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Amtliche Bekanntmachungen.

Personal-Verdnderungen bei den Baubeamten.

Des Konigs Majestiit haben ernannt:

den Regierungs- und Baurath Elsasser zum Geheimen Regie-
rungs- und vortragenden Rath bei der General-Telegra-
phen - Direction des Norddeutschen Bundes,
ferner zu Regierungs- und Bauriithen:
den Ober-Bauinspector, Baurath Wiebe in Frankfurt a.d. O.,
den Ober-Bauinspector Wernekinck in Posen,
den Baurath Lichtenberg in Cassel und
den Baurath Sezekorn daselbst.
Der Charakter als Baurath ist verliehen:
dem Bauinspector Giirtner in Berlin,
dem Bauinspector Sonntag in Berlin,
dem Kreis-Baumeister Werner in Bonn,
dem Bauinspector Réder in Berlin,
dem Eisenbahn-Bauinspector Kecker in Miinster,
dem Bauinspector Miiller in Hirschberg,
dem Bauinspector K8bke in Bialosliwe und
dem Kreis-Baumeister Zickler in Cosel.

Befordert sind:

der Bauinspector Zeidler in Danzig zum Ober-Bauinspector
in Diisseldorf,

der Bauinspector Kind in Essen zum Ober-Bauinspector in
Marienwerder,

der Eisenbahn -Baumeister Geiseler in Berlin zum Bau-
inspector in Brandenburg a. d. H.,

der Bisenbahn- Baumeister Wilde in Frankfurt a. d. O. zum
Eisenbahn - Baninspector in Harburg,

der Eisenbahn-Baumeister Bormann in Ratibor zum Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsinspector in Insterburg,

der Wasser-Baumeister Schwabe in Neufahrwasser zum
Hafen - Bauinspector daselbst,

der Wasser-Baumeister Hagen in Genthin zum Wasser-Bau-
inspector daselbst,

der Kreis-Baumeister Kirchhoff in Grimmen zum Bauinspec-
tor in Marienwerder und

der Baumeister Krah in Konigshiitte zum Bauinspector da-

selbst.

Ernannt sind:
der beurlaubt gewesene Bauinspector von Morstein zum
Wasser-Bauinspector in Breslan,
der Baumeister Niedieck zum Kreis-Baumeister in Lippstadt,
der Baumeister Mertens zum Kreis-Baumeister in Brilon,
der Baumeister Genth zum Kreis- Baumeister in Solingen,
der Baumeister Rhese zum Kreis- Baumeister in Kosten,

der Baumeister Sebaldt zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Bergisch- Miirkischen Eisenbahn in Altena,

der Baumeister Suche zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Oberschlesischen Eisenbahn in Beunthen a. d. O.,

der mit der Leitung der Bauten im Bereiche der technischen
Institute der Artillerie zu Spandau betraute Baumeister
Beyer zum Land-Baumeister,

der Baumeister Frolich zum Kreis-Baumeister in Grimmen,

der Baumeister Beckmann zum Eisenbahn-Baumeister bei
der Wilhelmsbahn in Ratibor,

der Baumeister Voigtel zum Assistenten des Ministerial-
Bauraths im Kriegs-Ministerium zu Berlin,

der Baumeister Ulrich zum Kreis-Baumeister in Schwetz und

der Baumeister Wollanke zum Eisenbahn - Baumeister bei
der Saarbriicker Eisenbahn in Saarbriicken.

Versetzt sind:

der Regierungs- und Baurath Borggreve von Miinster nach
‘Wiesbaden,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Schmeitzer von
Schneidemiihl nach Bromberg,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Magnus von In-
sterburg nach Landsberg a. d. W,

der Eisenbahn-Baumeister Thiele von Landsberg a. d, W.
nach Berlin,

der Bauinspector Gericke von Marienwerder nach Hirschberg,

der Bauinspector Rickert von Miihlhausen nach Belgard,

der Bauinspector Débbel von Belgard nach Miihlhausen,

der Wasser-Bauinspector Maals von Thiergartenschleuse bei
Oranienburg nach Magdeburg und

der Land-Baumeister Béttcher zu Céln in die Kreis-Bau-
meister-Stelle daselbst.

Der Wasser-Bauinspector Gebauer in Magdeburg ist
zum Bau der Hamburg-Harburger Eisenbahn beurlaubt.

Der Eisenbahn-Bauinspector von Vagedes in Guben
ist aus dem Staatsdienste getreten.

In den Ruhestand treten:
der Baurath Miiller zu Hirschberg,
der Ober-Baurath Boos in Wiesbaden und
der Geh. Regierungs- und Baurath Henke in Marienwerder.

Gestorben sind:

der Kreis-Baumeister Krokisius in Céln,
der Kreis-Baumeister Schulz in Johannisburg und
der Kreis-Baumeister Luchterhandt in Schwetz,
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Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Stiler -

Denkmal.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 19 im Atlas.)

Im Anschlufs an die im Jahre 1865 ergangene Einladung
zur Errichtung eines Grabdenkmals fiir Stiiler beehren sich
die Unterzeichneten nunmehr Rechnung zu legen iiber die
Verwendung der von allen Seiten in reichem Maafse einge-
gangenen Beitriige und eine Ansicht des Denkmals mitzathei-
len, welches am 15. October vergangenen Jahres auf dem iil-
teren Friedrich- Werderschen Kirchhofe vor dem Oranienbur-
ger Thore iiber der Grabstiitte des verewigten Meisters ein-
geweiht wurde.

Es gind im Ganzen an Beitriigen eingegangen 2372 Thlr,
26 Sgr. — Diese Summe ist verwendet worden wie folgt:

1. An den Bildhauer und Marmorwaa-
renfabrikant Schleicher fiir Ausfith-

rung des Denkmals . . ... .. .. 1890 Thlr, 15 Sgr,
2. dem Bildhaver Noack fiir Modelle 104 - 15 -
3. der Konigl. Eisengielserei fiir das

LB 60750l o ettt o s Aol A Y N
4. dem Todtengriber ete, . , <. . .. 44 - 5, -

Summa 2263 Thlr. 25 Ser.

Es ist mithin noch ein Restbetrag vorhanden von 109 Thir,

1 Sgr., welcher deponirt worden ist, um fiir Bepflanzungen
so wie zur Erhaltung des Denkmals verwendet zu werden.

Die von dem Bildhauer Schievelbein ausgefiihrte Mar-
morbiiste ist von der hinterblicbenen Familie gewidmet.

Stimmtliche Maurerarbeiten hat der Hof-Maurermeister
Schneider unentgeltlich hergestellt.

Das Denkmal ist nach dem Entwurf von Strack in carra-
rischem Marmor (2te Sorte) durch Schleicher aulserordentlich
schén und gediegen ausgefiihrt. Die corinthischen Siulen
sind von Pavonazetta-Marmor, welchen Stiiler besonders liebte,
die Platte hinter der Biiste von rothem, der Sockel von schle-
sischem Marmor.

Indem wir hoffen, dafs mit diesem Denkmal das Anden-
ken an den allverehrten Meister in wiirdiger Weise erhalten
werden wird, erlauben wir uns allen Freunden und Fachge-
nossen, welche zur Herstellung desselben beigetragen, nament-
lich auch den Kiinstlern und Werkmeistern, welche in der
uneigenniitzigsten Weise die Ausfilhrung unterstiitzt haben,
unseren allseitigen, ergebenen Dank auszusprechen.

Berlin, im April 1867, .

Weishaupt. Koch. Strack. Hagen.
Schwedler.

Alsmann,

Erziehungshaus fiir sittlich verwahrloste Iinder am Urban zu Berlin,

(Mit Zeichnungen auf Blatt 20 bis 25 im Atlas,)

Der Verein zur Erziehung sittlich verwahrloster Kinder
in Berlin, zusammengetreten im Jahre 1824 unter dem Vor-
sitz des nachmaligen Staatsministers v. Rother, hat bereits
im Jahre 1825, durch Kénigliche Munificenz und Privatwohl-
thiitigkeit gleich wirksam unterstiitzt, das dem Berliner wohl-
bekannte Erziehungshaus fiir Knaben vor dem Halleschen
Thore gegriindet, neben welchem die 1828 in der Husaren-
strafse eingerichtete Anstalt fiir Midchen spiiterhin geeignete
Stelle gefunden hat. Der Verein ist sonach eine der iltesten
Stiftungen werkthiitiger christlicher Liebe, wie solche gegen
die Mitte des Jahrhunderts in grifserer Anzahl und an vielen
Orten in’s Leben getreten sind.

Der Wunsch einer Erweiterung der Wirksamlkeit des Ver-
eing, der in jeder Beziehung ungeniigende bauliche Zustand
der alten Gebiiude, sowie der Umstand, dals die Lage der .
Anstalt seit der Entwickelung eines sehr*lebhaften Verkehrs
in der Gegend des Halleschen Thores nicht mehr zweckmiifsig
erschien, liefsen zu Anfang dieses Jahrzehnts den Gedanken
einer Verlegung und eines Neubaues der Anstalt fassen.

Reiche, dem Verein zugefallene Vermiichtnisse und na-
mentlich der im Verlauf von 88 Jahren zu einer bedeutenden
Summe angewachsene Werth des gegen 6 Morgen grofsen

Grundstiickes gaben die Moglichkeit der Ausfiihrung, welche
durch den sehr gliicklichen Ankauf eines iiber 18 Morgen
grolsen Grundstiickes an der westlichen Grenze der Hasen-
heide, am sogenannten Urban, vorbereitet wurde.

Bei der Wichtigkeit des Neubaues fiir die zukiinftigen
Erfolge des Vercins konnte die gerade damals lebbaft venti-
lirte Frage nicht unerdrtert bleiben, ob die Zwecke der Er-
ziehung nicht dadurch kriiftiger zu fordern sein michten, dals
die in der Knabenanstalt schon bestehende Einrichtung der
Abtheilung der Ziglinge in sogenannte Familien bis zu einer
riiumlichen Trennung dieser Familien in einzelne, von einan-
der entfernte kleinere Gebiude durchgebildet wiirde.

Dag Auftreten des Johannesstiftes am hiesigen Orte und
ein lebendiger, hinreifsender Vortrag von Suringar aus Am-
sterdam, dem beriihmten Griinder der Landbau-Colonie Nie-
derliindisch-Mettray, gaben dieser Richtung besonderen Nach-
druck, auch war ja die stiidtische Verwaltung beim Bau der
Waisenhiiuser zu Rummelsburg sehon in iihnlicher Weise vor-
gegangen. Die hoheren Bau- und Unterhaltungskosten, welche,
unter sonst gleichen Umstiinden, eine grifsere Anzahl kleiner
Gebiinde, einem grofseren gegeniiber, nothwendig erfordern,
durften nicht den Ausschlag geben, wenn damit ideale Zwecke
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wesentlich gefordert werden konnten, es wurde also versuchs-
weise auch ein solcher Entwurf von dem Unterzeichneten be-
arbeitet. Inzwischen stellte es sich bald heraus, dafs dieser
Plan, bei der straffen Concentration der Verwaltung und Be-
aufsichtigung, welche in einer Anstalt unerliifslich ist, deren
Ziglinge zum Theil schon strafrichterliche Verurtheilung exlit-
ten haben, auf fast unlésbare Schwierigkeiten stiels, wiihrend
gleichzeitig die Ueberzeugung die Oberhand gewann, es diirfe
der Verein seine in fast vierzigjéihriger Thiitigkeit bewiihrten
Verwaltungsgrundsiitze nicht aufgeben, um einen, im Erfolg
immerhin zweifelhaften Versuch mit neuen Principien zu
machen. Es wurde daher beschlossen, nur ein, beide Anstal-
ten umfassendes Gebiiude zu errichten, wobei innerlich und
iufserlich das Kasernenartige zu vermeiden Aufgabe der piida-
gogischen Leitung einerseits, des Baumeisters andererseits
blieb.

Die Wahl der Baustelle war, wie zur Rechtfertigung der
etwas eigenthiimlichen Gebiiudeform bemerkt werden muls,
keine ganz freiwillige. s lag am niichsten und ergab den
regelmiifsigsten Bau, das Gebiiude parallel der Strafse 2 (Ab-
theilung 11. des Bebauungsplanes und Bl 25 im Atlas) und
in die Mitte dieser der Stadt zugekehrten Fronte zu stellen.
Ein solches Project wurde vollstindig ausgearbeitet, die Aus-
fiihrung scheiterte aber an den unerfiillbaren Bedingungen,
welche von dem Konigl. Polizei-Priisidium an die Ertheilung
des Bauerlaubnifsscheines gekniipft wurden. Die auf dem
Bebauungsplan der Umgebungen Berling iiber das Grundstiick
des Vereins gezeichneten Zukunftsstralsen und Plitze der
Stadt, welche unentgeltlich abgetreten werden sollten, hatten
fast 5 Morgen Fliicheninhalt, Da auf die Freilegung des an
der Krenzung der Strafsen 2 und 13 (Bl 20) projectirten
halbkreisformigen Platzes das grofste Gewicht gelegt wurde,
g0 entstand schlielslich ein Compromifs, nach welchem gegen
Freilegung dieses Platzes und Errichtung des Gebiindes an
demselben die {ibrigen Stralsen (auch die Promenadenstrafse 13)
im Besitz des Vereins belassen wurden, Die hierdurch ge-
botene Baustelle erforderte einen grifseren Aufwand von Bau-
kosten, lag aber giinstig fiir die Bewirthschaftung des Grund-
stiickes.

Dem ausgefiihrten, anf den Bliittern 20 bis 25 dargestellten
Entwurf liegt ein piidagogisches Bauprogramm, von dem Ver-
einsmitgliede Herrn Stadtschulrath Fiirbringer ausgearbeitet,
zn Grunde. Die Knabenanstalt ist fiic 120, die Midchen-
anstalt fiir 60 Ziglinge eingerichtet. Beide Anstalten sind,
der leichteren Administration und Beaufsichtigung wegen, in
ein Gebiiude vereinigt, jedoch so, dafs nirgend ein Zusammen-
treffen der Zoglinge verschiedenen Geschlechts maglich ist,
Ausgenommen hiervon ist nur der Fall gemeinsamer Vereini-
gung zum Gottesdienst, oder zu besonderen Festlichkeiten im
Bet- und Festsaal. Die Leitung des Ganzen, auch des Sko-
nomischen Theiles, unter der Controlle und selbstthiitig ein-
greifenden Mitwirkung der Vereinsmitglieder, ist dem Er-
ziehungsinspector iibertragen, welcher von zwei angestellten
Lebrern, denen zugleich der Schulunterricht obliegt, unterstiitzt
wird. Die Anstellung eines dritten, unverheiratheten Hiilfs-
lehrers ist im Bauproject vorgesehen,

Die Ziglinge sind in Abtheilungen von je 20, sogenannte
Familien, getheilt, in deren jeder ein Erzicher oder Erzieherin
bei Tag und Nacht die unausgesetzte Aufsicht iiber die Kinder
zu fiihren und dieselben in den Arbeiten zu unterrichten hat,
welche den bei weitem grofsten Theil der Tagesordnung ein-
nehmen, da Schulunterricht nur in den friihesten Morgenstun-
den und gegen Abend ertheilt wird. Da die Erzicher unaus-
gesetzt bei den Kindern sein miissen, so bedarf es fiir diesel-

ben keiner besonderen Wohnungen, vielmebr nur einiger
Riiume, wohin sie sich wiihrend ihrer wenigen Freistunden,
so lange niimlich ihre Abtheilung Schulunterricht hat, zuriick-
ziehen konnen, Hierzu dienen fiir die Knabenanstalt die
Bl 22 im oberen Grundrifs auf dem rechten Fliigel als Woh-
nung des Aufsehers bezeichneten Riiume, in der Miidchen-
anstalt konnten zwischen den Wohnzimmern der Kinder kleine
Cabinets gewonnen werden.

Wiihrend die einzelnen Abtheilungen ihre getrennten
Wohn- und Schlafzimmer haben, kénnen in den Schulzimmern
je 2 Abtheilungen verbunden werden. Die Handarbeiten wer-
den in gemeinschaftlichen Arbeitssiilen vorgenommen, fiir die
Schuhmacherei ist indessen, zu besserer Conservirung des Le:
ders, noch ein Raum im Sonterrain eingerichtet. Die Arbeiten
bestehen bei der Knabenabtheilung, je nach dem Alter und
der Fiihigkeit der Kinder und je nach der Gelegenheit, die
gich zur Verwerthung der Arbeiten bietet, in Papparbeiten,
Diitenkleben, Priipariren verschiedener Droguerien, Schuh-
macherei, Schneiderei, Stopfen u. dgl, wie in der Bedienung
und Reinigung des Hauses; bei guter Jahreszeit wird den
Garten- und Feldarbeiten der Vorzug gegeben. Bei der Miid-
chenabtheilung iiberwiegen die weiblichen Handarbeiten und
diejenigen Hiilfsleistungen bei aller Haus- und Kiichenarbeit,
sowie bei der Wiische, welche vorzugsweise geeignet sind,
die Zoglinge fiir ihre kiinftige Stellung in dienendem Verhiilt-
nils vorzubereiten.

Zar besonderen Fiirsorge fiir diesen Theil der hiiuslichen
Oekonomie ist eine Wirthschafterin angestellt, welche in der
Miédchenanstalt wohnt. Zum Essen vereinigen sich die Zog-
linge jeder Anstalt in den betreffenden Speisesiilen.

Wie der eben beschriebenen inneren Einrichtung der An-
stalt entsprechend die verschiedenen Riume disponirt sind,
ist aus den Grundrissen BL 21 und 22 ersichtlich und wird
im Einzelnen keiner besonderen Erliuterung bediirfen.

