 7 (55)

und die Pressung am Schluflsstein mit Hiilfe der am Schlusse
dieses Abschnittes beigefiigten Tabelle aus Gleichung (35a)%)

p= (c.i'a:— ®+ 9) (o." 13 %) (56)

Mit Hiilfe dieses Werthes erhiilt man durch einige Ver-
suche, wobei empirische Formelu zur Ermittelung von Niihe-
rungswerthen dienen konnen, und wenn mit /" u. ' beziehungs-
weise die Pfeilhéhe und Spannweite der inneren Wélblinie
bezeichnet werden, die Schlufssteinstiirke

]
PR . (57)

eine Gleichung, welche, wenn nach Potenzen von d geordnet
wird, die jenes Substitutionsverfahren erleichternde Form

*) a, a. O. Sp. 108,

a (ML —pr =2 aro)) +a (2 — 20—

d’ir3+v)___d‘1
g g

annimmt. Durch Einfiihrung des so erhaltenen Werthes von d
ergiebt sich nach Gleichung (9)

5, =d+ﬂ (59)

g
mithin aus Gleichung (67)*), wenn darin der durch Relation
(68)*) gegebene Werth fiir f—y substituirt und reducirt wird,

i L
V&S -]

Construction des aus Quadern bestehenden elliptischen Gewdlbes
einer Eisenbahnbricke.

(s. Blatt S Figur 4, 5 und 6.)

(60)

Spannweite /= 30",
i
3
Oberbaugewicht mit Einschlufs der Zwischengewélbe
d'a=1100* per A",

Verkehrsgewicht © = 1600* per O,

Gewdlbgewicht g = 2500 per kb®,

Der Kriimmungshalbmesser im Scheitel betréigt nach Gleichung

2
0! = o = 22" |

und nach Gleichung (56) mit Hiilfe der am Schlusse dieses
Abschnitts beigefiigten Tabelle die Pressung des Schlufssteins

2800

p= (W -+ 2500) (22,5 4 0,48) = rot. 125180* per O™
9!

Pfeilhéhe f= — = 107,

Die Schlulsstirke ergiebt sich dann aus Gleichung (57)

d= -————-—Md--—-——— = nahe 0,94"
125180 (1045 ) — 2500

()

Aus den Gleichungen (59) und (60) ergiebt sich sodann
beziehungsweise

5, = 0,94 4 gg% = 2.06™
und hieraus
15,41
Sl

2 Y =
Setzt man successive
w= 03 2,55 b; T35; 10; 125 und 15,
s0 ergiebt sich:
o= 2,06; 2,143 2,43; 3,08; 4,64; 10,07 und 14b,u
wonach die Gesammtbelastungshdhen aufgetragen werden.
Da die Lagerfugen auch der elliptischen Gewélbe nach
Gleichung (8) die Hypotenusen rechtwinkliger Dreiecke bil-
den, deren senkrechte Katheten durchweg der Hohe des Schlufs-
steins gleich sind, so lifst sich hieraus die fiufsere Wilblinie
leicht construiren, wie dies in Figur 4 und 5 geschehen ist.
Das horizontale Planum der EBisenbahn schneidet die Be-
lastungslinie in einem Abstande @, vom Scheitel, welcher sich
aus Gleichung 92a**) finden lifst. Wird niimlich der jener Ab-

(Fortsetzung auf Sp. 441.)
*) a. a. O. Sp. 105.
**) a. a. 0. Sp. 110.
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Tabelle iiber die in den Schlufssteinen der Gewilbe von Eisenbahn- und Strafsenbriicken in Haustein, Backstein und Bruchstein stattfindenden Pressungen.

Kriimmungshalbmesser ¢',

Stirke d des Schlufssteins

d
Kriimmungshalbmesser o', + —-

2

Belastung d'a + v

Gewicht g d. Gewilbmauerwerks

Pressung p des Schlufssteins

Pressung p des Schlufssteins

Ord. im Scheitel ar Siatakiie 5o ‘Beheital ot B von Eisenbahnbriicken von Stralsenbriicken
No. Haustein | Backstein | Bruchstein| Haustein | Backstein |Bruchstein| Haustein | Backstein | Bruchstein|Eisenb.- Br. Strafsen-Br.| Haustein | Backstein | Bruchstein| Haustein | Backstein | Bruchstein| Haustein :' Backstein éBruchsteiu
Meter Meter Meter Meter Meter | Meter Meter Meter Meter | kg per 5™ | kg per ° kg per kb™ kg per kb™ kg per kb™| kg per °™ | kg per ©® | kg per “™ | kg per " | kg per 2" | kg per "
ifeds | Vi | | 5,28 2800 | 1300 | 2300 ‘ g ‘ oy |
2 ' 5 i 1' 0,58 5,29 " » ‘ g% | gg?gg [ \ é?%
3 .i 5 0,64 5,32 » » ’ gggg ! gggoog | gg%
4| 10 E 0,64 10,32 - : g% E% f 24300 |
i3 10 I 0,71 10,35 - B l g% g?% ‘ i?f%
6 10 0,79 13,39 » " : 3338 | gg%g | igggg
7] 15 0,17 ‘ 15,38 . 2 e o ‘ yiad
8 15 0,85 15,42 » n S% gﬂ% ggg%
9 15 0,95 15,47 .. - gggg ggg% |[ ggggg
0| 20 bty 20,44 oy o e 115000 i
11 20 0,99 20,49 » » g% lggggg ! géggg
12 20 ' 1,10 20,55 3 ’ i 13?@33 I! ggg%
13| 95 Lo2 | 25,51 - y i i s
14 25 | 1,13 25,52 " » g% Hg% 35‘?38
15 25 ' 1,26 25,55 " » ggg i ifg% 183;38
16| 30 114 80,57 - » 3300 151000 124300
17 30 | 1,26 30,63 - » E% %334333 }(l)gggg
18 : l 30 1,41 30,70 " » , g‘é’% | }gg$ }(l)gggg
19| 35 : L7 35,63 $ - e o | }33233
2. % | et 35,70 ; ) o | Jat
21 8 L7 o B 200 142300 115700
2| 4 19 0,00 - | - | w0 183700 154400 |
8| 4 13 5,16 |- | 300 198700 | 163600 | Ao
| 50 Lot 50,61 - | e ] 300 313800 | 187500 |
% | L 55,06 T T I 398100 waw| |
| o 5 {. 60,04 = H o e 261000 |
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f+5u =

scisse x, entsprechende Werth von =, eingefiihrt, so erhiilt man
":_':E)" 2 e
e L E—-——-— = tr o ;
M=)~V
12 2
mithin, wenn die bekannten Zahlenwerthe emgefuhrt werden,
1.),47’

10-}—2,05( TR ) 10}1— ( )
woraus @, = nahe 10™ gefunden wird. Bis zu diesem Punkte
liefse sich das Belastungsgesetz erfiillen, da aber alsdann die
in Figur 4 und 5 punktirt eingetragene Abgleichungslinie der
Hintermauerung von der Abscisse £ = 5™ ab bereits zu stei-
gen beginnt, so erscheint es fiir die nothwendige Abwiisserung
des Gewdlbes vortheilhaft, eine daselbst an den Gewdlbriicken
tangentiell anschliefsende, gerade und geneigte Hin-
termauerung zu wihlen, wie dies in Figur 4 und 5 geschehen
igt.  Werden iiber derselben die der Verkehrslast, der Fahr-
bahn und der Zwischenconstruction entsprechenden und auf das
Gewicht des Gewdlb-Materials bezogenen Belastungslinien auf-
getragen, s. Fig. 4, so betragen die Hohen der zwdlf je 1,25%
breiten Belastungselemente vom Scheitel ab der Reihe nach
2,135 2,15 2,23 2,355 2,505 2,755 3,15; 3.60; 4,205 5,005 6,10 und 7,85,
mithin zusammen 43,0", welche in Figur 6 in dem Maalsstabe
von 1 der Belastungshéhen aufgetragen sind. Der Horizontal-
schub betriigt nach Gleichung 73%)

H=gz,0,=9.208.225=g. 46,3

*) a. a. 0. Sp. 106.

und entspricht mithin dem Gewichte eines Steinprismas von
46,35™ Liinge, 1™ Breite, 1™ Dicke und 46,35 kb™ Inhalt oder

von 46,35 . = 37,08" Liinge, 1,25" Breite und 1™ Dicke bei

1
1,25
demselben Rauminhalte. Mit dem Bogen von 37,08 und den
oben angegebenen Héhen der zwdlf Belastungselemente sind
in Figur 6 der vom Scheitel ab aufeinanderfolgenden Resul-
tanten dieser Kriifte construirt und in den Schwerpurtkten
der zugehorigen zwolf Belastungselemente (z. B. die Hypo-
tenuse von 37,08 und 2,1 im Schwerpunkte des Belastungs-
elements 1, die Hypotenuse von 37,00 und 2,1+ 2,1=14,2 im
Schwerpunkte des Belastungselements 2 u. s. f.) zu der in
Fig. 4 und 5 enthaltenen combinirten Stiitzlinie zusammenge-
setzt worden, die wie man sofort bemerkt, bis zu der der Ab-
scisse 10 entsprechenden Ordinate fast genau mit der normalen
Stiitzlinie zusammenfillt und nur in dem unteren Theile des
Gewdlbes von derselben abweicht. Sollte diese Abweichung
eine zu bedeutende Zunahme der Gewdlbestirke erfordern,
so lilst sich durch eine angemessene, auf Kosten der Zwischen-
construction bewirkte Erhéhung der Hintermauerung
jene Abweichung herabmindern. Die in Figur 6 dargestellte
Hiilfsconstruction lilst sich iibrigens auch aus der Horizontal-
kraft direct ableiten, wenn die erwiihnten zwolf Vertikalkriifte
in dem Malsstabe von !. 1,35 = ! der zugehérigen Belastungs-
héhen, woraus man ein Gesammtyvolum von43,95. 1,25 = 54,s7kbh™
erhiilt, aufgetragen werden, wie dies in Fig. 6 gleichfalls ge-
schehen ist,

IL. Construction der Gewdlbe mit gegebener Belastung und hieraus abgeleiteter Gewdlbeform.

a) Construction der Gewilbe mit gerad abgeglichener, von beiden
Seiten nach der Mitte ansteigender Belastung
( Anaklinoidengewilbe ).
Ist die Spannweite / und die Pfeilhéhe f gegeben und
die auf das Einheitsgewicht des Gewdlbmaterials reducirte
Belastungshshe im Scheitel

da-+ o
yn=d+ i

(61)
unter der Annahme bestimmt, dals d mit Hiilfe der Kenntnils

von ! und f vorliufig aus einer empirischen Formel abgeleitet
wird, so ist aus Gleichung (29)%)

BT o fod st @YR ftinial D_stip
f+y°=a?+—2‘—'(ell’i+g nu)_-.--g--(g:wu_ e au)

(62)
zuniichst der Werth von A, am einfachsten in folgender Weise,
zu bestimmen. 9 I i

2 2

Maultiplicirt man dieselbe mit ——7-undlést dieselbe na.ch . y“ .

auf, so ergiebt sich:
1 l ' l f
El 2“("'""‘" AP 2) 2Vn "y,
it .
Yo e#l:l-.-.-.g IT‘# _25“1;3:
: L Ny e, 2Vh
und hieraus, wenn der Kiirze halber die Function von o i
i i
eV 4-¢ Evi— 9 i
i ‘ e 1 (—__‘) (64)

TNz g TR L OTVA 2Vh

*) vergl. Zeitschr. f. Bauwesen Jahrg. XIX. Sp. 97.

i
*) In dem Ausdruck i hat sich, wo derselbe als Exponent vor-

kommt, wegen der Kleinheit der Schrift statt des tiblichen Wurzelzeichens
nur ein V' in Anwendung bringen lassen; es ist daher an den betreffenden
Stellen iiberall statt des V ein J zu denken. Die Redaction.

Zeitsohrift f. Bauwesen. Jahrg XXII.

und TR, Fr ( )
ex :d —e x:fl — Qavi v- 2’/‘ (65)

gesetzt werden,

s
Al Eor L = o0
Die Grifsen [ (ﬁ) il und f" ( ' ) i erschei-

2y, 2Vh
nen als die Ordinaten von Curven mit den gememscha.ﬂlichen

l
Abscissen m . Legt man den letzteren verschiedene Werthe

bei, bere chnet daraus die ihnen entsprechenden Ordinaten
o
o ——;) ; "( ) — und triigt dieselben auf, siehe
v sy, 4/ 2V e
Blatt 7" Fig. 3, so findet sich diejenige, aus der Construction
abzugreifende Abscisse :
l
L b= 67
2V h e
ihres Schuittpunkts, woraus alsdann der Werth

e (2_1)2 (68)

um so genauer erhalten wird, je schiirfer die Abscisse u gra-
phisch bestimmt wurde, Durch Einfiihrung des so erhaltenen
Niiherungswerthes von & in Gleichung (62) lifst sich iibrigens
derselbe priifen und im Falle einer nicht geniigenden Erfiillung
derselben durch Einfihrung feinerer Niherungswerthe beliebig
Mit Hiilfe des Werthes von & ergiebt sich die
durch Gleich.(80)*) fiir die Abscissex = 1 gegebene Tangente

verbessern.

*) a. a. 0. Spalte 107.
29
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dy Yo ( A ' ) a ( g h _.-'_)

L =g 22| eVAi—e VA evVhi—f-e Vh 69
dz, Wh 2 (59)
und wenn Gleich. (81)*) nach p aufgelost wird, die Pressung
auf die Einheitsfliche der Lagerfuge des Schlulssteins

da-+tv 1
ia el 0
P ( = +9)£§, (70)

dx
Aus Gleichung (20)**) u. (74)**%) fo]lgt aber H = gh = dp
und hieraus
-2 @
mithin durch Verbindung der Gleich, (70) und (71) die Stiirke
des Schlulsteins . .
a—+o
d=h. E;K, {y BORER (72)
welche, in Gleichung (61) eingefiihrt, einen zweiten Werth 3',
von y, ergiebt, der entweder mit dem friiher empirisch be-
rechneten iibereinstimmt, oder, wenn der erstere, wie zu em-
pfehlen, eher etwas zu grofs als zu klein gewiihlt war, eine
Differenz y, —1y's liefert, welche man entweder als eine Zu-
satzbelastung des Verkehrsbahngewichts oder, falls dieselbe
iibertricben erscheinen sollte, durch die urspriingliche Ein-
fiihrung eines kleineren Werthes von y, geniigend herabmin-
dern mufs. Zuor Construction der Widerstandslinie dient die
in Gleichung (35) ) enthaltene Liinge des Kriimmungshalb-

messers der Widerstandslinie

e e ST

cos *a Vy? + h (tg *a — 2atg @)
woraus der Kriimmungshalbmesser der zu ihr parallelen inne-
ren Wolblinie

P i gl (74)

sowie die Richtung simmtlicher, 2zu ihr senkrechten Lager-
fugen erhalten wird.

Die iiufsere Wélblinie erhéilt man durch Bestimmung der
Liinge einer hinreichenden Zahl von, der Neigung nach ge-
gebenen, Lagerfugen, welche nach der allgemeinen Gl. (88)+1)
die Hypotenusen von Dreiecken darstellen, deren senkrechte
Katheten der Schlufssteindicke d gleichkommen. Durch diese
finfsere Walblinie wird von der Gesammtbelastungshohe die
dem Gewichte der Fahrbahn und des Verkehrs entsprechende
Belastungshéhe abgeschnitten, wovon in Figur 2 die letztere
weggelassen und die erstere nach Maafsgabe des Eigengewichts
der Fahrbahn reducirt, d.h. in ihrer wahren Héhe aufgetragen
wird, Der Rest der Gesammtbelastungshhe entspricht dem
Gewichte des auf dem Gewdlbe ruhenden und die Verkehrs-
bahn unterstiitzenden Zwischenmittels, welches entweder in
einem Fiillmaterial von dem entsprechenden specifischen Ge-
wichte, in einer massiven, oder in einer mit Hohlraum ver-

. sehenen Zwischenconstruction bestehen kann. Die Anordnung

der letzteren wird alsdann davon abhiingen, ob der urspriing -
lich angenommenen Steigung der Verkehrsbahn eine horizon -
tale Lage oder selbst eine Neigung von den Enden nach der
Mitte gegeben werden kann.

Construction des aus Quadern bestehenden Anaklinoidengewdlbes
einer Eisenbahnbriicke,
(s. Blatt T Figur 1 und 2.)
Spannweite {== 307,
Pfeilhdhe f= 107
Oberbaugewicht d'a = 1100* per O",

*) a, a O, 8p. 107 *) g, a 0. Sp. 96. **) a a, 0. Sp. 107.
1) a.a. 0, 8p, 107.  1f) a. a. O. Sp. 108,

5060

Verkehrsgewicht 0 = — e 2100* per O,
L)

mithin d'a + v = 3200 per 0%,
Gewdlbgewicht g = 2500
und vorlinfig angenommene Fahrbahnsteignng a = 0,2,
Benutzt man zar vorliufigen Ermittelung von y, die Formel

Y9
d" —0319+]2(03+0,04fm)

und fiihrt die Zahlenwerthe ein, so erhilt man die Schlufs-
steinstiirke

30
d = 0,219+ 3[2} (0 30,04 10) == rot. 1,97

mit Hiilfe deren man aus Gleichung (1) die Belastungshihe
im Scheitel
110042100
I8 e i hRB0D,
erhiilt. Hieraus ergeben sich alsdann die zur Bestimmung von
h erforderlichen Werthe

al  0y2.30 i fir 2 10 ;

2?;. 9. % 1,18 und e 3,92
und aus der Gleichung fiir den Durchschnittspunkt beider
Curvenzweige

r (ﬁ) L (21in) ol

Fiir den Werth —— = 2,602 findet man nun mit hinrei-

V_

= 2,55

chender Anniherung

] .
I (2,/—1‘_) -1,18~-3,902. f"ﬁ == 3,66387 — 1,18 — 2,48305 = — 0,00008

woraus die gesuchte Grofse

J 2 30 2
Aois (2_13) W (2 : 2,502) i

erhalten und durch Einfihrung in die Gleichung (62):
15 15 15 15
102,55 = 0,2, 154 1,215 (Bﬁ+ e_ﬁ) —0,10h (eﬁ—- e Vi )

gepriift wird. Diese Priifung ergiebt fiir die rechte Seite die-
ser Gleichung den Werth
3 4 17,2051 — 7,784 = 12,5607,
mithin eine hinreichende Anniiherung an die Summe 12,55 der
beiden Glieder der linken Seite der Gleichung.
Aus Gleichung (69) erhﬁ]t man nun die Tangente

dy 2 LT ety —'—;It:: —-—.—.:
=04 gV:ss 5 —g Vit u) 1(3V33.:-+e Vaa,..)
dg' " T 9 380

= 0,2 4 0,221 , 0,3487 — 0,1 . 2,0301 = 0,277 — 0,208 = 0,074
mit Hiilfe deren man nach Gleichung (72) die Schlufstirke
%OQ =246 — 1,9 = 1,15™
findet. Hieraus ergiebt sich die eigentliche Belastungshdhe
im Scheitel

d = 33,23.0,014—

3200

v'o = 110+ 9556

m
= 2,46

mithin die Differenz
Yo — Yo = 2,55 — 2,46 = 0,00"
welche bei vorstehender Construction als Zusatzbelastung zu
dem Gewichte der Fahrbahn betrachtet wird.
Aus Gleichung (73) findet man den Kriimmungshalbmesser
der Widerstandslinie
| f Vv e
cos *a V2,55 433,21 (tg *a— 2. 0 g u)

R.55

*) Vergl. v. Kaven, Der Wegebau. Hannover 1870, 8. 516.
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welcher fiir
a= "0 5 10 21D 20
die entsprechenden Werthe

o = 13,0823 14,918; 15,27; 15,985 16,265 16,27;

annimmt und zur Construction der inneren Wélblinie dient.
Indem man von den Enden der einzelnen Kriimmungshalbmesser

. d :
die halbe Schlufssteinstiirke ?={],59 des Schlufssteins nach

abwiirts auftriigt, ergiebt sich durch Verbindung der so erhal-
tenen Punkte die innere Wolblinie. Da die, unten durch die
‘Widerstandslinie, oben durch die Neigungslinie der Fahrbahn
begrenzten, Belastungshéhen y fiiv gleiche Abscissen dieselben
bleiben, so sind sie nur um die denselben entsprechende Dif-
ferenz der Widerstands- und inneren Wélblinie senkrecht ab-
wiirts geriickt worden. Die fiufsere Wolblinie ist durch Ab-
trag der Liingen der einzelnen Lagerfugen in der friiher an-
gegebenen Weise bewirkt, der Fahrbahn die wagerechte Lage
sowie ihre wahre Héhe gegeben und die zor Unterstiitzung
der Fahrbahn dienende Zwischenconstruction dem iibrig blei-
benden Belastungsgewicht entsprechend angeordnet worden.
Um das Gewilbe in seinem unteren hintermauerten Theile,
worin ein Theil des Horizontalschubes durch die Hintermaue-
rung aufgehoben werden kann, nicht fibermiifsig zu verstiirken,
ist die Gewdlbedicke von dem Punkt 8 der Widerstandslinie
abwiirts allmiilig so vermindert worden, dafs die durch Punkt 12
der Widerstandslinie gehende Lagerfuge nur noch den ¢ Theil
des Horizontalschubes oder
tH=4%gh=4%9gy,0,=4%.2500.2.:5.13,08 = 66380
die Hintermauerung dagegen den Rest oder fiinften Theil
desselben mit L. 2500 . 33,25 = 16595 aufnimmt. Dieser ver-
kiirzten, durch 12 gehenden Lagerfuge, sowie dem theilweisen
Horizontalschube von 66380" entspricht die vertikale Kathete
1,8. 4 = 1,18, 0,08 = 0,044™,
Hiernach ist die dufsere, der Aufnahme des gesammten Hori-
. zontalschubs entsprechende Walblinie in den Figuren 1 u. 2
punktirt, die der theilweisen Aufnahme jenes Horizontalschubes
entsprechende dulsere Wolblinie dagegen ausgezogen, hierdurch
aber wegen des gleichen specifischen Gewichts des Gewdlbes
und der Hintermauerung, weder an den Belastungsverhiilt-
nissen, noch an der ihnen entsprechenden Form der Wider-
standslinie des Gewdlbes etwas geiindert worden,

b) Construetion der Gewilbe mit gerade und wagerecht abge-
geglichener Belastung (Aklinoidengewilbe).

Ist die Spannweite / und die Pfeilhohe [ gegeben, sowie
die auf das Einheitsgewicht a des Gewdlbmaterials reducirte

Belastungshihe
da-v

Yo =d—4 (75)

angenommen, wobei d mit Hilfe der Grofsen / und f aus
einer empirischen Formel miglichst anniihernd zu bestimmen

ist, so ergiebt Gleich. (29)*), weénn darin die trigonometrische
Tangente @ der Strafsenneigung Null gesetzt ist,

(] !
f+y,=% (e Wi e‘i‘i-i) (76)
woraus man den Werth von A entweder durch einige Sub-
stitutionen oder, wie folgt, auf graphischem Wege ermittelt.
Wird diese Gleichung nimlich mit % dividirt, so lafst sich

2
dieselbe anch schreiben

") oa a0, Sp. 97.

30 35 40 45 50 55 60

16,26; 16,485 17,075 18,285 20,34; 23,683 29,15
f i’
em—2(i+ 1)——~e_m=0 (77)

Yo
oder, wenn die Functionen von E%_
(o) @8 wd em—f(=2) @9
evh=f| —— un e WA= —_—
(21/1; f

gesetzt werden

(o)) ()= @

Die Grolsen

) -2(+) w ah)

erscheinen als die Ordinaten von Curven mit den gemein-

o

schaftlichen Abscissen gi%i_ Legt man diesen letzteren ver-

schiedene Werthe bei, berechnet daraus die ihnen entsprechen-
l [ l
den Werthe (—-:) — 2 (— -+ 1) und f, (-——-) d triigt
‘ f 2Vh Yo AR M
dieselben als Ordinaten auf, so findet sich diejenige, aus der
Zeichnung abzugreifende Abscisse

! :
U=— ' 81
2Vh (i
ihres Schnittpunktes, woraus der Werth "
t 2
e (g—u) (82)

um so genauer erhalten wird, je genauer der Werth u gra-
phisch bestimmt wurde. Durch Binfiihrang von £ in obige
Gleichung priift, bezw. verbessert man den Werth von &,
woraus sich die zur Abscisse 1 gelidrige Tangente der Wider-
standslinie

dy Yo ( i hl)

Y= PO | oTh g TR

TSV (83)
ergiebt. Lost man Gleichung (84)*) nach p auf, so erhilt
man die Pressung des Schlufssteins

d'a-v 1
p= ( S )— 34
3 9 )ay (84)
dz,
und wegen H= gh=dp dieselbe Pressung
L

mithin, wenn beide Gleichungen verbunden werden, die Stiirke
des Schlufssteins

dy da—v
R (86)
Wird diese in Gleich. (75) fiir die Belastungshéhe im Schei-
tel eingefiihrt, so erhiilt man

cd=h .

; a
o md+ (87)

mithin eine Differenz y, —y',, welche entweder als Zusatz-
belastung zum Gewicht der Verkehrsbahn oder, falls diese
zu bedeutend erscheint, durch die Binfihrung eines kleineren
Werthes von y, geniigend herabgemindert werden muls.

Zur Construction der Widerstandslinie dient der durch
Gleichung 35,*) worin vorher a =0 zu setzen ist, gegebene

Kriimmungshalbmesser
h

0=cos‘a+l'-§.‘+ktg°u (88

*) a. a. O, Spalte 107.