Die Wohnungen des Inspectors und der Lehrer sind mit
dem Bet- und Festsaal in einen Mittelban zusammengelegt,
welcher den doppelten Vortheil eines architektonischen Mittel-
punktes und einer vollstindigen Trennung der beiden Anstal-
ten, von welchen die Miidehenanstalt den linken, die Knaben-
anstalt den rechten Fliigel einnimmt, bietet. Damit auch die
Hofe der beiden Anstalten nicht unmittelbar an einander sto-
fsen, ist zwischen beiden (confr. Situationsplan Bl. 25) ein be-
sonderer Gartenfleck eingeschoben, welcher gleichzeitig die
Verbindung des Hauses mit dem dahinterliegenden, von einem
Stallgebiiude und den Abtrittsanlagen umgebenen Oekonomie-
hof bildet. ;

Kiir die allgemeine Grundrifsdisposition war die Ueber-
legung von Einflufs, dafs bei der besonderen Bestimmung des
Gebiiudes, und da die nen aufgenommenen Ziglinge hiinfig auch
kérperlich verwahrlost und mit allerhand Leiden und Unsau-
berkeiten behaftet sind, eine gute Ventilation der Riume eines
der wichtigsten Erfordernisse sei, zu dessen Erfiillung gleich-
wohl schwierig zu handhabende, leicht zerstirbare oder in der
Anlage kostspielige Vorrichtungen ausgeschlossen bleiben muls-
ten. Aus diesem Grunde durfte eine Gebiiudeanlage mit Mittel-
corridoren und beiderseitigen Zimmern nicht gewiihlt werden;
die dagegen getroffene Anordnung eines geriiumigen und mit
zahlreichen Fenstern versehenen Corridors an einer Seite der
Rilume ermiglicht unter allen Umstiinden eine gute Liiftung.
Die zu diesem Zwecke iiberdies noch vorgesehenen besonderen
Einrichtungen werden weiter unten Erwiihnung finden,

Die Riicksicht auf leichtere Erwirmung erforderte bei
diesem der Witterung sehr exponirten Gebiinde, die Zimmer
an die Sonnenseite zu legen, dem Corridor die Nordseite ein-

1n*
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zurdiumen. Dafs hierbei die Zimmer gleichzeitig von der Aus-
sicht auf die Strafsen entfernt wurden, war als besonders giin-
stig anzusehen.

In constructiver Bezichung bereitete es, da Zweckmiilsig-
keitsgriinde die Lage der grofseren Speise- und Arbeitssiile
im Erdgeschols veranlalsten, einige Schwierigkeiten, fiir die iiber
denselben nothwendigen Maunern sichere Unterstitzang zu fin-
den. Da zur Zeit des Baues die Verwendung Iférmiger ge-
walater Triiger mehr als friher in Berlin Eingang fand und
dieselben in grélseren Liingen und Stéirken zu bekommen
waren, 8o wurden die Mauern iiberall auf je zwei durch eine
eiserne Siiule in der Mitte unterstiitzte derartige Triiger auf-
gesetzt, an welchen gleichzeitig eine sichere Verankerung der
gegeniiberliegenden Mauern anzubringen war. Zur Verminde-
rung der Last sind zu den oberen Mauern ebenso wie zu den
Corridorgewdlben pordse Steine aus der Greppiner Ziegelei
von Stange verwendet, und, wo nothig, Entlastungsbigen ge-
schlagen worden. Auch in der Kiiche und Waschkiiche sind,
um den Ranm moglichst frei und iibersichtlich zu gestalten,
eiserne Siiulen verwendet, von denen zwei eine sehr bedeu-
tende Belastung zu tragen haben. Bs war nithig, Sorge zu
tragen, durch ein gehbrig breites, in Cement von festem Ma-
terial gemauertes Fundament den Druck auf eine grifsere
Grundfliiche zn vertheilen. Wo in der Waschkiiche und dem
dariiber liegenden Arbeitssaal der Midchen Siiule auf Siiule
steht, ist, wie Bl 25 dargestellt, so construirt, dafs Eisen auf
Eisen steht und der durchbohrte Kéimpferstein nur die Gurte
der Gewdlbe von vier Seiten her aufzunehmen hat.

Um einem vierfachen einseitigen Druck der Corridor-
gewdlbe gegen die Frontmauer sicher zu begegnen, wurden
in die Gewdlbe iiber dem Erdgeschofs und ersten Stockwerk
Verankerungen eingelegt, deren Splinte sorgfilltig gegen die
Steine gepalst sind, iiber dem zweiten Stockwerk aber die
Gewdlbe in anderer Richtung gespannt und auf Eisenbahn-
schienen aufgelegt, an welche zugleich die Verankerung der
Mauern befestigt wurde.

Die Umfassungsmauern des zweiten Stockes sind, wo sie
nur 14 Stein Stiirke haben, wie Bl 22 angedeutet, mit Luft-
schicht gemauert, was um so ndthiger schien, als die Schlaf-
siile gar nicht heizbar gemacht sind.

Fiir die Fagaden ist der Backsteinrohbau gewiihlt, wenn-
gleich es bei der grofsen Ausdehnung der Fronten nicht leicht
war, die erforderliche grofse Anzahl von Verblendsteinen recht-
zeitig zu beschaffen. Es war nicht mdglich, den ganzen Be-
darf aus einer Ziegelei zn decken. Der grifste Theil wurde
aus der v. Patow’schen Ziegelei zu Bellinchen a. d. Oder be-
zogen, welche ein vorziiglich witterungsbestiindiges Material
liefert; fiir die Hoffronten wurden Wildauer Steine von
H. F. Miwes zu Hiilfe genommen.

Die simmtlichen Formsteine und Arbeiten in gebranntem
Thon sind von Lessing zu Hermsdorf geliefert. Bei der dem
italienischen Backsteinbau nahestehenden Durchfiihrung der
Avrchitektur war es zuliissig, wie die Details Bl 23 niiher an-
geben, zu den Gesimsen hohlgeprefste Steine in liingeren
Stiicken zu verwenden, Ohne den Vortheil erheblich billige-
rer Herstellung wiirde der Ausfibrung der Gesimse aus ein-
zelnen massiven Formsteinen in der Weise altdeutscher Back-
steinbauten der Vorzug gegeben worden sein. Zu den Hof-
fronten, an welchen Stralsen in der Nihe nicht vorbeifiihren,
sind, mit Ausnahme des Rinnleistens des Hauptgesimses, Form-
steine’ iiberhaupt nicht verwendet, die Architektur ist sammt
den Gesimsen aus gewdhnlichen Steinen so durchgefiihrt, dafs
fiir die Ansicht von der Ferne nahezu dieselbe Wirkung als
die der vorderen Fronten erzielt wird.

Bildlicher Schmuck ist nur im Mittelban unter den Fen-
stern des Betsaales zur Anwendung gekommen. Es ist dort
in drei 5 Fufs hohen, 7% Fuls breiten Reliefs links die Ver-
treibung aus dem Paradiese nach dem Siindenfall, rechts die
Gesetzgebung durch Moses und in der Mitte das Gleichnifls
vom verlorenen Sohn zur Darstellung gebracht. Die Reliefs
sind von Herrn Bildhauer Sternecker, zum Theil unter Be-
notzung der bekannten Schnorr’schen Bibelillustrationen, mo-
dellirt und von Lessing in Thon gebrannt. Die Ausfiihrung
der Maurerarbeiten ist von Herrn Maurermeister Herbig mit
grolser Sorgfalt, Sauberkeit und Tiichtigkeit bewirkt worden.

Der innere Ausbau ist dem Zweck entsprechend iiberall
auf das Einfachste hergestellt, ebenso verlangte aber die Be-
stimmung des Gebiudes eine wiirdigere Ausstattung des ge-
meinschaftlichen Bet- und Festsaales und des Vestibiils. Die
Gewdlbe in letzterem mit den vortretenden Rippen, den stiitzen-
den Siiulen und Capitiilen sind aus Formsteinen resp. in ge-
branntem Thon ohne Verputz hergestellt. Die auf Bl. 24 dar-
gestellte Holzdecke des Betsaales ist von dem Bau- und Zim-
mermeister Strauch gefertigt und von dem Maler Rupp ge-
malt, die Glasfenster, Grisaille mit bunter Einrabmung und
dergleichen Ausfiillung des oberen Maafswerkes, hat der Glas-
maler Miiller geliefert.

Beziiglich der Ventilation ist, wie schon oben bemerkt,
hauptsiichlich auf die den Luftwechsel erleichternde Grundrifs-
disposition gerechnet, aufserdem sind in den Fenstern der
Zimmer stellbare Luftscheiben angebracht. Fiir die Zufiihrung
frischer, vorgewiirmter Luft in kalter Jahreszeit sind, wie im
Profil AB punktirt angedeutet, von den zu diesem Zwecke
durchbrochenen Briistungsfiillungen der Corridorfenster unter
dem asphaltirten Corridorfulsboden hinweg Luftréhren bis unter
die Zimmerdifen gefiihrt und steigen in dengelben in die Hihe.
Die Ventilation der Schlafsiile, welche nicht geheizt werden,
geschieht durch sich gegeniiberliegende Luftéffnungen, welche
an den Hoffronten direct, an der entgegengesetzten Front
durch Caniile iiber den Corridorgewélben mit der freien Luft
in Verbindung stehen. Diese Oeffnungen sind durch die Bl 25
unten links gezeichneten Drehklappen aus der Maschinenfabrik
von Thomas nach Bediirfnifs theilweise zu schliefsen und las-
sen unter allen Umstinden geniigenden Luftwechsel erreichen,
ohne dals die Betten vom Luftzuge getroffen werden,

Die Heizung geschieht mittelst gewdhnlicher Stubendfen,
in den Siilen mit runden eisernen Oefen. Es ist dies vielleicht
ein Fehler, welcher vermieden worden wiire, wenn die Heifs-
wasserheizung damals in Berlin schon so in Aufnahme gewe-
sen wiire und so gute Resultate aufzuweisen gehabt hiitte, als
hente. Warmwasserheizung war durch die hohen Anlagekosten
ausgeschlossen, Luftheizung bei der langgestreckten Form des
Gebiiudes ungiinstig anzulegen, auch an sich nicht beliebt,

Im Keller des rechten Fliigels ist eine Druckpumpe mit
Schwungrad angelegt, welche mittelst eines Vorgeleges und
langen Kurbelarmes von den Knaben leicht in Bewegung gesetzt
wird und das Wasser nach einem grifseren Regervoir auf dem
Dachboden treibt, von wo aus die Wagchriume bei den Schlaf-
giilen, deren Rinrichtung aus Bl 25 niiher ersichtlich ist, so
wie die sonstigen Verbrauchsstellen mit Wasser versehen wer-
den. Im Souterrain befinden sich die Badeanstalten mit be-
sonderen Kesseln zum Heizen des Wassers. Eine vollstindige
Entwiisserung wird der Anstalt so lange fehlen, bis die Stra-
[senanlagen in jener Gegend vorgeschritten sein werden. Bei
der grofsen Ausdebnung des Grandstiickes lifst sich dieser
Uebelstand ertragen und es sollten daher die bedeutenden
Kosten einer besonderen Canalanlage gespart werden. Kiichen
und Waschkiicheneinrichtung sind von der gewdhnlicher Haus-
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haltungen mebr der Ausdebnung als dem Wesen nach ver-
schieden, was wichtig schien, um die weiblichen Ziglinge zu
ihrem kiinftigen Beruf anlernen zu kénnen.

Der Bau der Anstalt warde im Spiitherbst 1863 mit den
Fundamenten und Kellermauern begonnen, im Jahre 1864
der gesammte Rohbau, 1865 der innere Ausbau ausgefiihrt,
am 20, Miirz 1866 die neue Anstalt erdffnet.

Bei der Ausfiihrung stand dem Unterzeichneten der Bau-
fiithrer Grofsmann zur Seite, der nach meiner Versetzung nach
Liegnitz im September 1865 die Leitung ziemlich selbststiindig
fiilhren mufste. Die Bl 20 gezeichneten Wirthschaftsgebiinde,
iiber deren Ausdehnung der Verein erst spiiter schliissig
wurde, sind von ihm entworfen und ausgefiihrt. Die Bau-
kosten haben, einschliefslich der bei der Ausdehnung des
Grundstiickes sehr erheblichen Kosten der Grenzziiune und
Mauern, der Wege und Strafsenanlagen, Anlage des Vorgar-
tens und der eisernen Gitter, circa 125000 Thlr. betragen,

wovon etwa 105000 Thlr. auf das Hauptgebiiude, einschliefs-
lich Beschaffung der Orgel (1100 Thlr.), der Uhr, der Wasser-
und Gasleitungen, mit welchen letzteren alle Riilume des Hau-
ses versehen sind, Einrichtung der Kiiche und Waschkiiche, zu
rechnen sind.

In die newe Anstalt sind 107 Knaben und Miidchen
iibergesiedelt.

Seitdem hat unter dem Protectorat Ihrer Majestiit der
Konigin die Frequenz erheblich zugenommen und gegenwiirtig
die Zahl von 180, welche als Maximum festgehalten werden
soll, nahezu erreicht. Der Verkauf des alten Anstaltsgrund-
stiickes ist trotz der ungiinstigen Zeitverhiiltnisse im vorigen
Jahre realisirt worden.

Die Einrichtung der Anstalt und des Gebiiudes hat sich,
soweit dem Unterzeichneten bei wiederholtem Besuch bekannt
geworden ist, bisher im Allgemeinen gut bewiihrt.

Berlin, im Febrnar 1868, Mdéller.

Neue evangelische Kirche zu Lauenburg in Pommern.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 26 und 27 im Atlas und auf Blatt ¢ im Text.)

Die evangelische Gemeinde der Stadt Lauenburg i. P.
hatte ihren Gottesdienst, seitdem die Lande Lauenburg und
Biitow im 17ten Jahrhundert von Polen in Besitz genom-
men waren, in der im obern Stock des Rathhauses befind-
lichen, aufserordentlich beschriinkten und baufilligen St. Sal-
vatorkirche abhalten miissen. Zum Neubau der Kirche, der
erst durch Gewiihrung eines Allerhichsten Gnadengeschen-
kes von 9000 Thlr. ermiglicht wurde, sind mehrfache Ent-
wiirfe gefertigt worden, von denen ein nicht zur Ausfiihrung
gelangter in den Entwiifen von Kirchen, Pfarr- und Schul-
hiiusern mitgetheilt ist. Die Ausfiihrung erfolgte nach einem
Entwurf des Geh. Ober-Baurath Stiiler, dem es leider nicht
vergbnnt war, die Vollendung des Baues, der im Juli 1864
begann, zu erleben. Am 27. November 1866 wurde die Kirche
durch die Weihe dem gottesdienstlichen Gebrauche iibergeben,

Die dreischiffige, mit Emporen auf 3 Seiten versehene
Kirche enthiilt 1400 Sitzpliitze; sie ist im Schiff einschliefslich
der Umfassungsmauern 92 Fuls lang, 70 Fuls tief. Der an
der Mitte der Westseite befindliche schlanke Thurm hat eine
Grundfliiche von 21 Fufs im Quadrat bei einer Hohe von
179 Fufs. Der Chor wird von b Seiten des reguliren Achtecks
gebildet und enthiilt eine lichte Breite von 28 Fufs; derselbe
ist mit einem Sterngewélbe liberwdlbt, wiihrend die Kirche
selbet mit einer iiber den Seitenschiffen horizontalen, iber
dem Mittelschiff nach der Mitte ansteigenden Holzdecke, bei
welcher die profilicten Balken und Triiger sichtbar gelassen
sind, bedeckt ist. Trotzdem die Emporen 5 Sitzreihen ent-
halten, gewiihrt das Innere der Kirche dennoch wegen der
verhiiltnifsmiifsig bedeutenden Tiefe ein freies Ansehen. Die
Sakristei befindet sich hinter der Altarwand im Chore; sie
dient gleichzeitig zum Umgang um den Altar bei Austheilung
des Abendmahls. Der ganze Chorraum ist zur Herstellung
eines Kellers behufs Aufnahme des Brennmaterials unterwdlbt.
Die Heizung der Kirche geschieht mittelst 4 in den Haupt-
ecken stehender Oefen mit innerem gufseisernen Heizkasten
nebst auf- und absteigenden Ziigen und diufserem Mantel von
Kacheln,

Der Baugrund ist ein fester Sand, welcher sich jedoch
bei der Probebelastung als etwas prefsbar herausstellte. Die

Thurmfundamente sind daher so weit verbreitert, dals der
Baugrund unter dem Thurm pro Quadratfuls nicht stiirker be-
lastet ist, als derjenige unter den Umfassungen der Kirche.
Durch Verwendung von mehr als 3 Fuls langen Granitplatten
war es moglich, den Thurmfundamenten 14 Fuls breite Ab-
siitze zn geben. Die Umfassungen haben bei einer Hohe von
42 Fufs bis unter die Triiger nur eine Stirke von 2% Fufg
unter, und 2} Fuls iber den Emporen. Ueberhaupt haben
simmtliche Constructionstheile bei der Beschriinktheit der Bau-
mittel die eben nur erforderliche Stiirke erhalten; es mulste
daher auf gutes Material und solide Arbeit gesehen werden.
Der Dachstubl enthiilt verhiiltnilsmiifsig wenig Holz, Die ei-
sernen Anker der Binder waren urspriinglich nicht beabsich-
tigt, es erschien jedoch, um bei der hohen Lage der Doppel-
zangen ein seitliches Ausschieben der Schwerter wirksam zu
verhindern, nothwendig, dieselben nachtriiglich einzuziehen,
Wegen der geringen Widerlagsstirke der Chorstrebepfeiler
sind die Kappen des Sterngewdlbes mit pordsen Steinen ge-
wilbt, die Gewdlbezwickel bis zur Oberkante der Sparren-
schwelle hintermauert und aufserdem letztere durch Winkel-
schienen als Ringanker benutzt.

Im Anschlufs an die in den Ostseelindern besonders bei
Kirchenbauten des Mittelalters gebriiuchliche Bauweise ist
die Kirche in Backsteinrohbau mit Verblendungssteinen von
rother Farbe ausgefiihrt. Simmtliche gebrannte Steine mit
Einschlufs der Formsteine zum Fenstermaalswerk und zu den
Gesimsen sind von der stiidtischen Ziegelei geliefert, jedoch
die Fialen, grofsen Rosetten der Giebel, die Kreuzblumen
und das Medaillon mit dem Christuskopf iiber dem Haupt-
portal von March in Charlottenburg bezogen. Der Thurm-
helm ist im obern Theil mit einem Stein Wandstiirke von
Formsteinen hergestellt, das Dach der Kirche mit englischem
Schiefer eingedeckt, Das schmiedeeiserne Thurmkreuz ist aus
Eckeisen zusammengesetzt und mit der Helmstange, welche
gleiches Profil hat, mit verwechselten Stdfsen verschraubt.
Die Fensterschienen bestehen aus gewalztem Schmiedeeisen
mit T formigem Profil. Die aus rautenformigen Stiicken zwi-
schen farbigen Friesen zusammengesetzten Glastafeln werden
durch keilfsrmige Vorstecker gehalten, Die Chorfenster sind
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in dem Institut fiir Glasmalerei von Dr. Oidtmann & Comp.
zu Linnich bei Aachen mit Mosaikteppichmuster geliefert.
Trotz der Beschriinktheit der Mittel ist es doch ermig-
licht, dafs die Kirche manchen figiirlichen Schmuck durch
Sculptur und Malerei an Altar, Kanzel, Chorfenstern ete.
erhalten hat. Das Altarbild, Christus am Kreuz, ist eine ge-

lungene Copie eines im Museum in Berlin befindlichen Ge-
miildes von A, Sacchi aus der lombardischen Schule.

Die Baukosten haben einschliefslich der Orgel 39424 Thir,
und bei 1400 Sitzpliitzen fiir den Platz 28 Thir. 5 Sgr. be-
tragen.

Hamburg, im Mirz 1867. Fritze.

Zur Pariser Ausstellung von 1I8B67.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 28 bis 82 im Atlas.)

Die beifolgenden 5 Blatt Zeichnungen geben Darstellung
von einem Bauwerk, welches auf der Pariser Ausstellung
errichtet worden ist, um verschiedene Zweige der Berliner
Bau-Technik vereint zu vertreten.

Die natiirlichen Eigenschaften der verschiedenen Mate-
rialien, sowie die Leistungen der Kiinstler und Handwerker,
durch deren Zusammenwirken die Ausfiihrung eines Bauwer-
kes bedingt ist, lassen sich einzeln schwer zur Geltung brin-
gen gegeniiber den Erzeugnissen anderer Kiinste oder Ge-
werbe, welche mit fertigen Werken die Riume der Ausstel-
lung fiillen, dem Beschauer die vollendete Form, frei von
der Bediirftigkeit gegenseitiger Ergiinzung getrennter Glieder
zeigend.

Um daher einen Versuch zu machen, einzelne bautech-
nische Leistungen in ihrer Zusammengehorigkeit darzustellen,
verbanden sich die unterzeichneten Architekten mit hiesigen
Kiinstlern und Fabrikanten, deren Thitigkeit und Geschiifts-
umfang auf die Berliner Bau-Technik Einflufs iiben, und ver-
einigten sich mit ihnen zur gemeinschaftlichen Ausfiihrung
des ausgestellten Bauwerkes.

Es lieferten dazu:

1) die Marmor- Arbeiten Herr M. L. Schleicher,

2) die Eisen- und Bronze-Arbeiten Herr Juliug Schultz
in Firma C. Hauschild,

3) die Tischler-Arbeiten die Herren Scharr und Rehse,

4) die Stuck-Arbeiten Herr F. W. Dankberg,

5) die Zinkgufs-Arbeiten (S#ulen-Capitiile) Herr J. Brix,

6) die Arbeiten in gebranntem Thon (2 Vasen und ein
Fontainenaufsatz) Herr Lessing in Hermsdorf,

7) die 3 Gaskronen Herr J. C. Spinn und Sohn.

Das Bauwerk bildet, wie die Vorderansicht auf Blatt 28,
der Durchschnitt und Grundrifs auf Blatt 29 zeigen, eine
Halle von 43 Fufs 6 Zoll Linge, 16 Fuls Tiefe und 20 Fuls
Hiohe.

Die Vorderfront ist durchweg in polirtem schlesischen
Marmor erbaut, dessen Bearbeitung ein Erfolg der vielseiti-
gen Anwendung von Maschinenkriiften ist, welche die Schlei-
cherschen Werkstiitten auszeichnen. Siulen und Balustres ete.
sind auf der Drehbank, die glatten Flichen und Gliederun-
gen auf der Hobelbank durch Dampfkraft gearbeitet.

Es wurden im Ganzen 565 Cubikfuls Marmor, dabei zu
den monolithen Pfeilern Stiicke von 12 Fufs Hohe, 9 Zoll
Stiirke und 42 Zoll Breite, verwendet. Der innere Raum der
Halle, bedeckt durch 3 Flachkuppeln, bildet einen Durchgang,
dessen Bogendffnungen auf den beiden Langseiten durch Fen-
ster, Thiiren und Gitter geschlossen sind.

Die Kuppeln haben 10 Fufs Durchmesser und sind in
einer Dicke von 2} Zoll ohne Verstirkung von Holz oder
Eisen in Gypsguls ausgefiihrt.

Das reiche Stuckornament, welches Pfeiler, Bigen und
Kuppeln bedeckt, zeigt die Sinnbilder preufsischer Arbeit im
Krieg und Frieden. Die Waffen der letzten Feldziige, die
Helme unserer Soldaten bezeichnen jenen, diesen die Embleme
der bildenden Kiinste und die Kopfe von Schinkel, Rauch,
Cornelins und Mandel; dariiber in den Kriinzen der Zwickel
und in den Friesen die Namensziige des Konigs und der
Konigin, der Adler Preufsens und das Wappen der Stadt
Berlin,

Von den Tischler- und Schlosser- Arbeiten sind auf
Blatt 30 eine in Eichenbolz gefertigte Thiir mit Schnitzereien
von dem Bildhauer Herrn Stepnitz und 2 Fenster, auf Blatt 31
die in galvanisch vergoldeter und vernikelter Bronze gearbei-
teten Beschlige derselben, dargestellt.

Das schmiedeeiserne Thor auf Blatt 32 ist 11 Fufs hoch,
8 Fuls 10 Zoll breit und wiegt ca. 14 Ctr.; ein fester Rahmen,
an Ecken und Bindern mit starken bronzenen Reliefs ge-
ziert, umfalst das in ungefeilter Schmiedearbeit frei behan-
delte Ranken- und Blattwerk der Fiillungen.

Ein Marmor-Candelaber von dem Bildhauer Herrn Sufs.
mann - Hellborn, welcher anch die in gebranntem Thon aus-
gefiihrten Vasen auf den Pfeilern der Briistung modellirt hat,
ein Fontainen-Aufsatz von dem Bildhaver Herrn Sternecker
und einige geschnitzte Hichenmdbel von den Herren Spinn &
Menke ausgestellt, vervollstindigen die Ausstattung des In-
nern der Halle.

~ Der zur Aufstellung gewiihrte Raum auf der Gallerie der
Maschinen- Abtheilung war nachtheilig fiir den Gesammtein-
druck. Das Bauwerk kam als solches nicht zur Geltung, da
einerseits der hohe Standpunkt, andrerseits eine steile Trep-
penanlage mit Stoff-drapirten Briistungen bald das Ganze,
bald einzelne Theile dem Auge des unten stehenden Be-
schauers entzogen und verdeckten.

Der Ausstellung wurde als Anerkennung der gemein-
samen Leistungen eine silberne Medaille zu Theil. Von den
einzelnen Arbeiten erwarb das South-Kensington-Museum das
eiserne Thor fiir die Summe von 10000 Fres. und ein Pri-
vatmann den Marmorbau, dessen Umfang und Gewicht den
Riicktransport und die Aufstellung in Berlin zu schwierig und
kostspielig machten. —

Berlin, im November 1867.

y. d. Hude und J, Hennicke.
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Die kurze und lange Oderbricke in Breslau.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 88 bis 40 im Atlas.)

Die unter dem Namen kurze und lange Oderbriicke be-
stehende alte hilzerne Briicke verbindet im Mittelpunkte der
Stadt Breslau die auf beiden Seiten der Oder liegenden Stadt-
theile. Sie fiihrt iiber die &stlichste Spitze des Biirgerwerders,
einer Insel, welche den Strom in zwei Arme theilt, und zer-
fillt somit nach ihrer Liinge in zwei Abtheilungen, welche
durch die Bezeichnung ,kurze“ und ,lange“ Oderbriicke unter-
schieden sind. Die beiden Stadthilften werden aufser durch
diese Briicke nur noch durch einen zweiten Briickentractus
verbunden, der ebenfalls iiber eine Insel fiihrt und ehemals
ganz aus Holz bestand. Vor einigen Jahren ist in demselben
die Sandbriicke in eine eiserne Briicke mit steinernen Pfeilern,
gepflasterter Fahrbahn und Fulswegen aus Eisenplatten um-
gebaut worden, und hat dabei eine Spannweite von 90 Fufs
erhalten,

Bei dem zunehmenden Verkehr innerhalb der Stadt und
der Baufiilligkeit und hiiufigen Reparatar der Holzbriicken
sind diese Verbindungen der beiden Stadttheile nicht mehr
ausreichend, und es hat der Magistrat zu Breslau beschlossen,
nicht nur die beiden genannten Verkehrsstralsen mit massiven
Briicken zu versehen, sondern auch noch an zwei anderen
Stellen, mehr ober- und mehr unterhalb derselben, neue
Briicken iiber die Oder zu bauen.

Von diesen neuen Briicken ist gegenwiirtig die erste,
welche die kurze und lange Oderbriicke zu ersetzen hat, im
Baun begriffen.

Es ist dafiir ein Alignement etwas oberhalb der alten
Briicke’ gewiihlt worden, so dafls diese wiihrend des Baues
zum grofsten Theil erhalten bleibt.

Die Motive der Construction der neuen Briicke, die auf
den Bliittern 33 bis 40 im Atlas dargestellt ist, sind die
folgenden:

I. Allgemeine Constructions-Motive.

Aus der erforderlichen Hohe des Durchflulsprofiles unter
der Briicke und der angrenzenden Strafsen ergiebt sich, dafs
zwischen der Oberfliiche der Fahrbahn und der oberen Be-
grenzung des freien Raumes iiber dem Wasserspiegel nur
eine Hohe von 8 Fuls fiir die Construction disponibel bleibt.
Bei dieser geringen Constructionshihe und den nicht zu klein
zu wilhlenden Spannweiten der einzelnen Briickensffnungen
ergab sich, dafs nur ein eiserner Ueberbau mit iiber der Fahr-
bahn hervortretenden Constructionssystemen, éhnlich dem der
Sandbriicke, moglich war.

In wiefern es im Allgemeinen vortheilhaft ist, Zwischen-
pfeiler anzuordnen, wird sich aus den nachstehenden Berech-
nungen ergeben.

Bei miifsigen Spannweiten kann man in der Regel nicht
so hohe Constructionssysteme zur Anwendung bringen, dals
eine Verbindung derselben iiber der Fahrbahn moglich wird.
Es miissen demnach die Haupt-Trageonstructionen in der
Fahrbahn allein eine Sicherung ihrer vertikalen Stellung finden,
und diirfen deshalb nicht zu weit von einander entfernt sein.
Hieraus ergiebt sich die Anordnung der Fufswege aufserhalb
der Haupttriiger auf Consolen,

Die Sandbriicke, welche einem i#hnlichen Verkehrsbediirf-
nisse entspricht, hat zwischen den Geliindern eine Breite von
38 Fuls, wovon auf die Fahrbahn zwischen den Rinnen
20 Fufs, auf die Fulswege 2.7 = 14 Fuls und auf die Haupt-
Triiger-Constructionen 2 . 2 = 4 Fufs kommen. Diese Breite

ist noch um 2 Fufs, also auf 40 Fuls Totalbreite, zu Gunsten
der Fahrbahn vermehrt worden, im Uebrigen sind die Ver-
hiiltnisse angemessene, und den nachfolgenden Berechnungen
zu Grunde gelegt. —

Die niichste wichtige Frage war die Befestigung der
Fahrbahn,

Am angenehmsten und solidesten erscheint es, die Fahr-
bahn zwischen steinernen Rinnen zu pflastern, und die Fufs-
wege mit Trottoirplatten zu belegen; indessen ist diese Con-
struction schwer und entsprechend theuerer als andere Con-
structionen.

Die billigste Construction, dagegen in der Unterhaltung
die kostspieligste, ist die mit hilzerner Fahrbahn. Die Sand-
briicke hat Fufswege aus Eisenplatten mit Asphalt bedeckt,
und man konnte vielleicht in dieser Anordnung einen Vor-
theil vermuthen. Hs ist deswegen fiir beide Constructions-
arten, gepflasterte und hélzerne Fahrbahn, mit steinernen
und eisernen Fufswegen, nachstehende Vergleichs-Rechnung
aufgestellt worden:

1. Die gepflasterte Fahrbahn mit Fulswegen von Granitplatten,

Die angemessenste Unterstiitzung des Pflasters geschieht
durch guflseiserne Platten von etwa 8 Fuls Grofse mit
oberen Rippen.

Die Gewichte und Kosten einer solchen Fahrbahn von
40 Fufls Breite sind iiberschliiglich pro 1fd. Fufs Briicke in
folgender Weise geschiitzt worden:

a. Gewichte.

20 OFufs Pflaster, 6 Zoll stark & 75 Pfd. = 15.Ctr
200 - Sandbettung, 6 Zoll stark & 60 Pfd. . = 12 -
8 - Rinnsteine & 1 Fufs stark = 45 -
20 -  gulseiserne Platten & 35 Pfd. = 7 -
4 - desgl. in den Haupttrigern = {4-
14 -  Trottoirplatten, 6 Zoll stark & 75 Pld = 10,5 -
Fiir die eisernen Quertriiger, Consolen und Kreuzver-

band ete. an Schmiedeeisen . . P e 1
Fiir Geliinder, Gas- und Wasserrohren R

zusammen 62 Ctr.
b. Kosten.

20 OFufs Pflaster incl. Bettung & 15 Sgr. 10 Thlr. — Sgr.

3 - Rinnsteine & 1 Thir. . e et p i
14 - Trottoirplatten & 20 Sgr. o | TR
8,4 Ctr. Gulseisen zu Platten & 5 Thlr, = 42 - — -
9 - Schmiedeeisen incl. Anstrich &

10 Thlr. =90 - — =
2 Fuls Geliinder und zur Abrundung i Sl i T

Daher 62 Ctr. Gewicht und 160 Thlr. Kosten
pro 1fd. Fufs Briicke.

II. Die gepflasterte Fahrbahn mit Fulswegen von Gulfsplatten
und Asphaltbedeckung.
Gewichte und Kosten der vorigen Construction betragen
62 Ctr. mit 160 Thlr. — Sgr,
davon ab die Trottoirplatten 105 - - 9 - 10 -
bleibt 51,5 Ctr. mit 150 Thlr, 20 Sgr.
dazu gufseiserne Platten mit
s 25 - 0.~

Asphalt, 14 OFuls mit . . Oy i
Summa rund 55 Ctr. und 176 Thir. — Sgr
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III. Die ‘hﬁlzeme Fahrbahn mit hilzernen Fulswegen.

23 OFufs doppelter Belag 4 4 2 = 6 Zoll stark
= 5,75 Ctr. und 11 Thir. 15 Sgr.

4 - Gufsplatten 435Pfd. 14 - - 7 - — -
14 -  Fulswegbelag 3 Zoll
SEATIE i 8 hontls  levm =10l g e R

8 Ctr. Schmiedeeisen zu
Quertrigern und

Kreuzverband . = 8 = = 80l

Geliinder, Gas- und W asser-
PORYE BLO:: . o 5 i e 285~ = B e piE—tale
Summa 19 Ctr. und 107 Thir. — Sgr.

IV. Die hilzerne Fahrbahn mit Fulswegen aus Gulsplatten
und Asphalt.

Die vorige Construction betrug
19 Ctr. und 107 Thlr. — Sgr.
davon ab fiir Fufswege .= 1 - - gere =15 -
bleiben 18 Ctr. und 103 Thir. 15 Sgr.
dazu 14 OFuls Gulsplatten a
T 5 s e s S el N PR s Ty
zusammen 22,5 Ctr. und 129 Thlr. — Sgr.

Die Maximalbelastung dieser Briicken ist pro Quadratfuls
mit 75 Pfd. oder pro Ifd. Fuls mit ca. 30 Ctr. reichlich be-
messen, wenn bei dieser Belastung die Maximalspannung des
Hisens 100 Ctr. pro Quadratzoll betriigt.

Nennt man @ das Eigengewicht der Fahrbahnen pro
1fd. Fufs, 7z die Belastung derselben pro Ifd. Fuls, so ist die
durch die Haupttriiger zu tragende Last pro Ifd. Fuls fiir die
vier genannten Fahrbahn-Constructionen:

1. II. II1. IV.
a = 62 55 19 22,5
= 30 30 30 30

a+n= 92 Ctr. 85Ctr. 49 Ctr.

und betragen dabei die
Kosten der Fahrbahnen :

52,5 Ctr.,

160 Thlr. 176 Thlr. 107 Thlr. 129 Thlr,

Nach Theorie und Erfahrung ist das Eigengewicht e pro
Ifd. Fufs der Haupttriiger, die diese Lasten zu tragen haben,
innerhalb der hier vorkommenden Grenzen proportional dem
Gesammtgewicht ¢ der Briicke pro Ifd. Fufs und der Spann-

. . l . g ;
weite ! einer Oeffnung, also e = %-, worin ¢ eine Erfah-

rungsconstante bedeutet. Fiir schwere Briicken kann man
¢ = B00, fiir leichtere ¢ = 700 setzen, wenn die Construction
ohne alle Verschwendung von Material moglichst rationell
zur Ausfihrung gebracht wird.*)

Bei nachstehendem Vergleich ist die gepflasterte Fahr-
bahn als schwer, die holzerne als leicht angenommen, und
demnach der Coefficient gewiihlt worden,

Das Gesammtgewicht pro Ifd. Fuls Briicke betriigt

g=a-+n-e,
das Eigengewicht der Triiger )
q

8 =

800°

"‘)' D}e nll_mrs Motivirung dieser beiden Zahlen ergiebt sich aus dem
in der Zeitschrift fir Bauwesen, Jahrg. 1868, 8. 115 abgedruckten Vor-
trage fiiber Balkenbriickensysteme. Am Schlufs desselben findet man

1 3
b= i . 15 resp. e 123; k ist der Coefficient fur Schmiedeeisen, 10000 Pfd,

L

und ist ;
e—blemitini i ls gl
k 10000 667 "
oder :
ql.l?z-____q’!_
e=bl="10000 — 800"

l
woflir 22 und _q_l

2 worden ist.
700 800 angenommen

mithin ist 800 ¢ =/ (@ 4+ 7 <+ €) und

+a)l
e = -(%00:)1- fiir die Fahrbahnen I und II,
{ .
€= g’;ﬂ:(;j:i‘_%_ fiir die Fahrbahnen IIT und IV.

Die Kosten der Haupttriiger betragen pro Centner 10 Thlr,
incl. Anstrich, Aufstellen, Riistungen und Auflager, mithin
sind die Kosten der Triiger pro 1fd. Fufs Briicke 10 e = K.

Da fiir die vier Constructionsarten somit die Kosten der
Fahrbahn und der Triiger bestimmt sind, so hat man fiir be-
liebige Spannweiten /, wenn man durch K, K, K, K, die
Kosten pro Ifd, Fuls Briicke bei den verschiedenen Construc-
tionsarten bezeichnet:

K, =160 4 g%%gjl Thir.
K, =176 + '83?)0;"1' o
o oo 7‘:)!{]30;13 :
fim 4 S,

Die Kosten fiir die Pfeiler werden im Allgemeinen von
der Localitit, von der Art der Fundirung etc. abhiingig sein,
aber nur im untergeordneten Maalse mit der Spannweite
variiren.