**) a. a. 0. 8p, 107.
29*
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withrend die innere Wolblinie mittelst des Kriimmungshalb-
e=e—7g (89)
sammt der Richtung sémmtlicher zu ihr senkrechter Lager-
fugen gefunden wird. Die dufsere Wilblinie erhiilt man durch
Bestimmung der Bégen einer hinreichenden Zahl von Lager-
fugen, welche wieder die Hypotenusen von Dreiecken dar-
stellen, deren senkrechte Kathete der Schlulsstirke d gleich-
kommt. Durch die dufsere Wolblinie wird von der Gesammt-
belastungshéhe die dem Gewichte der Fahrbahn, der Zwischen-
schiittung und des Verkehrs entsprechende Belastungshéhe
abgeschnitten, wovon in Figur 7 die letztere weggelassen und
die Belastungshthe des Oberbaues seinem geringeren speci-
fischen Gewicht entsprechend reducirt wird. Der zwischen
Oberbau und Gewdlbe befindliche Theil der Belastung ist theils
als Zwischenschiittung, theils als Hintermauerung nach Maals-
gabe ihrer specifischen Gewichte und des ihm zukommenden
Gesammigewichts zu behandeln, wodurch deren Grenzlinie,
welche zugleich die Abgleichungslinie der Hintermauerung bil-
det, bestimmt wird.

messers

Construction des aus Quadern bestehenden Aklinoidengewdlbes
einer Eisenbahunbriicke mit wagerechter Fahrbahn,
(s. Blatt T Fig. 4 u. b.)

Spannweite [ = 30",
Pfeilhéhe f= 107,
Oberbaugewicht d'a = 2200* per kb",
Gewicht der Auffiillung von
0,6" tiber dem Gewdlbscheitel = 1800% per kb”,
Verkehrslast v = 2100* per 0",
Gewdlbgewicht g = 2500* per kb™.

== 2ul) 5 10 15 20 25

30 35 40 45 o0

Lifst man, da Spannweite und Pfeilhéhe derjenigen der
zavor berechneten Briicke gleich sind, auch den dort ermit-
telten Werth d = 1,21" gelten, so erhiilt man aus Gleichung

2 0,5 - 22004055 . 18002100
Yoom itk 2500

und durch dessen Einfiihrung in Formel (76)

= 1,97 4 1,87 = 3,14™

“ 15 15
10 4+ 3,14= i_’:f (c"“ -+ e“ﬁ)
woraus durch einige Substitutionen annihernd genug h = 50,54
erhalten wird, da sich durch Einfiihrung desselben in die so
eben benutzte Gleichung 13,1400 statt 13,14 ergiebt. Mit Hiilfe
dessen erhiilt man

dy 11 (

1 1
eVl o™ |"5”|5") = 0,0624

dz, V50,54

und wenn dieser Werth eingefiihrt wird, aus Gleichung (86)
die Dicke des Schlufssteins

d = 50,54 . 0,0624 — 1,87 = 1,28"
welche den zweiten Werth

ey 05 220040, . 180042100
ot 9500

mithin die verschwindende Differenz
Yo — 9 =31 — 3,15 =—0,n"

= 1,28 + 1,87 = 3,15"

ergiebt.
Zur Construction der Widerstandslinie erhiilt man aus
Gleichung (88) den Kriimmungshalbmesser
152 3T KIS GB0HND L 8Y 7 A
" cos e+ V3147 4 50,u tg *e

(44
und fiir

55 60

0= 16,0045 15,9695 15,6505 15,2685 14,9695 ldyser; 15,0565 15,6225 16,6775 18,3985 21,060 25,2015 31,861,

Liingen, aus welchen die entsprechenden Kriimmungshalbmesser
d
der inneren Waolblinie durch Abzug von TRy 0,64 gefunden

werden. Die iiulsere, dem Eigengewicht des GewGlbmaterials
entsprechende Wiélblinie ergiebt sich mit Hiilfe des Werths
von d in der friilher mehrfach angedeuteten Weise. Wird nun
die dem Verkehrs- und Fahrbahngewicht entsprechende Be-
lastungshdhe beziehungsweise weggelassen und abgeschnitten,
so liefert der zwischen der unteren Begrenzung der Fahrbahn
und der dufseren Wolblinie gelegene Theil der Belastungshdhe
die in den Figuren 4 und 5 eingezeichnete Grenzlinie der
Zwischenschiittung und Hintermaunerung.

Um das Gewdlbe in seinem unteren hintermauerten Theile
~ auch hier nicht ibermiifsig zu verstirken, ist von Punkt 7
der Widerstandslinie ab die Gewdlbstirke so vermindert yvor-
den, dafs die durch den Punkt 12 gehende Widerstandslinie
nar noch den ¢ Theil des Horizontalschubes oder

$H=3gh=1{gy, 0, =1 .2500.3,14 16,0 = 101080,
wiithrend die Hintermauerung den Rest oder den } Theil des-
selben mit ! . 2500 . 50,54 = 25270* aufnimmt. Die durch
Punkt 12 gehende Lagerfuge erfihrt daher eine Verkiirzung,
welche der auf £ . 1,27= 1,00 verkiirzten Kathete 1,27 entspricht.

Auch hier wird wegen des gleichen specifischen Gewichts
des Gewdlbes und der Hintermauerung weder an den Be-
lastungsverhiiltnissen, noch an der Form der Widerstandslinie
etwas geiindert, wenn die zwischen der, in Figur 4 und 5
punktirten und ausgezogenen #ufseren Wolblinie gelegene Be-
lastung als Hintermauerung und nicht als Gewdélbe angeordnet
wird. Sollte die Belastung, etwa durch eine gerade Abglei-
chung der Hintermauerung, etwas verindert werden, so lifst
gich der Einflufs dieser Abiinderung auf die Form der Stiitz-
linie, sowie deren Zulissigkeit nach der bereits angegebenen
graphischen Methode ihrer Verzeichnung priifen.

(Schlufs folgt.)
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Die Baudenkmale Umbriens.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 21, 22 und 89 bis 41 im Atlas.)
(Fortsetzung.)

III. Assisi.

(Schlufs.)

¢) Banuwerke der Renaissance.
1. Kirchliche Bauten.

S. Francesco. In der Lebensbeschreibung des Baccio
Pintelli theilt uns Vasari®) folgendes mit: ,Als im Jahre 1480
Papst Sixtus IV. horte, dals die Kirche und das Kloster S.
Francesco zu Assisi baufiillig zu werden drohten, sandte er
Baccio Pintelli dorthin; und dieser gab jenem bewunderungs-
wiirdigen Bauwerk vollkommene Sicherheit, indem er nach
dem Thale zu einen starken Strebepfeiler herstellte. Und an
dem Pfeiler liefs er die Statue dieses Papstes anbringen, wel-
cher wenige Jahre zuvor in jenem Kloster viele Gemiicher
und Sile hatte machen lassen, welche man, aufser an ihrer
Grofsartigkeit, an dem Wappen des Papstes erkennt, welches
sie zur Schau tragen. Und im Klosterhofe ist ein solches,
grofser als die anderen, mit einigen lateinischen Versen zum
Lobe dieses selben Papstes, welcher zahlreiche Beweise sei-
ner grofsen Verehrung fiir diesen heiligen Ort gab.® Und in
der Biographie des Bernardo Rosellino heilst es **): ,dals Ro-
gellino in Assisi die Kirche S. Francesco, welche an einigen
Stellen zerstort war, und an anderen der Zerstérung entgegen-
ging, mit neuen starken Fundamenten und mit einem neuen
Dache versehen habe“ (rifondd gagliardamente e ricoperse).

Die Richtigkeit dieser Angaben wird bestiitigt durch den
heutigen Bestand des Bauwerks. Man hat sich jedoch damals
nicht darauf beschriinkt, dem Verfall der Gebiinde vorzubeu-
gen, sondern aus der Hand des Baccio Pintelli gingen auch
solche Erweiterungsbauten hervor, welche dem Kloster zur
hohen Zierde gereichen.

In erster Reihe ist hier der grolse doppelgeschossige
Kreuzgang zu nennen, dessen originelle Anlage aus den Dar-
stellungen auf Blatt 89 in zwei Grundrissen, dem Liingen-
schnitt und einer Auswahl des architektonischen Details er-
sichtlich sein wird.

No. 86. Wandconsole im Obergeschols,

—
INCLITASYQVECVS B |DDALYSTRATA
QVAM LEL!, CESAR == A\ =5 [DEDERAT TMAXIMOL)

FVERILABENTIBVSANTS|—
DECORAVITSIATVSH(=
ONORE

~{ ETLICET, OSCVRO
= NVNC SYMOQVART'|5

Azl
e ) —— =
== LA ~ I-

No. 87.* Inschrift und Console im Untergeschols des Klosterhofes
von 8. Francesco zn Assisi,

Il

*) Vasari. tom IV. pag. 187, **) Vasari. tom. IV. pag. 221.

‘Diesen Zeichnungen fiigen wir ein durch die Jahreszahl
1476 wichtiges Wandconsol im Obergeschofs und das von
Vasari erwiihnte Wappen des Papstes Sixtus IV. mit der In-
schrift und der Jahreszahl 1474 in den Holzschnitten No. 36
und 37 bei. Es befindet sich das Letztere an der unteren
Bogenreihe iiber dem Mittelpfeiler der dem Chor der Kirche
gegeniiberliegenden Hofseite unmittelbar unter dem Gurige-
simse, auf welchem die Siulen der oberen Halle stehen. An
den oberen Loggien bemerkt man ebenfalls an den drei Sei-
ten drei kleine Wappen mit der Eiche der Familie Rovere
und der Papstkrone. Die wunderlich abgekiirzte Inschrift be-
steht aus 4 Hexametern, in welchen nur der Name des Kai-
sers in der zweiten Reihe unverstiindlich bleibt, und lautet
dieselbe folgendermalsen:

Inclita sum quercus quondam lustrata triumphis
Quam Lel...(?) cesar dederat ter maximus olim.
Ei licet obscuro fuerim labentibus annis

Nune summo quartus decoravit Siztus honore.

Es ergiebt sich somit, dals der Bau des Hofes auf Befehl
Sixtus 1V. kurz vor 1474 begonnen und bald nach 1476 be-
endigt worden ist. Auch ohne dafs Vasari es bestiitigte, kann
man mit Sicherheit behaupten, dafs derselbe gleichfalls dem
Baceio Pintelli znzuschreiben ist, mit dessen rémischen Bau-
ten er in allen Proportionen und Formen die grélste Aehn-
lichkeit besitzt.” Ohne architektonischen Aufwand ist durch
die Art, wie sich die Hallen an den Chor der Kirche an-
schliefsen, ein vortrefflicher wiirdiger Eindruck erreicht. Wiih-
rend man von dem oberen Umgange aus durch kleine Wen-

* deltreppen direct in die Oberkirche hinaufsteigen kann, ist

durch. vortheilhafte Anlage der Thiiren eine sehr bequeme
Verbindung zwischen den beiden Stockwerken des Klosters
einerseits und dem Querschiff der Unterkirche andrerseits her-
gestellt, Es liegt niimlich der Fufsboden der Unterkirche
ungefiihr auf halber Hihe zwischen den Fulsbiéden der beiden
Umgiinge, so dals man vom Chor aus anniihernd gleich viele
Stufen zu den oberen wie zu den unteren Bogengiingen pas-
siren mufs. Als eine Higenthiimlichkeit von besonders ener-
gischer Wirkung verdient das starke Ansteigen des mit grofser
Sorgfalt ausgefiihrten Hofpflasters zum Brunnen in der Mitte
der Anlage hervorgehoben zu werden. Neben so vielen Vor-
ziigen ist es zu bedauern, dals es der Architektur an einer
feinen . Durchbildung des Details und der Verhiiltnisse fehlt,
und dafs unbehiilfliche und rohe Losungen sich bemerkbar
machen, znm Beispiel der Anschlufs der unteren Arcadenbgen
anf den starken achtseitigen Eckpfeilern, und die gedriickien
Bégen an den Ecken der oberen Halle.

Den Zeichnungen auf Blatt 39 wird nur noch ein Wort
iiber das hier angewandte Material beizufiigen sein. Fiir die
Mehrzahl der Achteckpfeiler der unteren Halle, ihre Basen
und Capitelle, so wie fiir alle Siulen im Obergeschols und
fiir die Abdeckplatten der Briistungsmauern ist nicht der Stein
vom Monte Subasio, sondern ein pordser Travertin gewiihlt
worden, fiir welchen Baceio Pintelli von seinen rimischen
Bauten her eine grifsere Vorliebe gehabt haben mag. Hin-
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gegen bestehen die Achteckpfeiler des nordlichen Arms im
unteren Stockwerk aus wechselnden Schichten rothen und gel-
ben Kalksteins, desgleichen die Bigen und das aufsteigende
Mauerwerk bis zum Gurtgesims. Kine gleichmiifsige Stiirke
der Schichten und der Bogensteine ist nicht beobachtet. Die
Bégen und die Wandfliichen der oberen Halle, so wie die mit
eisernen Zugbiindern verankerten Krenzgewdlbe beider Um-
giinge sind aus Bruchsteinmauerwerk gewdhnlicher Art con-
struirt und verputzt.

Den gewaltigen Strebepfeiler, welchen nach des Vasari
Zeugnifls Baccio Pintelli im Jahre 1480 erbaute, um das dem
Einsturz preisgegebene Gebiinde zu stiitzen, findet man an
der westlichsten, dem offenen Thale zugekehrten Kcke des
Klosters. Thn schmiickt noch jetzt die iiber einem Gurtge-
simse am oberen Theile des Pfeilers aufgestellte sitzende Figur
des Papstes. Ein Tabernakel beschattet die Gestalt. Andere
kaum minder colossale Strebepfeiler wachsen an der nord-
westlichen und norddstlichen Seite aus dem Thale empor,
und beseitigen die Gefahr des Hinsturzes,

Einige Jahre spiiter entstand als dritte Arbeit des Baccio
Pintelli an S. Francesco die schiéne Vorhalle vor dem Portal
der Unterkirche, durchweg aus Travertin erbant. Wir ver-

weisen auf die Zeichnungen der beiden Ansichten, des Grund-

risses und des Details der Siule und des Gebiilkes anf Blatt 40
e Es ist dieser Portaliiberbau eine hichst
— ——— originelle Compogition von vortreff-
—| licher Ausfiihrung und hoher Schén-
heit des Ornaments.
—= einandergerissene Darstellung der Ver-
L3 kiindigung ist etwas unbeholfen und
in den einzelnen Figuren mit ihren
eckigen Gewiindern unschin. Die auf
Blatt 40 nicht in geniigender Grilse
zur Darstellung gelangte Wandconsole,

welche den kleinen Bogen der Seiten-
N%ﬁg;l‘l?::‘: OEZ'::;]:;':ZS: " front aufnimmt, zeigt der nebenstehende

8. Francesco zu Assisi. Holzschnitt No. 38.

Von Baccio Pintelli scheint nur die Zeichnung zu dieser
Vorhalle herzuriihren, denn eine Inschrift an dem grolsen
Bogen belehrt uns, dals dieselbe auf Befehl des Ordensgene-
rals Francesco Sansoni aus Siena von dem Bildhauer Fran-
cesco da Pietrasanta im Jahre 1487 ausgefiihrt worden sei.
Mancherlei Anzeichen, zum Beispiel die Stellung der kleinen
Console neben dem verkiindenden Engel, deren Mitte mit der
Siinlenaxe zusammentrifft, nnd das plotzliche Aufhoren des
(Gebiilks und Gesimses machen es wahrscheinlich, dafs die
Vorhalle lings der Kirche als Verkleidung des unregelmiifsi-
gen Aeufsern der verschiedenen Capellen, des Thurmes und
der Sacristei hat fortgesetzt werden sollen.

Neben der frei stehenden Siinle nimmt eine stattliche
Treppe ihren Anfang, welche von dem oberen Ende der piazza

Nur die aus-
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inferiore di S. Francesco zur piazza superiore hinauffiihrt.
Oberhalb der Vorhalle und neben der Hauptfront der Ober-
kirche ist im 17. Jahrhundert eine kleine Loggia erbaut,
einem Belvedere ihnlich und mit einer kleinen Kuppel aus-
gestattet.

Wir kehren noch einmal in die Oberkirche von S. Fran-
cesco zuriick, um das herrliche Stublwerk im Chor und im
Querschiff zu bewundern, unter Hinweis auf die im vierten
Bande des Gailhabaud’schen Werkes zu findende Publication

desselben, welche den architektonischen Aufbau und die Aus-
stattung mit reich geschnitzten und in Entarsia-Arbeit ausge-
fihrten Ornamenten gut veranschaulicht. In langer gleich-
miifsiger Doppelreihe stehen die Stiithle an den Wiinden des
Chores und der Kreuzfliigel. Die vordere Reihe ist wie iib-
lich mit einer niedrigen, der zweiten Reihe als Pult dienen-
den Riicklehne versehen, welche interessante Entarsiatafeln
zieren. Die hintere Reihe aber zeichnet ein hoher Aufbau
an der Wand aus, welcher iiber jedem einzelnen Stuhl einer
Art Tabernakel gleicht, mit einem muschelférmigen Nischen-
gewdlbe auf hoch gereckten, mit feinstem Schnitzwerk gezier-
ten Consolen. Der oberste Abschlufs mit spitzen Giebeln
und schlanken Fialen weist eine ganz eigene Mischung gothi-
scher Motive mit Renaissance-Ornamenten auf, die gut in den
Raum passen. Die architektonische Gliederung und einige
der schionen decorativen Theile kehren immer gleichmiilsig
wieder, andere aber zeigen in hiinfiger Abwechselung man-
nigfach verschiedene Formen. Von ganz eminenter Schénheit
durch die einfache, wahrhaft packende Wirkung der Zeich-
nung sind die Entarsia-Compositionen in den grofsen Fiillun-
gen der Riicklehnen an denjenigen Stiihlen, welche im Chor
und an den ndrdlichen kiirzeren Wiinden des Querschiffs auf-
gestellt sind. Sie stellen Halbfiguren von Heiligen), Seligen,
Kirchengelehrten, Bischifen und Pilipsten dar, auch eine Ma-
donna und ein die Geburt Christi verkiindender Engel befin-
det sich darunter. Iine jede dieser Tafeln ist ein ganzes
Kunstwerk in Zeichnung und Schattirung, und wohl wiire es
verdienstlich, sie alle in einer besonderen Publication zusam-
menzufagsen. Von geringerem Werthe sind die Entarsiafiil-
lungen an den Stuhlreihen unterhalb der grofsen Fenster des
Querhauses. Daselbst sind theils geschlossene, theils halb
gedffnete Schriinke imitirt, in welchen Biicher und allerlei
kirchliches Geriith aufbewahrt scheint.

Ich sehe mich zn meinem grifsten Bedauern genithigt,
iiberhaupt auf die Verdffentlichung von Holzschnitzwerken,
deren Umbrien gerade eine unerschipfliche Fiille in den schén-
sten Beispielen besitzt, zu verzichten, um mich nicht bei zu
grofs bemessenem Umfange meiner Arbeit zu zersplittern. Is
steht aber zu hoffen, dafs dereinst die kostbaren Schiitze or-
namentaler Schonheit, welche die italienischen Holzschnitz-
und Entarsian-Werke bergen, wie sie es verdienen, in einer
besonderen umfangreichen Sammlung vereinigt, publicirt wer-
den, wobei die umbrischen Arbeiten dieses Kunstzweiges in
erster Linie Beriicksichtignng finden miifsten. Einzelne zer-
streute Beispiele und dazu in einem dem Gegenstande nicht
entsprechenden allzu reducirtem Maalsstabe vorzulegen, kénnte
nur von untergeordnetem Werthe sein.

Cappella di S. Bernardino.

Der im Vorstehenden besprochenen Vorhalle der Unter-
kirche von S. Francesco direct gegeniiber, neben dem Thore
des ersten Klosterhofes, zieht die Facade einer kleinen, dem
8. Bernardinus geweihten Capelle unsere Blicke anf sich. Zwei
derbe Pilaster und ein kiimmerliches Gebilk umrahmen, wie
die Darstellung des kleinen Bauwerks auf Blatt 40 zeigt, eine
‘Wandfliiche, in der ein ungemein reich und elegant decorirtes
Doppelportal den Eingang zu der jetzt verschwundenen Ca-
pelle bildete. Die Thiiréffnungen zwischen den mit aufstei-
gendem Ornament gefiillten drei Pilastern sind jetzt vermauert.
Die Pfeiler tragen ein zierliches Gebilk mit sehr feinem Fries-
ornamente, auf dem Architrav eine auf die Erbauung der Ca-
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pelle beziigliche Inschrift, aus welcher wir erfahren, dals das
kleine Kunstwerk aus der gemeinsamen Arbeit des Francis-
chinus Zampa und des Hieronymus Bartholommeus im Jahre
1488 hervorgegangen sei. Oberhalb der so gestalteten Thiir-
umrahmung schliefst ein halbkreisférmiges Friesband ein Tym-
panum ein, welches die Figuren des heiligen Bernardinus mit
der Hostie in der Hand und zweier knieenden Engel in Hoch-
Relief einnehmen. Auffallend ist der Wechsel im Maalsstabe
der Ornamente zum Beispiel, wenn man die Fillungen der
iiulseren Thiirpilaster mit dem Friesornamente vergleicht. Nur
der zierliche Portalbau besteht aus dem feinkirnigen Material
des Monte Subasio. Wandfliche, Seitenpilaster und Gesims
sind aus Travertin erbaut.

Cappella dell’ ospedale de’ Pelegrini. Diese Ca-
pelle liegt in der breiten Strafse, welche vom Kloster S. Fran-
cesco in das Innere der Stadt filhrt. Der Raum ist ein ein-
faches Quadrat und mit einem niedrigen Kreuzgewdlbe iiber-
wolbt, ohne architektonische Bedeutung, aber durch schine
Wand - und Deckengemiilde des Pietro Antonio Mezzasti von
Foligno aus dem Juhre 1468 ausgezeichnet. Wegen der Or-
namentirung der Gurten, des Gewdlbeschlusses und eines
hohen an der Wand umlaufenden Frieses glaube ich auf die-
sen auch fiir Architekten wichtigen kleinen Raum aufmerksam
machen zu sollen.

Sa. Maria degli Angeli (Porziuncula).

Seit dem neunten Jahrzehnt des 15. Jahrhunderts, in.

welchem Baccio Pintelli bei den Bauten an 8. Francesco die
neue Kunstanschanung in Assisi zur Geltung brachte, ist viele
Decennien hindurch, wiihrend in den meisten anderen Stiid-
ten auf das lebhafteste gebaut wurde, in Assisi kein Bauwerk
entstanden, das unsere Aufmerksamkeit zu fesseln im Stande
wiire.  Als aber das Papstthum und die katholische Kirche,
aufgeriittelt durch die Erfolge der Reformation in Deuatsch-
land, sich zu neuer Kraft herausgearbeitet hatten, da ward
auch die Verehrung gegen die frilheren Vorkimpfer fir die
Macht des Papstes und den Zusammenhang der Kirche auf’s
Neue belebt, die Zahl der Wallfahrer zu den geweihten Orten
mehrte sich in’s Unermelsliche, und auch Assisi sah unge-
zihlte Schaaren der Gliubigen zu den Festen herbeistrémen,
welche dem Andenken seiner Heiligen gefeiert wurden,

So gelangte im Laufe des 16. Jahrhunderts die Stiitte der
sogenannten Porziuncula, wo der heilige Franz mit besonderer
Vorliebe verweilt und in Gemeinschaft seiner treuen Anhiinger
den geistlichen Uebungen obgelegen hatte, und wo bisher nur
ein bescheidenes Kirchlein des 13. Jahrhunderts, Sa. Maria
degli Angeli, und ein kleines Kloster gestanden, wieder zum
hochsten Ansehen, und zog alljihrlich am 2. August zum
Feste des grofsen Ablasses von nah und fern Stréme von
Pilgern herbei, wie es heifst, bisweilen an 200000 Seelen.
Da wurde denn, um so weit moglich dem Andrange zu ge-
niigen, die Erbauung einer neuen Kirche beschlossen, und
zu dem gewaltigen Ban am 25. Mirz 1569 der Grundstein
gelegt.