Aufserdem ist ein Unterschied, ob Strom- ob Landpfeiler,
ob Fliigelmanern nothig sind, oder ob Futtermauern vorhanden
sind. Es erschien im vorliegenden Falle geniigend genau, im
Durchschnitt pro Pfeiler, gleichgiiltig ob Land- oder Strom-
pfeiler, 10000 Thlr, incl. der Kosten ,Insgemein“ in Rech-
nung zu stellen,

Hiernach sind "die Kosten-Ueberschliige in einfachster
Form vorbereitet, und es kann zum Vergleich der Kosten bei
den verschiedenen Constructionsarten geschritten werden.

1. Die kurze Oderbriicke,

Dieselbe sollte eine Durchflulsweite von 140 Fuls er-
halten, und es war zu untersuchen, ob diese Weite in einer
Oeffnung oder in zwei Oeffnungen zu iiberspannen ist. Bei
einem Strompfeiler von 8 Fuls stark ist die Stiitzweite jeder
Construction 70 - § = 74 Fufs. Bei Anordnung nur Einer
Oeffnung ist die Stiitzweite 140 - 5 = 145 Fufs = ! in Rech-
nung zu stellen,

Setzt man in die obigen Formeln fiir die Kosten pro
Ifd. Fufs der vier Constructionsarten fiir / die Spannweiten
74 resp. 145, so ergiebt sich:

fiir [ = 74 Fuls
920 .74 :
800—174 = 160 4 94 = 254 Thlr,
850.74
K, = 176 + 800 — 74
490 .74
K, = 107+m—107+58=165 -
525 .74
K, = 129+7a0;74=129+52=191 -
fiir / = 145 Fufs
920.145
T = 04 =
800 —145 160 + 204 = 364 Thlr.
850 . 145
800 — 145
490 . 145
Ky, =107 +z0— 145 = 107 + 128 = 235 -

525145
K, =129 +7p0 — 145 = 129 + 187 = 266 -

K, = 160 +

K, = 160 +

= 176 -+ 188 = 364 -
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Fiir den ersten Fall, wo zwei Oeffnungen von 74 Fuls
Stiitzweite angeordnet werden, erhiilt man die Kosten der
Briicke, wenn man die betreffenden Preise mit 2 . 74 = 148
multiplicirt und fir 3 Pfeilerbauten 30000 Thlr. hinzu-
addirt; fiir den zweiten Fall ist mit 145 zu multipliciren und
20000 Thlr, hinzuzufiigen.

Der Gesammtkostenbetrag der kurzen Oderbriicke ergiebt
sich demnach:

a) bei Anordnung eines Strompfeilers und zweier Oeffnungen
a 70 Fufs lichter Weite:
Nach Construction

I = 30000 -+ 148 . 254 = 67600 Thlr.

II = 30000 4 148 . 263 = 69000 -
III = 30000 - 148 . 165 = bH4H00 -
1V = 30000 + 148 . 191 = 58300 -

b) bei Anordnung einer Oeffnung von 140 Fufs lichter Weite:
Nach Construction

I = 20000 + 145 . 364 72800 Thlr,

II = 20000 + 145 . 364 = 72800 -
III = 20000 4+ 145 . 285 = 54000 -
IV = 20000 + 145 . 266 = 58600 -

Es ergiebt sich aus vorstehender Kosten-Znsammenstellung,
dafs die Briicke mit hilzerner Fahrbahn und ebensolchen Fuls-
wegen fiir 54000 Thlr., und solche mit Gulsplatten unter den
Fufswegen fiir 58600 Thlr, herzustellen ist, wobei es gleich-
giiltig ist, ob ein Mittelpfeiler angeordnet wird oder nicht. Der
Unterschied gegen gepflasterte Fahrbahn betriigt 13600 Thlr.,
welche zu 4] pCt. Zinsen eine Rente von 612 Thlr. ergeben.
Das Holzwerk der Fahrbahn kostet 15 Thlr. pro laufenden
Fufs, also 15 . 148 = 2220 Thlr. und kénnte bei Gleichstel-
lung der Werthe demnach in %%%° = 32 Jahren vollstiindig
ernent werden.

Bei Anordnung von eisernen Trottoirs ist die Differenz
nur 9300 Thlr., die 418 Thlr. Rente geben. Das Holz kostet
114 . 148 = 1702 Thir. und kinnte demnach in '28? = 4
Jahren erneut werden, wobei die Unterhaltung des Pflasters
zu Gunsten der Holzfahrbahn noch zu berechnen wiire.

2. Die lange Oderbriicke

hat eine Durchflufsweite von 240 Iufs, und es war zu unter-
suchen, ob diese Weite in zwei oder drei Oeffnungen zu iiber-
gpannen ist. Bei einem Strompfeiler von 10 Fuls Stirke ist
die Stiitzweite jeder Oeffnung 120 - 5 = 125 Fuls. Bei An-
ordnung von drei Oeffnungen und einem Gesammt-Durchflufs-
profil von 240 Fuls ist die Stiitzweite 85 Fuls. Setzt man
in die Formeln fiir die Kosten der vier Constructionsarten fiir
1 die Spannweiten 125 resp. 85 Fuls, so ergiebt sich
fiir { = 125 Fuls

O A
K, = 160 + ) 15 — 160 + 170 = 330 Thir.
850 . 125
90 .
Ky =107+ 00 12 107 107 =214 -
K, =120 4 20 =120 4117 = 246 -
fiir | = 85 Fuls
K, = 160+ o0 S0 — 160 -+ 109 = 269 Thir,
K= 1764 o080 176 101 =277 -
ol 107+§:%2_¢%= 107+ 68=175 -
Ky = 1204 =0 120 4 73=202 -

Zeitschr f. Bauwesen. Jahrg XV1II,

Fiir den ersten Fall von zwei Oeffnungen von 125 Fufs
Stiitzweite erhiilt man die Kosten der Briicke, wenn man die
betreffenden Preise mit 2 . 125 = 250 multiplicirt und fiir
drei Pfeilerbauten 30000 Thlr. hinzuaddirt. Fiir den zweiten
Fall von drei Oeffnungen ist mit 8 .85 = 255 zu multipli-
ciren und 40000 Thlr. hinzuzufiigen.

Man erhiilt hiernach die Gesammtkosten der langen Oder-
briicke:

a) bei Anordnung eines Strompfeilers und zweier Oeffnungen
a4 120 Fufs lichter Weite:
Nach Construction

I = 30000 + 330 . 250 112500 Thlr.

II = 30000 -+ 333 . 200 = 113250 -
I = 30000 +4- 214 ., 200 = 83500 -
IV = 30000 + 246 . 250 = 01500 -

b) bei Anordnung von drei Oeffnungen von je 80 Fufs lichter

Weite:

Nach Construction
I = 40000 + 269 . 255
II = 40000 + 277 , 205 110600 -
III = 40000 4~ 175 . 255 84600 -
IV = 40000 + 202 . 265 = 91500 -

Es ergiebt sich aus vorstehender Zusammenstellung, dafs
die Briicke mit holzerner Fahrbahn fiir 84600 Thlr. resp.
83500 Thlr., und solche mit Guflsplatten unter den Fulswegen
fiir 91500 Thlr. herzustellen ist, wobei es fiir letztere Con-
struction gleichgiiltig ist, ob ein oder zwei Mittelpfeiler ange-
ordnet werden. Bei der ersten Construction ergiebt die Her-
stellung zweier Oeffnungen eine Ersparnifs von 1100 Thir.,
der Unterschied gegen gepflasterte Bahn betriigt 29000 Thlr.,
welche zu 44 pCt. eine Rente von 1300 Thir. ergeben. Das
Holzwerk der Fahrbahn kostet 15 Thir. pro laufenden Fufs,
also 15. 200 = 3750 Thlr. und kénnte bei Gleichstellung der
Werthe demnach in 4338 = ca. 3 Jahren vollstiindig erneuert
werden. Die Anordnung eiserner Trottoirs bei hilzerner Fahr-
bahn und 2 Oeffnungen giebt gegen die gepflasterte Fahrbahn
eine Kostendifferenz von 21000 Thlr., die 945 Thlr. Rente
geben. Das Holzwerk kostet 11,5 . 250 = 2875 Thlr. und
konnte demnach in %%%* = 3 Jahren erneuert werden. Die
Kosten sind bei hélzerner Fahrbahn und 3 Oeffnungen die-
selben. Bei gepflasterter Fahrbahn ergiebt sich eine Erspar-
nifs durch die geringeren Spannweiten von 4000 Thlr.

Die vorstehende Berechnung lifst sich noch zu einer
allgemeinen Untersuchung iiber die geeignetste Spannweite er-
weitern.

Ist die gesammte Linge der Briicke L, I die Spannweite

108600 Thlr,

(N

der einzelnen Oeffnungen, so ist -!;—- ~+ 1 die Zahl der Pfeiler,

wovon nur die ganzen Zahlen zu benutzen sind.
Sind P die Kosten eines Pfeilers, a -+ e—eiz die Kosten

pro laufenden Fuls Ueberbau, so betragen die Gesammtkosten
K= (£+ 1) P+ L(a+—b-{—);
l c—I

diese Kosten werden ein Minimum in Bezug auf /, wenn
4 G 0, woraus fol
_a_l-__ s us ogt

P i

-?5= c—1)?
oder ( )

P

c E'_-_
?_.
e

11

| =




163

Fiir die gepflasterte Fahrbahn ist @ = 160, b = 920,
¢ = 800, P = 10000, mithin / = B4; fiir die hélzerne Fahr-
bahn a = 107, b = 490, ¢ =700, P = 10000, = 100 (circa)
die geeignete Spannweite, Man hat also, um billig zu bauen,
bei gepflasterter Fahrbahn, wenn thunlich, Oeffnungen von
nahezu 80 Fuls, bei hélzerner Fahrbahn von cirea 96 Fufs
anzuwenden, oder sich denselben von der einen oder andern
Seite zu niihern.

II. Specielle Anordnung der Briicke,

Auf Grund der vorstehenden Ermittelungen ist mit Riick-
sicht auf den ausgedehnten Verkehr und die oftere Stérung
desselben bei den hiinfig erforderlich werdenden Reparaturen
der hélzernen Fahrbahn eine Construction der Briicke mit
gepflasterter Fahrbahn auf gufseisernen Platten und mit Fuls-
wegen aus Granitplatten gewiihlt worden, Die Weiten der
Durchflufséffnungen wurden nachtriiglich so festgestellt, dafs
dieselben, in der Richtung der Mittellinie der Briicke ge-
messen, D gleiche Oeffnungen von je 76 Fuls bei Pfeilerstiirken
von 8 Fuls erhielten, von denen 2 auf die kurze, 3 auf die
lange Oderbriicke kommen. Die Pfeiler wurden in ihrer Rich-
tung demniichst dem Stromstrich angepafst, und betriigt die
Neigung derselben gegen die Briickenaxe bei der kurzen Oder-
briicke 25 : 8, bei der langen 25 : 4, bei welchem Verhiltnils
die Eisenconstructionen der siimmtlichen Haupttriiger der Briicke
congruent ausfielen,

Blatt 83 zeigt die allgemeine Ansicht und die Situation
der Briicke. Die neuen Anlagen an den Ufern und auf der
Insel sind in dem Situationsplan angegeben, auch ist die alte
Briicke in feinen Linien dargestellt. Auf dem linken Ufer
ergeben sich zur Seite der Rampen Vorgiirten an der Univer-
sitiit und eine Promenade am Wasser, soweit die alte vor-
bhandene Quaimauer reicht. Unterhalb der Briicke ist die neune
Quaimauer durch eine punktirte Linie ihrer Richtung nach
angegeben. Bis zur eventuellen Ausfiibrung derselben soll die
gepflasterte Uferbischung den Anschlufs der Briicke an das
alte Ufer herstellen; die Fliigelmauer des Landpfeilers ist mit
Riicksicht auf die nene Ufermauner parallel dem Stromstrich
angeordnet.

Auf der Insel ist eine Dammschiittung erforderlich. Da
bier die Ufer mit Steinpflaster befestigt werden miissen und
der gewonnene Platz zu industriellen Zwecken zu schmal ist
und zu hoch liegt, so ist er als Promenade aufgefafst und
mit Biumen besetzt worden. Oberhalb des Dammes wird der-
gselbe halbkreisférmig angeschiittet werden, um die Hochwasser
abzulenken, und wiirde hier ein geeigneter Platz sein, um
ein Monument aufzustellen. Die Landzunge oberhalb der Insel
soll durch Strauchpflanzungen befestigt und durch gepflasterte
Bischungen gedeckt werden, da sie vom Hochwasser iiber-
fluthet wird. Am rechten Ufer sind nur Regulicungen des
Pflasters und Befestigungen der Ufer in der Nihe der Briicke
nothwendig.

Die allgemeine perspectivische Ansicht der Briicken und
deren Umgebungen, von der Promenade oberhalb der Briicke
am linken Ufer aus gesehen, zeigt, wie durch eine Regulirung
der Dammboschungen auf der Insel, sowie die Errichtung
eines Monuments daselbst das Interesse des Bildes erhoht
wird, Kunstformen lassen sich an dem eisernen Ueberbau
iiber der Fahrbahn nur mifsig benutzen, dagegen sind das
Gelinder, die Candelaber und die Pfeilerkopfe iiber Hoch-
wasser und deren Briistungen reicher bedacht, um den Ein-
druck des Diirftigen zu vermeiden.

Blatt 40 enthiilt die Bauzeichnungen fiir die Fundirungs-
und Pfeilerbauten beider Briicken. Die Pfeiler sind auf Beton
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fundirt und von lagerhaften Bruchsteinen mit bearbeiteten
Aulsenfliichen construirt. Die gréfsern Werkstiicke sind dunkler
schraffirt. Die Pfeilerkopfe sind iiber dem Hochwasser aus
Sandstein. Die Grundrisse zeigen die Auflagerplatten des
eisernen Ueberbaues.

Blatt 34 zeigt die Ansicht der kurzen Oderbriicke im gré-
fsern Maalsstabe. Es ist daraus die Anordnung der Pfeiler,
sowie die allgemeine Anordnung des Ueberbaues in Ansicht
und Grundrifs zu entnehmen.

Die Pfeilerbauten der langen Oderbriicke sind nicht be-
sonders in ihren Ansichten dargestellt, da sie denen der kur-
zen Oderbriicke conform unter Beriicksichtigung des Neigungs-
winkels gegen die Briickenaxe gebildet sind. Der Grundrifs
zeigt die Disposition der Entwiissernngsréhren, sowie die Lage
der Haupttriiger und Candelaber zar Fahrbahn.

Blatt 35 stellt die Kisenconstruction der langen Oder-
briicke im Allgemeinen dar. Bs ist auf diesem Blatte die
Eisenconstruction etwas specieller behandelt, als auf Blatt 34,
und werden sich diese beiden Bliitter in Bezug auf das Aehn-
liche ergiinzen,

Blatt 36 bis 39 geben die Details der Eisenconstruction.
Es sind darin die siimmtlichen Theile und ihre Verbindungen
dargestellt.

Blatt 38 ist eine vollstindige Darstellung des beweglichen
Auflagers der kurzen Oderbriicke. s ist nur der eine Haupt-
triiger dargestellt, da der andere demselben congruent ist. Die
Briicke selbst ist nach der Diagonale symmetrisch (polarsym-
metrisch).

Blatt 36 zeigt einige Details der Risenconstruction im
Bereiche der 1. und 2. Vertikale des Haupttriigers der kurzen
Oderbriicke.

Blatt 37 und 39 zeigen iihnliche Details der Eisencon-
struction der langen Oderbriicke, welche, obgleich sie einen
andern Neigungswinkel gegen den Stromstrich hat, doch mit
denselben Haupttrigern bat construirt werden kénnen, und
daher ergiinzen sich die Details beider Briicken. Der Strom-
pfeiler hat 4 feste Auflager, die Landpfeiler dagegen haben
4 bewegliche Auflager erhalten.

Blatt 39 stellt die Auflager der Haupttriiger der langen
Oderbriicke dar, die wegen der symmetrischen Verwechselung
der Triger in Bezug auf den horizontalen Kreuzverband einige
Varianten enthalten,

Blatt 37 zeigt die Abweichungen, welche die siimimtlichen
Knotenpunkte der untern Gurtung der Haupttriger der langen
Oderbriicke durch den horizontalen Kreuzverband erleiden.

Die Disposition der festen und beweglichen Auflager
der langen Briicke geht ans Blatt 40 hervor.

Die Dimensionen der Eisenconstruction griinden sich auf
die nachfolgende

III, Statische Berechnung des eisernen Ueberbaues.
A) Berechnung des Eigengewichts und der Belastung fiir 12 laufende
Fuls des Briickeniiberbaues,
Die constante Belastung des Haupttriigers berechnet sich
wie folgt:
Das Gewicht des Schmiedeeisens der Haupttriiger einer Qeff-
nung der langeu Oderbriicke betriigt 30515,8 Pfd. auf 80 Fufls

Liinge, mithin fiir zwei Haupttriiger pro 121fdeF. = 91, Ctr.
1 Quertriiger . . .o falai EGEEEN =’ 808 -
2 Consolen -~ 7, i Fite SAL ISR o Naie o0 B el g
1 vernieteter Stralsenbalken von 19 .12 4221 F,

Liinge wiegt 10000,5 Pfd., mithin 6. 12 lfde F. = 28 -
10. 121fdeF. gewalzte Strafsenbalken & 23,333 Pfd, = 28, -

Latus = 18),2 Ctr.
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Transport = 185,2 Ctr.
die Querverbindung derWalzbalken auf 3.80Fufs

Liinge wiegt 3169,2 Pfd., mithin 12 Fuls . . = 15 -
der horizontale Kreuzverband auf 80 Fuls Linge
= 20983 Pfd., also 12 Fufs . . . = 84 .
127, 23%01‘:11’5 gulseiserne Abdeckungssplatten h
SLAG P U . = B89 -
12 .20 O Fuls Pflaster b Zoll aturk a 75 Pfd . =180y -
12.233 O Fufs Sandbettung (mit Ziegelmauer-
werk und Sandbettung unter den inneren
Trottoirplatten) 6 Zoll stark & 60 Pfd, o === a6 =
12,21 OFuls Trottoirplatten, 6 Zoll stark 4 80Pfd. = 201,6 -

2 Abfallrohre 4 &+ Ctr. . . =, i -
121fde Fuls die Gelhnder nndWasserrﬁhren? uCtr = 81,9
Summa 865,1 Ctr
= rot, 865 Ctr,
Die variable Belastung der Briicke ist zu 30 Ctr, pro Ifden

Fufs, also zu 12,30 = 360 Ctr. pro Fachliinge berechnet
worden.

B) Herleitung der Formeln zur Berechnuug der Spannungen in den
Haupttriigern,

B6H (4] B 865 565 B6S

360 360 360 360 360 360
1225 1245 1225 1285 1225 1225 Ctr,

In vorstehender Skizze sind die Liingen-Dimensionen der
Theile eines Haupttriigers angegeben; die daselbst eingetra-
genen Héhen der Vertikalen sind so berechnet, dals die Zug-
biinder keine Spannung haben, wenn der Briickentheil von
der Vertikale bis zum niichstliegenden Auflager leer, der iibrige
Theil der Briicke aber vollstiindig belastet ist.

= Fa

Werden nun die Spannungen in der oberen und unteren
Gurtung , den Diagonalen und Vertikalen, mit resp. 7., 4,,
N, und P, bezeichnet, bedeutet M, das Moment und V, die
Vertikalkraft im «ten Knotenpunkte, so ist, wenn die Fach-
linge von 12 Fufs als Einheit gesetzt wird:

M, =H,y.= A.j1.y. oder

M,
1 Agpi=—
+1 "
1k H, ks
i v . oder
11, T, = — {{f L.
Ferner:
_N__r_ T.l.'—-l Ts _M'f f‘ﬁ—l Mi £ My — Ve
ds tr—1 (73 e Yr—1 Y= Yz—1
Mz
V.r S e Ay:
= Y2 oder
Ya—1

. Ne= f_ii“ (Vo —He Aye)

- _;:i" Aye— (v,— He A'y;) =2 Ay
oder
IV. Pey=—Vs (1 gy ) P = 1
21 Ya—1

Fiir M. und Ve sind nun stets diejenigen Werthe einzufiihren,
welche sich bei der die Maximalspannung des betreffenden
Coustructionstheils hervorrafenden Belastungsart ergeben.
Bezeichnet man ferner mit G das Gewicht des links von
dem Knotenpunkte z gelegenen Balkentheils, das des rechts-
seitigen inel. Punkt # mit G, und die Entfernungen der
Schwerpunkte der beiderseitigen Gewichte von den zugehd-
rigen Auflagerpunkten mit g und g,, so ist
V. TS GQ(I'—‘F)'l'G:gl

&
VIin Wi g_-‘i ; — Gy
Diese Werthe in die Formeln I bis IV eingefiihrt, ergiebt:
VIL ez B8 (‘—“‘)Z“" G gy te
Y
VI Aoy = Gg(l—2)+ G, 1o 1
l ve
IX: Ny = d= (gl 9. __6_"_9_ _Aﬂ G,g,v+Gg(l—x)
Ya—1 l Yz !
X ot ppsas -1 G gio - Gg (—a)
Yr—1 l
L6 9 —_69(1_!_4_”59:_:)
! Yr—1

0) Berechnung der Spannungen in den einzelnen Constructionstheilen,

Unter Anwendung der vorstehenden Formeln auf die in
obiger Skizze zusammengestellten Dimensionen und Gewichte
erhillt man die Spannungen in den einzélnen Constructions-
theilen wie folgt:

1) in der unteren Gurtung:

Die Maximalbeanspruchung erfolgt bei vollstindig bela-
steter Briicke, und es wird fiir die Zihlung der Abscissen
vom linken Auflager:

6.1225.3}.1 12

A 63 "B
= 3491, . 61333 = 6082 Ctr.
= b 1225 23 21" 1225. 1. 4’ 12 il
S 62 10,128
= 575750« oo = 6440 -
S5 o0
desgl. vom rechten Auflager
4 20122513 44012252428 12 _
i 63 gt R
=6615,u.-11—127=6785 4
4, =1225.3.5+5.1225.8. 43 12 _
62 ‘O048
— 5206, . 91-33 = 6410 -
6.1225.3.3 12
A, =4 =T8T a2
2 o 6% " 5,186
12
= 25725 . - TS =H087 -

2) in der oberen Gurtung:
In der oberen Gurtung erfolgt ebenfalls die Maximal-
spannung bei vollstindig belasteter Briicke,

145
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Bei Ziihlung der Abscissen vom linken Auflager ist

r,=—3491,25.163;:‘;“= Gt HpRn AR ieh 1840k,

T, = — 5757, :g”" ok Sempa - TGRER

r o 4:1225.21.3+2.1225.14.8} 12000

Lo Sve 62 12
=—6798,45.1§’;67 el I R L GREE

und vom rechten Auflager:
3.1225.13.3 +3.1225.2.33 12,004

Y g 62 ool 43
12,004 _ ]
= 6798,45 . i S TRk ol bR ke 6801
12,158
= — e LA T S e BT =
AL 6615,0 1.1 6
0 v ST i s . g AR i S BBOB s
9,746
9,58 12
T,——2572,b 5_,_156_.F = — 7123

3) in den Diagonalen:
a) die Briicke ist bis zum niichstliegenden Anuf-

lager unbelastet und der andere Theil belastet.

Bei dieser Belastung treten die Maximalspannungen ein.

Es wird, wenn die Abscissen von links nach rechts ge-
ziihlt werden:

e 1%;155(5 1225 . 21—865 1 13::;8x
5'1225'2%'26;_1'865'1'4%)=702Ctr.
a=16,-:::;»3(4.1225.2-‘,1—2.865.11};_ 1,972 X
10,728 62 12
4.1225.2%. 3;_;2 865.14. 3}) 819 -
.N‘=lb;,;n(3.1223.!§6;3 865.2_'_121,%)(
3.1225.11}.46—;3.865.2.% A ALY

desgl. bei Zihlung der Abscissen von rechts nach links

W 1;9;:0( 3.1225. _263 3.865.1% (1}23 R
3.1225.2.3% 6—:—3.865. 13_3) =205
N 195::.';9 (4 1225. 2,}6§ 2.865.1% il_s:: X
4.1225.2%.2:}6;—_&865. 1} .4) AT
1\".= 13,061 (5. 1225.3 — 865 4500
D,156 62 9,148
5;&???-—_?-_1__6;_1___8_‘5?_%_ ) =767 -

b) die Briicke ist bis zum niéchstliegenden Auf-
lager belastet und der iibrige Theil unbelastet.
Bei dieser Belastung werden die Spannungen der Dia-

gonalen ein Minimum. Werden die Abscissen von links nach

rechts geziihlt, so ist

oy 13,836 (a 865.22 —1225.1 3,84

37 6,888 63 " 10,728
5.865.23.24-1.1225.1. 43
0.4 2ELIT M) o
L 16,096 /4,865,221 —2.1225, 1} 1,912
Nyies 10,795( 62 12 X
4.865.2;.3+2.1225.1§.3;)__ y
62 = %

; 16,971 /3.865 .13 —3.1225. 2
1 fi okl o T i St st e b
1 12 ( 63 11,7 1
3.865.13.44-3.1225.2 .22
Pt 63 e ._.) = — 441 Ctr.

(Anstatt des letztberechneten Druckes }\" entsteht in dem
betreffenden Felde nach der vorhergehend betrachteten Be-

lastungsart ein Zog 1';', )
Werden die Abscissen von rechts nach links geziihlt, so ist

o 16,0 /8.865.2—38,1225.14 03
M=t ( 67 A
8.865.2.83+3.1225.13.3
i ) — 402 Ctr.

(Anstatt dieses Druckes entsteht nach der vor-

hergehenden Berechnungsart ein Zug N,).
o 15,459 (4 .865 .24 —2. 12256.1} 1,054

9,146 . 63 N 11,
4.865.24.2342.1225. 10 . 4 ) g
2 = -
3
A 13,061 (ﬁ 865.3 —1.1225.3 4590
$ 7 1586 64 q_-.-_aé
86
5.865.3.13+1.1225. ¢ “5)= T
6

]

N, N, N, N, zeigen also auch im ungiinstigsten Falle
noch immer Zug und nicht Druck, und ist daher die Form
des Systems zweckmiilsig gewiihlt.

4) in den Vertikalen:
a) die Briicke ist bis zum niichstliegenden Auf-

lager unbelastet und der andere Theil belastet.

" Bei dieser Belastungsart findet das Minimum der Bean-
spruchung auf Zug statt.

Es wird bei Ziihlung der Abscissen von links nach rechts
34 4.1225.2}.34-2.865.1}.3%

Ey 10,18 '_—"_6’ o
4.1225.2L —2.865.14 e\
—- B TR (1 707 ) = 587 Ctr.
P 1,012 8.1225.13.4+4-3.865.2. 2}
R [ 63
3.1225.13—3.865.2 1,012
—_— 62 (1+ 12—):455 -

desgl. bei Ziihlung der Abscissen von rechts nach links:
1,95 8.1225.2.833+3.865.1%.3

L - i 6§
8.1225.2—3.865.1% 1,954
4590 4.1225.2%. 2?—!—2 865.1%.
L T 6% ]
_4.1225 .24 —2.865. 1L( 4,:»?9) i
63 1+9,m =620 25

b) die Briicke ist bis zum niichstliegenden Auf-
lager belastet im Uebrigen unbelastet.
Hierbei tritt das Maximum der Beanspruchung anf Zug ein,
P, und P, erhilt man, indem 1225 und 865 in obigen
Formeln mit einander vertauscht werden, also
3,84 4 865 2' 3+2 1225. 1% . 33_-__

Py = 10,725 6
A B85S 2t 1 3,
= 2.1225. 1% ( +1-0-3‘_)=1153Ctr.
 §
p o Ao 4.865.24.23+2.1225.1} .4
[ ] PR H 5 s
B Y7 63
L 01220 1%
— 4800 BB R (1 A80) i
62 9,748

P, und P, konnen nach der oben gefundenen Formel nicht
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berechnet werden, weil die im Mittelfelde angreifenden Dia-
gonalbiinder ohne Spannung sind. Nach beistehender Skizze
ist in diesem Falle:

o
Toqt— Po—y=tla—1:(dys—1— Ayz) oder

Tx—
Pet=— —x L (Aye—1— Aye)
M

TEF“ (dye—s — Ayz)
—G9(es)+G,g,(@—1) Aysmr— dys
T BT B A Ay
Hiernach wird: ‘
P _3.1225.2.31+83.865.18.83 1o+ 03 784 Ctr.
i 6§ 12
piies 3.1225. _1:}_4(;}- 3.865.2.23% l,a.ull— 0,3 819 <
)

P, und P; erhalten stets nur den Zug der angehiingten Last,
also als Maximalspannung 1225 Ctr,

D) Erliuterung der Querschnitte und der Befestigung der einzelnen
Constructionstheile.

1) Die untere Gurtung.

Die untere Gurtung eines Haupttriigers ist in den mitt-
leren 3 Fachen aus je 8 Winkeleisen von 5 4 5 & } Zoll gebildet,
ihr Quersclmitt betriigt daher 8. 4,75 = 38 0Zoll
ab fir 4 Niete = 4.2.1".%" . SN T S

bleiben 34 Zoll
also fiir beide Haupttriiger = 68 O Zoll, welche der Maximal-
spannung A, = 6785 Ctr. entsprechen.

In den Endfachen besteht die untere Gurtung aus

4 Winkeleisen 4 & 5 & § Zoll = 4.4, = 17,0 dZoll.
4 - Sadd{Zol=4.45 . = 100 -
zusammen 36,0 0 Zoll,
ab fired Niete'sd Qa0 E ! et 4 o= 4o -
bltﬂbeu 32,0 QZoll
also fiir beide Hanpttriiger . 64,0 O Zoll,

der Maximalspannung 4, = 6082 btr eutspwchend

An jedem Knotenpunkte sind 4 Winkeleisen gestolsen
und 4 gehen durch; die vertikalen und horizontalen Stofs-
platten sind } Zoll stark und haben also den Querschnitt der

Winkeleisen.
Der Nettoquerschnitt eines Winkeleisens betrigt =

4% O Zoll; jedes Winkeleisen ist mittelst 7 resp. 8 Niete an
die Stofsplatten genietet; es ergiebt sich daher eine ausrei-
chende Nietschnittfliiche von 7. 0,78 = 5,46 0 Zoll, resp. 8.0,18 =
6,24 dZoll. Zwischen den Knotenpunkten sind die Winkel-
eisen durch je 2 X 2 einzollige Heftniete mit zwischengelegten
Vertikal-Einlagen unter sich verbunden.

2) Die obere Gurtung.

Der Querschnitt der oberen Gurtung ist stets gedriickt
und es ist deshalb fiir die Anschlufsniete kein Abzug in Rech-
nung zu bringen.

Fiir einen Haupttriiger betriigt die Querschnittsfliiche

2 Vertikalplatten = 2. 124". " = 12,5 QZoll

8 Winkeleisen 3 484 4"=8.2;5=. . . 220 -
zusammen 34,5 (Zoll,
also fiir beide Haupttriiger zusammen . 69,0 0 Zoll.

Die Maximal-Pressung ist daher im ersten Fache

T 7013
691 = __6-9 == 101,6 Ctr.,
und im siebenten Fache
7123
= 103,2 Ctr. pro O Zoll;

in den iibrigen Fachen bleibt der Maximaldruck unter 100 Ctr,
pro dZoll.

Die beiden Vertikalplatten sind in 14 Zoll lichte Entfer-
nung gelegt und die inneren Winkeleisen durch Gitterstibe
mit einander verbunden.

Die Vertikalplatten und die dufseren Winkeleisen sind
an jedem Knotenpunkte gestofsen; von den 4 inneren Winkel-
eisen dagegen sind stets 2 zwischen je 2 Knotenpunkten ge-
stofsen, die beiden andern gehen durch.

Die Deckung der 12} Zoll hohen Vertikalplatten erfolgt
mittelst halbzélliger Stofsplatten, welche in den halbzélligen
Raum zwischen der Vertikalplatte und den inneren Winkel-
eisen eingelegt werden; zur Uebertragung des Druckes sind
10 Stiick einzdllige Niete vorhanden, deren Schnittfliiche
7,5 OZoll betriigt. Die Stofsplatte der vertikalen Schenkel
der inneren Winkeleisen liegt in derselben Ebene, und die
der horizontalen Schenkel in dem halbzdlligen Zwischenranm
zwischen diesen Schenkeln. Die Stofsplatten der vertikalen
Schenkel der #iufseren Winkeleisen liegen in der Ebene der
124 Zoll hohen Vertikalplatten, da wo dieselben des Stofses
halber unterbrochen sind.

Jeder Winkeleisenschenkel hat einen Querschnitt von
3.4 =15 0Zoll, deshalb geniigen zum Stols desselben je
2 Niete mit 2 . 0,58 = 1,56 L Zoll Schnittfliiche.

Auf je cirea 14 Zoll sind die vertikalen Schenkel der
Winkeleisen einmal an die Platten genietet.

3) Die Diagonalen
bestehen aus R Stéiben von § Zoll Stiirke; die Breite variirt
nach der Maximalbeanspruchung. Bei der Berechnung kommt
je ein Niet in Abzug, Nach den Maximalspannungen der
Diagonalen eines Haupttriigers von

351, 410, g?g , 408, 383 Cir.
erhiilt das
2. Fach: 2 Stibe 44 . § Zoll mit 3,75 OZoll Nettoquerschnitt,
3. - 2 gmablod - - des - -
doaiis 2.8 4 e s Qg5 - -
D = R = Bl (e RS s -
Gty 2tk DGR EBEr L SRET O g lna .

Die Stiibe greifen an den verliingerten vertikalen Stofs-
platten der oberen und der unteren Gurtungen an, und es
bediirfen die Stiibe im 4. Fache je 2 Niete, alle iibrigen je
3 Niete.

4) Die Vertikalen
erleiden nur Zug, und zwar ist die grifste Spannung
P, = Py = 1225 Ctr. fiir beide Haupttriiger,
also 6125 Ctr. fiir je einen Haupttriger.

Es sind 4 Winkeleisen 3 & 3 & § Zoll angenommen, also
ein Querschnitt von 4 . R == 11 OZoll.
Kommt nun fiir jeden Winkeleisenschenkel ein

1zblliger Niet in Abzug = 8.1 Zoll. } Zoll=__ 4 -
go bleiben 7 [Zoll
Nettoquerschnitt,

Die Winkeleisen sind unter sich durch Gitterstiibe ver-
bunden und haben je 3 Anschlufsniete an die Vertikalplatten
erhalten.

5. Die Quertriger und Consolen.
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Die constante Belastung eines Quertriigers ergiebt sich
wie folgt:
1 Quertriiger = g
6 vernietete Stra[‘senbalken, je 12 Fufa lang (wie
FTS i i gy
der horizontale Kreuzverba.nd a.uf 12 F ufs Lange 31 -
die gufseisernen Abdeckungspla.tten (ww ad I) L o ORI
Pflaster (wie ad I) . . . . . 180,0 -
Sandbettung (wie ad I) = . L ailiTiceeis
12,5 OFuls Trottoirplatten 6 Zoll sta.rk h 80 Pfd ==l 48l -
zusammen zu 51,5 Otr.,

30,3 Ctr.,

g' 4o
welche sich mit - 2-5?-- . 551,5 = rot. 77 Ctr.
34y 443 2
resp. - T . 551.5. = rot. 82 Ctr.
auf die Lastpunkte verthellen

J‘{"Ir

L
)AL 500t soﬂtr &0 O
[ 8" 4’5" 2 B |

Fiir die variable B_elastung ist angenommen, dals 2 Wagen,
auf dem Quertriiger sich begegnend, 9 Fuls von Mitte zu
Mitte entfernt, mit je 50 Ctr. pro Rad driicken; der OFufs
Trottoirplatte ist mit 75 Pfd. in maximo belastet angenommen
worden; hiernach ergiebt sich eine Vertheilung der variablen
Belastung auf die einzelnen Lastpunkte des Quertrigers, wie
oben in der Skizze mittelst der zuoberst geschriebenen Zahlen

eingetragen.
Die constante Belastung der Console ist:
Gewicht einer Console . . . y =04 8,80t
36 1fd. Fufs Cformige Walzbalken (701-5 Fufs
wiegen 1900,4 Pfd.) . R T e
8 .12 OFufs Trottoirplatten & 80 Pfd = W6ps -
12 Ifd. Fuls Gelionder & 40 Pfd. = 48 -
12 - - Wasserrobr & 1 Ctr, . = AR -
zusammen  106,6 Ctr,

und vertheilt sich, wie in vorstehender Skizze angegeben,
auf die Lastpunkte.
Die variable Belastung (75 Pfd. pro (Fuls) ist in den
einzelnen Punkten iiber die constante Belagtung eingeschrieben.
Die Maximalbeanspruchung des Quertriigers findet statt,
wenn die Console unbelastet, der Quertriiger aber belastet
ist; demnach ist

M, =—27.7, —30. 4;—32.3% o+« =— 449 Ctrfuls,
M =—4 = A
49 4343 . 416 PR -+ 9385
M, = — 4494843 . 706 _ 114 3 s L6 e
gTu

il

M = — 449 + 343 .10 —*-—114.61—;-

L A
110.333. . =218 -

Der Quertriiger ist als Blechtriiger mit 2 Zoll starker
Blechwand und Ober- und Unterrahmen aus je 2 Stiick 3 &4 3
& § Zoll starken Winkeleisen gebildet. Zur Verstirkung wegen
des Momentes M, sind dem Oberrahmen eine 74 Zoll breite
und dem unteren Rahmen eine 104 Zoll breite, § Zoll starke

Deckplatte aufgenietet; am mittleren Theil des Quertriigers
gind wegen der Momente M, und M, zwei dergleichen Deck-
platten aufgenietet.