Wir miissen von dem hoch gelegenen Assisi in's Thal
hinabsteigen, um zur Porziuncula zu gelangen. Drei Kilo-
meter von der Stadt schneidet die. von Assisi zum Tiberthal
fiihrende Landstrafse die grofse Haupt-Heerstrafse, welche Pe-
rugia mit Foligno verbindend sich am Fuls der Gebirge ent-
lang zieht. An diesem Kreuzpunkt in der flachen, reich be-
bauten Ebene liegt die Kirche und das Kloster Sa. Maria

degli Angeli. Wer heut zu Tage mit der Eisenbahn ankommf,
Assisi zu besuchen, sieht den miichtigen Dom, dessen hohe
Kuppel meilenweit erkennbar ist, in der Entfernung von we.
nigen hundert Schritten vom Bahnhofe emporragen, und wird
nicht siumen, den wahrhaft erhabenen Eindruck des Innen-
raumes auf sich einwirken zu lassen. Perilli giebt uns iiber
die Vergangenheit des Wallfahrtsortes, bevor es zu dem grols-
artigen Bau im 16. Jahrhundert kam, im Zusammenhange in-
teressante Mittheilungen, welchen wir folgendes entnehmen:

Eine urspriinglich iirmliche kleine Kirche, welche jedoch
schon in den friihesten Zeiten des Christenthums von weit
her die Gliubigen zur Wallfahrt herbeizog, soll um die Mitte
des 4. Jahrhunderts von vier Einsiedlern, welche aus Paliistina
kamen, gebaut und Sa. Maria di Giosafat benannt worden
sein. Spiiter wurde sie ganz verlassen. Als dann nach lan-
gen Jahren der heilige Benedict nach Assisi kam, erbat er
sich die halb verfallene kleine Kirche, und erhielt sie von
den Einwohnern Assisi’s mit einem kleinen Stiickchen Land,
einer piccola porsione di terreno, das er dazu gewiinscht hatte.
Daher heilst seit jenen Zeiten die Stitte Porziuncula und das
Kirchlein Sa. Maria di Porziuncula,

Nachdem Benedict in Montecassino den nach ihm ge-
nannten Monchsorden gestiftet hatte, sandte er einige Briider,
welche bei der Porziuncula das erste Kloster bauten. Dieses
aber wurde spiiter zerstort, und der Grund und Boden ge-
langte in die Hiinde des Abtes von Monte Subasio. Es blieb
gleichwohl der Zulauf der Pilger zu der Kirche, fiir welche
einige Kinsiedler Sorge trugen, ein grofser. Eine weit hohere
Bedeutung aber erlangte der Ort durch den heiligen Franz.
Denn dieser offenbarte eine ganz aulserordentliche Vorliebe
fir die kleine Capelle, neben welcher er sich ein Kimmerlein
herrichtete, um ganz nach Gefallen seinem Lieblingsaufent-
halte nahe zu sein. Nach der Griindung des Minoriten-Ordens
berathschlagte der Stifter desselben mit seinen Freunden, als
sie von Rom in ihre Heimath zuriickkehrten, wie und wo sie
sich eine Kirche wiirden verschaffen konnen, um ungestors
den Uebungen und Ordnungen der angenommenen Regeln
leben zu konnen. Und sie kamen iiberein, sich mit der Bitte
um Ueberlassung der Porziuncula an den Bischof von Assisi
zu wenden und zugleich an den Abt vom Monte Subasio, von
welchem letzteren ihnen in der That die Besitznahme der
Capelle unter der Bedingung, dafs dieser Ort fortan der Mit-
telpunkt der neuen Genossenschaft bleiben solle, zugestanden
wurde mit den Worten: ,Quod petisti frater ezaudiamus, sed
volumus ul locus iste sit caput omnium vestrum.* Ueber den
Bau der ersten Minoritenkirche iiber der Porziuncula, die
aber schon bald dem Zudrange des Volkes nicht mehr ge-
niigte, fehlen die Documente. Cristofani sagt, dafs durch Papst
Nicolaus IV. eine Erweiterung und Ausschmiickung derselben
im Jahre 1288 erfolgte, und dafs hinsichtlich der Anlage eine
Notiz im Klosterarchiv die Kirche als im gothischen Style
und in Form eines lateinischen Kreuzes erbaut bezeichne.
Neben der Fagade habe sich ein Porticus mit einer grofsen
Loggia erhoben, in welcher, da der Ranm der Kirche nicht
ausreichte, vor dem versammelten Volke die feierlichen Messen
gelesen wurden®). In solchem Zustande blieb Kirche und
Kloster, bis Papst Pius V., welcher den Madonnen-Cultus
ganz besonders bevorzugte, den Bau des jetzigen riesenhaften

*) Cristofani. guida. pag. 89.
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Gotteshauses befahl, und durch den Bischof von Assisi,
Filippo Geri aus Pistoja, den ersten Stein legen liels, worauf
gleichzeitig der Bau des Klosters neben dem der Kirche in
Angriff genommen wurde.

Es darf als feststehend angenommen werden, dafs die Ehre
des Entwurfs dem Barozio Vignola gebiihrt, und dafs derselbe
Kiinstler auch anfiinglich den Bau zu leiten hatte. Gleich-
zeitig mit ihm wird aber anch der Name des Galeazzo Alessi
als eines an dem Bau betheiligten Architekten angefiihrt, und
hierin so wie in der begriindeten Ueberlieferung, dals der
spiiter zu besprechende innere Umbau des assisaner Domes
8o wie manche andere Bauten in Assisi dem Alessi zuzu-
schreiben seien, findet Cristofani Grund genug, den Entwurf
zu Sa. Maria degli Angeli dem Galeazzo Alessi zu vindiciren,
unter Berufung aunf die diesem Kiinstler eigene Liebhaberei
fiir den dorischen Styl, welcher sich in den beiden genannten
Kirchen angewendet finde. Nicht ohne Einflufs auf die Par-
theinahme des Cristofani fiir den Galeazzo Alessi scheint es
zu sein, dafs der Letztere als ein geborener Umbrer in Peru-
gia, seiner Vaterstadt, und Umgegend eines hohen Rufes sich
erfreute. Ich bin aber der Ansicht, dals die durch das Bau-
werk selbst in keiner Weise widerlegte Autorschaft des Vignola
durch solche Griinde nicht angefochten werden kann, zumal
es nahe liegt, dafs die bezeugte Mitwirkung des Alessi in der
Bauleitung Aunlafs gab, ihm in Assisi andere Bauten selbst-
stiindig zu iibertragen, bei deren Ausfilhrung in formaler Be-
ziehung eine Einwirkung des grofsen monumentalen Baues,
an welchem er, wie ich glaube, unter der Oberleitung des
Vignola beschiiftigt war, im héchsten Grade wahrscheinlich
ist. Aufserdem giebt Cristofani selbst an, dals der Bau von
Sa. Maria degli Angeli und die Schénheit des dabei zur An-
wendung gebrachten dorischen Architektursystems bei den
Canonikern der Kathedrale den Anstols zum Umbau ihres
Domes gegeben habe, und so liegt nichts niher als die An-
nahme, dafs sie dem Architekten das Festhalten an der dori-
schen Architektur bei Ausstattung des Innern zur Pflicht ge-
macht haben.

Fiir uns bleibt daher der Entwurf zur Kirche Sa. Maria
degli Angeli geistiges Eigenthum des Barozio Vignola. Neben
dem Galeazzo Alessi werden noch die Namen zweier anderen
Architekten, des Giulio Danti und Ippolito Sealza als Theil-
nehmer am Bau angefiihrt. Bei dem enormen Umfange des
Gebiindes durfte zwar eine lange Dauer des Baues voraus-
gesetzt werden, gleichwohl mufs es uns in Erstaunen setzen,
dals die mit so grolsem Eifer angefangene Kirche, bei deren
Leitung den vorgenannten Baumeistern der Peruginer Martelli
und der Assisaner Giorgetti folgten, erst nach 110 Jahren fertig
dastand, nachdem fiir dieselbe die Summe von 4090000 lire
aufgewendet worden war *). :

Am Schlusse des Jahres 1831 riittelte ein heftiges Erd-
beben in bedenklicher Weise an dem Bau des Vignola, wel-
cher jedoch anfinglich widerstand. Die Erdstéfse aber wie-
derholten sich in dem Zeitraum vom 13. Januar bis zum
13. Miirz 1832, und immer beiingstigender wurde der Zustand
des Gebiiudes, dessen Risse sich trotz der vorgenommenen
Aussteifungen und der Verklammerung der siidlichen vier
Schiffspfeiler durch Balken und Bisenwerk mehr und mehr
erweiterten, und den Einsturz der Kirche vorausverkiindeten.

*) Cristofani. guida. pag. 40.

Da endlich am friihen Morgen des 15. Miirz neigten sich und
barsten die vier Pfeiler des linken Seitenschiffs, und brachen
zusammen, den Sturz des grofsen Tonnengewdlbes des Mittel-
raums und der Gewdélbe der Seitenschiffe nach sich ziehend.
So lag das Langhaus in Triimmern, die ragende Kuppel aber,
welche iiber der alten kleinen Capelle der Porziuncula sich
erhebt, blieb ungeachtet vieler erlittener Schiiden und Risse
wie durch ein Wunder aufrecht stehen,

Rasch wurden Sicherheitsmaalsregeln getroffen, und um
fir den IPall des zu fiirchtenden Einsturzes der Kuppel die
Porziancula-Capelle wenigstens zu retten, wurde eine etwa
12 Meter hohe Pyramide von Faschinen, Holz und Schutt
iiber dieselbe aufgethiirmt. Es erfolgte indessen kein weiterer
Ungliicksfall, und rasch ging man an’s Werk, den Bau aus
den Triimmern neu erstehen zu lassen. Am 5. Mirz 1832
wurde dem rémischen Architekten Poletti der Wiederaufban
iibertragen. Die niichste Zeit verging mit der Sicherung der
Kuppel.  Am 14, Miirz 1836 begann erst der Neubau des
Langhauses, und am 8, September 1840 konnte die giinzlich
wiederhergestellte Kirche geweiht werden.

Betrachtet man den Grundrifs von Sa. Maria degli Angeli
(Blatt 41), so erkliirt es sich leicht, dafs die Kuppel vor dem
Verderben, welches das Langhaus ereilte, bewahrt bleiben
konnte, denn fiir die Kuppel fehlte es nicht an sehr rationell
angelegten kriiftigen Widerlagern; die Pfeiler und Widerlager
des Langhauses dagegen sind mit Riicksicht auf das weit ge-
spannte Tonnengewdlbe des Mittelschiffs nicht stark genug,
um heftigen Erdsttfsen widerstehen zu konnen. Aufserdem
zeigte es sich beim Einsturz, dafls die Schiffspfeiler in unver-
antwortlich leichtsinniger Weise constrnirt waren, umkleidet
mit einer Backsteinschicht von nur § Stein Stiirke, innen aber
mit schlechtem Gulswerk aus Mirtel und Flulsgeschieben aus-
gefiillt. Bei dem Wiederaufbau hat man es verschmiiht, durch
eine entsprechende Umiinderung der Grundrifsdisposition die
nothwendige Verstiirkung der Stiitzen zu erreichen, und man
hat sich darauf beschriinkt, die Pfeiler sorgsam aus gutem
Material herzustellen. Die wiinschenswerthe Verankerung aber
ist in einer so liicherlich widersinnigen Weise angeordnet,
dafs durch dieselbe bei einer abermaligen Katastrophe nicht
die geringste Garantie geboten ist. Man hat niimlich, um
den Schub des grofsen Tonnengewdlbes abzufangen, es fiir
geniigend erachtet, die Anker bogenférmig iiber den Riicken
des Gewolbes zu fiihren, damit sie nicht die Wirkung des In-
nern stéren.

Wir wenden uns jetzt der Betrachtung des Bauwerks
selbst zu, um das, was die Darstellungen des Grundrisses,
des Querschnittes und des Liingenschnittes auf Blatt 41 u. 39
nicht zur Anschauung bringen, zu vervollstindigen. Die Axe
der Kirche hiilt die Richtung von Siidwesten nach Nordosten
inne. Die nordwestliche Liingenfront liegt parallel der Land-
strafse, Nach Siidwesten erstrecken sich um einen grolsen
Hof gruppirt, von weitliufigen Giirten umgeben, die ausge-
dehnten architektonisch werthlosen Klostergebiinde. Von mit-
telalterlichen Resten existirt nur noch eine unbedentende go-
thische Capelle an der nach Foligno fihrenden Strafse und
das kleine Heiligthum der eigentlichen Porziuncula, welches
in die neue Kirche eingeschlogsen wurde, und so recht eigent-
lich ihren Mittelpunkt bildet. Das Bauprogramm: eine mig-
lichst weitriiumige Kirche herzustellen, welche die verehrte
alte Capelle in sich zu schliefsen hatte, einen grolsen Chor-
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raum fiir die zahlreichen Ordensgeistlichen enthalten mulste,
und endlich fiir die unermefsliche Menge des herzustromenden
Volkes weite Hallen darbieten sollte, erscheint in gliinzender
Weise gelost. Von einem freien griinen Platz, an drei Seiten
mit Baumreihen umgeben, an der vierten durch die nach
Siidwesten gewendete Hauptfront der Kirche begrenzt, tritt
man in die grofsartige Halle des dreischiffigen Langhauses,
Die schonen kirchlichen Verhiiltnisse, die weite Spannung des
Tonnengewdélbes im Mittelschiff, die maalsvolle Beleuchtung
versetzen uns unwillkiirlich in eine feierliche Stimmung. Seit-
wiirts in die Nebenschiffe und die angefiigten Seitencapellen
bieten sich uns interessante Durchblicke. Bei grolser Ein-
fachheit der Architektur ist doch die Wiirde und Wohlriu-
migkeit des Ortes von fesselnder Wirkung. Vor uns erwei-
tert sich, indem wir vorwiirts schreiten, hinter einem breiten,
schon entwickelten triumphbogenartigen Gurtbogen der Raum
zu der glinzend hell erleuchteten Vierung, welche durch die
grofsere Spannweite (20,28 Meter gegen 17,47 Meter im Mittel-
schiff) und durch die hoch aufstrebende Kuppel ausgezeichnet,
diesen Mittelpunkt des ganzen Baues mit dem durch die Fres-
ken unseres Landsmannes Overbeck an der vorderen Giebel-
wand geschmiickten Sanctuarium der demiithigen kleinen Por-
ziuncula in der Mitte als ein abgesondertes Heiligthum gelten
will, welchem das im Langhause und in den Kreuzfligeln
angesammelte Volk ehrfurchtsvoll fern bleiben mufs. Der
Vierung endlich folgt als Verlingerung des Mittelschiffs der
grofse Chor, wieder in das IHalbdunkel gehiillt, das uns beim
Eintritt in die Kirche umfing, Die Ecken zwischen dem
Chor, den Kreuzfliigeln und den beiden Glockenthiirmen nimmt
auf der einen Seite ein den Gesangiibungen der Geistlichen
bestimmter Saal, auf der anderen die grofse Sacristei und die
zum Kloster fiihrenden Corridore ein. An dem Hauptbau
der Kirche ist die stricte Durchfiihrung einer und derselben

auch im Maalsstabe identischen Architektur im Innern und
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No. 89. Ansicht und Durchschnitt des dorischen Architektursystems der
Kirche Sa. Maria degli Angeli bei Assisi.

am Aculsern als ein wichtiges Moment hervorzuheben, durch

welches der Ban ungemein an Einheitlichkeit des Findrucks
gewinnt.
Zeitschrift . Bauwesen, Jahrg, XXIT,

Die dorische Architektur des Mittelschiffs und der Aufsen-
fronten zeigt volle Meisterschaft in der Behandlung architek-
tonischer Formen und Verhiiltnisse, wenngleich eine gewisse
schematische Trockenheit nicht zu lengnen ist. Tm Holzschnitt
No. 39 geben wir in Ansicht und Durchschnitt die Gliederun-
gen dieses Decorationssystems in grélserem Maalsstabe; aus
dem Liingenschnitt auf Blatt 39 sind die Gesammtverhiiltnisse
zu erkennen.
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No. 40. Grundrifs des Kuppeltambours von Sa. Maria degli Angeli
bei Assisi.

Die Kuppel, im Grundrifs anfsen achteckig, innen kreis-
formig, will auch von Innen betrachtet etwas gar zu hoch
hinaus; erst wenn man unter die grofsen Vierungs-Gurte tritt,
ist man im Stande ihre Wélbung zu iiberblicken. Sie kommt
somit fiir die Gesammtwirkung des Raumes nur durch die
Lichtfiille in Betracht, welche sich iiber die weitriumige Vie-
rung ergielst, In dem wegen der glatten, ungetheilten Wand-
fliiche allzu niichtern erscheinenden Chor bemerkt man zur
Rechten an der siidlichen Langwand eine kleine unregelmiilsig
gebaute Cella (vgl. Grundrifs Blatt 41), in welcher der Sage
nach der heilige Franz sein Leben aushauchte. Nach dem
Neubau in unserem Jahrhundert wurde das ganze Innere mit
einer gleichmiilsigen gelblich weilsen Tiinche bedeckt, gegen
welche die allein mit Freskomalereien ausgestatteten zehn
Seitencapellen des Langhauses mit ihren tiberladenen barocken
Altiiren wunderbar contrastiren.

Die Erscheinung des Aeulsern ist eine mangelhafte. Zwar
iibt das Gebiiude durch seine Grolse eine nicht geringe Wir-
kung aus; die lohe Kuppel herrscht gleichsam iiber dem
Flachlande, und mit dem freilich unschénen siidlichen Glocken-
thurme (im Querschnitt anf Blatt 41 habe ich den nicht zur
Ausfithrung gekommenen nordlichen Thurm der Vollstindig-
keit wegen hinzugefiigt) baunt sich, von manchen Punkten auns
gesehen, eine recht giinstige Gruppe auf. Man sieht jedoch
dem Bauwerk zu sehr die Zerstérung des Jahres 1832 an.
Das diltere Mauerwerk sticht unangenehm gegen das neuere
ab, und man bemerkt mit Mifsfallen, dafs bei der Restaura-
tion nach dem Erdbeben bei dem Ausbessern, beim Einziehen
von Ankern, selbst beim Aufbau neuer Theile unbedacht zu
Werke gegangen wurde, so dafs die Kirche jetzt gradezu wie
in einem schiibigen Rocke sich priisentirt. Es kommt hierzu,
dafs beim Neubau zuletzt die Neigung, nach Méglichkeit zu
sparen, iiberhand nahm, und deshalb die Vollendung der
Kreuzfliigel-Giebel unterblieb. Auch das widerwiirtige Hiiufen
iibertrieben hoher Attiken am Chor und der Mangel des nérd-
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lichen Thurmes tragen viel zur Verstirkung des iiblen An-
sehens bei. Die Vorderfront ist nach den Aenderungen des
Poletti erst recht unproportionirt und langweilig geworden,
und vollends verdienen die Langfronten mit der niichternen
Wandtheilung durch breite Lissenen unter dem glatt durch-
gehenden dorischen Gebilk gar kein Lob. So behilt vom
Aeufseren nur der freilich zu hoch gereckte Aufbau der Kup-
pel einigen Werth, und da dieser auf Blatt 41 im Querschnitt
zur Brscheinung gelangte, durfte von der Darstellung der
Aulsenarchitektur fiiglich Abstand genommen werden. Mit
Ausnahme einer geringen Zahl von Baugliedern, namentlich
der Thiireinfassungen und der Hingeplatien der Gesimse, wel-
che aus Kalkstein bestehen, ist der ganze Bau aus Backstei-
nen construirt; innen durchweg, aulsen nur zum geringsten
Theile geputzt. Auch die Gurtgesimse, die Triglyphen und
andere architektonische Gliederungen sind aus Formsteinen
hergestellt. Die Kuppel ist mit Blei gedeckt, alle iibrigen
Diicher mit Ziegeln.

Die Kirche Sa. Maria degli Angeli enthiilt nur eine kleine
Reihe von Kunstwerken, welche wir um ihres architektoni-
schen Werthes willen zu nennen hiitten,

Von den Altiiren der vielen Seitencapellen fesselt nur
einer unsere Aufmerksamkeit. Es ist derjenige in der Ca-
pelle des heiligen Joseph im Kreuzfligel zunichst dem nérd-
lichen Seitenschiffe; ein kostbares Werk der Robbia’schen
Schule, von einfacher aber trefflich gewiihlter Flichentheilung
und bewunderungswiirdiger Schinheit des architektonischen
Aufbaues sowohl, wie auch der sechs Reliefs, welche die
umrahmten Felder fiillen. Vier zierliche Pilaster tragen einen
schmalen Architray, einen feinen mit Fruchtbiindeln gezierten
Fries und ein zartes Kronungsgesims. So bilden sich drei
gleich grofse Fiillungen, welche den anziehendsten Reliefbil-
dern Raum gewiihren: in der Mitte die Krdnung der Maria
durch Christus, umgeben von einem die Luft erfiillenden Engel-
Chor; links die Stigmatisation des heiligen Franz; rechts der
heilige Hieronymus mit dem Crucifix, An der Predella, wel-
che dem oberen Aufbau als Sockel dient, bietet sich in der
Einrahmung durch das Fufs- und Gurtgesims und durch vier
niedrige Pfeilerchen die Anordnung dreier linglicher Relief-
tafeln dar. Man gieht zur Linken die Verkiindigung, in der
Mitte die Geburt Christi und zur Rechten die Anbetung der
heiligen drei Konige. Die Theilungspilaster enthalten je ein
Medaillon mit einem Wappenthier. Alle Reliefs sind von der
empfindungsvollsten Composition und Durchfiihrung. Dazu
ist mit der maalsvollsten Anwendung von Farben eine vor-
ziiglich harmonische Wirkung erzielt. Die architektonischen
Umrahmungsglieder sind ganz weils gelassen. Buntfarbig sind
nur die Friichte und Blitter im obersten Friese und das Or-
nament der unteren Postamente, jedoch Alles auf wailsem
Grunde. In den Reliefs sind alle Figuren weils, der Grund
aber im Allgemeinen tief blau, auf der felsigen Ferne der drei
Bilder des S. Franciscus, des 5. Hieronymus und der Geburt
Christi finden sich vielfach satte griine Téne. Kein Werk der
Schule des Luca della Robbia ist mir bekannt, welches die-
gsem hier an Anmuth und Feinheit im Ganzen wie im Ein-
zelpen iiberlegen wiire.

Sehr beachtenswerth durch die wohl etwas schwiilstig
gezeichneten, aber doch reich und schdn componirten Schriinke
ist die grofse Sacristei siidostlich vom Chor der Kirche.

Die nach derselben Seite sich ausdehnenden  Kloster-

gebiiude entbehren jedes architektonischen Interesses. Doch
suche man den Haupt-Hof auf, um den grolsen steinernen
Ziehbrunnen zu betrachten, bestehend aus zwei eleganten tos-
kanischen S#ulen, welche als Querbalken iiber dem Brunnen-

No. 41. Aufrifs und Grundrifs des Brunnens im Klosterhofe von
Sa, Maria degli Angeli bei Assisi.

kessel ein dorisches (Gebiilk miteinander verbindet. Der Holz-

 sehnitt No. 41 stellt den Brunnen im Aufrils und Grundrifs

dar. Die tiichtige Zeichnung liifst auf die Autorschaft des
Vignola oder des Alessi schlielsen.

Der Dom 8. Rufino (9 in No. 35).

Indem wir wieder in die Stadt zuriickkehren, die Rund-
schau der assisaner Kirchen zu beendigen, wenden wir uns
zuniichst dem Dome S. Rufino zu, von welchem wir noch
den oben erwiihnten Umbau des Innern kennen zu lernen
haben.

Der Bischof Filippo Geri und die Canoniker der Kathe-
drale beschlossen im Jahre 1571 ohne Riicksicht auf die be-
triichtlichen Baukosten, ihre ehrwiirdige alte Kirche nach dem
Vorbilde von Sa. Maria degli Angeli in eine moderne umzu-
wandeln, und gaben dem Galeazzo Alessi den Auftrag, einen
Plan hierzn aufzustellen. Es ist wohl anzunehmen, dafls der-
selbe Kiinstler alsdann auch die Ausfiihrang iiberwacht hat.
Wir danken ihm seinen Bau wenig, denn er hat durch ihn
die Harmonie eines wichtigen mittelalterlichen Baumonuments
zerstirt, ohne etwas Lobenswerthes an die Stelle zu setzen.
Auch Cristofani und di Costanzo klagen iiber die verkehrte
Umiinderung und namentlich der Letztere sagt ungemein rich-
tig: ,— non puo negarsi che quell’ edificio ha perduta la gran-
diosila, e, quel che ¢ pitt, lunita, rimanendo cieche le navi
laterali e il nuovo santuario formando corpo da se senza
relasione al tutto“*),

*) di Costanzo. pag. 885,



461 P. Laspeyres, Die Baudenkmale Umbriens. 462

Das Interessanteste am Bau des Galeazzo Alessi ist der
Grundrifs, welchen der nachstehende Holzschnitt No. 42 zeigt.
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No. 42. Grundrifs des Domes S. Rufino zu Assisi.

Durch Beseitigung der beiden grofsen Pfeiler, welche den
Anfang des Chors in der alten Kirche bezeichneten, hat sich
der Baumeister fiir die Anlage einer breiten Kuppel (15,40"
Spannung) auf ungleichseitig achteckiger Basis den Raum ge-
schaffen. Mit grofsen Gurtbogen 6ffnen sich Langhaus und
Chor gegen diesen Centralraum. Ein Querschiff fehlt. Unter
den seitlichen Gurtbégen stehen Nebenaltive. Die Pfeiler-
stellung im Langschiff entspricht der der alten Kirche; es
sind die ehemaligen Pfeiler einfach beibehalten und nur mit
neuem Fuls- und Kimpfergesims versehen worden. Die Kreuz-
gewdlbe der Seitenschiffe sind um ein bedeutendes Maals nie-
driger als die alten Tonnengewdlbe; auch die in eine ziemlich
schwerfiillige dorische Pilasterarchitektur eingeklemmten Ar-
cadenbdgen erreichen bei Weitem nicht die Hohe der vor-
mals 8o schlanken Bogenstellungen; denn Alessi wollte Raum
gewinnen, um an Stelle der Flachdecke ein Tonnengewdlbe
mit Verstirkungsgurten iiber das Hauptschiff und den Chor-
raum zu spannen. Dadurch aber wurde die Zufiihrung einer
. geniigenden Lichtmenge, welche nach Beseitigung der Ober-
fenster des Mittelschiffs die drei Fensterrosen in der Vorder-
front nicht zu liefern vermochten, verhindert und das ganze
Langhaus in ein tiefes Dunkel gehiillt. Ebenso ward der
Kuppel wegen der ganz kiimmerlichen Beleuchtung nur durch
die Laterneniffnung im Scheitel und durch vier kleine ellip-
tische Fenster in den Schmalseiten am Fulse des Gewdlbes
jede bedeutende Wirkung geraubt, Ueber dem Gurthogen
umzieht ein derbes Consolgesims den Vierungsraum, dann
folgt eine niedrige Attika und sofort die nackte achteckige
Kuppelwélbung.

Im Jahre 1663 wurde nach Siiden die grofse Cappella del
S. Sagramento nach dem Entwurf des assisaner Architekten
Giorgetti angebaut; angenehme Proportionen und reichliches,
gut vertheiltes Licht zeichnen dieselbe aus.