Die Hohe des Quertriigers betriigt (incl. Deckplatten)
26 Zoll; die Entfernung der Rahmenschwerpunkte ca. 2 Fuls.
Die Hoéhe nimmt nach den Auflagerpunkten zu bis auf
142 Zoll ab und ist die Blechwand daselbst durch zwei
+ Zoll starke Platten verstiirkt, resp. mit den Consolen ver-
bunden.

Im mittleren Theile ist der Querschnitt des Oberrahmens:

L Vertikalplatte = } . 2' 1" . 3" = 1,58 dZoll,
2 Winkeleisen 3 & 3 i 3” = 2 211 : = iy S
2 Deckplatten = 2. 74" . 3" = D6 -

11,42 OZoll,
und des Unterrahmens:

+ Vertikalplatte = 1,58 LZoll,

2 Winkeleisen 8 &4 3 & ;" ; =g

2 Deckplatten = 2. 101", 3" =
13,67 HZoll,

00U 110 SR B W Ll Het M S o R L s ¥ S

bleiben m;
das Widerstandsmoment ist also 1142 .2 = 2284 Ctrfuls, den
Momenten M, und M, entspsechend.

Auf dem 1. und 8. Viertel der Liinge ist der Querschnitt
der oberen Gurtung der Querverbindung:
+ Vertikalplatte und 2 Winkeleigen

1 Deckplatte = 74" . 2" .

5,80 HZoll,
2,81 -
8,61 Zoll,

-1

und der unteren Gurtung

+ Vertikalplatte und 2 Winkeleisen = 9,80 OZoll,

1 Deckplatte = 104" . 3" ; =30 ik
9,74 LZoll,

ab_fin 2 Nieter==tQiideridor Sl Saun St TRhee it iy o e

bleiben 8,61 LZoll,
also ist das Widerstandsmoment = 2, 861 = 1722, welches
M, entspricht.

Der Rahmenquerschnitt ohne Deckplatten ist
1 Vertikalplatte und 2 Winkeleisen . . . = 9,50 OZoll,
ab fiir einen Niet = 2.& | || . = (6 -

blelben “d,96 UZoll,
das Widerstandsmoment ist dafiir = 2 . 496 = 992 und iiber-
trifft M,

Das Maximalmoment fiir das Quertriigerende von 143 Zoll
Hohe (Entfernung der Rahmenschwerpunkte ca. 1 Fuls) wird
erhalten, wenn die Consolen belastet sind und der Quertriiger
ohne Belastung ist. In diesem Falle ist

M, = —40.74 — 49 .45 — 53 . 32 = — 706 Ctrfuls
und das Moment an der 10} Zoll von der Mitte der Haupt-
triiger entfernt liegenden Stelle

= — 706 + 236 . = — 499 Ctrfufs,

Der Rahmenquerschnitt dea Quertriigers an betreffender

Stelle ist:

4 Vertikalplatte = 1 . 195 . L g i e P

2 Winkeleisen 3 & 3 B A -~
6,2 QZoll,

ab f0r einen Niet § 14" " TS REEN A= o4 "

bleiben 5,20 OZoll,

mithin ist das Widerstandsmoment 522 Centnerfuls und aus-
reichend grols.

Die Consolen erfahren Maximalbeanspruchung bei voller
Belastung derselben. s ist:
m,=—40.2% . . . .
m, = — 40,41 — 49. H‘
m, = — 40, 71}—-49 4% — b3, 35

— 115 Ctrfuls.
— 26 -
— 706 ° -

nanu
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Bei 2 ist der Querschnitt des Oberrahmens:

L Vertikalplatte = }.12¢".3" . . . . . = 0,0 OZoll,

2 Winkeleigen 34 3 & 4" ", Mol o . = 4 -
D,02 OZoll,

aby I'Niape=a T 1 SRRy =i 05l -

blelben 4,18 OZoll,

des Unterrahmens:
1 Vertikalplatte . . . 5 IR
2 Winkeleisen 24 & 24 & 1"

0,80 OZoll,
= "8qr"" =
4,21 OZoll.
Bei ca, 10 Zoll Entfernung der Schwerpunktﬁ der Rahmen
wird also das Widerstandsmoment: &, 418 = 348 Centnerfuls
und entspricht dem Moment m,,
Das Widerstandsmoment bei 1 ist grifser als 348, ent-
spricht also dem Moment m,.
Am Stiitzpunkt ist der Querschnitt des Oberrahmens:
L Vertikalplatte = 1.194.& . . . . . = 2,0 OZoll,

2 Winkeleisen 3 & 3 & 3" e 40y 0 -
6,25 LdZoll,
abie] Niot) e el saipld sy pnd 4 e 1T

blmben 5,22 QZoll,
Da die Rahmenschwerpunkte ca. 17 Zoll von einander
entfernt liegen, so ist das Widerstandsmoment = 522 , 145
= 740 Ctrfuls, d. h. grilser als m,.
Bei Belastung eines Quertriigers durch 2 Achsen mit je
100 Ctr. pro Rad wiirde sich das Maximnlmoment auf

2 9% 4 _
M, = — 449 + 448 . 10 55* —189. R 12 —148.3 5=
= 2912 Ctrfufls,
2912
gomit die grifste Beanspruchung pro 0 Zoll = Ty 128 Ctr

steigern, welche noch zuliissig ist.
6) Innere Stralsenbalken.

Nach der Berechnung der Belastung des Quertriigers
kam auf einen Lastpunkt in maximo 82 Ctr. constante Be-
lastung. Rechnet man davon das Eigengewicht des Quer-

[ . 34"
triigers ab mit 35
Belastung eines 12 Fufs langen Strafsenbalkens mit 78 Ctr.,
mithin pro Ifd. Fuls 6} Ctr,

Die variable Belastung bewirkt Maximalbeanspruchung
durch ein in der Mitte mit 50 Ctr. wirkendes Rad; es ist
alsdann das Maximalmoment:

=512y 95 6 = 267 Curfuts

. 30,3 = 4 Ctr., so bleibt die constante

Der Rahmenquerschnitt betriigt:
i Vertikalplatte = }.12%.4 . . . . . = 077 QZoll,

2 Winkeleisen 23 & 2§ a {" Jar -
4,24 OZoll,
abi 1 Diatomm Rk o0 L ofoh i vraiston e 04k oo

bleiben 38,40 QZoll;
bei ca. 104 Zoll Entfernung der Rahmenquerschnitte folgt ein
Widerstandsmoment 3,40 . § = 2,06, wogegen das Biegungs-
moment nur 2,67 erfordert.
Fiir den Druck eines Rades mit 100 Ctr. vermehrt sich
das Moment auf:
W= 64.12*

B -+ 50.6 = 417 Ctrfuls

und die Spannung der dulsersten Faser auf:
417
5:96 =141 Otl’.,
was noch ausnahmsweise zuliissig erscheint.
7) Aeufsere Strafsenbalken,
Die Maximalbeanspruchung der 9 Zoll hohen, 3 Zoll in
den Flanschen breiten und 4 Zoll starken [ f6rmigen Triiger
findet bei voller Belastung statt und betrigt:

12 Ifd. Fafs Walzbalken (7045 Fufs wiegen 1900,4 Pfd.)

= ""8,1 Ctr.
2 3212 OFufs Trottoirplatten & 8OPR. . . = 223 -
12 Ifd. Fufs das halbe Wasserrohr & y Ctr. . = 6,0 -
?g 12 OFuls zufillige Belastung & 75 Pfd. = 20,8 -

zusammen 52,9
Das Maximalmoment ist demnach:
N 52,2.12

= 78,3 Ctrfufs

= 940 Ctrzoll,
Das Triigheitsmoment des Balkens ist:
3.92—24.8' 907

R e
: 75,6
das Widerstandsmoment = iRy 16,8,
T
: ; A 940
und die Spannung der fiufsersten Faser: TR 56 Ctr.
|

Die L férmigen Walzbalken sind mittelst 3 Nieten von
1 Zoll Durchmesser an 8 & 4 & £ Zoll starke Winkeleisen,
welche vertikal an die Consolen angenietet sind, befestigt.

E) Gewicht des eisernen Ueberbaues,

Das Gewicht der eisernen Ueberbaue iiber die 5 Oefi-
nungen von je 76 Fuls lichter Weite in der Briickenrichtung
gemessen, und 80 Fufs Stiitzweite, betriigt:

Schmiedeeisen: Gulseisen:

Centner Centner
1) Fiir die Haupttriiger . . . . . 3005
2) Fir die Quertrdger . . . . . 1180
3) Fiir die Strafsenbalken . . . 2000
4) Fiir den horizontalen Kreuz‘erband 93
5) Fiir die Auflager der Haupttriiger
und Stralsenbalken . . 23 314
6) Fiir die Abdeckung der Fuhrbahn
durch Gufsplatten . . o 28 3057
zusammen 6379 und 3371,

oder bei einer Liinge der Briicke von 5 .80 = 400 Fuls, pro
Ifd. Fuls dieser Liinge:

1) Fiir die Haupttriger rund
2) Fiir die Fahrbahn

3) Fiir Auflager und Platten der Fahr-
bahn ., . .« + « . 8% Otr. Gufseisen.

Die Gemchte smd m1thm etwas geringer ausgefallen, als
sie in den allgemeinen Constructions-Motiven eingeschiitzt
worden sind.

Berlin, den 10, Miirz 1868.

8 Ctr. Schmiedeeisen,
8 Ctr. Schmiedeeisen.

J. W. Schwedler.
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Construction und Berechnung von Fahrbahnen fiir eiserne Stralsenbricken.

(Mit Zeichnungen auf Blatt H im Text.)

§ 1. Einleitung. Derselbe Grund, welcher die Ingenieure
gedriingt hat, ein Ersatzmittel fiir den holzernen Oberbau der
Eisenbahnen zu suchen — die starke Abnutzung des Holzes
einerseits und der immer hoher steigende Preis des letztern
andererseits — dieselbe Ursache hat auch das Bediirfnifs her-
vortreten lassen, an Stelle der dilteren Holzbeliige bei eisernen
Strafsenbriicken Constructionen aus anderen, weniger Unter-
haltungskosten verursachenden Materialien ausfindig zu machen.
Ist nun auch die Lésung dieser Aufgabe noch nicht in so
ungeheuer mannigfaltiger Weise, wie die des eisernen Ober-
baues erfolgt, so giebt es doch schon eine geniigende Anzahl
von ausgefiihrten Fahrbahnconstructionen in Eisen und Stein,
um einer vergleichenden Besprechung derselben zu verlohnen.

Auf Blatt H ist ein und dasselbe Project einer Strafsen-
briicke von 5 met. Breite und beliebiger Spannweite in 9 ver-
schiedenen Arten durchgefiihrt, wobei aunf die Haupttriger
der Briicke, das etwa aufserhalb derselben, auf Consolen,
sich zu denkende Trottoir, die Entwiisserungstheile und den
Haupthorizontalverband keine weitere Riicksicht genommen
ist, da diese simmtlichen Theile sich gleichmiifsig bei allen
9 Losungen wiederholen und fiir den Vergleich daher weg-
gelassen werden konnten. Die Hauptanfmerksamkeit ist so-
nach blos auf die Construction der eigentlichen Stralsenfahr-
bahn zu richten.

§. 2. Aecltere Con- Von den iilteren Constructionen
ElFUCHRDon mit Holzbelag existiren bekanntlich
mit Holzbe- “iit

lag. folgende Modalitiiten:

1) Klopelbelag mit schwacher Kiestiberschiit-
tung, eine Construction, die wohl oft fiir Strafseniiberfiihrun-
gen secundiirer Bedeutung, seltener jedoch fiir Chausseebriicken
Verwendung findet.

2) Unterer Bohlenbelag mit dariiber liegendem
obern oder Fahrbohlenbelag, wie z, B, die Célner Rhein-
briicke zeigt. Bei dieser Briicke sind, um Aufschlufs iiber
die Wahl der zweckmiilsigsten Holzart zu erhalten, verschie-
dene Theile der Fahrbahn zur selben Zeit mit Kiefern-, Pap-
peln-, Eichen-, und Buchen-Bohlen belegt worden. Das
Pappelholz hat sich am schlechtesten gehalten; das Kie-
fernholz hat sich nach 1} Jahren bedeutend abgenutzt und
eine sehr rauhe, faserige Oberfliche erhalten, welche das Ab-
laufen des Regenwassers sehr erschwert; die eichenen
Bohlen sind nach derselben Zeit weniger, doch auch schon
stark angegriffen gewesen und rauh geworden, wogegen das
Buchenholz nach 14§ Jahren fast wie neu ausgesehen hat.

Die Angaben iiber die Dauer der Holzbeliige gehen sehr
auseinander und variiren zwischen 3 und 15 Jahren, Natiir-
lich hiingt die Dauer sehr von den értlichen Verhiltnissen ab.

3) Bohlenbelag mit dariiber liegender Kiesdecke
von 15 bis 20 cent. Hohe hat jedenfalls die beiden Vortheile,
dafs der Druck der Wagenriider sich etwas mehr vertheilt
und das Holz nicht unmittelbar von den Felgen aufgerissen
und beschiidigt wird. In der Zusammenstellung aof Blatt i
ist fiir die beiden Projecte mit Holzbelag ebenfalls Kiesdecke
und zwar hauptsiichlich aus dem Grunde angenommen, weil
dieselbe fiir fast alle iibrigen Parallelprojecte vorausgesetzt
worden ist.

4) Anstatt einer Kiesdecke ist in neuerer Zeit auch mit
sehr gutem Erfolge benutzt worden:

a) Steinkohlentheerconeret, 10 bis 18 cent. stark,
mit einer etwa 2,5 cent. dicken Asphaltdecke, oder
auch

b) Beton mit einer etwa 7 cent. starken, zweimal aufge-
tragenen Asphaltabdeckungsschicht, oder endlich

¢) unmittelbar iiber den Bohlen erst eine circa 1,5 cent.
starke elastische Asphalttheerschicht, auf welche
eine circa 2,5 cent. starke spriodere (mit weniger
Asphalttheer versetzte) Asphaltschicht folgt (z. B,
bei der Aspernbriicke). Die Asphaltmasse wird hierbei
heifs aufgestrichen und mit einer hilzernen Walze ab-
gewalzt,

5) Bohlenbelag mit Holz- oder Steinpflaster
kann hichstens den Vortheil fiir sich in Anspruch nehmen,
dafls bei Ausbesserungen bequemer kleine Partieen der Fahr-
bahn ausgewechselt werden kénnen.

§. 3.  Project L
Bohlenbelag
mit hilzernen

Liingstriigern.

Wie schon erwiihnt, ist in dem
ProjectI auf Blattif Bohlenbelag
mit im Durchschnitt 15 cent. hoher
Beschotterung angenommen und
die die Bohlen tragenden Lingstriger aus Holz voraus-
gesetzt worden.

Bei der Berechnung der einzelnen Theile ist der Fehler
zu umgehen, den man oft in ausgefiihrten Berechnungen von
Straflsenbriicken findet, niimlich die Construction blos fiir
Menschengedriinge stark genug zu machen. Liefert auch die
Annahme von etwa 300 bis 400 kil, pro O met. der ganzen
Briickenfahrbahn fiir die Haupttriiger der Briicke eine genii-
gende Betriebsbelastung, so tiuscht man sich sehr, wenn
man in den, ebenfalls fiir Menschengedriinge berechneten,
kleineren Constructionstheilen, wie Quer- und Liingstriiger,
Bohlen u. s. w., dieselbe Sicherheit zu finden glaubt. Alle
diese Theile miissen unbedingt anf die Hinwirkung von iso-
lirten Raddriicken & etwa 2500 kil. berechnet werden. Die
Beschotterung resp. Betonirung hat freilich die Wirkung, den
Druck des Rades auf eine etwas gréfsere Fliche zu verthei-
len. Bedenkt man jedoch, dafs die ganze Hohe der Beschot-
terung 15 bis 20 cent. betriigt und dafs die Vertheilung des
Druckes nach der Tiefe, nach welchem Gesetze sie auch er-
folgen moge, in den ersten Schichten jedenfalls eine sehr ge-
ringe sein wird, so kann sich offenbar diese Verbreiterung blos
auf das Eindriicken des Rades in den Kies und somit auf
das Erzeugen einer kleinen Druckfliche statt einer Druck-
linie, nie aber auf das Ueberfithren des isolirten Raddrucks
in eine iiber die Bohlen gleichfsrmig vertheilte Belastung be-
ziehen.