Wir diirfen den Dom nicht verlassen, ohne mit Bewun-
derung das reiche Schnitzwerk des Gestiihls im Chor betrach-
tet zu haben. s stammt aus den Jahren 1519 und 1520
und ist die Arbeit eines Giovanni' Jacopo di 8. Severino voll
schéner Krfindung und von sorgfiltigster Ausfiihrung. 1In
friiheren Zeiten war jeder Stuhl mit einem tabernakelartigen
Aufbau gekrint; ein spiiterer Bischof aber liefs ohne Mitwis-
sen der Canoniker diesen Schmuck beseitigen und durch ein
glattes Gebiilk ersetzen. Unter den herrlichen Fiillungen an
der Riickwand befindet sich eine interessante Tafel, welche

unvollendet geblieben ist, und das Ornament nur an einigen
Stellen vollendet, gréfstentheils aber noch nicht einmal aus
dem Grébsten herausgearbeitet zeigt, so dals man an diesem
Beispiel die Technik des Holzschneidens gut studiren kann.
Wahrscheinlich hat ein plétzlicher Tod die Hand des Kiinst-
lers gelihmt.

Im Uebrigen weichen diese Chorstiihle von der gewdhn-
lichen zweigliedrigen Anordnung nicht ab.

Chiesa nuova. (7 in No. 35.)

Die chiesa nuova ist die jiingste Kirche in Assisi, dem
Andenken des 8. Franciscus im 17. Jahrhundert von Grund
aus neu gebaut an der Stelle, wo seine Geburtsstitte, das
Haus seines Vaters, gestanden haben soll. Konig Philipp IIIL
von Spanien trug die Kosten des Baues, der Architekt I'. Ru-
fino da Cerchiara fertigte den Plan im Jahre 1615, und stellte
den Bau in 7 Jahren fiir 16000 scudi fertig.

No. 48, Durchschnitt der chiesa nuova zu ﬂnﬁsi.
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No. 44, Grundrifs der chiesa nuova zu Assisi.

Die vorstehenden Holzschnitte mégen dem Leser die
Anlage des héchst anziehenden kleinen Bauwerks veranschau-
lichen. Sie zeigen uns ein griechisches Kreuz mit erweiterter
Vierung, die quadratischen Kreuzarme mit kleinen Kuppeln
eingewdlbt, iiber dem Mittelraum eine grifsere Kuppel ohne
Tambour. Die Maalse sind sehr klein, denn nur 8,30 Meter
hat die Vierung zur Weite, die ganze innere Liinge des Kirch-
leins betriigt 21 Meter. Die Details sind mit Freibeit und
gutem Verstiindnifs im richtigsten Verhiiltnils zu der Grilse
des Raumes gezeichnet. Auch am Aeufseren erfreut die Har-
monie des Aufbaunes, so dafs man dem artigen Bau wohl eine
giinstigere Stelle, als die, welche er zwischen zwei abschiis-
sigen Stralsen einnimmt, wiinschen mdchte,
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Derselbe Meister Rufino, welcher sich
in der chiesa nuova als ein so geschickter
Architekt hervorthat, diirfte anch wohl der
Urheber des zierlichen kleinen Campanile
bei der Kirche S. Appollinare sein,
welchen der Holzschnity No. 45 im Aufrils
darstellt,

BEs ist dies eine ungemein gliickliche
. Composition, die an ihrem Platze bei der
" porta Mojano am diufsersten Rande der Stadt
iiber die Abhiinge des Berges hinausschauend
von reizendster Wirkung ist. Klein sind auch
hier die Dimensionen, iiberans giinstig aber
die Verhiiltnisse und die Entwicklung des
, Aufbaues. Mit Ausnahme der weit aus-
" ladenden Hiingeplatte des Hauptgesimses
. und der Bckstiicke der Abdeckungen bietet
{ sich uns hier das Beispiel eines Backstein-

baues, und schon deshalb verdient das Thiirm-
_ chén in einer Stadt, welcher der natiirliche
| Stein so bequem zur Hand lag, Beachtung.

No. 46. Campanile bei S. Appollinare bei Assisi.

2. Profanbauten der Renaissance.

In Assisi sehen wir uns vergebens nach hervorragenden
Beispielen einer bedeutenden Profan - Architektur um, Was
wir bemerken, beschriinkt sich mit Ausnahme eines einzigen
wohl erhaltenen und lobenswerthen Hauses, der casa de Rossi,
anf einzelne gute Thiiren und Fenster und auf eine Anzahl
interessanter Offentlicher Brunnen,

Die Bliithezeit der Renaissance hat aufser den schon an-
gefiihrten Bauten bei S. Francesco und den Holzschnitzereien
in den Kirchen keine anderen Spuren zuriickgelassen, als
zwei beachtenswerthe Thiiren, von denen die eine am Hause
via di portica No. 7 beim albergo dell’ aquila d’oro zwar
nicht durch sehr giinstige Proportionen, aber durch gute Or-
namentirang sich auszeichnet. Originell verzierte Fiillungs-
Pilaster zu beiden Seiten stiitzen ein regelmilsiges Gebiilk
mit einem Friese von Engelskipfen und Guirlanden, Ueber
dem Gebiilk ein Wappen. Die zweite Thiir bildet den Ein-
gang in den Stadtthurm an der piazza grande und zu-
gleich den Zugang zum Sitzungssal des Notar-Collegiums.
Sie ist im Jahre 1524 nach der Zeichnung des assisaner Ma-
lers Cecco di Bernardino ausgefiihrt; eine Rundbogenthiir von
cannelirten Pilastern eingefafst mit regelmilsigem, glatt pro-
filirtem Gebilk. In den Zwickeln neben dem Thiirbogen
- zwei Rosetten. Auach die hiibsch eingetheilten, im Detail aber
nicht besonders fein durchgebildeten Thiirfliigel sind erhalten.

Ich trage, bevor ich zu den Bauwerken aus der spiferen
Renaissancezeit iibergehe, hier noch ein kleines Fragment
ganz friiher Renaissancedecoration nach, nimlich die spiir-
lichen Reste von Sgraffito-Malereien an einem Hause
an der piazza di S. Pietro, der Kirchenfront gegeniiber.
Daselbst sind ornamentirte Quadern imitirt, und zwischen die-
sen in Lorbeerkriinze eingeschlossene Medaillons mit Portrait-
Képfen und Wappenthieren angebracht. Die Farben sind gut
gewiihlt: hellgelb auf tiefem briunlichem Grau.

Als noch beglaubigte Werke des Galeazzo Alessi fiihrt
Cristofani eine grofsere Anzahl von Gebiiuden an, anter wel-
chen die schon genannte casa de’ Rossi voransteht. Hs

ist ein fein gezeichnetes, wenn auch sonst durchaus einfach
gehaltenes Wohnhaus, an der Strafse von der piazza grande
nach dem Kloster S. Francesco gelegen, im Grundrils ein
schiefwinkliges Viereck. Ueber einem hohen Kellergeschols
folgen zwei ansehnliche Stockwerke, von denen das obere
bedeutender gehalten ist als das untere, und endlich ein Dach-
geschols mit Mezzaninfenstern. Den Abschlufs bildet ein gutes
kriiftiges Hauptgesims mit paarweise geordneten Consolen.
Kriiftige Quadern fassen die Ecken des Hauses ein. Die Pro-
filirungen der Fenster sind héchst delicat,

Von der demselben Architekten zugeschriebenen casa
Frondini, einige hundert Schritte weiter nach S. Francesco
zu in der niimlichen Strafse gelegen, existiren nur noch drei
grofse Fenster im Erdgeschofs, deren kraftvolle Zeichnung
den gewiegten Baumeister verriith.

Unmittelbar zur Seite der casa Frondini spendet die
Fontana Oliviera aus sechs Miindungen kiihles klares
Quellwasser.

No. 46. Querschnitt und Ansicht der Fontana Oliviera zu Assisi.

Dieser Brunnen, obgleich nicht das iilteste Beispiel einer
in Assisi mehrfach wiederkehrenden eigenthiimlichen Fontai-
nen-Anlage, verdient es, als der zierlichste vor allen anderen
in dem Holzschnitt No. 46 dargestellt zu werden. Kingebettet
zwischen zwei Hiuserecken springt der Brunnen-Trog nicht
hindernd in die Stralse vor, ist aber bequem zugiinglich und
zugleich ausgedehnt genug, um das gleichzeitige Wasser-
schépfen Vieler zu gestatten, s treten niimlich an der Mauner
hinter dem Brunnenbecken aus sechs in angemessenem Ab-
stande angebrachten Wappen (darunter die der Stadt mit Krenz
und Liéwe) eben so viele Spei-Oeffnungen hervor, in an-
sprechender Weise architekfonisch umrahmt, so dals durch
trennende Consolen und ein- elegant profilirtes Gesims eine
schéne Wandverkleidung hergestellt wird. An der Vorder-
seite des Troges, dessen Obergesims zum Niedersetzen der
Kriige eine breite Oberfliche darbietet, wiederholt sich eine
der Wandgliederung éhnliche Feldertheilung, Schmale Stein-
briicken, von der Riickwand des Brunnens bis zur vorderen
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Briistung durchgreifend, gestatten den Wasserholenden, die
Schipfgefiifse unter dem stets rinnenden Strahl aufzustellen.

Etwas tiefer als die Fontana Oliviera liegt an der von
der porta di 5. Francesco znr piazza grande ansteigenden
Strafse die Fontana Marcella, gleichfalls nach dem Ent-
warf des Alessi. Sie weicht von jener in einigen Punkten
ab. Drei hohe Stufen fiihren zu einem Becken von geringerer
Liinge, welches durch drei Rohren das Wasser aus der Riick-
wand empfiingt. Drei Léwenmasken, eingefalst von Trigly-
phen, speien das Wasser ans. Die dulseren Triglyphen tragen,
als Consolen ausgebildet, ein Gesims, und iiber diesem baut
sich an der aus schénen Quadern errichteten Mauer eine de-
corative Schanwand auf mit vielen Wappen und Inschrift-
tafeln.

Wir reihen diesen beiden Brunnen, indem wir nach Be-
riicksichtigung alles dessen, was Assisi’s architektonischen
Reichthum ausmacht, die Stadt verlassen, zwei andere erheb-
lich ausgedehntere Brunnenanlagen bei der Kirche Sa. Maria
degli Angeli an. Die eine derselben ist lediglich eine in co-
lossale Dimensionen iibertragene Wiederholung der Fontana
Oliviera, unzweifelhaft auch von Alessi gebaut. Jene hat
sechs Speidfinungen, diese Fontaine aber ziihlt deren 26. Ihre
trefflich gewiihlte schattige Lage an der Nordfront der Kirche
ist aus dem Grundrifs und Querschnitt auf Blatt 41 zu er-
sehen. Hier quoll in den heilsen Augusttagen den erschopf-
ten Pilgern in 26 kiihlenden Wasserstrahlen Erfrischung ent-
gegen, die selbst dem grifsten Andrange geniigen mufste.

Aber nicht erst in der Zeit, in welcher die neue priich-
tige Kirche errichtet wurde, hatte man daran gedacht, fiir den
Bedarf und die Bequemlichkeit der unermefslichen Volksmenge
an den jihrlichen Festen Sorge zu tragen. Vasari bezeugt
uns, dafs schon ein Jahrhundert friiher grofse Bauten zu Nutzen
der Wallfahrer unternommen wurden. In der Liebensbeschrei-
bung des Michelozzo Michelozzi sagt er: ,Als darauf Cosimo
de Medici hirte, dals in Assisi bei der Sa, Maria degli An-
geli grofser Wassermangel sei, unter welchem die alljihrlich
am ersten August dorthin zum Ablals-Fest pilgernden Volks-
massen schwer zu leiden hiitten, entsandte er den Michelozzo,
welcher eine seitwiirts auf halber Bergeshihe entspringende
Wasserader zu einer Fontaine leitete, welche er mit einer
grofsen reichen Loggia iiberdeckte. Die Loggia aber ruhte
auf einigen Siulen mit dem Wappen des Cosimo geschmiickt.
— und ferner liefs Cosimo die Strafse mit Backsteinen pfla-
stern, welche von der genannten Madonna degli Angeli nach
der Stadt geht.“

Das Backsteinpflaster und ebenso die Loggia, von wel-
cher Vasari spricht, sind jetzt verschwunden, die Fontaine
dagegen ist erhalten geblieben, und steht noch in Gebrauch.
Sie liegt dem genannten grofsen Bruunen gerade gegeniiber
an der entgegengesetzten Seite der Landstrafse, und zeigt ganz
die nimliche Anordnung wie alle anderen Brunnen in- Assisi,
so dafs man in ihr das Vorbild fiir die von Galeazzo Alessi
angelegten Brunnen erblicken darf. Ks ist jedoch die Deco-
ration eine etwas einfachere: die Vorderfliche des breiten
Bassins bildet eine glatte Steinbriistung; auch die Riickwand,
aus welcher bronzene Speiréhren in Mitten flacher Rosetten
die Wasserstrahlen hervorsprudeln lassen, entbehrt der Felder-
cintheilung, und erhebt sich zuniichst als einfache Quader-
mauer bis zu einer geringen Hohe, in welcher sie mit einem
Gurtgesims  endigt,  Dann folgt abermals eine glatte hohe
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Wandfliche mit drei mediceischen Wappen, welche den Brun-
nen als das Geschenk des Cosimo kennzeichnen, und als Ab-
schlufs ein grifseres Gesims. Der Brunnen ist als Waschtrog

noch heute in Gebrauch,

NS T
l,~-

Loggia bei Sa. Maria degli Angeh bei Assisi.

P

No. 47.

Wenn uns Cristofani recht berichtet, so verdankt auch
der eigenthiimliche Hallenbau, welcher links von der Fontaine
des Michelozzo lings der Straflse sich hinzieht, und von wel-
chem ich nicht mit Sicherheit die einstige Bestimmung anzu-
geben vermag, dem Galeazzo Alessi seine Entstehung. Im
Holzschnitt No. 47 lege ich seinen Grundrifs und Aufrifs dem
Leser vor, damit er sich selbst ein Urtheil dariiber bilden
mige. Ungeachtet iiufserer Schmucklosigkeit besticht die
Schonheit der Verhiiltnisse der beiden Siulenhallen und die
wohlbedachte, den Eindruck steigernde Anordnung des aus
dem Dach hervorragenden Aufbaues in der Mitte des lang-
gedehnten Gebiudes. Mit Ausnahme der Siiulen ist das Ma-
terial Backstein. Am ehesten méchte ich glauben, dafs vor
Zeiten dieses Haus die Bestimmung hatte, bei den Festen als
Hospital zu dienen, wozu es seine Lage gegen Siiden und die
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No. 48. Einfahrts-Thor zur Villa Roncalli-Fiumi bei Assisi.
Raumeintheilung besonders geeignet erscheinen lassen, denn

zur Unterbringung vieler Kraunken, auf welche bei Anhiiufung
so ungeheurer Volksmassen stets gerechnet werden mufste,
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boten die wenigen Hiiuser in der Nachbarschaft nicht genii-
gende Unterkunft.

In geringer Entfernung von Sa, Maria degli Angeli, links
am Wege nach Assisi, gewahrt man mitten in einem baum-
losen Garten ein grofses einstockiges, durch architektonische
Schiinheit nicht hervorstechendes Haus, die Villa Ronecalli-
Fiumi. Auch diese wird als ein Werk des Galeazzo Alessi
genannt. Thr Aeufseres fordert nicht zu einer niiheren Be-
trachtung auf; beachtenswerth ist nur das an der Strafse lie-
gende quadratische thurmartige Eingangsthor zur Villa, dessen
Disposition . ohne weitere Bemerkung aus dem Holzschnitte
No. 48 ersichtlich ist. Die Portaleinfassung besteht aus Kalk-
stein, der Thurmbau aus Backstein.

Fassen wir aus dem Vorstehenden alle diejenigen Bau-
werke zusammen, welche, wie ich nicht zweifle, mit Recht
als Schopfungen des Galeazzo Alessi wiihrend der Zeit seiner
Theilnahme am Bau der Kirche Sa. Maria degli Angeli be-
zeichnet wurden, so ergiebt sich eine bedeatende Anzahl von
Arbeiten, welche die regsame Thatkraft des Kiinstlers in ein
giinstiges Licht stellen. Er baute die casa de’ Rossi und die
casa Frondini, legte die Fontana Oliviera und Fontana Mar-
cella an, und bewirkte den Umbau des Domes. Eine Pfeiler-
halle mit dorischen Pilastern am Umfange des alten Amphi-
theaters an der piazza nuova wird ebenfalls als ein Bau des
Alessi namhaft gemacht, ist aber jetzt vom Erdboden ver-
schwunden. Bei Sa. Maria degli Angeli stammen von ihm
die Anlage des grofsen Brunnens an der Nordfront der Kir-
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che und des Ziehbrunnens im Klosterhofe, das Gebiinde mit
den beiden Loggien und endlich die Villa Roncalli-Fiumi.

In seltenen Fiillen ist es uns verginnt, bei Auffiihrung
der Baudenkmiiler einer Stadt die schaffenden Baumeister mit
Namen nennen zu kénnen, zumal, wenn die Monumente dem
Mittelalter entstammen, welches ziemlich lissig war, die Kiinst-
lernamen der Nachwelt zu bewahren. Tiir Assisi trifft dieser
Mangel nicht zu. Den Dom S. Rufino und die Aufsenarchi-
tektur der Kirche Sa. Maria Maggiore baute Meister Johannes
aus Gubbio. Von 8. Pietro wird wenigstens der Name des-
sen iiberliefert, der den Anlafs zum Aufbau der schénen Fa-
¢ade gab, des Abtes Rusticus. 8. Francesco schuf Jacopo
Alemanno, der deutsche Meister Jacob, die Kirche Sa. Chiara
der Baumeister Filippo da Campella, der Schiiler des Jacopo
und sein Nachfolger am Ban von 8. Francesco.

Aus der Zeit der Friihrenaissance verdanken wir dem
Baccio Pintelli im Klosterhofe und der Vorhalle der Unter-
kirche von S. Francesco werthvolle Bauwerke, welche unseré
Achtung fiir den thitigen romischen Baumeister erhéhen,

Vignola hat in der Kirche Sa. Maria degli Angeli dem
Kranze seines Ruhms ein neues Lorbeerreis hinzugefiigt, und
der gliinzenden Bauthiitigkeit des Galeazzo Alessi ward soeben
die wohlverdiente Anerkennung.

Die Pracht der Monumente selbst und die wohlbegriin-
dete Ueberlieferung ihrer Urheber wirken zusammen, der
Stadt Assisi einen hervorragenden Platz in der Baugeschichte
Italiens zu sichern.

(Fortsetzung folgt.)

Mittheilungen aus Vereinen.

Architekten-Verein zu Berlin.

Schinkelfest am 13. Mirz 1872,

Die Feier des diesjéihrigen Schinkelfestes vermochte sich
leider einer so regen Theilnahme, wie wir sie bisher in immer
steigendem Maafse gewohnt waren, nicht zu erfrenen; nament-
lich fehlten so manche Koryphiien der Kunst und Wissenschaft,
deren sonstige regelmiilsige Gegenwart von ihrem warmen
Interesse an unserem Fache Zeugnils gab, und die unserem
Festkreise stets zur besonderen Zierde gereicht hatten. Hoffen
wir, dass der Grund dazu in zufilligen Abhaltungen, nicht
aber etwa in einer versiiumten Einladung gelegen hat, die
wir auf das lebhafteste beklagen miilsten. Zur Ausschmiickung
des Festsaales war diesmal die Gestalt einer Borussia ge-
wiihlt worden, stehend auf einem hohen, vorn mit demuBild-
nisse Schinkel's gezierten Sockel; ihre Linke hiilt das in der
Scheide ruhende Schwert, wiihrend die Rechte den Siegern
friedlicher Arbeit einen goldenen Lorbeerkranz entgegenreicht.
Ueber ihr schwebte eine Kaiserkrone, welche die baldachin-
artig gestaltete und den Hintergrund bildende rothe Draperie
oben zusammenhielt, deren untere Hilfte von griinen Ge-
wiichsen verdeckt wurde. Den vorderen Abschlufs der Nische
bildete eine niedrige Attikawand, auf deren Feldern die Na-
men von Humboldt, Beuth, Schadow, Rauch, Carstens und
Corneliug inmitten goldener Kriinze zu lesen waren. Die Saal-
wiinde zur Seite der Hauptgruppe nahmen interessante Hand-

zeichnungen aus der friihesten Studienperiode Schinkels ein,
und ihnen schlossen sich auf den Langwiinden die diesmaligen
Concurrenz-Arbeiten aus dem Land- und Wasserbau an.

Die Feier verlief in der altgewohnten Weise, Der zeitige
Vorsitzende, Herr Baurath Quassowski, leitete dieselbe durch
Erstattung des iiblichen Jahresberichts ein, der folgender-
maalsen lautete:

+Hochgeehrte Fest-Versammlung!

Als wir im vergangenen Jahr zur 90jihrigen Erinnerungs-
feier der (Gieburt unseres edlen Schinkels an dieser Stelle
versammelt waren, da stand Germania noch mit geziicktem
Schwerte jenseits des deutschen Rheins, und setzte ihren Fufs
auf den Nacken des einst so iibermiithigen gestiirzten Feindes,
ihm die Bedingungen des Friedens dictirend und die Erfiillung
derselben erzwingend.

Heute ruht das Schwert in der Scheide, und mit erhobener
Rechten winkt sie den Jiingern der Kunst und Wissenschaft,
heranzutreten und mit neu gewonnener Kraft an den Werken
des Friedens sich zu betheiligen, indem sie auf die Meister
als erhabene Beispiele verweist, welche im Anfange dieses
Jahrhunderts nach éhnlich glorreichen und welterschiitternden
Ereignissen die Arbeiten des Geistes wieder anfnahmen.

Schon bei dem vorjihrigen Feste wurde von hoher Seite
den Fachgenossen ein solcher Zuruf in der Aufforderung zu
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Theil, ebenso, wie in dem eben beendeten Kriege, nunmehr auch
mit gleichem Eifer und in gleicher Demuth dem Wettkampf der
Arbeit sich zu widmen, damit wir nicht nur das erste Volk
in kriegerischer Tiichtigkeit, sondern auch im Bereiche der
Kunst und des Geisteslebens werden méchten.

Mit hoher Begeisterung wurden diese warmen Worte auf-
genommen, und zeigte sich das Verstiindnils fiir dieselben im
Kreise des Vereins durch die lebhafte Theilnahme an allen
Arbeiten und Bestrebungen desselben und durch die Einrei-
chung von 43 verschiedenen Concurrenz-Arbeiten, welche theils
durch Ausschreibungen des Vereins selbst, theils durch die
aufserhalb desselben hervorgetretenen Wiinsche zur Errichtung
von Denkmilern fiir gefallene Krieger hervorgerufen waren.

Oeffentlich trat es in der glinzenden und wahrhaft kiinst-
lerisch schinen Ausschmiickung unserer Stadt hervor, als ein
Triumphzug ohne Gleichen unsere Helden und unter ihnen
s0 viele unserer Freunde und Genossen an den heimathlichen
Herd zuriickfiihrte, und sie einzogen in die neue Kaiserstadt,
gefiihrt von unserem erhabenen Heldenkénig, dem ersten
deutschen Kaiser aus dem edlen Hause der Hohenzollern.

Durch die freie Wahl der hohen Bundesgenossen zu dieser
hichsten Ehrenstellung berufen, wurde damit gleichzeitig der
sehnlichste Wunsch aller deutschen Lande erfiillt, und was
80 Mancher in sciner Brust als Ideal getragen, jetzt war es
That und Wahrheit geworden, und laut konnte der allgemeine
Jubel erschallen.

Nur die tiefgreifendsten Ereignisse vermochten ein sol-
ches Resultat herbeizufiihren.

Dennoch mulste selbst diesen Ereignissen zur Erzielung
eines solchen Erfolges eine gewisse geistige Annitherung unter

den einst so weit getrennt gewesenen deutschen Stiimmen !

vorausgehen, und haben die deutschen Architekten und In-
genieure ibr Scherflein auch hierzu beigetragen.

Seit mehr als 30 Jahren haben sie unter weisen Regie-
rungen durch den Bau von Wegen und Eisenbahnen mnach
allen Richtungen die riumlichen Entfernungen und Hindernisse
beseitigt und den allgemeinen geistigen Verkehr durch persin-
liches Begegnen der verschiedensten Volkselemente erméglicht.
Und wie der seit 25 Jahren bestehende Verein deutscher
Eisenbahn -Verwaltungen gleichmiissige Normen fiir den Bau
und den Betrieb der Bahnen eingefiihrt hat, so bildeten die
seit 30 Jahren in das Leben getretenen Wanderversammlungen
deutscher Architekten und Ingenieure ein engeres Band unter
allen Fachgenossen und fiihrten endlich zur Constituirung
eines wirklichen allgemeinen Verbandes.

Die Delegirten von 14 Vereinen aus allen Gauen Deutsch-
lands traten in den Tagen vom 28, bis 30. October vorigen
Jahres zu diesem Zwecke in Berlin zusammen. Sie reprii-
gsentirten 3500 Mitglieder, waren von den Vereinen in Baiern
mit 659 Mitgliedern, Wiirttemberg mit 126 Mitgliedern, Sachsen
mit 330 Mitgliedern, Baden mit 230 Mitgliedern, Oldenburg mit
47 Mitgliedern, Hamburg mit 197 Mitgliedern, Liibeck mit
53 Mitgliedern und verschiedenen preufsischen Provinzen mit
1988 Mitgliedern und wiihlten zuniichst Berlin als Vorort,

Schon diese erste Versammlung zeigte sich reich an Re-
sultaten, indem dieselbe wichtige Beschliisse iiber

die Binfiihrung abgekiirzter Bezeichnungen der metrischen

Maafse und Gewichte, die Aufstellung von Normen fiir

die Wahl der Einheitssitze zu technischen Berechnungen

nach metrischem Maafls und Gewicht und

das Normal-Ziegelformat
falste, welche Beschliisse seitdem fast allgemeine Annahme
bei Behiorden und Privaten gefunden haben.

Unser Berliner Verein ragt in der Zahl seiner Mitglieder
besonders hervor, da er 896 Mitglieder und zwar 365 Ein-
heimische und 531 Ausivﬁ-rtige ziihlt. Die Einnahmen des
Vereins beliefen sich im vergangenen Jahre auf 4888 Thlr.
und ermdoglichten die weitere reichliche Vervollstindigung
unserer Bibliothek, welcher aulserdem die Gewogenheit Sr.
Excellenz des Herrn Handelsministers werthvolle Werke und
Photographien, wie in friiheren Jahren, zuwandte.

Im Herbst vorigen Jahres hatte der Verein den Fortgang
seines mehrjiihrigen Vorsitzenden, des Herrn Koch, zu be-
klagen, wobei demselben in Gemeinschaft mit dem Verein fiir
Eisenbahnkunde eine Abschiedssitzung in dem Vereinshause,
verbunden mit einer Ausstellung von 19 Entwiirfen zu einem
Arndt- Denkmal auf der Insel Riigen, gewidmet wurde, Bis
zur Neuwahl eines Vorsitzenden unterzog sich Herr Boeck-
mann als Stellvertreter den Miihen der Verwaltung in dankens-
werther Weise.

An neuen Mitgliedern wurden 69 Einheimische und 5 Aus-
wiirtige aufgenommen, wiihrend der Verein 3 Einheimische
und 5 Auswiirtige durch den Tod verlor.

Fiir die Ausfiihrang und griindliche Durcharbeitung um-
fangreicher Projecte war das vergangene Jahr mit seinen auf-
regenden Ereignissen und der spiiten Riickkehr so vieler
jlingeren Fachgenossen aus dem Felde noch nicht besonders
giinstig. Bs betheiligten sich daher an der diesjiihrigen Schin-
kel-Concurrenz, welche im Landbau den Entwurf zu einer
grofseren Villa mit Parkanlagen, im Wasserbau das Project
zu einem Bahn-Viaduct, ganz in Eisen, zum Gegenstand hatte, |
leider nur 6 Concurrenten mit 83 Blatt Zeichnungen. Von
diesen Arbeiten bezogen sich 4 Projecte mit 46 Blittern auf
den Landbau, wobei einer der Bewerber dem Verein nicht
angehorte, seinen Namen daher nicht genannt hatte und seine
Entwiirfe, bestehend in 11 Blatt Zeichnungen, welche einer

- Beriicksichtigung fiir wiirdig erachtet waren, schlielslich zu-

riickforderte. Zwei Projecte mit 37 Blittern und sehr ein-
gehenden Erliuterungsberichten behandelten die Aufgabe im
Wasser- und Eisenbahnbau. .

So sehr auch der Fleifs und die von eingehendem Studium
zeugende Sachkenntnifs und Sorgfalt in der Losung der schwie-
rigen Aufgabe des letzt genannten Faches zu rithmen sind,
auch die Gewandtheit in der Bearbeitung des gekrénten Land-
bau-Projectes anerkannt werden mufs, so bleibt doch zu be-
davern, dals eine lebhaftere Betheiligung und die so néthige
Riicksicht auf den construetiven Theil der Entwiirfe im Land-
bau vermilst worden ist.

Die vom Verein gewiihlten Commissionen zur Priifang
und Beurtheilung der Projecte konnten daher auch der mit
dem Motto ,1872% eingereichten Arbeit im Landbau nur die
Schinkelmedaille zuerkennen und die Gewihrung des Staats-
preises fiir dieselbe beantragen, sie aber zur Annahme als
Probearbeit fiir das Baumeisterexamen wegen der offenbaren
constructiven Schwiichen nur bedingt empfehlen, wiihrend
beide Concurrenz-Arbeiten im Wasserbau zur Annahme als
Probearbeiten unbedingt empfohlen wurden, der Arbeit mit
dem Motto ,Nietkopf“ aber die Schinkelmedaille zugesprochen,
auch der Staatspreis fiic dieselben beantragt worden ist.
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Se. Excellenz der Herr Handelsminister haben durch ge-
neigtes Rescript vom 9. d. M. genehmigt, dals der Staatspreis
von je 100 Stiick Friedrichsd’or zu einer bauwissenschaftlichen
Studienreise den Verfassern der Entwiirfe mit dem Motto
»1872% im Landbau

Architekt Herrmann Ziller
und mit dem Motto ,Nietkopf* im Ingenieurwesen
: Ingenieur Carl Heuser
zuerkannt werde.

Die Konigliche Technische Bau-Deputation hat jedoch
nur die beiden Arbeiten im Ingenieurfache mit dem Motto:
,Nietkopf und ,Um Mitternacht® als Probearbeiten fiir die
Baumeister-Priifung zugelassen, die Arbeiten im Landbau aber
wegen ihrer constructiven Mingel zuriickgewiesen und dabei
mitgetheilt, dals zukiinftig iiberhaupt nur solche Arbeiten als
geniigend anerkannt werden wiirden, welche die beabsichtigten
C on structionen deutlich dargestellt zeigen.

Als Aufgaben fiir das niichstjiihrige Schinkelfest sind mit
bereits erfolgter hoherer Genehmigung die Entwiirfe zu einem
Gewerbe-Museum im Landbau und zn einer neuen Briicke
mit Nebenanlagen iiber die Spree an Stelle der jetzigen Janno-
witz-Briicke im Wasserbau aufgestellt worden, und hoffen wir
bei den jetzt eingetretenen friedlichen und ruhigeren Verhiilt-
nissen auf eine recht zahlreiche und eingehende Betheiligung.

Ew. Excellenz gestatten wir uns nunmehr zu bitten, die
Aushiindigung der zuerkannten Schinkelmedaillen an die beiden
preisgekronten Bewerber gewogentlichst persénlich iiberneh-
men und denselben dadurch einen noch héheren Werth ver-
leihen zu wollen.“

Nach erfolgter Uebergabe der Preise durch Se. Excellenz
den Herrn Minister fiir Handel ete., Grafen von Itzenplitz, an die
Betheiligten begann Herr Geh. Regierungs-Rath von Quast
die nachfolgende Festrede:

An den Aufsenwiinden der Neuen Pinakothek in der siid-
deutschen Kunstmetropole, welche bestimmt ist die dortigen
Schiitze der neueren Kunst aufzunehmen, malte der namhaf-
teste Kiinstler der Gegenwart einen Cyklus von Darstellungen,
welche Hauptmomente in der Entwickelung dieser Kunstepoche
zur Anschauung bringen sollen. Wenn die iibrigen Gemiilde
von mehr localem Inhalte kein allgemeineres Interesse haben,
und ihr dorch die Ungunst der Witterung schon jetzt sich
vollzichender Untergang ein lebhaftes Bedauern kaum erregt,
g0 gilt dies doch nicht von derjenigen Composition, welche
dem Ganzen als Einleitung vorangeht. Es sollte darin, aller-
dings in stark ironischen Ziigen, wie sie auch bei den iibri-
gen Bildern reichlich wiederkehren, die Erhebung der neueren
Kunst, wie sie in der zweiten Hiilfte des vorigen und am An-
fange dieses Jahrhunderts stattfand, zar Anschauung gebracht
werden. Die Grazien, Repriisentantinnen alles Schénen in
Natur und Kunst, liegen in schmihlicher Haft innerhalb eines
dunkelen Gefingnisses, von einem vielképfigen Ungethiim be-
wacht, das durch Allonge-Periicken, Zopf und Haarbeutel
genugsam als Reprisentant des tiefsten Verfalles der Kunst
charakterisirt ist. Von beiden Seiten nahen die Befreier. Zur
Linken sehen wir unter dem Schutze der Pallas Athene die
grofsen Miinner anriicken, welche, von der Schénheit der An-
tike ergriffen, die Kunst erneuerten, indefs anf der andern
Seite die grofsen Maler dargestellt sind, welche die christliche
Kunst des Mittelalters zu Neuschopfungen begeisterte. Wiih-

rend hier Cornelius hoch zu Rosse, begleitet von dem frommen
Bannertriiger Overbeck und andern Genossen, dem Ungethiim
mit wuchtigen Schwerteshieben den Garaus zu machen sich
bestrebt, sehen wir dort unter Winkelmanns Fiihrung, der
der Zopfbestie, wie einst Luther dem Teufel auf der Wartburg,
das Tintenfals entgegenschleudert, die grofsen Vorkimpfer der
drei Kiinste, Carstens, Thorwaldsen und Schinkel, jeder mit
seiner eigenthiimlichen Waffe den Kampf siegreich vollfiihren.

Hundert Jahre sind verflossen, seit Winkelmann aus seiner
rastlosen Tkiitigkeit, welche -bestimmt war, die Kunst der
ganzen Welt nen zu gestalten, hinweggerafft wurde. Dreifsig
Jahre spiiter beschlofs Carstens, der erste wahrhafte Kiinstler,
der selbststindig in der neuen Weise schaffte, seine nur so
kurze Laufbahn, wiithrend um dieselbe Zeit Schinkel die seine
begann, Dreifsig Jabre sind nun schon wieder vergangen,
seit er, und fast gleichzeitig mit ihm anch Thorwaldsen, uns
entrissen ward. Dafs namentlich der iilteste und jiingste dieser
Heroen auch heute noch im lebendigsten Andenken unter uns
stehen, beweisen die Feste, welche an Winkelmann’s und
Schinkel’s Geburtstagen nicht nur deshalb hier jihrlich unter
uns gefeiert werden, weil wir des besonderen Vorzugs ihrer
niiheren miirkischen Landsmannschaft uns erfreuen, sondern
weil wir der gewaltigen Tragweite ihrer Wirksamkeit bis in
die Gegenwart und hoffentlich auch in weite Zukunft hinein
uns wohl bewulst sind.

Sehen wir zuniichst zu, welches die Zustiinde waren, aus
deren Banden jene Minner die Kunst befreien mulsten.

Die Kunst des Mittelalters, die, getrieben von mneuen
Ideen, welche die christlich-germanischen Vilker bewegten,
an die spiirlich iiberlieferten Reste der Antike ankniipfte, und
dadurch Schritt fiir Schritt dahin gelangte, eine neue Kunst-
bliithe zu entwickeln, die in vielfacher Hinsicht wohl berech-
tigt war, mit der der alten Welt zu wetteifern, war schliefslich,
wie jede friilhere Kunstweise, dadurch entartet, dals das de-
corative Element das structive iiberwucherte und erstickte und
80 das ganze System in Auflésung brachte.

Ein frisches Leben durchwehte sodann die ersten Werke
der Renaissance, als die Brunelleschi, Alberti, Bramante,
ankniipfend an die letzten Auslinfer der antiken Baukunst,
welche in Toscana und namentlich in Florenz bis ins XI. und
XII. Jahrhundert hinein sich als noch lebenskriiftig erwiesen
hatten, nunmehr durch eifriges Studium der wirklichen Antike
jene wieder zu neuem Leben erweckt hatten. Ghiberti, Ma-
saccio und so viele andere leisteten gleichzeitig fihnliches auf
dem Gebiete der andern Kiinste, und bald ward Italien, das
bis dahin nur Nebenland in der Kunst des Mittelalters ge-
wesen war, das leuchtende Vorbild fiir das iibrige Europa,
wo der letzte Aufschwung der absterbenden Kunst des Mittel-
alters, welcher von den damals so {ippig blithenden Nieder-
landen ausgegangen war und vorzugsweise in den deutschen
Reichsstidten seine letzte Entwickelung fand, soeben seinem
Ende entgegenging. Freudig wurde auch hier, wie im ganzen
Norden, mit der humanistischen Literatur auch die ihr ver-
wandte antikisirende Kunst in allen ihren Abtheilungen auf-
und angenommen. Namhafte Kiinstler zogen iiber die Alpen,
um zu den Fiifsen eines Raphael, Michel Angelo, Tizian und
anderer hoher nnd geringerer Meister zu sitzen und deren
Kunstweise auch zu uns hin zu iibertragen. Aber sie brachten
wohl neue Kunstformen und andere Geschmacksrichtungen
heim, diese waren aber doch nicht miichtig genng, wm nament-
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lich in Deutschland eine nene Kunstepoche von eigenthiimlicher
Bedeutsamkeit zu begriinden. Der der Antike abgewendete
Volksgeist mit seinen noch gothisch-mittelalterlichen Anschau-
ungen war, zu jener Zeit wenigstens, nicht fihig, eine Kunst-
richtung in sich aufzunehmen, die seinem Wesen zu fremdartig
erschien. Auch war man gerade jetzt auf einem andern Ge-
biete, dem der deutschen Kirchenreformation, zu ausschliefslich
betheiligt, um mit anderen eingehend sich beschiiftigen zn
kénnen. In den analogeren Verhiiltnissen Frankreichs fand
die italienische Renaissance dagegen einen iiberaus giinstigen
Boden und entwickelte sich hier zur Zeit der letzten kunst-
und prunkliebenden Valois zu einer zweiten und selbststiingi-
gen Bliithe.

Die Renaissance, welche die Alpen iiberstieg, war nicht
mehr jene urspriingliche des XV, Jahrhunderts, deven keusche
Formen an dem iippigen Hofe Leo’s X. kaum noch ein mit-
leidiges Liicheln fanden, und bald darauf nach Raphael’s Tode
und der Eroberung Roms unter den farnesischen Pipsten und
deren Nachfolgern und Nachahmern ebenso in Vergessenheit
und Verachtung fiel, wie kurz vorher die Werke der Kunst
des Mittelalters. Zwar bestrebte man sich noch immer, das
Lob der Antike wie das der Natur in schwiilstigen Worten
auszusprechen, aber die ausgefiihrten Werke entsprachen dem
sehr wenig. Michel Angelo, dessen frilhere Deckengemiilde
in ihrer Grofsartigkeit unerreicht dastehen, mit denen allein
Raphael’s herrlichste Schiopfungen in ebenbiirtigen Wettstreit
sich einlassen konnten, vermochte, nun seines jiingeren Neben-
buhlers beraubt, der ihm fortwithrend den Spiegel der Schin-
heit entgegenhielt, in seinen spiitern Werken doch jene Hohe,
die er einst eingenommen, nicht zu behaupten. Is war nicht
Schwiiche des alternden Meisters, wodurch das jiingste Gericht
gegen die Propheten und Sybillen zuriicktritt, und seine andern
spiiteren Werke noch mehr; es ist vielmehr die einseitige
Verfolgung eines einseitigen Weges, die ihn und seine Kunst
auf jene Abwege fiihrte, welche seine Nachfolger und Nach-
beter immer weiter von dem Idealen der Kunst und aller
Schonheit entfernte, so dals selbst so ehrenhafte Bestrebungen,
wie die der Caraccis oder eines Palladio, nur eine kurze
Unterbrechung, nicht aber eine villige Umkehr bewirken
konnten, und man trotzdem schlielslich zum villigen Banke-
rotte der Kunst gelangte,

Dieser war denn auch wirklich um die Mitte des XVIIL.
Jahrhunderts eingetreten. Er zeigte sich auf dem Gebiete der
Malerei in den fadesten Compositionen, den nichtssagendsten
neben- und durcheinander gestellten IMiguren mit in verwor-
renster Weise umherflatternden Gewiindern, und einer so niich-
ternen Firbung, dals alles wie abgeblafst erscheint und die
Carnation mehr der Leichenfarbe als wie der des lebendigen
Fleisches entspricht. Nur wo man direct auf die Natur hin-
gewiesen war, wie namentlich bei Bildnissen, waltet noch
ein anderer und besserer Geist.

Aehnlich, und keineswegs giinstiger, gestaltete sich die
Sculptur, Wenn auch einzelne grofse Geister, wie Schliiter,
trotz der ungiinstigen Kunstverhiiltnisse Grofses geleistet haben,
80 konnte hierdurch der Verfall im Ganzen doch nicht auf-
gehalten werden, Bernini galt unserem Winkelmann als der
grolse Kunstverderber schlechtweg, der Anmuth durch Griib-
chen in den Wangen und Ausdruck der Gestalt durch will-
kiirliches Spreizen der Gliedmaafsen zu erreichen suchte. Und

noch tiefer gesunken fand er die Bildnerei seiner Zeit, wo ein
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg. XXII

Adam oder Pigalle seinen Helden pathetisch so darstellt, als
ob er mit dem vorgestreckten Fufse eine Nufs zerknacken
wolle.

Und wie erging es endlich der Baukunst! Michel Angelo
hielt, als er den Weiterbau der Peterskirche {ibernahm, den
grofsartigen Gedanken des Bramante fest, die Kuppel des
Pantheons auf die Arkaden des Friedenstempels zu setzen.
Es mufs auch anerkannt werden, dafs der gegen den blauen
Himmel miichtig sich abhebende Umrifs seiner Kuppel wohl
nie von einer andern an Formenfiille und edlem Schwunge
der Curve iibertroffen wurde, so dafs sie noch jetzt in dieser
Hinsicht als uniibertroffen dasteht. Auch die hohen und weiten
Verhiiltnisse des Innern derselben wirken nicht minder giinstig
auf den Beschauer. Anders aber wird das Urtheil in Bezug
auf die Durchfilhrung der Architektur sein. Zwar hielt wol
die Grifse der Aufgabe den Kiinstler hier fern von den Will-
kiirlichkeiten, die andere seiner Architekturen, wie nament-
lich die Bibliothek von S. Lorenzo zu Florenz und namentlich
deren Treppenhalle charakterisiren, wo die verschiedenartigsten
Linien und Formen in allen méglichen und unméglichen Cur-
ven und Schwingungen sich durchsetzen und bald zu der
iippigsten Formenfiille zusammentreffen, bald so auseinander-
laufen, dals eine mehr wie niichterne Leere entsteht; aber
auch die Detailbildungen an der Peterskirche verlengnen diese
Willkiirlichkeiten keineswegs und mufsten um so mehr einen
ungiinstigen Hinflufs auf die fernere Ausbildung der Archi-
tektur ausiiben, als der grolste Kiinstler seiner Zeit sie an
dem grilsten Werke aller Zeiten angewendet hatte. Da ist
es denn nicht zu verwundern, dafs nicht nur die niichsten
Schiiler, sondern auch die auf denselben Wegen wandelnden
Meister der Folgezeit diese Willkiirlichkeiten und Sonderbar-
keiten einseitig immer weiter vorfolgten, bis die Bernini und
Borromini und deren transalpinische Nachahmer zu jenen
Afterbildungen hingeriethen, wo die Architektur, von nichts-
sagender Ornamentik iiberwnchert, aufhérte, eine innerlich
kiinstlerische Schipfung zu sein, die ideale Ausbildung eines
auf statischen Gesetzen basirenden Werkes, das}bestimmten
Zwecken dient, die in der Erscheinung desselben in edelster
Weise zur Anschauung kommen sollen. Wenn deswegen
Formeneinfachheit, wie sie dem Gegenstande entspricht, die
Grundbedingung ist, welche nur in der kiinstlerischen Aus-
bildung der Verbindungen verschiedener Theile luntereinander,
der stiitzenden und gestiitzten, der anlehnenden oder empor-
ragenden, zum Ausdrucke kommt, um in den auslaufenden
Gliederungen die hichste Bliithe der Ornamentik zu entfalten;
80 ist von allen diesem in der Haarbeutel -Architektur nirgends
mehr die Rede. Gerade Linien des Grundrisses und Auf-
risses werden verachtet, und kommen héchstens nur noch da
zur Anwendung, wo die Statik ein Ueberhiingen, Vorschieben
oder Freischweben durchaus nicht zulassen will. Glatte Flii-
chen sind verpént, und allerhand ornamentirte Quaderungen
und Ueberwucherungen mit Muschel- und Laubwerk suchen
das Material des Steins zu verbergen, wenn solches iiberhaupt
noch zur Anwendung kommt, da das Lieblingsmaterial des
Roccoco, der Stuck, der Willkiirlichkeit der Bildungen viel
weniger Widerstand als wie der harte Stein entgegensetzt,
derselbe vielmehr als die wirksamste Ursache aller dieser
Afterbildungen zu betrachten ist. Geradlinige Fenstersturze
sucht man in allerlei krumme Linien zu verwandeln und ein-
fache Bogen durch verschiedenartigste Schwingungen zu ver—
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bessern. Die Gebiiude selbst konnen nicht kraus genug in
ihren Conturen erscheinen, und wo ja noch ruhige Massen
vorhanden sind, werden sie durch Siiulchen und Pfeilerchen
und sonstige Bildungen aller Art, und durch Nischen mit Vasen
und Figuren geziertesten Ansehens in willkiirlichster Weise
zerstiickelt.

Diesem Verderbnisse seiner Zeit hielt nun Winkelmann
den Spiegel antiker Einfachheit und Schonheit entgegen. Er
zeigte, wie hier nichts willkiirlich, alles mit der schénsten
Natur in Uebereinstimmung und doch im Ganzen weit iiber
dieselbe erhaben sei. Was er empfand und in Dbegeisterten
Worten zum lebendigen Ausdrucke brachte, fand eine bereite
Stiitte in den Herzen zeiner Zeitgenossen. Ein Friedrich hatte
soeben einen neuen Geist in die veraltete Politik eingefiihrt,
und seit Jahrhunderten zum ersten Male wieder die Deutschen
zum Bewulstsein ihrer Selbststindigkeit gebracht. Soeben
erhob unsere Literatur mit Klopstock und Lessing ihre ersten
Fliigelschliige, um bald darauf in Gdéthe und Schiller ihren
héechsten Aufschwung zu nehmen. In der Kunst selbst fand
Winkelmanns Seherruf den begeistertsten Anklang. Raphael
Mengs suchte schon gleichzeitig und im Wetteifer mit ihm
dieselben Gedanken kiinstlerisch darzustellen, und Canova
fiihrte mit rauschendem Beifall die erneuerte Antike in die
Sculptur ein. Auch im Norden fing der neue Wein bereits
an zu giihren, bis dann die franzisische Revolution herein-
brach und mit elektrischer Schnelligkeit die Reste friiherer
Kunstweise vernichtete.

Aber Nenbildungen auf der nun vorhandenen tabula rasa
zu schaffen, war weder der Revolution, noch den Franzosen
verlichen, Trotz des Studiums der Antike und ihres Kostiims
und der Begeisterung fiir dieselbe waren Jacques Louis Davids
Helden doch nicht weniger gespreizte und manirirte Theater-
figuren, wie jene der besiegten Roccocozeit.

Da war es der zugleich antik und innerlich kiinstlerisch
fiihlende Carstens, dem es auf dem von Winkelmann gewie-
senen Wege zuerst wieder gelang, Kunstwerke zu schaffen,
werth, denen aller Zeiten an die Seite gesetzt zu werden,
Seine Compositionen, die in Kopenhagen wie in Berlin das
Feuer aus dem harten Stein schlugen, erweckten dort den
schlummernden Genius eines Thorwaldsen und hier unseres
Schinkel, bis sie von Rom aus weitere Kreise ergriffen und
dann Thorwaldsen hier den Mittelpunkt seiner grofsartigen
Wirksamkeit aufschlug, welche vorzugsweise die deutschen
Kiinstler fortzufiihren berufen waren.

Anders gestaltete es sich in Bezug auf die Neubelebung
der Baukunst. Wenn schon vor Einbruch der Revolution
dem Zopfthum meist iiberall, namentlich auch in Frankreich,
ein Ende gemacht war, so wurde doch kawm etwas Neues
an die Stelle gesetzt; man verhielt sich mehr negativ, als dals
man positiv schaffend hervorgetreten wiire. Zwar suchte man
die Formen der Antike strenger nachzuahmen, als wie es zur
Zeit der Perriickenherrschaft geschehen; aber man hatte doch
im Ganzen nur schlechte rémische Vorbilder vor Augen, oder
gar nur solche aus der spiitern Renaissance-Zeit, die man
geistlos copirte. So gelangte man schliefslich zwar dazu, den
Zopf ziemlich zn beseitigen, ohne jedoch etwas lebendiges
neues an die Stelle zn setzen, Das Pantheon in Paris war
doch nur eine nicht verbesserte Auflage italienischer Kuppel-
kirchen, die Madelaine daselbst eine mechanische Nachahmung
romischer Tempelanlagen. Kin neuer Geist weht in diesen

und anderen verwandten oder noch geringeren Schdpfungen
der franzdsichen Revolutions- und Kaiserzeit so wenig, wie
in den niichternen Nachahmungen Palladischer Architekturen,
mit denen Weinbrenner das langweilige Carlsruhe kurzweiliger
zu gestalten sich vergebens bemiihte. “Langhans verstand es
allerdings, indem er eine iicht griechische Architektur-Anlage
gliicklich benutzte, im Brandenburger Thor zu Berlin eine
Neuschopfung hinzustellen, welche in ihrer glicklichen Grup-
pirung zu allen Zeiten als Kunstwerk anerkannt werden wird,
wenn uns mit demselben, unserer Porta trinmphalis, nicht
noch ein patriotisches Interesse verkniipfte. Die eigentliche
Ausbildung der Architektur hat an diesem Bauwerke aber so
wenig, wie bei allen anderen desselben und anderer gleich-
zeitiger Meister, einen Fortschritt gemacht. Selbst die Ent-
wiirfe eines jiingeren Gilly, der als Lehrer Schinkels fiir nns
ein noch gréfseres Interesse hat, zeigen kaum eine hervor-
ragende Eigenthiimlichkeit, welche fruchtbar fiir die Entwicke-
lung der Zukunft gewesen wiire. Man kann die Architelktur,
wie Schinkel sie vorfand und in die er gelbst, wie vorliegende
Beispiele zeigen, eingeschult wurde, kaum anders charakteri-
siren, als wie die absolute Niichternheit aller Formen. Lang-
gestreckte oder breit aufgethiirmte, kahle Mauern werden von
nicht minder kahlen Fenster- oder Thiiréffnungen sparsam
durchbrochen. Reliefs unterbrechen mitunter die Langweilig-
keit des Ganzen, kénnen aber ebenso wenig dazu beitragen,
dem Ganzen einen mit der Antike rivalisirenden Charakter
zu verleihen, wie die mitunter eingestreuten oder in die lcken
geschobenen altdorischen Séulen, welche man jetzt zuerst
kennen lernte, die Kunst der Zeit des Perikles zu erneuern
vermochten.