Diesem Gesichtspunkte zufolge sind daher auch die Boh-
len fiir den ungiinstigsten Belastungsfall durch ein 2500 kil
schweres Rad in der Mitte ihrer lichten Spannweite (von circa
60 cent.) berechnet. Fiir eine angenommene Bohlenbreite
von 20 cent. und eine zuléissige Inanspruchnabme von etwa
62 kil. pro Ocent. erhilt man"die Dicke der Bohlen aus der
Gleichung:

124 20 4
1250.80 = == =5
zZu h = 13,5 cent,

In der Figur I ist &= 13 cent. genommen worden.
Die parallel zur Briickenaxe liegenden hélzernen Lings-
triger erleiden offenbar die ungiinstigste Inanspruchnahme,
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wenn ein schweres Wagenrad sich gerade iiber denselben,
in der Mitte ihrer Spannweite, d. h. zwischen 2 Quertriigern
befindet. Da jedoch das Rad nicht unmittelbar auf den
Liingstriiger, sondern zuniichst auf die quer zur Briicken-
richtung liegende Bohle driickt, so ist jedenfalls die Frage
berechtigt: in wiefern der Druck des iiber einem Liingstriiger
stehenden Rades mittelst der Bohle auch auf die beiden Nach-
barliingstriiger iibertragen wird. Diese Untersuchung hat
iibrigens nur so lange Interesse, als die Bohlen nicht gestofsen
sind, sondern in einem Stiicke iiber die ganze Briickenbreite
weggehen,

Die Berechnung der fraglichen Druckvertheilung ist ein-
fach und beschriinkt sich fast auf den mathematischen Aus-
spruch des Satzes, dals der unter dem Rade befindliche Lings-
triiger sowobl, als auch die den Druck iibertragende Bohle
gleiche Senkungen erleiden miissen, Bezeichnet:

P, denjenigen Theil des Raddrucks, der von der Bohle ge-
tragen wird,
P, denjenigen Theil des Raddrucks, der von dem Liingstri-
gerb getragen wird,
0, =+ .20.13%das Triigheitsmoment des Bohlenquerschnittes,
e, daa Trkgheltamoment des Liingstriigerquerschnittes,
und nimmt man die lichte
Figa1, Spannweite der Bohle zwi-
200 Kil. schen den Liingstriigern « und
¢ zu circa 130 cent. (Iig. 1)
it ) und die lichte Spannweite des

F Liingstriigers b zwischen den
LP—E!{[ _—-’ITI 2'.\'\'eig (nn:lg 180 cent. von Mitte
P p 2u Mitte von einander entfern-
l_i' A I‘f' ten) Quertriigern zu circa 170
cent., ferner die zuléissige Inan-
spruchnahme des Holzes pro Ocent. zu 62 kil. an, so heilst
der oben erwiihnte Satz*):
(o)1, _P,.130° P, . 170°
s+ 20.13° O,
wobei der Voraussetzung nach
@) ..., P, 4P, = 2500 kil.
sein mufs. Aufser diesen beiden Gleichungen hat man aber
noch die Festigkeitsbedingung, dafls das Biegungsmoment fiir

die Mitte des Liingstriigers gleich seinem Widerstandsmomente
sein mulfs, d, h.

Lanaiin 62
(0) vanin. y -—=.1_2.9‘

wobei die Hohe des Liingstrigerquerschnittes zu 24 cent. vor-
ausgesetzt worden ist. Aus der letzten Gleichung folgt:
@,=83P,
Substituirt man diesen Werth in (@), so erhiilt man
P, = 1000 kil.
daher nach (b):
P, = 1500 kil
Restituirt man dies in die Gleichung fiir @,, so folgt:
@, = 8. 1500 = 12300,
Bis jetzt ist blos die Betriebshelastung beriicksichtigt, die
Constructionslast dagegen vernachliifsigt worden, Nun hat
aber ein Liingstriiger an letzterer zu tragen: 385 kil, Schotter,
117 kil. Bohlen und approximativ 48 kil. Eigengewicht — in
Summa 550 kil. Wie man sieht, ist also die Constructions-
last im Vergleich mit der Betriebsbelastung von 2500 kil
gering, und es wird daher bei ersterer erlaubt sein, von der
Uebertragung derselben durch die Bohlen auf die Liingstriiger
abzusehen und die ganzen 550 kil. als allein von dem Liings-
tréiger b getragen anzanehmen **),
*) Siehe: Dr. Winkler. Lehre von der Elasticitit und Festigkeit.
Theil 1. §. 101.
**) Wegen der genauern Behandlung dieses Falles siche Anhang 1.
Zeitschr, [, Bauwesen. Jahrg, XVIII,

Bezeichnet man das zu diesem Zwecke dem Liingstriiger-
querschnitte zu gebende Triigheitsmoment mit &, so folgt
wieder nach der Festigkeitsbedingung:

550 v 470 62
e ¢, also
8 =2262.

Das gesammte, dem Liingstriigerquerschnitte zu gebende
Triigheitsmoment ist daher in Summa

O, 4+ &=12300 + 2262 = 14562.
Nunmebr kann man auch die néthige Breite fiir die Lings-
triiger berechnen.  Denn, da &= 24 cent. angenommen wor-
den war, so muls sein:

14562 = Il"l b.243, und hieraus

b =13 cent.

Hiitte man obige Berechnung ohne Beriicksichtigung der
Lastvertheilung durch die Bohlen durchgefiihrt, so wiirde man
erhalten haben:
als Moment der Betriebsbelastung fiir die Mitte des Liings-
triigers = 1250 . 85 = 106250,
als Moment der Constructionslast fiir denselben Querschnitt

- % .500. 170 = 10625, daher

das Gesammtbiegungsmoment = 116875 und in Folge der
Festigkeitsbedingung, wenn man die Hohe des Triigers nun-
mehr za 26 cent. annimmt:

62 b
1312
b = 17 cent. folgt.

Die fiir beide Fille berechneten Triigerquerschuitte sind in

Fig. I gezeichnet.
Die eisernen, 5 met. langen Quertriger haben an Con-
structionslast zu tragen:

116875 = 25’; WOoraus:

500 . 180 == 90000 O cent. Schotter . . = 2700 kil.
13 cent. hohe Bohlenschicht von 90000 [Jcent
Grandfliiche . . = 819 -
6 Lingstriiger & 180 ceut Lﬁnga nnd 440 Dcent .
Querschnitt . . . . = 380 -
Approximatives Elgengewn.ht des Qnutmgels = 400 -

Summa 4249 kil.
Wegen etwa nithig werdender Verbindungs- und Aussteifungs-

winkeleisen nehmen wir hierfiir 4300 kil. an, so dals das
Biegungsmoment fiir die Mitte des Quertriigers in Folge der
Constructionslast gleich:
4300 . 62,5 = 268750 kil. cent. wird.

Beziiglich der Betriebsbelastung mag angenommen werden,
dafs 2 sich kreuzende Wagen sich gleichzeitig iiber einem
Quertriiger befinden und dals die Gewichte der Achsen in ihren
Schwerpunkten concentrirt wirken, eine Annahme, die jeden-
falls grofse Sicherheit bietet, jedoch bei Quertriigern, die
ohnedies wegen des nithigen Verbandes des Haupttriigers
nicht zu schwach construirt werden diirfen, zuliissig ist.

Das Biegungsmoment fiir die Mitte des Quertriigers, in
Folge der Betriebsbelastung, wird alsdann

5000 . 250 — 5000 . 105 = 725000 kil. cent.
daher das Biegungsmomunt in Summa gleich:
725000 + 268750 = 993750 kil. cent.

Nimmt man die Hohe des Quertriigers zu 50 cent., die Ent-
fernung der Gurischwerpunkte zu 48 cent. und die Dicke des
Stehblechs zu 1 cent. an, so hat man, wenn man den Quer-
schnitt eines Gurtes mit 2 bezeichnet und die zulissige Inan-
spruchnahme des Schmiedeeisens zu 650 kil. pro O cent, fest-
stellt: 998750 == 650 . 50 (22~ 8)*)

*) Siehe: Laifsle und Schubler. Der Bau der Briickentriiger. 1864.
Seite 24.
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und hierauns:
£ = 22,5 O cent.
Mit Beriicksichtigung des Nietlochabzugs kann man daher
die Gurte aus je 2 Winkeleisen von 7 cent. Schenkellinge
und 1 cent. Dicke construiren.
Das Gewicht der Fahrbahn nach Construction I
pro lfden met. stellt sich wie folgt heraus:
5 O met. Schotter, im Durchschnitt
15 cent. hoch, & 300 kil.
5% 0,13 = 0,66 cub. met. Bohlen
500 a0l 6 se e maiis B wsd kT 4bTe
7 laufende met., Langschwellen von
442 (resp. 312) Ocent. Quer-
schnitt, & 700 kil, der cub. met. 216

1500 kil.

(resp. 176 kil.)

% Quertrager & 406,8 kil. . . 226 -
100 y X i
180 % 4 Verstiirkungswinkeleisen

A BIL N R il gils 18

Stolsplatten des Quertrigers . . .10 -

Summa 2420 kil. (resp. 2380 kil.)
daher Fahrbahngewicht nach Project I pro Omet:
484 kil. (resp. 476 kil.).

§ 4. Project IL In dem Project II auf Blatt H
B?Me,“bd“g ist ebenfalls Bohlenbelag mit Be-
I‘f;-’,ﬁg‘;‘tf,;g:f,',f. schotterung, statt hélzerner sind jedoch

eiserne Lingstriger angenommen worden,

Die Bohlen erhiilt man wie bei I bei 20 cent. Breite
zu 13 cent. Haohe.

Fiir die Berechnung der, 18 cent. hoch vorausgesetzten
Léngstriger in Beziehung auf Betriebsbelastung hat man
wieder die 3 Gleichungen:

(@) et 1_M-°LQ_’ dials
— a
12.20. 13°.111000
).... P, 4P, = 2500 kil.
P, 170 _ 600
(C).... —2_!'_2_'— g @I
wobei die zuldssige Inanspruchnahme des Schmiedeeisens zu
600 kil. pro Ocent. angenommen worden ist. Ganz in der-
selben Weise wie bei I erhiilt man nun hieraus :
0, =5 s
daher P, =757 kil. und P, = 1743 kil.
folglich @, = 1111 kil. cent.
Aufgerdem erfordert aber auch noch die Constructionslast von
550 kil. ein Triigheitsmoment &, welches durch folgende
Gleichung bedingt ist:
530 10 600 i
& =175;
demnach ist das erforderliche Gesammttrigheitsmoment des
Triigerquerschnittes

den Py 4708
= 0, . 2000000

6, + 3 = 1286.
Diesem geniigt das in Fig. IT gestrichelt angegebene Profil
von 7 cent. Breite und 1,2 cent. Dicke.

Hiitte man bei der Berechnung auf die Vertheilung der
Betriebslast durch die Bohlen auf die Nachbarlingstriiger
keine Riicksicht genommen, so wiirde man erhalten haben:

170

Betriebsmoment = 1250.-~2— = 106250 kil. cent.

Constructionsmoment = -é— . 550 . 170 = 11688 kil. cent.
daher Gesammtbiegungsmoment = 117938 kil. cent.

Fiir eine Trigerhéhe von 20 cent. erhiilt man hiernach
ein L formiges Profil von 8 cent. Breite und 1 cent. Dicke,
wie dasselbe in Fig. IT durch ausgezogene Linien dargestellt ist.

Als Fahrbahngewicht pro Ifden met. ergiebt sich:

Schotter shi % 1500 kil.
Bohleni 5k stonrs Spd sl Py L 15idbhel
100

180 Quertriiger - Stolsplatten etc. 238 -
7 lfde met. Lingstriger . . . 190 - (resp. 180 kil.)
Summa 2383 kil. (resp. 2873 kil.)
daher Fahrbahngewicht nach Project Il pro Hdmet.:

477 kil. (resp. 475 kil.).
§ 5. Project ITL
Gulseiserne
Platten.

Als Ersatz fiir die hilzernen Boh-
len hat man sich, am friihesten wohl,
gulseiserner Platten bedient. We-
nigstens findet man unter den iltern kleinen englischen Briicken
viele, die aus gulseisernen Lingsbalken mit dazwischenliegenden
und von Schotter iiberdeckten Guflsplatten bestehen. In neuerer
Zeit hat sich die Anwendung der Gufsplatten zu Fahrbahn-
zwecken sehr verbreitet und findet man dieselben in sehr ver-
schiedenen Formen vertreten: bald eben, bald nach oben oder
nach unten gekriimmt, bald aus L férmigen, bald aus I fér-
migen Elementen bestehend. Auch ist die ausgefiihrte Gréfse
der Gulsplatten sehr verschieden. Gewdhnlich sind sie qua-

dratisch, von cirea 0,5 bis 0,75 met. Seitenliinge, doch kommen

sie auch viel grofser vor. So besteht die Fahrbahn der Briicke
von El Kantara in Algier aus schwach gewdélbten, 2 met,
weit gespannten gufseisernen Platten, die von einem bogen-
formigen Haupttriiger bis zum andern reichen. Die unterir-
dische Bahn in London ist zum Theil mit gufseisernen 1.1
formigen Platten von 4,2 met. Spannweite iiberdeckt und es
betriigt dabei die ganze Constructionshéhe zwischen dem
Stralsenniveau und der Decke des Eisenbahntunnels blos
0,475 met.

Das Project III auf Blatt H ist fiir zweierlei Sorten
von quadratischen gulseisernen Platten von 0,55 met. Seite
bearbeitet. Die Plattensorte @ besteht im Querschnitt aus
4 1 formigen Elementen und ist denen der neuen Seinebriicke
bei Billancourt nachgebildet, wiihrend die andere Plattensorte b
im Querschnitte blos 3 unsymmetrisch I formige Elemente
zeigt und ihr Vorbild in der Fahrbahn der Unterspreebriicke
in Berlin, sowie in der der Meilsener Stralsenbriicke findet.
Die erste Plattenconstruction unterscheidet sich noch dadurch
von der zweiten, dafs bei jener eine die einzelnen Lingsele-
mente verbindende Querrippe durchgeht. Beide Platten stiitzen
gich blos an zwei gegeniiberliegenden Riindern auf kleine
Quertriiger und iibergreifen sich gegenseitig mittelst Randfalze.

Die Entwiisserung geschieht bei beiden direct mittelst unten
angebrachter Licher, welche bei den Platten der Unterspree-
briicke im tiefsten Punkte liegen und mit kleinen, aus porisem
gebrannten Thon bestehenden Halbkugeln abgedeckt sind,

Die Berechnung der Gufsplatten hat, wie schon
erwithnt, auf isolirte Belastang durch den Druck eines Rades
in der Mitte ihver Spannweite zu geschehen. Diesen Druck
kann man sich in gleichen Theilen auf die 4 resp. 3 Platten-
elemente vertheilt denken, so dals jedes L- oder T fsrmige
Element i—reap.% von 2000 kil,, isolirt in der Mitte wir-
kend, zu tragen hat.

Die Entfernung der kleinen Quertriiger betriigt 55,5 cent.,
die der kleinen Lingstriger = 8.55,5 = 1,665 met. und die
der Haupttriiger = 3,33 met. (jedoch nicht von Mitte zu Mitte
gemessen),

Bei der Construction a ist daher ein Plattenelement
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Fig2. §:—5 = 14 cent. breit (Fig. 2).
o Nimmt man fiir die Héhe dessel-
I\ | ben 6 cent. und fiir die Rippen-
i H B stiirken 1 cent. an, sofindet man
» fir das Triigheitsmoment des
Querschnittes in Beziehung auf
eine durch den Schwerpunkt, im Abstande von 1,5 cent.von
der untersten Kante gehende Axe

0 =45

und da das Biegungsmoment in Folge des Raddrucks fiir ein
Plattenelement

—_—

250
M = °8° 5?—3740 kil. cent.
betriigt, so erhilt man fiir die grifste Inanapruchnahme des
Gulseisens anf Zug
MWa 8740.13

WS g

Nun ist die zulissige Inanspruchnahme auf Zug nach
Laifsle & Schiibler fiir gutes Gufseisen A = 220 kil. und fir
ausgezeichnetes 2 = 300 kil; im Mittel daher A= 260 kil.
pro [ cent.

= 260 kil. pro Ocent.

Bei der Construction b

Lig. 5. hat ein Plattenelement die Breite
Tleld voné?—’—a=18,scent. Nimmt nian
ot 3
0 d _tf‘-"‘_h fiir dasselbe das in Fig.8 ange-
i | i~ gebene Profil an, so liegt der
i 159 ~ Schwerpunkt desselben um 1.5

cent. von der untersten Kante entfernt und es betrigt das
Triigheitsmoment in Beziehung auf die Schweraxe:
6 = 65.
Die grofste Inanspruchnahme des Gufseisens auf Zug stellt
sich demnach wieder zu
2:)00 aa,s 1 o

o AR T g 260 kil. pro Ocent.
heraus.

Obgleich die angenommenen Profile theoretiseh vollstin-
dig geniigen, so wird es, aus praktischen Griinden, wegen
des Gufses riithlich sein, die Dicke der horizontalen Platten
auf 1,2 cent. zu erhdhen und die Stiirke von 1 cent. blos fiir
die vertikalen Rippen beizubehalten. In diesem Falle stellt
sich das Gewicht einer Platte anf circa 36 kil. heraus.

Ein kleiner Quertriger hat demnach zu tragen an
Constructionslast:

56 . 160 = 8960 cent. Schotter von 20 cent. Hohe

& 0,04 kil. . o A TR 308 kil.
3 Gulsplatten & 36k1l prngdies s i TR

_ in Summa 466 kil.
Beriicksichtigt man auch das Bigengewicht, so kann man da-
fiir 500 kil. nehmen, so dafs das Biegungsmoment in Folge
der Constructionslast wird:
= & 500. 160 = 10000 kil. cent.

constr. 8
Die ungiinstigste Inanspruchnabme durch die Betriebslast
entsteht, wenn ein Rad in der Mitte des Liingstriigers sich
befindet. In diesem Falle ist

I = 1250 . 80 = 100000 kil. cent,

betrieb
in Summa daher

M = 110000 kil. cent.
Der kleine Quertriiger kann aus gewalztem Teisen gemacht
werden. Setzt man die Breite desselben gleich dem 10fachen
und die Hohe gleich dem 20fachen der Stegdicke voraus, so

erhiilt man fiir diese letztere d = 0,s cent. In der Fig. III
ist fiir 8 = 1 cent. angenommen worden.

Die Liingstriiger haben an Constructionslast zu tragen:
383. 160 = 53280 Ocent. Schotter von 20 cent.

Hohe & 0,04 kil TR IR AR ERPLILICEs B 21381 kil.
18 Gulsplatten & 86kil. . ', . . . L. ., 648 -
5 Quertréiger & 160 cent. lang . . . . . . . 200 -

5 2979 kil.
Daher ist
M — _é_ . 2980 . 333 = 191500 kil. cent.
Ferner ist

M= 1250 . 166 = 207500 kil. cent.

betrieb

daber in Summa M = 399000 kil. cent.

Construirt man die Liingstriiger als Blechbalken, so folgt
fiir den erforderlichen Gurtquerschnitt bei 600 kil. pro O cent,
zuliissiger Inanspruchnahme und 30 cent. Triigerhshe auns

399000 = 600 . 30 (2 5)
=17
Man kann demnach die Gurte aus Winkeleisen von 6 cent,
Schenkelliinge und 1 cent. Dicke construiren,*)

Die auf einen Hauptquertriger kommende Construc-
tionslast betriigt:

340 . 500 = 170000 O cent. Schotter von 20 cent.

Héhe & 0,04 kil. : : 6800 kil.
5 kleine Quertriiger & 5,00 met lang v Al g agie el X 00 =
54 Gulsplatten & 86 kil. Pa iRl T 1944 -
2 Liingstriiger von 3,40 met. Linge . . ., . . 388 -

Summa 9882 kil,
folglich ist

M — é— 9832 . 500 = 614500 kil. cent.

oonstr.
Ferner ist ebenso wie in Project I:
M = 725000 kil. cent.

botrich

daher M = 1339500 kil. cent.
Fiir die Gurte des Quertriigers erhiilt man demnach aus:
1339500 = 600. 50 (2 + 8)
£ = 33 Qcent.,

welchem Querschnitte 2 Winkeleisen von 8 cent. Schenkel-
linge bei 1,2 cent. Dicke geniigen.