Wenn das Studium der #chtgriechischen Bauwerke, wie
sie zunifichst in den Werken des Stuart und der Dilettanti
vorlagen, bei Schinkel von ganz anderem Erfolge waren, als
wie bei jenen seinen niichsten Vorgiingern, so beruhte dies
wesentlich darauf, dafs er die Bildungen der Griechen, und
wir diirfen hinzufiigen, die aller anderen Kunstperioden, die er
alle in ihren Organismen und Schénheiten wohl zu wiirdigen
wulste, ganz anders und innerlicher zu erfassen vermochte,
als wie jene. Wie Carstens und Thorwaldsen nicht einseitig
die Antike copirten, sondern, von deren Schénheit durchdrun-
gen, aus ihren eigensten Anschauungen heraus und zugleich
im engsten Anschlusse an die edelste Natur Neuschépfungen
bildeten, wiirdig, denen der Antike und aller hohen Kunst-
perioden sich anzuschliefsen, so in gleicher Weise auch Schin-
kel. Nachdem seine Lehrjahre unter Gilly durch dessen Tod
beendet, er selbst friilh in die von ihm iiberkommene Bau-
thiitigkeit eingetreten war und nun Italiens Natur- und Kunst-
schiitze mit vollen Ziigen genossen hatte, fand er, heimgekehrt,
in dem tiefgebeugten Vaterlande zuniichst keine praktische
Wirksamkeit. Diese Jahre des Drucks von 1807—1813 soll-
ten zugleich die der innern Sammlung und Wiedererhebung
Preufsens werden, deren Friichte nach wiedererworbener Selbst-
stiindigkeit dann um so reichlicher und kriiftiger hervortraten.
Auch bei Schinkel war dies der Fall. Niichst den Panoramen,
durch die er sich und andere dem Jammer der Gegenwart zu
entriicken und in idealere Anschauungen zu versetzen und auch
dadurch eine innere Erhebung vorzubereiten sich bestrebte,
vertiefte er sich ietzt in das Studium der Architekturen aller
Zeiten und Volker, vor Allem aber der Griechen. Hier fand
er, wie nirgend anderwiirts in gleicher Weise, die innigste
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Vereinigung der auf statischen, also Naturgesetzen beruhenden
Construction mit der idealen Erscheinung des Schionen. In
den edelsten Schépfungen griechischer Baukunst, wie sie die
Marmortempel Athens uns noch jetzt vor Augen stellen, fiigen
die Steine sich lebendig zusammen, als sei dies allein der
Zweck ihrer Vereinigung, und doch zeigen sie im Ganzen
wie im Einzelnen eine solche Schinheit der Erscheinung, als
ob sie die Abbildungen iiberirdischer Vorbilder seien. Die
Siiulen haben zuniichst nur den Zweck, Gebiilk und Dach zu
tragen, und erfiillen denselben in vollkommenster Weise; und
doch, wie kiinstlerisch vollendet ist diese einfache Function
ausgebildet! Kriiftiger triigt die energische dorische Siiule
das miichtigere Gebiilk, dessen Triglyphenfries die Verschrin-
kung des innern Balkenwerkes ahnen lifst, wiihrend die
jonische schlanker emporsteigen kann, ohne von ihrer leich-
teren Last beschwert zu werden. Wiihrend die Reifelungen
des Schaftes diesem nicht nur zum Schmucke dienen, sondern
auch dessen aufstrebend tragende Tendenz zu niihren scheinen,
sucht der dorische Echinus der miichtigen Last sich minnli-
cher entgegenzustemmen, indels es scheint, als ob das zartere
jonische Capitil durch die Blastizitiit seiner Voluten den
Druck des getheilteren Gebiilkes von sich abgleiten liefse.
Scheint es doch, als ob der ganze Tempel, der doch zu be-
stimmten liturgischen Zwecken erbaut ist, und denselben auf
das Vollkommenste entspricht, doch nur ein grofses Anathema
sei, das, von Siulen getragen, an Friesen und Giebeln die
Thaten der Gétter und Heroen verherrlichen soll, sie selbst
einladend, hier unter den Menschen ihren Wohlnsitz einzu-
nehmen, um diese dadurch dem Géttlichen selbst zu nithern.

Als nun das Vaterland endlich vom schweren Drucke der
Fremdherrschaft befreit, der Sieg errungen, der goldne Friede
mit seinen Segensgaben unter uns eingekehrt war, da konnte
Schinkel nun auch in der Hauptstadt, und bald auch weit im
Lande umher, die Tempel und Hallen errichten, welche das
Volk zum Danke fiir das Erlangte und zur freudigen Theil-
nahme an den erworbenen Giitern einladen sollten. Da erhob
sich in Formen, deren Reinheit und Schénheit man unter uns
bisher nicht gesehen hatte, die edlen Schipfungen der Kinigs-
wache, des Schauspielhauses, des Museums und so vieler an-
derer Bauwerke und Monumente. Auch hier, wie bei den
griechischen Architekturen wurde, neben vollkommener Erfiil-
lung des diufseren Zweckes, derselbe durch die Schénheit der
ganzen Erscheinung verklirt, und so das Volk selbst zu einer
geistigeren Anschauung emporgehoben. Auch erkennen wir
sogleich, dafs, wenn auch die angewandten Formen im wesent-
lichen den edelsten griechischen Vorbildern entsprechen, sie
hier doch in eigenthiimlichen neuen Verbindungen und Fort-
bildungen erscheinen, wodurch der Charakter der Copie fort-
fillt, und alles den Stempel einer selbststiindigen Neubildung
erhiillt. Wir wissen ja auch, wie Schinkel keineswegs einseitig
den Eigenthiimlichkeiten und Schénheiten anderer Bauweisen
sich verschlossen hatte, und selbst einige seiner Lieblings-
schipfungen in den Formen der Gothik zu schaffen sich ge-
drungen fiihlte, der einzigen Bauweise, welche in organisch-
kiinstlerischer Formen-Entwickelung der griechischen wiirdig
an die Seite zu treten vermag. Hs ist hier nicht moglich,
die Ursachen darzulegen, welche ihn veranlafsten, diesen Weg
nicht weiter zu verfolgen, und die griechische Architektur in
ihren reinsten Formen allein als Grundlage seiner folgenden
Schopfungen festzuhalten. Aber so wenig fiihlte er sich ge-

bunden, sklavisch nur die ihm vorliegenden Vorbilder zu
copiren, dafs sich die Formen schon unter seinen Hinden
fortwithrend um- und weiterbildeten. Wer sah je griechische
Monumente von so malerischer Gruppirung, wie jene drei
vorgenannten Hauptschépfungen unseres Meisters; wer kann
sich eine so schén- uud reichgegliederte Halle aus jener alten
Zeit denken, als wie der Concertsaal des Schauspielhauses,
ehe er zu fremdartigen Zwecken verbaut wurde! Aber noch
weiter ging Schinkel. Wenn es ihm leider beschieden war,
meistens nur mit Surrogat- Material arbeiten zu diirfen und
hichstens zu Siinlen und etlichen Gesimstheilen Stein — nur
Sandstein — verwenden zu konnen, so hinderte ihn dies doch
niemals, auch hier in Putzmauerwerk stets die allein berech-
tigte Steinconstruction zur Anschauung zu bringen und jede
Scheindecoration energisch abzuweisen. In gleicher Weise
war er beflissen, diejenigen Constructionsformen, deren wir
jetzt uns mit Vortheil bedienen, die den Griechen aber nicht
geliiufig waren, in griechischem Geiste kiinstlerisch auszubil-
den, und so auch fiir uns neue Elemente zu Neuschipfungen
zn gewinnen. Ich nenne die von ihm in griechischem Geiste
«durchgefiihrten Ausbildungen des Bogens, der Metallconstru-
ctionen w. 8. w. Hr selbst sprach es aus, sein Bestreben sei,
so zu bauen, wie die Griechen, wenn ihnen die technischen
Vortheile der Neuzeit bekannt gewesen wiiren, mit ihrer emi-
nenten Befihigung fiir organische Bildungen und ihrem Schén-
heitssinne, zu unseren Zeiten gebaut haben wiirden. Er griff
daher mit Freuden zu, wenn es ihm vergénnt war, das be-
treflende Material in seiner besonderen Eigenthiimlichkeit zur
kiinstlerischen Erscheinung zu fordern. Den Typus der schwei-
zerischen Holzhiiuser liebte er als noch mit den Bauformen
zur Zeit des Iktinos in Verbindung stehend anzusehen und
denselben kiinstlerisch weiter zu entwickeln, Vor allem war
es das heimische Material des gebrannten Ziegels, den es ihn
freute, nach dem Muster friiherer Zeiten ohne die Hiille der
Verputzung zu zeigen und hierdurch neue Bauformen in die
Architektur einzufiihren, oder solche doch zu hiherer Voll-
kommenheit zu férdern. Die Bau-Akademie hier, zeigt den
Ausgangspunkt dieser seiner ‘spiiteren Bestrebungen, denen
eine Fiille nener Gestaltungen, auch auf dem Gebiete kirch-
licher Architektur, folgen sollte, als ungiinstige éufsere Ver-
hiiltnisse dem letzten Abschlusse dieser Bestrebungen hindernd
entgegentraten.

Die Bahnen zur Neubildung der Architektur hatte Schin-
kel eriffnet; sie waren unter uns so ausschliefslich als die
allein richtigen anerkannt, dafs sie durch die hiesige Schule
und unter der einflufsreichen Mitwirkung hochgestellter Ver-
ehrer, unter denen vor allen der Kronprinz, der selbst als
einer seiner hervorragendsten Schiiler zu betrachten ist, und
der herrschende Beuth, hervorleuchteten, nicht nur in unserem
nitheren Vaterlande ausschliefslich zur Geltung kamen, son-
dern weit dariiber hinaus sich ausbreiteten. Es war kiinst-
lerische Freude und vaterlindischer Stolz zugleich, diesen
immer mehr hervortretenden Triumph der neuen heimischen,
durch Schinkel geschaffenen Architektur zur allgemeinen Herr-
schaft gelangen zu sehen. Und als nach Schinkels Hingange
die édufseren Verhiiltnisse wieder giinstiger sich gestaltet hatten,
da wurden die Formen, welche der grofse Meister erdacht
und belebt hatte, durch Schiiler und Enkelschiiler, zu denen
schliefslich alle Architekten unseres Vaterlandes sich rechne-
ten, in immer weitere Kreise hingetragen, so dals letzlich an
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den Schienenwegen entlang die neuen Formen bis in die ent-
legensten Provinzen hin sich ausbreiteten, und in bisherigen
Wiisten oft Prachtbauten entstanden, wie sie friiher selbst in
der Hauptstadt nicht hiiufig vorkamen. KEs ist nicht zu sagen,
wie hierdurch die neue Bauweise selbst bis in die einsamsten
Ortschaften hin verpflanzt wurde, und wo friiher nur die rohe-
sten Bediirfnifsbauten vorkamen, nun Architekturen entstanden,
denen der Stempel wahrer Kunst aufgepriigt war.

Was durch Schinkel und im Anschlusse an ihn in Preus-
sen Grofses vollbracht worden, kann man nur richtig beur-
theilen, wenn man vergleicht, was gleichzeitig anderwiirts ge-
schah. Zwar vermeinte man auch dort, griechisch zu bauen,
und copirte Siulen und Gebiilk sorgfiltig nach diesem oder
jenem griechischen Beispiele; aber es palste nicht immer zur
Gegenwart, und, um den vorliegenden Bediirfnissen zu genii-
gen, mulste man sich herablassen, vollig divergirende Formen
ihnen anzuschliefsen. Daneben aber wollte man auch andern
Vergangenheiten Rechnung tragen, und so stellte man gothi-
sche und romanische Kirchen, italienische Hallen und Re-
naissance-Paliiste und sonstige Bauwerke mit und ohne Selbst-

zweck in allen nur denkbaren erlaubten und nicht erlaubten«

Stylarten buntgewiirfelt dicht neben- und alles durcheinander.
Anderwiirts bemiihte man sich, neue Style zu erfinden, indem
man vereinzelte, willkiirlich herausgerissene Architekturformen
einseitig hervorhob und sie fiir alles andere maalsgebend aus-
zubilden sich bestrebte, dabei aber, namentlich bei mangeln-
dem Schénheitsgefiihle, in einen unerfreulichen Sumpf gerieth,
in dem man stecken blieb.

Aufserhalb Deuntschlands kam man nicht einmal zum
Versuche, sich einen neuen, der Gegenwart angemessenen Styl
zu bilden; man schwankte hier durchgehend zwischen den
verschiedenen Stylen vergangener Zeiten hin und her. In
England kam der bis dahin herrschende Palladische Styl
mehr und mehr anfser Mode, um dem sogenannten altengli-
schen, richtiger spiitgothischen, Platz zu machen, den man
nun, als einen nationalen begiinstigte. Auch dem Elisabeth-
Style ward diese Auszeichnung zu Theil, der zum Theil des-
halb bevorzugt wurde, weil er’ wohl an einigen Vorziigen der
Spiitgothik Theil hatte, dabei aber doch antikisirende Formen
zur Schau triigt; dafs er meist an sich hiilsliche Gebilde her-
vorbrachte, ward nicht beachtet oder in der Nachahmung
nicht verbessert. Dafs bei einer Nation, der wir zuerst eine
griindliche Kenntnils der griechischen Architektur verdanken,
dieselbe nicht villig aufser Anwendung blieb, lifst sich erwar-
ten. Wirklich ward das Erechtheion als Kirche, der Parthenon
ohne allen Zweck, fast sklavisch copirt; einen giinstigen Ein-
flufs auf die Gestaltung der Architektur gewann man hierdurch

“jedoch so wenig, wie die dortige Sculptur durch die in den
Museen aufgehiiuften hochsten Schiitze griechischer Bildr:erei
fruchtbringend beriihrt wurde,

In Frankreich hatte man zur Revolutionszeit mit dem
Haarbeutel und allem, was daran hing, so griindlich anfge-
riiumt, dafs man gleich den Kopf mit herunterschlug. Die
darauf folgende niichternste Anwendung der kahlsten antiken
Formen konnte einem tieferen iisthetischen Gefiihle nicht ge-
niigen, auch als der darauf folgende Imperialismus sie mit
kaiserlichem Prunke reicher auszustaffiren sich bestrebte. Die
Restauration ergriff daher eifrigst die Wiederbelebung der mit
den schinsten Erinnerungen der hichsten Bliithe Frankreichs
zur Zeit des heiligen Ludwig aufs innigste verkniipften Gothik.

Doch der jihe Sturz der Bourbonen liefs die folgenden Re-
gierungen diesen Weg wieder verlassen; nur eine zugleich
kirchliche Partei verfolgte denselben einseitig weiter, ohne
jedoch hier etwas neues zu schaffen. Im Ganzen tappte man
im Dunkeln hin und her. Erst zaghaft begann man die
Schénheiten einzelner Monumente der franzosischen Renais-
sance aus dem Anfange des XVI. Jahrhunderts zn preisen
und in die Gesellschaft wieder einzufiihren, um dann rasch
iiber das jedem Franzosen schmeichelnde siécle Louis XVI.
hinweg in den Pompadourstyl einzulaufen, diese Periode der
Genufssucht, welche das Ideal jedes rentenbesitzenden oder
doch rentensiichtigen Franzosen ist. Die Ueppigkeiten des
zweiten Empire schienen nur in dem Sinnenkitzel des ent-
artetsten Zeitalters ihr Geniige zu finden, nicht ahnend, dals
jetzt wie damals es nur eines Funkens bediirfe, um das unter-
héhlte Scheinleben von unten herauf zn sprengen und eine
neue tabula rasa herzustellen,

Wie hat sich inzwischen die Architektur bei uns gestaltet?
Wir sahen die grofsartige Stellung, welche die von Schinkel
geschaffene Architekturrichtung sich erworben, wie sie im
ganzen Lande und dariiber hinaus die Alleinherrschaft erlangt
und bis in die fernsten und verborgensten Gegenden sich aus-
gedehnt hatte. Natiirlich konnte sie trotz dieser Ausbreitung
auf der innern Hihe, auf welche der grofse Geist sie erhoben
hatte, nach seinem Weggange nicht verbleiben. Jeder Nach-
folger, der ihm nicht ebenbiirtig war — und dessen rithmte
gich keiner — suchte die ihm zusagenden Richtungen des
Meisters weiter zu bilden oder auch in eigenthiimlicher Weise
zu gestalten. Wenn dann zugleich die Liebe zu reicherer
Ausstattung sehr vornehmlich hinzutritt, ohne dals die Con-
struction oder ein inneres Bediirfnils solche eben fordert, so
werden hierdurch schwiichere, mehr nachahmende Geister
leicht veranlalst, jene noch mehr zu Giberbieten und das strue-
tive Element noch mehr hintenan zu stellen, Dazu kommt
noch ein anderer ungiinstiger Umstand. Wir sahen schon
oben, welche Hochachtung Schinkel fiir die gothische Bau-
kunst hegte, die einzige, welche wohl berechtigt war, der
griechischen mit einiger Aussicht auf Erfolg entgegenzutreten.
Doch fiihlte er, als schaffender Kiinstler, die Nothwendigkeit,
wenn man derselben eine Neubelebung verleihen wollte, sie
in harmonische Uebereinstimmung mit der jetzt herrschenden
von ihm allerdings selbst erst geschaffenen Bauweise zu brin-
gen. Die inneren Schwierigkeiten dieser Aufgabe liefsen ihn
wohl daraf verzichten, diesen Ausgleich schliefslich zu voll-
enden. Man kann nicht sagen, dafs seine Nachfolger diese
Union weiter durchzufiihren sich bemiiht hitten. Wohl aber
glaubte man sich berechtigt, der neuen Gothik mehr und
mehr unter uns Raum gewiihren zu diirfen, Dabei versuchte
man kaum noch eine, wie man wohl richtig fiihlte, nicht
wahrscheinliche Verbindung beider so verschiedenen Stylarten
herbeizufiihren, um so weniger, als man durch die jetzt tiefer
eindringenden Studien der inneren Verschiedenheiten sich mehr
und mehr bewufst wurde und sich nun um so mehr berech-
tigt glaubte, jede dieser Bauweisen nun auch unabhiingig von
einander selbststindig weiter fortfilhren zu diirfen. Auch war
es 80 bequem, die von Alters her fertigen Formen, die man in
Nachschlagebiichern zusammengestellt vorfand, einfach auszu-
wiihlen und fiir den vorliegenden Zweck zu verwenden. Neu-
schopfungen auf diesem Gebiete waren allerdings nicht wohl
mehr moglich, deren bedurfte es unter diesen Umstiinden auch
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nicht. Aufserdem ward die Wiedereinfiihrung gothischer Archi-
tekturen wesentlich dadurch unterstiitzt, dafs sie im Auslande
Mode waren, und wir gern gliubig nachahmen, was im Aus-
lande Mode ist. Es war auch die Annahme sehr verfiihrerisch,
die Gothik sei fiir Kirchen vorzngsweise angemessen, weil
seit deren Verfall keine Dome von gleicher Bedeutsamkeit in
der Neuzeit entstanden sind; in der Neuzeit waren eben keine
ausgefiihrt worden, die auch nur in den Massen jenen ver-
glichen werden kénnten, viel weniger, dafs es méglich gewesen
wiire, in wenigen Jahrzehnten eine eigenthiimliche Kirchen-
baukunst auszubilden, wozu frilher unter giinstigeren Verhiilt-
nissen Jahrhunderte kaum geniigten. Dann wieder wiinschte
gich jeder Herrschaftsbesitzer, namentlich wenn er nach dem
Muster englischer Lords dem Sport ergeben war, ein mit
Zinnen gekrontes gothisches Schlofs, wie es dem Park des
ersteren zum Mittelpunkte dient, und wer kein grofses gothi-
sches Schlofs bewohnen konnte, der wollte doch in einem
solchen kleinen Castle wohnen, oder auch in einer dito Cot-
tage; nur dafs man gerne den Lord oder doch den Squire
spielen mdchte und dies nicht ohne englische Gothik ausfiihren
zu konnen vermeinte. Selbst ehrenwerthe Rentiers suchten
in den Vorstéidten sich éhnlichen Phantasien hinzugeben, und
so ward die moderne Gothik mehr und mehr in die Stralse
gezogen und sollte populir werden. Sie ward es trotzdem
nicht; aber die Ausbildung unserer heimischen Architektur
und namentlich der Kirchenbaukunst ward dadurch ernstlich
unterbrochen und konnte zu keiner erfreulichen Entwicklung
gelangen.

Es ist ein Zeichen der innern Gesundheit der von Schinkel
eingefiihrten Architekturrichtung, dals sie diesen und andern
Strémungen so lange widerstehen konnte. Die neue Zopf-

architektur, welche zuerst unter dem Spitznamen Rocecoco,

sodann unter dem verfiihrerischen, wenn auch unwahren Namen
der Renaissance in Frankreich bereits wieder zur allgemeinen
Herrschaft gediehen war und auch anderwiirts bereitwillige
Nachahmer fand, welche durch sie einen grofseren Effect bei
der Menge und durch Einfiihrung franzésischer Mode einen
grofseren Namen fiir sich selbst zu erlangen hofften, kam bald
zur ausschliefslichen Bauweise in einem grofsen Theile Europa’s,
und auch in Deuatschland, wo sich bisher etwa nicht ein eigen-
thiimliches Kunstleben gestaltet hatte. Bei uns in Berlin und
Preufsen fand sie zuniichst nur geringen Anklang: kleine Nips-
quincaillerien in Roccocoform fanden allerdings, wie jede ele-
gante Spielerei, in den Boudoirs ihren Beifall; noch mehr
die ansgeschweiften Mdbelformen, weil in ihren Polstern die
nonchalanten Gliedmaafsen sich iiberall bequem hinstrecken
konnten. Maler liebten die vergoldeten Roccocorahmen, weil
der Blick von ihnen hinweg sogleich auf ihre Schipfungen
hingleitete. Sodann wagte man, vor der Kritik des auf einer
héheren Kunststufe stehenden Publikums noch sich scheuend,
einzelne Innenriiume mit dem Comfort & la Louis XV, aus-
zu staffiren, um sich selbst in jene gliicklichen Zeiten hinein-
zutriumen, wo der sinnliche Genuls zum Selbstzweck und
Hauptzweck des Lebens erhoben wurde. Anfiinglich nur ver-
stohlen wagte man es, auch im Aeufseren einige wunderliche
Fensterverdachungen und gekriiuselte Decorationen hervortreten
zu lassen, die jedoch in ihrer Vereinzelung und inneren Un-
bedeutendheit kaum beachtet wurden. Da glaubten einzelne
Kunstmiicene auch auf offener Strafse manifestiren zu miissen,
dafs sie nicht vergeblich die grofsen Weltausstellungen besucht

hiitten, und fiihlten sich berufen, auch in unsern Barbarenwinkel
die neuesten Modeproducte, wie man sie soeben in der Welt-
metropole an der Seine erblickt hatte, einzufiihren, Und leider
fand man selbst unter uns Architekten, welche, wenn auch
vielleicht nur aus gutmiithiger Laune, dem Andringen derer
nachgaben, welche nun auch, durch Nachiiffung jener After-
moden, an der Spitze der Civilisation voranzugehen vermeinten.
Aber kaum stand die erste Mansarde da, so waren die Schleu-
sen gedffnet, durch welche die ganze Fluth wunderlichster
Formenverderbung hereinbrach, Man hatte es so oft gehért,
unsere heimische Architektur mache nicht geniigenden Effect,
weil man ja bisher bei Anwendung der Material- und Geld-
mittel auf’s #Hulserste beschriinkt war, als dals man nicht mit
Freuden einer Strémung gefolgt wiire, welche Alles dies auf’s
reichlichste zu spenden versprach. Was bedurfte es noch des
Erfassens der Gesetze der Statik, des Studiums der Entwick-
lung architektonischer Formen, ja eigener, durch sie geliuter-
ter Ideen! Kaum war es néthig, sich die Recepte zur Com-
position der Fagaden aus der Fremde kommen zu lassen; man
war ja losgebunden von der Befolgung aller Regeln, die bis-
her dem aufstrebenden Genie noch driickende Fesseln ange-
legt hatten, Man brauchte ja nur die Séiulen willkiirlich aus-
oder aneinander riicken zu lassen, oder Siiulen und Pilaster
durcheinander zu werfen. Wozu iiberhaupt noch die so ein-
fachen Siiulen; lasse man statt ihrer Candelaber oder andere
geschwungene Stiitzen emporstreben, verbinde sie mit Festons
oder sonstigen geschweiften Linien und ersetze sie oder ver-
binde sie mit tragenden Ganz- oder noch besser Halbfiguren,
welche unter der driickenden Last recht arg zu stéhnen schei-
nen: und man wird des Effects ziemlich sicher sein. Dabei
mufs man aber allerlei Vor- und Riickspriinge anwenden, da-
mit nirgend eine ruhige Linie verbleibe. Bogen sind miglichst
breit oder hoch zu zerren und niemals darf die Einfassung
derselben ohne Vorspriinge verbleiben; herabhiingende Schlufs-
steine, am besten mit Satyrmasken belegt, oder iiberhiingendes
Muschelwerk muls die Belebung vervollstindigen. Quaderungen
aller Art, moglichst mit Decorationsmustern iiberdeckt, miissen
glauben lassen, dafs wunderliche Stalaktiten dem neuesten Bau-
meister in einer neuentdeckten Héhle zu Gebote stinden, und
dafs miichtige Felsblocke sich ihm von selbst zur rohen Ver-
wendung dargeboten hiitten. Es bedarf jedoch gliicklicher~
oder ungliicklicherweise so ausschweifender Bezugsquellen nicht;
der Riidersdorfer Kalk ist in nicht grofser Ferne von hier in
unerschépflicher Fiille vorhanden und verbindet sich mit dem
noch unerschipflicheren Sande unserer niichsten Umgebung zu
einem Material, das alle Formen, die denkbar und undenkbar
sind, willig und ohne grofsen Kostenaufwand annimmt. Da
diese Decorationen einem organischen Gedanken nicht ent-
springen, so konnen dieselben mit etwas Beimischung von Gyps
und so weiter, leicht und billig in den betreffenden Fabriken
zu hunderten und tausenden angefertigt und nach Bediirfnifs
zusammengeschoben werden. Will man dieselbe Decorations-
fignr nicht zweimal wiederholen, so braucht man nur einen
Arm oder ein Bein abzuschneiden, um die betreffenden oder
andere Gliedmaalsen oder Gewandtheile mit denen einer an-
deren Figur auszutauschen. In gleicher Weise kann man auch
Séiulen-, Pilaster-, Gesimsformen u. s. w. bequem vervielfiiltigen
und sich und andern eine unerwartete Ueberraschung bereiten.
Papier ist geduldig; Putz und Stuck sind es auch!

Wir stehen erstaunt vor der Thatsache, dals solche Gebilde
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ziigellosester — Phantasie wiire zu edel, sondern — Geschmack-
losigkeit, an demselben Orte nicht nur aufzutreten wagen, son-
dern sich breit machen, als ob sie bereits die Alleinherrschaft
errungen zu haben vermeinten, wo vor erst fiinfzig Jahren
Schinkels herrlichste Schépfungen in unvergiinglichem Glanze
sich erhoben, kaum dreifsig Jahre nach seinem Tode, wo dann
die zahlreichste Schiilerschaar, der je ein Meister sich riihmen
konnte, seinen Wegen auf’s eifrigste folgte; von wo aus seine
Bauweise ihren siegreichen Gang durch ganz Deutschland und
iiber dessen Grenzen hinaus begann! — Es darf wohl kaum
gesagt werden, dafs ein Zusammenhang zwischen beiden nicht
vorhanden ist. Es sind Geister aufgekommen, welche von
Schinkel nichts wissen; die schrankenlose Gewerbefreiheit
fordert keinerlei Priifung der Baunausfiihrenden, und diese be-
‘diirfen daher keiner lernenden Vorbereitung mehr. Die directen
Schiiler Schinkels sind grofsentheils abgestorben oder in Stel-
lungen gebracht, wo sie fiir die Entwickelung der Baukunst
eben nichts mehr wirken kénnen. Die folgenden Generationen
wenden sich begiinstigteren Regionen der Technik zu, als wie
der des Hochbaunes, wo grissere Ausfiihrungen nur noch selten
vorkommen und den spiirlichsten Lohn gewiihren. Wo dieser
Lohn aber bei Privatbauten bedeutender ausfillt, wo er sich
gar mit der Speculation verbindet, da iiberwiegen eben die
Anforderungen der letzteren, und der Architekt, der sich die-
sem Erwerbszweige hingiebt, glaubt sich nur zu oft gezwun-
gen, sein architektonisches Gewissen iibertiuben zu miissen,
um nicht seine kiinstlich erworbene Stellung und deren &ulsere
Vortheile einzubiifsen.

Nach diesen Schilderungen der gegenwiirtig unter uns
herrschenden Zustinde, welche uns mit ihren widerlichen
Masken und Schnérkeln auf allen Strafsenecken, und wo ein
Bauzaun die Stralse versperrt, schon in den gespreizten Bogen-
Sffnungen der rohen Mauern entgegengrinsen, ist die Frage
wol erlaubt, ob Schinkels Geist nun auch wirklich unter uns
erstorben, ob sein Name so weit vergessen ist, dals er ehren-
halber héchstens noch am Schinkelfeste unter uns genannt
wird? Haben die Sieger von Metz, Sedan, Paris nun willig
ihren Nacken gebeugt vor den vorletzten Moden der nation
qui marche & la téte de la civilisation? Sind wir denn wirk-
lich als Besiegte aus 25 Schlachten heimgekehrt? Sind wir
nur in Paris eingezogen, um die Aberwitze des Roccoco von
dort mit heimzubringen?

Unméglich kann ich hierauf mit Ja antworten, so schau-
derhaft mir auch die Gefahr vor Augen steht, dafs dies wirk-
lich das Resultat aller unserer Erfolge und Fortschritte sein
wiirde, wenn wir nicht bald von dem verderblichen Wege

umkehren, den wir in der letzten Zeit mit Dampfeseile be-

schritten haben. Noch schlagen viele Herzen warm bei dem
Namen ,Schinkel®, noch wissen sie, und wir alle, was wir
ihm verdanken, und erhoffen die Zeit, wo es ihnen vergdnnt
sein wird, bei Ausfiilhrung der 6ffentlichen Monumente und
Prachtbauten, welche nach so gewaltigen Siegen, welche dem
Vaterlande auch die hierfiir néthigen Mittel auf’s reichlichste
heimgebracht haben, nicht ausbleiben kénnen, ihren eigensten
Ideen Ausdruck zu geben. Wo neuerlich wirklich solche 6ffent-
liche Bauten, wenn auch nur in sparsamer Weise zur Aus-
fiihrung kamen, und nicht etwa uniiberwindbar fremdartige
Einmischungen nachtheiligsten Einfluls gewannen, da erkennen
wir noch jetzt die alte Schule in ihren einfachen und schénen
Formen. Schon sehen wir einen neuen Siiulenbau seinen
schmuckreichen Giebel iiber die wohlbekannten und hoch-
geehrten Hallen erheben, welche in den schénsten Riiumen
die Schiitze der alten Kunst umfassen, selbst bestimmt, die
der neuen einst zu bewahren. In einfach wiirdigen und doch
in der harmonischen Vertheilung der Masse so wirkungsvollen
Formen, erblicken wir anderwiirts einen Prachtbau entstehen,
der den grofsartigen Handelszwecken der Gegenwart die wiir-
digste #infsere Erscheinung zu wahren sich bestrebt. Anch
Kirchen sehen wir neuerlich noch entstehen; deren Kuppeln
und Thiirme die Schinkelschen Anregungen wiirdig fortzafiihren
suchen. Endlich erblicken wir anf dem neuesten, grolsartig-
sten Platze der Residenz des nunmehrigen Kaisers von ganz
Dentschland, in edelsten Formen ein Denkmal emporsteigen,
wiirdig der grofsen Siege und Erfolge, welche die Einigung
Deutschlands unter dem Banner Preussens, das {iber dem
Ganzen siegreich schwebt, herbeigefiihrt, und dasselbe zu der
jetzigen Machtstellung, der ersten in FEuropa, emporgehoben
haben.

Hoffen wir demnach, dafs uns diese Machtstellung auch
in der Kunst und namentlich in der leitenden Baukunst wieder
erworben werde, so dals die fremdgeborenen Nachtgethiere,
welche sich bei uns einzuwohnen bestreben, von dem hell-
gewordenen Tage verscheucht werden, und dals wir, bei Er-
bauung des neuen Siegesdomes und anderer Denkmiiler des
Sieges und wiedererworbenen Friedens, auf denjenigen Wegen
wieder riistig vorangehen, auf denmen uns Schinkel einst in
einer ihnlich grofsartigen Periode als unvergiingliches Vorbild
vorangeschritten ist.“

Nunmehr begann das Festessen, bei welchem der Bau-
meister Herr Hubert Stier die sonst iiblichen Gediichtnifs-
worte an Schinkel in warmer und begeisterter Rede in einen
Toast auf die Zukunft der Kunst ausklinger liefs, der in allen
Herzen den lebhaftesten Widerhall fand.

Preis-Aufgaben zum Schinkelfest am 13. Mirz 1873.

(Mit Zeichnungen auf Blatt I im Text.)

Des hochseligen Konigs Friedrich Wilhelm IV, Majestiit
haben durch Allerhichste Ordre vom 18, Febrnar 1856 zum
Zwecke und unter Beding einer Kunst- resp. bauwissenschafi-
lichen Reise zwei Preise von je 100 Stiick Friedrichsd’or fiir
die besten Liosungen der vom Architekten-Verein seinen Mit-
gliedern zum Geburtstage Schinkel’s zu stellenden zwei
Preis-Aufgaben, die eine aus dem Gebiete des Land- und

Schénbaues, die andere aus dem Gebiete des Wasser-, Eisen-
bahn- und Maschinenbaues, zu bewilligen geruht. Denjenigen,
welchen die Baumeister-Priifung noch bevorsteht, wird die
auf jene Reise verwendete Zeit als Studienzeit in Anrechnung
gebracht.

In Folge dieser Allerhichsten Ordre hat der Architekten~
Verein fiic das Jahr 1873 folgende Aufgaben gestellt:
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I. Auas dem Gehbiete des Landhbhaues.

Entwurf zu einem Gewerbe-Museum.

Zimmere Strasse

200

In der verliingerten Zimmerstralse soll nach vorstehender
Skizze — mit der Hauptfront gegen Norden gewendet — ein
nach allen Seiten freistehendes Gebiiude errichtet werden,
welches nicht allein den in den untenstehenden Programm-
Bedingungen ausgesprochenen Zweck eines Gewerbe-Museums
miglichst praktisch erfiillen soll, sondern auch in seiner ganzen
Raumdisposition und seiner Erscheinung den idealen Bildungs-
gedanken, der einem Gewerbe-Museum zu Grunde liegt, archi-
tektonisch zur Geltung bringt.

Deshalb sollen die grofsartig anzulegenden Vestibule und
Treppen, sowie die mit diesen Rilumen im Zusammenhang
stehende grofse Aula einen museumartigen Charakter bekom-
men und in ihren architektonischen Decorationsmitteln die
Technik verschiedener Kunstgewerbe zeigen.

Das Gebiiude soll ganz in Backstein ausgefiihrt werden
und aus einem hohen Unterbau, einem Erdgeschofs und einem
Hauptgeschols dariiber bestehen,

Es werden an Rilumen verlangt:

1. Im Erdgeschols.
A. Sammlungsriiume,

a) zur Ausstellung der Sammlungen Siile verschiedener Grund-

fliiche von zusammen ca. 1760 ";
b) ein Zeichenzimmer zu ca. 60 O%;
¢) ein Zimmer fiir den Secretair oder Custos zu ca. 30 O";
d) eine Garderobe zu ca. 30 O%;
e) zur Hand liegende Magazinriume von zusammen circa

120 O™,

B. Verwaltungsriiume.
@) ein Vorstandszimmer zu ca. 60 0";
b) ein Zimmer fiir den Director zu ca. 60 Od";
¢) ein gemeinschaftliches Vorzimmer zu ca. 30;
d) zwei Bureanzimmer zun je ca. 30 0";
e) eine Kasse resp. ein Einnehmerzimmer zu ca. 30 O";
II. Im Hauptgeschols.
C. Unterrichtsriiume.
a) zu Vorlesungen.

1. eine Aula zn ca. 420 O%;

2. ein Horsaal zu ca. 270 O°;

3. ein physikalisches Cabinet zu ca. 90 0";

4. ein Lehrerzimmer zu ca. 30 0"

5. eine Garderobe zu ca, 30 O™

b) Zeichen- und Modellir-Siile und Nebenriiume.

1. fiinf Sile fiir Ornament- und Bauzeichnen, fiir eine
Farben- Compositions- und eine Frauenklasse zu je
ca. 90 O™

2. zwei Ateliers zu je ca. 60 O

3. drei Garderoben zu je ca. 30 O™;

4. ein Lehrerzimmer zu ca. 30 O0%;

5. zwei Siile fiir Gyps- u. Figurenzeichnen zu je ca. 90 0"

6. zwei Sille zam Modelliren zu je ca. 90 O%;

7. eine Klasse fiir fortgeschrittenere Schiiler zu ca. 60 O™;

8. zwei Ateliers zu je ca. 30 O";

9. ein Lehrerzimmer zu ca. 30 O";

10. zwei Garderoben zu je ca. 30 O";

11, eine Thonkammer zu ca. 60 O";

12, eine Formkammer zu ca. 60 0";

13. ein Magazinraum fiir Unterrichts-Utensilien zu ca. 60 0*,

D. Bibliothekriume.
a) zwei Lesezimmer zu je ca. 60 O";
b) ein Biichersaal zu ca. 180 O";
¢) ein Zimmer fir den Bibliothekar zu ca. 30 O®;
d) eine Garderobe zu ca, 30 O";
1. Im Unterbau,
a) eine Formerei und Gielserei;
b) Magazinriiume fiir Formen und Abgiisse;
¢) eine Tischlerei;
d) Packriiume;
e) Aufbewahrungsriume fiir Kisten, Bretter u. s. w.;
f) Wohnung fiir einen Secretair;
g) Wohnung fiir einen Castellan;
h) Wohnungen fiir drei Aufseher.

Das Gebiinde soll eine Warmwasser-Heizung erhalten
(die aber nur in allgemeinen Umrissen zu erliiutern ist) und
in allen Etagen mit luftigen, hellen und geriiumigen Closets
versehen sein.

An Zeichnungen werden verlangt:

ein Situationsplan im Maalsstabe von 1:1000;

drei Grundrisse im Maalsstabe von 1:200;

drei Fagaden im Maalsstabe von 1:150;

zwei Durchschnitte im Maalsstabe von 1: 150,

ein farbiger Schnitt durch einen Raum der Sammlungen
oder durch die Aula im Maalsstabe von 1:25;

ein Detail der dufseren Architektur im Maalsstabe von
1:50;

ein Erliuterungs-Bericht.

IX. Aus dem Geblete des Ingenieurwesens.

Entwurf zu einer Briicke iiber die Spree in Berlin,
(Hierzu ein Situationsplan auf Blatt U im Text.)

Im Strafsenzuge der Neander-, Briicken- und Alexander-
strafse zu Berlin soll die vorhandene hélzerne Joch- und Wipp-
briicke durch eine neue feste Briicke mit massiven Pfeilern und
einer soliden anf schmiedeeisernen Bogenconstructionen ruhen-
den Fahrbahn ersetzt werden. Die gesammte Breite der Briicke
ist der in Aussicht genommenen Verbreiterung des Stralsen-
zuges entsprechend auf 18" zu bemessen, Bei Anlage der
Fahrbahnen auf der Briicke und auf den Rampen darf eine
eventuelle Maximalsteigung von 1 : 50 nicht iiberschritten
werden. Zur Beschaffung der erforderlichen Vorfluth muls
die gesammte Lichtweite simmtlicher Oeffnungen der Briicke
mindestens 60® betragen. Wenigstens eine dieser Oeffnungen
mufls so bemessen werden, dals Spreefahrzeuge dieselbe bei
Hochwasser mit niedergelegten Masten passiren konnen, und
gehort dazu eine freie Hohe von 3,8™ iiber dem hochsten
Wasserstande in einer Breite von 10™.
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Die verschiedenen Héhenlagen der angrenzenden Strafsen
sind aus dem hier beigefiigten Situationsplane zu ersehen. Sie
sind in Metern iiber dem Nullpunkt des Spreepegels angegeben.
Das Flufsbett liegt in der Mitte 1,25™ unter dem Nullpunkt
des Spreepegels und besteht bis 4™ unter diesem Nullpunkie
aus untragfihigem Boden, unter welchem reiner Sand folgt.
Der niedrigste Wasserstand liegt bei - 2,2™ und der hochste
bei + 4,2" am Pegel. :

In Verbindung mit dieser Briicke ist auf dem linken
Spree-Ufer von der Waisenbriicke bis zur verlingerten Michael-
kirchstrafse, woselbst eine anderweite Ueberbriickung der Spree
in Aussicht zu nehmen ist, eine Uferstralse von etwa 30"
Breite zu projectiren. Dieselbe soll sowohl den Verkehr mit
den anschliefsenden Grundstiicken, als auch den Verkehr mit
den ankommenden und abgehenden Schiffen vermitteln. Es ist
bei Anlage derselben zu beriicksichtigen, dafs die Keller der
daran zu erbauenden Wohngebiinde wasserfrei liegen miissen,
und dafs der Canal nach der Actien-Brodfabrik fiir die Schiff-
fahrt zugiinglich erhalten und demgemiils iiberbriickt werden
mufs; dagegen kann der griine Graben zugeschiittet und zu
einer Stralsenanlage verwendet werden,

Fiir den Verkehr mit den Schiffen sind erforderlich:

1. fiir Personendampfer schwimmende Anlande-Perrons mit
beweglichen Klappen nach dem Ufer, sowie Warte-Salons,
Expeditions-Locale und Droschken-Halteplitze;

2. Liege- und Landepliitze fiir Vergniigungs-, Ruder- und
Segelboote, mit den néthigen Uferanlagen ;

3. fiir Lastschiffe Liege- und Ladepliitze, zum Theil mit
hydraulischen oder Dampf-Krahnanlagen, zur Benutzung
beim Ent- und Beladen der Lastschiffe und Fuhrwerke.

4, Lagerpliitze fiir Steine, Kohlen u. s. w., welche nicht direct
auf Fuhrwerke verladen werden.

Die gesammten Briicken- und Ufer-Anlagen sollen in dem
in Berlin zur Verfligung stehenden Bau-Material fiir eine
solide und tiichtige Ausfiihrung projectirt werden, und in ihrer
finfseren Erscheinung der Wiirde der Hauptstadt entsprechen.
Der Entwurf zu diesen Bau-Anlagen ist speciell auszuarbeiten,
zu erliiutern und statisch zu begriinden, Bei den Krahnen
ist der Effect nachzuweisen.

Die anzunehmenden Maafsstibe sollen sein:

1. fiir die allgemeine Situation 1:500;

Berlin, den 13. Miirz 1872.

. fiir die Ansichten und Grundrisse der Baulichkeiten 1:100;
. fiir Details der Maunerkorper 1:50;

. fiir Eisenconstructionen 1:50;

. fiir Details der Eisenconstructionen 1:20 und 1: 10,

v i WO bhD

Alle hiesigen und auswiirtigen Mitglieder des Architekten~
Vereins werden eingeladen, sich an der Bearbeitung dieser
Aufgaben zu betheiligen, und ersucht, die Arbeiten bis zum
20, December 1872, Abends 12 Uhr, in der Vereins-Biblio-
thek, Wilhelmstrafse 118, abzuliefern. Spiiter eingelieferte
Arbeiten sind von der Concurrenz ausgeschlossen.

Die Entwiirfe sind mit einem Motto zu bezeichnen, und
mit demselben Motto ein versiegeltes Couvert einzureichen,
worin der Name des Verfassers und die pflichtmifsige Ver-
sicherung desselben, dafs das Project von ihm selbststindig
und eigenhiindig angefertigt sei, enthalten sind.

Die Kénigliche Technische Bau-Deputation hat es sich
vorbehalten, auch diejenigen nicht priimiirten Arbeiten, welche
der Architekten-Verein einer besonderen Beriicksichtigung fiir
werth erachtet, als Probe-Arbeiten fiir die Baumeister-Priifung
anzunehmen.

Die eingegangenen Entwiirfe werden bis zum 10. Januar
1873 in der Bibliothek des Vereins fiir die Mitglieder, am
Schlusse des Monats Februar 6ffentlich ausgestellt. Die
Verlesung der Referate der Beurtheilungs-Commissionen ge-
schieht in der Hauptversammlung des Miirz. Die Zuerkennung
der Preise und die eventuelle Annahme der Arbeiten als
Probe-Arbeit fiir die Banmeister-Priifang wird am 13. Miirz
1873 beim Schinkel-Feste von dem Vorstande des Vereins
bekannt gemacht.

Die mit dem Staatspreise gekrionten Arbeiten bleiben
Eigenthum des Vereins., Derselbe hat das Recht, diese sowie
auch die mit Medaillen ansgezeichneten Entwiirfe unter Nen-
nung des Auntors zu publiciren.

Der Autor eines mit dem Staatspreise gekrénten Ent-
wurfes ist verpflichtet, innerhalb zweier Jahre die Studienreise
anzutreten, vor dem Antritte derselben dem Vorstande des
Vereins hiervon und von der Reiseroute Mittheilung zu machen
und etwaige Auftrige des Vereins entgegenzunehmen, sowie
Reisebericht und Skizzen spiitestens 2 Jahre nach dem Antritt
der Reise dem Vereine vorzulegen.

Der Vorstand des Architekten-Vereins zu Berlin.

Quassowski, Vorsitzender.
Adler. Bbckmann. Ende. Franzius. Grund. Lucae. Moller. Orth. Roeder. Schwedler. Streckert.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Versammlung am 14. November 1871.
Vorsitzender Hr., Weishaupt. Schriftfihrer Hr. Streckert.

Der Vorsitzende iiberreicht der Versammlung die sei-
tens des Herrn Handelsministers veréffentlichten, in Folge der
Einfiihrung des Metermaalses neu aunfgestellten Normalien fiir
die technischen Vorarbeiten zu Eisenbahnanlagen mit dem
Bemerken, dafls dieselben in der Buch- und Kunsthandlung
von Ernst & Korn zu haben seien. Die Abweichungen von
den friiheren Vorschriften erliuterte der Schriftfiihrer mit
einigen Worten.

Herr Kaselowsky sprach unter Bezugnahme auf die

verschiedenen Locomotiv-Constructionen zu Gunsten einer
einheitlichen Locomotive:

Inzwischen sind von vielen Seiten dieselben Wiinsche ans-
gesprochen und an maalsgebender Stelle vorgetragen worden,
welche ich Thnen hier aussprechen und begriinden wollte,
néimlich: es ist im Interesse der Eisenindustrie wie der Bahn-
verwaltungen dringend wiinschenswerth, dafs in dem nunmehr
gliicklich . vereinigten deutschen Vaterlande auch eine grifsere
Einigkeit in den technischen Constructionen angebahnt wird.

Aus einem Artikel der Vossischen Zeitung vom 22. Oct.
d. J. geht hervor, dafs bereits bestimmte Schritte zur Ab-
gtellung der erkannten Miingel resp. Erreichung des angestreb-
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' Situations-Plan ¢

| zur Concurrenz - Aufgabe im Wasser, Eisenbahn-u. Maschinenbau
fiir das Schinkelfest 1873.

i

G oo A
)
0 ®,

ererT

Konigl. Hg’.‘rtaal.ﬁ

Ho!xp?ata,

Brazerilohdero

i
(asse

(e

| 1: 2000,
| ; o AL J8 L K L R
_1

wthAnst v W Lotillot v gerfln,



489 Protocoll der Versammlung am 14. November 1871. 490

ten Zieles gethan werden. Dieselben beziehen sich jedoch,
wie wenigstens aus dem betreffenden Aufsatz zu ersehen ist,
nur auf den Wagenbau,

Nicht allein im Interesse der Maschinenbauer oder Loco-
motivbauanstalten, sondern auch im hohen Maalse in dem
der Bahnverwaltungen méchte ich Ihre Aufmerksamkeit auf
den Locomotivbau, — speciell auf die Locomotiv-Constructio-
nen lenken. s ist wohl nicht zu viel gesagt, wenn ich die
Behauptung ausspreche, dals wir, d h. die Locomotivbauer,
am schwersten unter den sehr variirenden Constructionen,
welche heute in Deuntschland beliebt werden, zu leiden haben,
denn unsere Arbeit ist schon an und fiir sich die complicir-
teste. Um einen ungefiihren Begriff von der Anzahl der Loco-
motiveonstructionen zu geben, welche angenblicklich in unserem
Vaterlande verlangt werden, benutze ich eine statistische Mit-
theilung ans der Zeitung des Vercins deutscher Eisenbahn-
Verwaltungen, in welcher ein Auszng aus dem 20. Jahrgange
der deutschen Eigenbahnstatistik enthalten ist. Nach dieser
hat sich das Eisenbahnnetz der deutschen Vereinsbahnen seit
dem Jahre 1850 bis 1869 von 41 Bahnlinien mit 637 Meilen
und 752 Locomotiven auf 98 Bahnlinien mit 3590 Meilen und
7072 Locomotiven vergrifsert. Da es an genauen Daten iiber
die Zahl der verschiedenen existirenden Locomotiveonstructio=
nen fehlt — die ohne Zweifel eine enorm hohe ist —, so
will ich mich hier nur an die Zahl 98 der Bahnlinien halten
(die neun erworbenen Provinzen Elsals und Lothringen sind
hierbei nicht in Betracht gezogen).

Abgesehen davon, dals jede Bahn eine bedeutende Muster-
karte von verschiedenen Locomotiven aufzuweisen hat, welche
zum Theil aus triftigen Griinden entstanden ist, so nament-
lich in Folge der stets sich steigernden Anspriiche in Bezug
auf Leistung, sowie auch in Folge der im Allgemeinen ge-
machten Fortschritte in der Construction derselben, kann man,
ohne fehlzugreifen, mit ziemlicher Sicherheit behaupten: die
98 Bahnen haben von ihren neusten Modellen mindestens 98
verschiedene Courier-, 98 verschiedene Personen- und 98 ver-
schiedene Giiterzugmaschinen, ohne die ebenso verschiedenen
Rangir- und resp. Tender-Locomotiven, und werden dieselben
auch bei jeder neuen Submission als das Beste und Geeignetste
fiir ihre Bahn zur Ausfihrung vorschreiben,

Welche von diesen Bahnen nun wirklich das Beste hat,
dies zu ergriinden will ich nicht unternehmen, will auch nicht
behaupten, dals die Locomotiven auf allen Bahnen gleich
sein kdnnen; aber zuversichtlich mdchte ich aussprechen, dafls
man im Stande ist, eine Courierzug-Loéomotive zu construiren,
welche auf allen deutschen Bahnen, die mit nicht zu aufser-
gewdhnlichen Steigungen und Curven gebaut sind, gleich gut
liinft, ebenso eine Personen- und Giiterzug-Locomotive. Auch
wiirden sich Personen- und Mixte-Locomotiven coustruiren
lagsen, die auf steileren Bahnen den Courierzug-Dienst zu
versehen im Stande wiiren. Mit wenigen Worten gesagt, ich
glaube, dafs es mdiglich ist, simmtliche deutsche Locomotiven
fiir den allgemeinen Dienst auf gewdhnlichen Bahnen auf drei
oder vier Modelle zu reduciren, und zwar mit bestem Erfolg
fiir die Bahnen sowohl, als fiir die Fabrikanten,

Die einzige Aenderung, welche einzelne Bahnen der Koh-
len wegen, welche sie verfeuern, vielleicht beanspruchen miifs-
ten, wire eine verschiedene Rostconstruction, welche jedoch
auf die Hauptconstruction der Locomotive ganz ohne Einflufs

bleibt. Nehmen wir selbst, um nicht gleich auf das Aeufserste
Zeitsohrift f. Bauwesen. Jahrg, XXII,

zuriickzugreifen, die doppelte, ja die dreifache Zahl, also 12
verschiedene Typen an, so ist dies doch eine verschwindend
geringe Zahl gegen die jetzt verlangten 3 bis 4 mal 98 Sorten,
also 294 bis 392 verschiedenen Typen, welche man augen-
blicklich noch seitens der Bahnverwaltungen zur Ausfiihrung
vorschreibt. Dals die verschiedensten Locomotiven auf Bah-
nen zu laufen vermigen, fiir welche sie nicht construirt sind,
das haben wir im letzten Feldzuge zu sehen Gelegenheit ge-
habt; selbst die verschiedenen, oft ganz absonderlich einge-
richteten Rosten wurden mit Kohlen gefeuert, anf welche sie
nicht berechnet waren, und dennoch haben die Maschinen
gute Dienste geleistet. Wenn man letzteren Punkt auch nicht
als giinstig hinstellen kann, denn der Betrieb mag unter Um-
stinden mit Bezug auf Kohlenverbrauch ungiinstig gewesen
sein, 8o ergiebt sich hieraus doch im Allgemeinen, dafs man
die Locomotiven nicht so fingstlich den Verhiltnisgsen jeder
einzelnen Bahn entsprechend zu construiren braucht. Man
wird vielleicht die Fragé aufwerfen, warum sind die Loco-
motiven so verschieden construirt? Diese Frage ist leicht zu
beantworten; greifen wir dabei nur anf eine friihere Zeit und
auf ein anderes Feld zuriick.

Es ist, wie Sie wissen, nicht so lange her, als fast jede
nene Bahn ein nenes Schienenprofil haben mufste. Der Bau-
meister, welcher eine neue Strecke zu bauen unternommen
hatte, construirte gewdhnlich auch ein neues Profil und viel-
leicht auch eine neue Laschenverbindung. Ich zweifle nicht,
dafs diese Construction in Folge reiflicher Erwiigung und ge-
nauester Berechnung entstand; beschriinkte sich aber die Aen-
derung auch oft nur auf die eines kleinen Krimmungs-Radius,
die Walzwerke mulsten zu ihrem Nachtheil neuve Walzen zur
Anfertigung dieser Schienen herstellen lassen, und die Bahn-
verwaltungen wurden andererseits in der freien Beschaffung
ihres Schienenmaterials, namentlich bei Nachbestellungen, be-
schriinlkt.

In neuerer Zeit haben sich diese Verhiiltnisse durch Ein-
filhrung eines deutschen Schienen-Normalprofils etwas ge-
bessert, zum Heil der Walzwerke wie der Bahnen, welche
bei Annahme des Profils ihre Schienen leichter und schneller
aus den verschiedenen Hiittenwerken zu beschaffen vermégen.

Erst in letzterer Zeit hat man daran gedacht, auch fiir
die Tyres solche Normalprofile einzufiihren. Wiinschen wir,
dafs dieselben sich recht bald einbiirgern! Eine daunerhafte,
gute, sichere Weiche oder Herzstiick ist man unter den jetzi-
gen Verhiiltnissen kaum jm Stande zu construiren, die T'yres-
Profile sind zu verschieden, als dafs bei der Construction
simmtlichen Variationen Rechnung getragen werden kann.
Manche Entgleisung auf den Bahnhifen, vor Allem aber eine
enorme Abnutzung dieser wichtigsten Theile der Geleise, sind
neben anderen Uebelstinden die Folgen dieses Mangels an
Einigkeit in den Constructionen.

Sie werden zugeben, meine Herren, dafs es schliefslich
nur ein Profil geben kann, welches, alle Vortheile in sich
vereinigend, das beste sein muls.

Gehen wir za den Wagen iiber, in Beziehung auf welche
in der letzten Versammlung dieses Vereins bereits gesprochen
wurde, und bei denen jetzt eine mit Freuden zu begriifsende,
einheitliche Construction angebahnt wird, so begegnen wir
auch da einer so grofsen Zahl verschiedener Constructionen,
sowohl im grofsen Ganzen, wie in den einzelnen Details, dafs
es schwer ist, sich die Griinde klar zu machen, welche zur

32
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Bestimmung dieser oder jener Grilse oder Construction ge-
fiihrt haben, und man sich des Gedankens nicht erwehren
kann, dafls viel Willkiir dabei gewaltet hat.

Eine jede Bahn constroirte nach ihrem eigenen, besten
Ermessen und gemachten Erfahrungen, ohne Riicksicht auf
dag Vorhandene oder gleichzeitig Entstehende anderer Bahnen;
verpflichtet, méchte ich fast sagen, hielt sich jede, mindestens
eine neue Achsbuchse zu construiren. Geben wir auch hier
einerseits zu, dafs die verschiedenen Constructionen aus dem
16blichen Streben entstanden sind, das moglichst Beste zu er-
reichen, so miissen wir auch andererseits zugestehen, dals von
den Tausenden von Modellen, nach etwa vorgenommenen auf-
merksamen Vergleichen auf ihren Oelverbrauch ete., schliefs-
lich nur wenige als die besten zur engeren Wahl gestellt
werden konnten, und wird bei einem niéiheren Vergleich die-
ger wenigen noch der Maalsstab der Binfachheit und Billigkeit
angelegt, so kann sich als Endresultat nur ein Lager heraus-
stellen, welchem absolut der Preis zuerkannt werden muls.

Dasselbe lifst sich von den Untergestellen und anderen
Details der Wagen sagen.

Die Commission, welche sich jetzt der Ordnung dieses
Materials resp. der Aufstelling von Normaldimensionen wid-
met, findet ein weites Feld und ohne Zweifel viel Widerspruch
und Schwierigkeiten, namentlich wenn sie dem Bestehenden
in zu vielen Bezichungen Rechnung tragen will; ein giinstiger
Erfolg wird hoffentlich die Miihen lohnen.

Gehen wir zu den Locomotiven iiber, so bietet sich hier
dem Constructeur ein verhiiltnifsmifsig viel weiteres Feld.
Die Zahl der miglichen Variationen wiichst mit denen der
Details. Ziehen wir dabei auch die verschiedenen sehr varii-
renden Ansichten {iber das Zweckmiilsigste und Billigste in
Betracht, so ist es wohl erkliirlich, wie die Unzahl von ver-
schiedenen Locomotiveonstructionen entstanden ist, und wie
noch heute jede Bahn ihr ganz besonderes Modell hat, ja
auch dieses selbst fast alljihrlich so verbessert, dafls mit jedem
neuen Jahre eine bedeutende Zahl von funkelnagelneuen Con-
structionen zu den reichlich vorhandenen neuesten hinzukommt.
Der Nachtheil, welcher dem Fabrikanten wie den Bahnen
hieraus erwiichst, ist kein geringer.

Ich bitte Sie, vorerst zu bedenken, dafs die durchschnitt-
lichen Kosten der Neunconstruction einer Locomotivsortie, die
Anfertigung der dazu gehérigen Zeichnungen, Modelle, Ge-
senke, Schablonen, 'd.h. die eigentlichen Vorarbeiten, welche zu
dem Bau einer nemen Sorte gemacht werden miissen, circa
2000 bis 3000 Thlr. betragen.

Bestellen nun kleine Bahnen, wie das hilufig geschieht,
alljiihrlich 2 bis 4 Locomotiven nach ihrem Muster, so hat
der Fabrikant, welcher sie zuerst ausfiihrt und seine, Vor-
arbeiten bezahlt erhalten hat, fiir die Zukunft gleichsam ein
Monopol auf solcher Bahn; er kann bei weiteren Submissionen
kaum unterboten werden, da er im Stande ist, die Maschinen
unter sonst gleichen Bedingungen wesentlich billiger zu offe-
riren, Gestatten anderweitige Auftrige dem ersten Fabrikan-
ten hingegen die Uebernahme eines weiteren Auftrages nicht,
80 ist die Bahnverwaltung gendthigt, die fiir kleine Bestellun-
gen g0 erheblich kostspieligen Vorarbeiten abermals zu be-
zahlen. f

Ehe aber mehrere Pabrikanten in den Besitz der Modelle
gelangt sind, kann mit Zuversicht angenommen werden, dafs
die Maschinen inzwischen Umiinderungen erfahren haben.

Ferner ist es den Locomotivfabriken ganz unmiglich, in
unbeschiiftigter Zeit einen Vorrath zu bauen, ja dieselben gind
nicht einmal in der Lage, sich Bleche, Siederéhren, Feuer-
buchsen oder Radsiitze im Voraus zu beschaffen, selbst nicht
der kleinste Theil kann in etwa arbeitsloser Zeit zur Aus-
hiilfe oder nothwendigen Beschiftigung des Arbeiterpersonals
in Vorrath gefertigt werden,

Braucht der Staat in besonderen Fiillen, z. B. im Falle
eines Krieges, sehnell ein grifseres Betriebsmaterial, so wiire
es bei einer erzielten Einigung in den Constructionen ein Leich-
tes, demselben zu dienen, jetzt ist es den Fabrikanten ganz
unmiglich (schon aus Mangel an vorrithigem Material), die-
sen Wiinschen entgegen zu kommen. Die Regierung ist des-
halb gendthigt, von den verschiedensten Bahnen Locomotiven
zu entnehmen, die natiirlich von der verschiedensten Con-
struction sind. Da nun mnicht fiir jede einzelne Sorte Reserve-
theile mitgefiihrt werden kénnen, und bei dem anstrengenden
und unregelmiifsigen Betrieb leicht Theile an den Locomotiven
unbrauchbar werden, so ist der Betrieb in solchen Fillen nur
mit aufserordentlichen Schwierigkeiten aufrecht zu erhalten,
und ein grofser Theil dieses sehr kostbaren Materials steht
oft unbenutzbar an Orten, wo dringendste Noth vorhanden
ist. — Wiiren die Locomotiven auch nur in den wesent-
lichsten Theilen von gleicher Construction, so kinnten leicht
Reservetheile zur Verfiigung gehalten werden, und im diufser-
sten Falle wiire es mindestens miglich, aus 3 unbrauchbaren
Maschinen 1 bis 2 brauchbare zusammen zu stellen.

Wiirden fiir die Zukunft bei Neubestellungen Normaltypen
eingefiihrt, so kénnten gich ferner die Bahnen bequem mit
ihrem Material gegenseitig aushelfen, die Fabrikanten hin-
gegen wiiren nicht allein im Stande, wesentlich billiger zu
bauen, sie kénnten sogar im Nothfalle ganze Maschinen im
Vorrath herstellen, somit schnellem Bedarf leicht geniigen und
ihre Maschinen, was bis jetzt durchaus nicht der Fall ist,
wirklich fabriciren. Auch die freie Concurrenz der Fabri-
kanten wiire dann ermdéglicht, viele Nachtheile in sich schlie-
fsende Submissionen geradezu illusorisch, denn diejenigen Fa~
brikanten, welche die Modelle der ausgeschriebenen Loco-
motiven bereits besitzen, sind im wesentlichen Vortheil, sie
konnen nicht allein billiger, sondern auch schneller liefern,
werden darum eine grﬁfseré Beriicksichtigung erfahren.

Gegen diese Bestrebungen nach Normalconstructionen wer-
den Sie mir vielleicht folgende Einwendungen machen wollen:

Wenn solche Mustermaschinen, selbst nach reiflicher Er-
wiignng und Einholung vieler Rathschlige und Urtheile her-
gestellt und zur Ausfiihrung vorgeschrieben wiirden, so stiin-
den wir am Endpunkte des Fortschrittes in diesem Zweige
der Technik; Verbesserungen wiren ja dann kaum denkbar.
Ich glanbe das Gegentheil, meine Herren, und hoffe, Thnen
dies beweisen zu kinnen,

Unter den jetzigen Verhiiltnissen experimentirt jede Bahn
anf ihre eigene Faust. In den Jahvessitzungen des Vereins
deutscher Eisenbahnverwaltungen, welche zu solchen Bestre-
bungen und Verbesserungen den geeignetsten Concentrations-
punkt bieten, wird zwar Vieles gemeinsam berathen und be-
gprochen , kommt jedoch nicht in der zu wiinschenden Voll-
kommenheit zur allgemeinen Kenntnifs und Nachachtung.

Sie werden zugeben, dafs aufserdem Urtheile und An-
sichten oft sehr einseitig sind; strenge Vergleiche lassen sich
auch heute nicht zwischen dem ziehen, was sich bei der einen
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Locomotivsorte bewiihrt hat und bei anderen nicht; dafiir sind
fiir jetzt die Locomotiven zu verschieden construirt.

Wir héren darum hiinfig in Details die widersprechend-
sten Urtheile; auf der einen Bahn hat sich gerade das be-
wiihrt, was die andere verwirft,

Ohne hier auf weitere Einzelheiten einzugehen, oder ein
Urtheil iiber die Giite der einen oder der anderen Construction
der Locomotiven weder im grofsen Ganzen noch in den Details
fillen zn wollen, glaube ich aussprechen zu kénnen, dafs die
heutige Technik sich auf dem Standpunkte befindet, namentlich
die des Locomotivbaues durch die langjihrigen und vielsei-
tigen Erfahrungen, dafs man wohl im Stande ist, einen oder
mehrere Mustersiitze von Locomotiven herzustellen, welche,
auf der Hohe der Jetztzeit stehend, alles Bewiihrte und Gaute
in sich vereinigend, als nachahmungswerthe Vorbilder bei Neu-
bestellungen dienen kénnen.

Wiirden dann die Staatsbahnen mit der Einfiihrung dieser
mit den neuesten Verbesserungen ausgeriisteten Mustermaschinen
vorangehen, so wiirden sich die Privatbahnen ohne Zweifel
bald diesem Beispiele anschliefsen; schon die billigeren Preise
und schnellere Beschaffung wiirde in sehr kurzer Zeit zur
Adoption der neuen Typen fiithren und die alten auf den
Aussterbe-Etat bringen,

Die gleichen Maschinen kiimen dann gleichzeitig auf
verschiedenen Bahnen und unter der Leitung verschiedener
Techniker in Betrieb. Fiir die Beurtheilung der Giite der
Constraction wiire mit einem Male eine ganz andere Basis
geschaffen,

Bei Besprechung solcher Maschinen auf den Jahresver-
sammlungen wiirden sich einzelne Miingel sofort mit Bestimmt-
heit constatiren lassen, da einseitige Urtheile nmgangen wiirden.

Vorgebrachte Klagen iiber einzelne Details ete. an diesen
Maschinen werden vielleicht durch die, auf anderen Bahnen
gleichzeitig gemachten Erfahrungen gerechtfertigt — oder es
stellt gich durch die Vergleiche heraus, dals die Uebelstinde
einer schlechten Ausfiihrung seitens der Fabrikanten oder
auch einer mangelhaften Fiihrung resp. Wartung zuzuschreiben
sind, Kurz es wird sich in einem verhiltnifsmiifsig geringen
Zeitraum ein genaues sachgemiifses Urtheil iiber die Maschinen
abgeben lassen. Krkannte Fehler werden sich durch die Zu-
sammenwirkung der in solchen Fiillen reichlich versammelten
tiichtigen Techniker bald verbessern und fiir néichste Aus-
fiithrungen zur Beriicksichtigung vorschreiben lassen.

Hiernach ist es wohl kein Zweifel, dafs auf diesem Wege
in kiirzester Zeit das Vollkommenste zu erreichen ist. Aber
auch fir die Fabrikanten wire eine solche Einrichtung ein
miichtiger Sporn, moglichst gute Arbeit zu liefern, denn die
Kritik wird sich bei gleichen Constructionen bald der Aus-
fihrung zuwenden, und die Reparaturkosten-Rechnungen pro
Jahr wiirden einen Maalsstab abgeben, der bei Neubestellungen
ohne Zweifel bald in Betracht kiime. Es diirfte sich dann
nicht immer der Mindestfordernde bei den &ffentlichen Sub-
missionen als der am meisten zu beriicksichtigende Lieferant
herausstellen,

Erwarten Sie nicht, meine Herren, dafs ich in niihere
Details eingehe, und etwa Vorschlige mache, wie die Muster-
maschinen zu construiren seien, noch will ich weitere Daten
anfiihren iiber die unbegriindete Verschiedenheit in den Con-
structionen; es wiire mir sonst ein Leichtes, Thnen Beispiele
mit Zahlen anzufiihren, etwa, dafs in unserem licben Deutsch-

land Raddurchmesser an Locomotiven von 3 bis circa 6 Fuls
6 Zoll in jeder Variation, mindestens von } zu } Zoll steigend
zu finden sind, und weiter, welche enormen Nachtheile diese
Willkiir mit sich bringt; ich will mich nur darauf beschrin-
ken, die Frage hier an dem mir sehr geeignet scheinenden
Orte anzuregen. Wie dem Uebel in mdglichst kurzer Zeit
abzuhelfen ist und die Mustermaschinen zu construiren seien,
miilste eine eigens zu diesem Zwecke berufene Commission
berathen, in welcher aufser den Bahntechnikern auch mit Vor-
theil Fabrikanten vertreten sein diirften.

Schon vor mehreren Jahren haben, wie mir mitgetheilt,
Berathungen in diesem Sinne stattgefunden, und will ich daram
meinen Vorschlag auch durchans nicht als neu bezeichnen,
nur michte ich diejenigen Herren, welche berufen sind, in
dieser Frage ein entscheidendes und kriiftiges Wort zu reden,
dringend bitten, die gesprochenen Worte nicht unerhért in die-
sem Raume verhallen zu lassen. —

Herr Hartwich hebt hiergegen hervor, dafs gerade durch
die fortwiihrenden Aenderungen in der Construction der Schie-
nen, der Wagen ete. die Verbesserungen und Vervollkomm-
nungen derselben, ohne eine Vertheuerung herbeizufiihven, ent-
standen seien, und dafs man zu weit gehe, und den weiteren
Fortschritt ausschliefse, wenn man auch die Locomotiven nach
Normalien bauen wolle. Aufserdem glaube er, dals die Fa-
brikanten nach Einfiihrang der Normalien doch nicht billiger
liefern wiirden.

Der Vorsitzende erwiihnt, dafs es schon seit lingerer
Zeit die Absicht der Staats-Regierungen gewesen sei, auf eine
Vereinfachung und grifsere Gleichartigkeit der Betriebsmittel
hinzuwirken, ohne dies gerade durch unumstéfsliche Normalien,
und ohne den Fortschritt’ auszuschliefsen, erreichen zu wollen,
Fiir Giiterwagen sei bekanntlich das Erforderliche bereits an-
geordnet. Hs werde geniigen, fiir Locomotiven gewisse Grund-
bestimmungen zu . treffen und diese von Zeit zu Zeit zu re-
vidiren. Uebrigens sei eine einheitlichere Gestaltung der Lo-
comotiv-Construction seit dem Jahre 1867 unverkennbar; ins-
besondere suche man mehr und mehr die Gesammtlast der
Maschinen fiir die Leistung nutzbar zu machen und construire
daher vorwiegend gekuppelte Maschinen fiir alle Arten von
Ziigen,

Die Herren Malberg und Hennig sprachen sich gegen
die Einfiilhrung von Normal-Locomotiven aus und hielt der
erstere den Vorschlag fiir eine theoretische Anschauung, welche
praktisch schwer durchfiihrbar sei.

Die Herren Kaselowsky und Schwartzkopff glanben
kein Hindernifs des weiteren Fortschritts in einer Normal-
Construction der Locomotiven zu erblicken. In erster Reihe
sei auf eine Gleichartigkeit der Achsen und Riider hinzuwir-
ken und sollten Seitens der Verwaltungen im Verein mit den
Maschinenfabrikanten Normativbestimmungen aufgestellt wer-
den, damit es moglich sei, die Maschinen billiger zu liefern,
auf allen Bahnen laufen zu lassen und damit nicht Mangel
eintrete, wie bei den Bahnen in Elsals und Lothringen wih-
rend des letzten Krieges.

Herr Borsig schliefst dieser Ansicht insoweit sich an,
dafls die Fabrikanten wohl billiger fabriciren konnten, doch
glaube auch er, dals der Fortschritt im Locomotivbau durch
eine entsprechende Maalsnahme nicht gefordert werden wiirde.

Die Herren Hartwich, Malberg und Hennig finden,
dals eine Einheit im Wagenpark mehr von Nutzen sei. als
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eine einheitliche Construction der Locomotiven, da die letz-
teren doch nur fiir bestinmte Bahnen und Strecken gebaut
und gebrancht wiirden; vor allem diirfte es sich ihrer Mei-
nung nach empfehlen, zuniichst die aus einer Einigung der
Fabrikanten hervorgegangenen Wiinsche beziiglich der ein-
heitlichen Gestaltung der Maschinen kennen zu lernen.

Der Vorsitzende bemerkt noch, dafs nicht sowohl
wegen mangelnder Normativbestimmungen die Maschinen auf
den Eisenbahnen im Elsals und Lothringen gefehlt hitten,
sondern vornehmlich, weil die Fabrikanten zu sehr mit Be-
stellungen versehen waren und deshalb nicht genug liefern
konnten. —

Herr Hagen 1. zeigte sodann das Modell eines Hebe-
krahnes vor, welches nach dem von Stephenson beim Bau
des Leuchthurmes bei Bell-Rock angewandten, gefertigt wor-
den war; derselbe unterscheidet sich von anderen Krahnen
fihnlicher Construction dadurch, dafs die Kette, welche die
Last hebt, nicht am Ladebaum herabgefiihrt, sondern von dem
oberen Ende desselben iiber eine Zwischenscheibe nach der
dritten am Kopfe der Drehsiiule befindlichen Scheibe gezogen
ist, von wo aus sie nach der an der Drehsiiule befestigten
Welle fiihrt. Diese Construction hat, sobald man bestimmte
Liingenverhiiltnisse fiir die Lage der Scheiben zu einander
wiihlt, den grofsen Vortheil, dals man die Last in radialer
Richtung beinahe aunf die ganze Liinge des Ladebaumes be-
wegen kann, ohne dafs sie sich merklich hebt oder senkt.

Der Vorsitzende gab sodann eine Uebersicht iiber die
zwischen Berlin und dem Rhein bezw. Céln hergestellten und
in Ausfilhrung begriffenen Bahnlinien und deren Liinge. Die
Linie Berlin-Magdeburg-Lehrte habe eine Liinge von 39,6 Mei-
len und diejenige Berlin-Stendal-Lehrte 31,7 Meilen, letztere
sei also eine Abkiirzung um 7,0 Meilen fiir die Route iiber
Hannover, Minden, Osnabriick, Amsterdam etc. Die Linie
Berlin - Burg- Magdeburg - Helmstedt - Liehrte, welche wohl im

Jahre 1872 in Betrieb gesetzt werden wiirde, erhalte eine
Liinge von 35,9 Meilen, wird daher die erst erwiihnte iiber
Magdeburg fiilhrende Linie um 3,7 Meilen abkiirzen, dagegen
immer noch 4,2 Meilen linger sein, wie die Route iiber Sten-
dal. Gegenwiirtig ist die kiirzeste Verbindung zwischen Berlin
und Céln: Berlin-Stendal, Lehrte, Hannover, Minden, Hamm,
Unna, Hagen-Elberfeld, Haan, Opladen, Céln mit 73,4 Meilen.
Bei beiden Linien ist angenommen, dafs bei Hamm der Thal-
weg verlassen und statt dessen die Bergisch-Miirkische Route
gewiihlt wird, Wird bei Hamm die Céln-Mindener Bahn wei-
ter iiber Oberhausen verfolgt, so verlingert sich die Route
um 4,4 Meilen auf 77,7 Meilen. Diesen Weg, welchen schon
jetzt die Giiterziige benutzen, werden demniichst die Courier-
ziige befahren. Die Concurrenzlinie Berlin, Magdeburg, Krei-
ensen, Céln ist 78,5 Meilen lang, mithin 5,1 Meilen linger
als die Route iiber Stendal und 0,8 Meile linger als die letat-
erwiihnte Linie, welche die Courierziige demniichst iiber Ober-
hausen einschlagen werden. Die im Bau begriffenen Abkiir-
zungslinien bei Magdeburg und im Braunschweigischen Gebiet
verkiirzen demniichst die Route von Berlin iiber Magdeburg,
Eisleben, Schiningen, Jerxheim, Kreiensen, Elberfeld, Céln
auf 76,7 Meilen, also um 3,5 Meilen linger gegen die Route
iiber Stendal-Oberhausen. Sie bleibt daher nur 3,3 Meilen
linger gegen die jetzt hestehende kiirzeste Route iiber Stendal-
Hannover, Elberfeld und Ciln. Die 634 Meilen lange Luft-
linie Berlin-Cdln fiihrt ziemlich genan iiber Magdeburg, Oschers-
leben, Northeim, Carlshafen, Brilon, Meschede, Wipperfurth etc.
Ueber den Einflufs der Bahn Hannover-Altenbeken auf die
Berlin-Célner Verbindungen wurde Mittheilung vorbehalten.

Am Schlusse der Sitzung wurden durch iibliche Abstim-
mung die Herren Major a. D, v. Gérne und Assessor Magnus
als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein auf-
genommen.

A. W. Schade's Buchdruckerei (L. Schade) in Berlin, Stallschreiberstr. 47.
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