Das Gewicht der Fahrbahn pro 1fd. met. nach
Project III stellt sich nunmehr wie folgt heraus:

Sahotten e v Sl B BaSe A & s i ol @000 el S
G LA B R o o s F i s v 00D =
;50 kleine Quertriiger & 5 met. Linge . . . . 225 -
60_ Liltngsteligeriirpemiv, off [yt +pibiBniiganing ORIIC
;g—g Hadptquertetpar ', 153810 Hhaagipe aib i 48R0

Summa 3054 kil.
daher Fahrbahngewicht nach Project III pro K met.
= 611 kil.

Wegen des Vergleichs mit den Projecten I und II muls
jedoch hierbei bemerkt werden, dafs iiber den Gulsplatten die
mittlere Hohe der Beschotterang zu 20 cent., iiber den Bohlen
dagegen blos zu 15 cent. angenommen worden ist, was seinen
Grund in der Nothwendigkeit findet, iiber den vertikalen
Rippen der Platten noch geniigende Schotterhihe zu behalten.
Rechnet man bei dem Projecte IIT ebenfalls blos 15 cent.

*) Bei der angenommenen geringen zuliissigen Inanspruchnahme ist
auf den Abgug der Nietlécher keine Riicksicht genommen,

12°
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Schotterhihe, so reducirt sich das Fahrbahngewicht pro Qmet.
zn 511 kil

§. 6. Project IV.
Ziegelgewilbe,

Ein ferneres Ersatzmittel fiir die
hélzernen Bohlen bilden Ziegelge-
wélbe, welche man ebenfalls schon bei den iiltern englischen
Briicken zwischen gufseisernen Triigern eingespannt findet, In
neuerer Zeit sind solche Tonnengewdlbchen aus Ziegeln nicht
blos fiir kleine Wegiiberfihrangen, wie z B. iiber den Saar-
canal oder die Briicke im Park von Chaumont bei Paris,
sondern auch fiir grofse Strafsenbriicken, wie z. B. bei der
Ludwigsbriicke und der Solferinobriicke sowie bei der grofsen
Briicke iiber dem Place de I'Europe in Paris, ja sogar fiir
Kisenbahnbriicken, wie z. B. bei der Scheldebriicke zu Oude-
narde, verwendet worden. Um an Gewicht zu sparen, con-
struirt man auch mit Hohlziegeln, 8o sind die Wegiiber-
fiihrungsbriicken an dem Chemin de fer du Bourdonnais von
Lyon nach Roanne mit Hohlziegelgew6lben von einer Stein-
stiirke, d. h. 11 cent. Dicke, und mit einer Spannweite von
1 met. zwischen gewalzten Quertriigern ausgefiihrt. Ueber
den Ziegeln befindet sich eine im Secheitel 5 cent. dicke Be-
tonschicht, auf dieser eine Cementlage von 1 cent. Dicke und
dariiber endlich Beschotterung von 22 cent. Héhe.

Die Spannweite der ausgefiihrten Ziegelgewdlbe variirt
zwischen 0,9 und 2 met., ihre Stiirke zwischen 11 und 22 cent.,
der Pfeil zwischen 0,5 und 0,1 der Spannweite. Den Ver-
guchen des Ingenieur Fontaine zofolge konnte man ein
solches Ziegelgewilbe von 4 met. Spannweite und 0,1 Stich
bei 10 cent, Stiirke im Scheitel mit Sicherheit mit 1 Tonne
(1000 kil.) pro O met. belasten,

Was die Lage der Axe der kleinen Ziegelgewdlbe an-
langt, so findet man dieselbe sowohl senkrecht zur Briicken-
axe, als auch, seltener, parallel dazu ausgefithrt. Sorgt man
dafiir, dals zwischen den einzelnen, zwischen den Gewdlben
durchgehenden Eisentriigern geniigender Horizontalverband
existirt, so ist es ziemlich einerlei, wie man die Gewdlbe legt.
Im Allgemeinen gebiihrt aber, natiirlich, der Construction mit
genkrecht zur Briickenaxe liegender Gewdlbaxe der Vorzug.
Fehlerhaft wiire es, das letzte, am Ende der Briicke befindliche
Tonnengewélbe gegen das steinerne Widerlager und nicht
gegen den letzten Quertriger zu stiitzen, da man darnach
trachten mufg, den Oberbau so unabhiingig als moglich vom
Unterbau zu construiren.

Ueber die Zweckmiilfsigkeit der Fahrbahnconstruction
mit Ziegeln sind die Urtheile sehr verschieden. Als Vortheile
derselben sind anzufiihren: ‘di¢ Verstrebung der Fahrbahn,
in Folge der Spannung zu ecinem festen Ganzen, sowie die
Concentration eines gréfsern Ballastes in den tiefern Theilen
der Briicke, wodurch letztere an Stabilitit gewinnt und gegen
Stifse unempfindlicher wird. Als wesentlicher Nachtheil der
Ziegelgewdlbe ist dagegen hervorzuheben, dafs dieselben, haupt-
stichlich wenn die stiitzenden Triiger eine bedeutende Spanu-
weite erhalten, offenbar an den elastischen Schwingungen der
letztern Theil nehmen miissen, wodurch der Bruch einzelner
Ziegel hervorgebracht werden kann. Uebrigens muls bemerkt
werden, dafs ein Binsturz einer derartigen Fahrbabn, in Folge
von Ziegelbriichen, nicht bekannt geworden ist, obgleich diese
Construction in Frankreich und in England sehr oft Verwen-'
dung findet.

In dem Project IV ist, ausgefiibrten Beispielen zufolge,
die Entfernung der Quartrdger zu 1 met., der Pfeil der Ziegel-
gewdlbe zu 12 cent. und ihre Dicke ebenfalls zu 12 cent. an-
genommen worden.

Ein Quertriiger hat demnach folgende Constructions-
last zu tragen:

5 O met. Schotter von 20 cent. Hohe a 400 kil. 2000 kil.
Approximatives Eigengewicht . . . . . . . . 400 -
Ziegel . TS TSRO - TN PR A e Py 2
Cementschicht von 4 cent, Dicke . . ., . . . 174 -

Folglich ist

M= 38&) 500 = 237500 kil cent.

conatr. 8
und wie bei dem Project I hat man ferner:
I = 725000 kil. cent., daher

betrieh

M = 962500 kil. cent.,
woraus, bei einer Quertriigerhéhe von 40 cent., fiir den Gurt-
querschnitt des letztern folgt:

962500 = 600 . 40 (£24-7)

also £2 = 33 O cent.
Man kann daher die Quertriigergurte aus 2 Winkeleisen von
8 cent. Schenkelliinge und 1,2 cent. Dicke constrairen.

Das Gewicht der Fahrbahn pro Ifden met. ergiebt
sich wie folgt:

Schotter, im Mittel 20 cent. hoch 2000 kil.
Cement: == . 1p0gh S, i S lel ONE =0 e adad g gt
:gg Quertriiger 414 -
iegelgewolbetr el g™ [ L o L & w1224 -
Honzontalverhantl © b bl e e 50 -

Summa 3812 kil.
daber Fahrbahngewicht nach Project IV pro O met.
= 772 kil,

Setzt man die Beschotterung wie bei den Projecten I
und II blos zu 15 cent. voraus, so erhiilt man als Gewicht
pro O met. 672 kil.

§ 7. Wie in den meisten iibrigen Constructionszweigen, so
hat auch bei Briickenfahrbahnen das Schmiedeeisen gegen-
iiber den andern Materialien, wie Holz, Stein oder Gufseisen,
die jiingste Vergangenheit. Trotzdem hat es sich hier schon
eine feste Stellung zu erringen und in sehr vielen Fillen den
Kampf mit seinen Concurrenten siegreich zu bestehen vermocht.

Project V. Es ist hier zuniichst das Wellblech

Wellblach. zu nennen, welches in geringen Stiirken und
kleinen Cannelirangen schon seit lingerer Zeit zu Hochbau-
und andern Zwecken benutzt, fir Briickenfahrbahnen jedoch erst
seit einigen Jahren in geniigender Stirke und Steifigkeit fabricirt
wird. In Fig. V findet man die Maalsverhiiltnilse fir Well-
bleche, wie dieselben von einer westfilischen Hiitte geliefert
werden,

Eine belgische Hiitte liefert Wellbleche von 2 met. Liinge
bei im max. 0,8 met. Breite von 8 bis 6 millim. Dicke, dessen
Cannelirungen aus vollen Halbkreisen von 25 millim. Radius
bestehen. Man bekommt die Wellbleche gewihnlich sowohl
gerade als auch leicht in der Lingsrichtung gebogen, wodurch
sie natiirlich eine etwas grifsere Steifigkeit erhalten.

Die Lage der Tafeln muls stets eine solche sein, dafls
das Biegungsmoment in einer Ebene parallel zu den Wellen
wirkt, d. h. die Furchen miissen senkrecht zur Briickenaxe
laufen. :

Um das cannelirte Eisen gegen Rost zu schiitzen,
werden die Wellen mit Asphalt ausgefiillt, woriiber eine Kies-
schicht, manchmal sogar als Bettung fiir Steinpflaster dienend,
kommt. Zweckmiifsiger ist es jedenfalls, statt des Schutzes
durch Asphalt die in neuester Zeit fabricirten sogenannten
galvanisirten, d. h. mit einer diinnen Zinkschicht iiberzo-
genen Bleche zu benutzen, wobei man an Gewicht spart.
Nach den Versuchen des Hrn, Pettenkofer in Miinchen hat
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es sich herausgestellt, dals eine solche, den Einwirkungen der
Atmosphiirilien ausgesetzte galvanisirte Tafel nach 27 Jahren
blos einen halben Gramm an Gewicht pro O Fuafs verloren hat.

Fahrbahnen mit Wellblech besitzen unter andern einige
Briicken iiber die Saar, die Stralsenbriicke in der Stadt Calw,
die Briicke iiber die Sambre in Namur, die St. Leonhards-
briicke in Liittich, die Lendalbriicke in York u. m. a.

Belastungsversuche Was die Festigkeits-Inan-

mit Wellblech und  spruchnahme der cannelirten Blech-

%;‘:’:si)rﬂgﬁiﬁi:? tafeln anlangt, so sind letstere auf

gesetz. isolirten Raddruck in der Mitte ihrer
Spannweite zu berechnen. Nach Versuchen des Hrn. Inge-
nieur Lempe in der Briickenbaunanstalt von Hr. Jacobi in
Meifsen mit einer 3" starken Tafel der Dillinger Hiitten, die,
aus 4 Cannelirungen bestehend, iiber einer lichten Oeffnung
von 1,41 met. lag und in der Mitte auf eine Liinge von
0,59 met. belastet wurde, zeigten sich folgende Einbiegungen:

bei einer Belastung mit 20600 kil. . . . . . . 6"

- - - aIBO00 fuads av . Eagina ans] g
In letzterm Falle stellte sich auch eine bleibende Einsenkung
von 1,5 ein,

Beriicksichtigt man, dafs die Cannelirangen des Bleches
eine Breite & = 21 cent. und eine Hihe k= 8 cent. hatten,
so stellt sich das Triigheitsmoment des Querschnittes einer
solchen Cannelirang zu @ =0,8bh*.d = 0,15.21.64.0,3
= 242, 0,3 heraus®), und man kann nunmehr aus den gege-
benen Grilsen riickwiirts schliefsen, welcher Theil P der Ge-
sammtlast auf das mittlere Element der Platte kommt. Letz-
teres kann offenbar als ein Balken angesehen werden, der frei
iiber der Spannweite von 1,41 met. liegt und in der Mitte mit

*) Siehe Anhang 2.

bei einer Gesammtlast von 1100 kil,
. - - - 2200 -

. “ - - 3740 -

- - - - 4500 -

Bei grofsern Lasten kann man also auch aus diesen
Versuchen mit geniigender Genauigkeit schliefsen, dals das
mittlere Blechelement die Hilfte der Gesammt-
belastung trigt.

Von Interesse ist es ferner, dals andere, unter déihnlichen
Umstiinden angestellte Versuche mit Wellblech, woriiber
sich eine Lage Kies befand, zu demselben Resultate
fiihrten,

Schliefslich mégen noch die Versuche erwiibnt werden,
welche die HH. Ingenieure Gilles und Lucq in der Fabrik
des Hrn. Jowa in Liittich angestellt haben. Die Wellblech-
tafel, aus 5 halbkreisférmigen Elementen von 20™" mittle-
rem Halbmesser und 5™ Dicke hatte 1,566 met. Liinge bei
0,49 met. Breite und lag iiber einer lichten Spannweite von
1,850 met. Bei der Belastung mit 2750 kil. gleichférmig
iiber die ganze Fliiche zeigte sich eine Einsenkung von
blos 5,5™, die nach dem Wegheben der Last vollstindig
wieder verschwand. Aus diesem Versuche wurde nun geschlos-
sen, dafs das Wellblech pro O met,

2750 :
1,350. 0,400 #1070 kil
gleichférmig vertheilt, tragen kann.

Dieselbe Belastung concentrirt in der Mitte iiber einen
Streifen yon 0,425 met,, also vertheilt iiber eine Fliche von
0,425 . 0,490 = 0,208 met., brachte eine Einsenkung von 9,5™* und

P belastet wird. Bezeichnet § die Einbiegung, welche er
hierbei erfihrt, so gilt bekanntlich die Gleichung

o 488E. O _ 48.0,.1700000. 242. 0,
141 o 1413
oder P = 1272 kil. = 0,5.. 2500 kil.

wobei fiir § die Einsenkung = 6"" und fiir den Elasticitiits-
modul E = 1700000 kil. pro [ cent. eingesetzt worden ist.
Das mittlere Element trigt demnach die Hilfte der
Gesammtlast,

Nach einem von der Administration des Ponts & Chaus-
sées an den Minister der offentlichen Bauten gerichteten
Rapporte haben die fiir die Sambrebriicke in Namur verwen-
deten Wellbleche eine Lithge von 1,57 met. bei 0,50 met. Breite
und 5" Dicke. Jede Tafel hat 5 Cannelirungen in voller
Halbkreisform von 22,™" innerm und 27,5 fiulserm Radius,
Das Triigheitsmoment eines der 5 Elemente istdaher € ==24,15*).
Bei den angestellten Belastungsversuchen haben sich folgende
Einbiegungen gezeigt:

Bei Belastung mit 1100 kil. iiber eine Linge von

0,11 met. in der Mitte Wl e 90 J 3 1,25 cent.
Bei Belastung mit 2200 kil. {iber eine Liinge von

0,11 met.. in der:Mitte: ./ JYRamaA S8 daalaniiio ot -
Bei Belastung mit 3740 kil. iiber eine Liinge von

0,11 met. in der Mitte . . . ae o iREAD 85 m
Bei Belastung mit 4500 kil. iiber eine Lange von

0,11 met, in der Mitte 380 -~

Bei dem 2ten Versuch stellte sich eine blelbende Einsenkung
von 1,1 cent., bei dem 4ten eine von 1,5 cent. ein.

Berechnet man auch hier wieder aus den Senkungen den
Theil P der Gesammtlast, welcher auf das mittlere Blech-
element kam, so erhillt man nach der Formel

48,98.1700000 . 24,715

el T

P= 841 kil. = 0,76 . 1100 kil.
= 1346 - = O,61. 2200, -

P=1784 - = 0,3.3740 -

P==2538 - = 0,7,4500 -

nach dem Wegheben der ersteren eine bleibende Senkung von
1,5"" hervor.

Berechnung der
zuliissigen Spann-

Aus obigen Versuchen ersieht man,,

b zu was fiir verschiedenen Resultaten

weite fiir das A . .

Wellblech, man fiir die zulissige Spannweite des
Wellblechs bei Briickenfahrbahnconstructionen gelangt, jenach-
dem man die Betriebsbelastung nach der einen oder nach der an-
dern Hypothese sich vertheilt denkt, Setzt man dieselbe gleich-
formig zu etwa 400 kil. pro O'met. und das Gewicht des Schot-
ters resp. der Pflasterung bis zu 500 kil, voraus, so erreicht
man nach den Versuchen von den HH. Gilles und Luecq bei
1,35 met. Spannweite erst den’ ‘?’057 = (,22ten Theil der zu-
liissigen Belastung.

Denkt man sich dagegen fiir eine Wellblechtafel wie im
Project V. bei Vernachliissignng des Schottergewichts die
Betriebslast von 2700'— 625 kil. in der Mitte jedes der 4 Ele-
mente angreifend und setzt die zulissige Inanspruchnahme
des Eisens =~ 600 kil. pro Ocent., so folgt, da

©=0,15.21.64.0,56=1242.0,;
ist, fiir die zuliissige Spannweite s aus .
625 s _600.242. 0
Rk 4
s == 110 cent.
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Unter des Voraussetzung endlich, dafs das mittlere Blechele-

ment die Hilfte der Gesammtlast = 2%.-= 1250 kil. zu tra-
gen hat, folgt die zuliissige Spannweite

s = 55 cent,

In dem Projecte V ist die Spannweite s == 1,00 met. an-
genommen worden. Hierbei wird zwar das Blech mit mehr
als 600 kil. pro Ocent. in Ansprach genommen, die Einsen-
kung des mittlern, 1250 kil. tragenden Elements berechnet
sich jedoch blos zu

i 1250.100®
T 481700000, 242 . 0,5

In ausgefiihrten Briicken findet man wohl auch Well-
bleche von derselben Tragfiihigkeit noch weiter gespannt (bis
etwa 1,3™"), doch diirfte eine grilsere elastische Bewegung
desselben auf den dariiber liegenden Asphalt ungiinstig wir-
ken. Jedenfalls bietet auch dann das Wellblech geringere
Sicherheit als die iibrigen Constructionstheile der Fahrbahn,

Das Gewicht des in Project V angenommenen cannelir-
ten Bleches betriigt pro Omet. 97,5 kil.

Ein Liingstriger von 2 met. Spannweite hat demnach
an Constructionslast zu tragen:

= 0,1 cent.

Schotter $16s- Tod D+ 5 600 kil,
7T R R )R
Wallbloohuil. T indtiae el lid H0F b gid 9D

Approximatives Eigengewicht . b5 -
Summa 1050 kil.

Demnach %

&]]E‘z %{-} 200 = 26250 kil. cent.
Ferner ist

E‘;]Em—.—;' £200 ; @- = 125000 kil. cent.

Folglich hat man
M = 151250 kil. cent.

Diesem Momente geniigt ein gewalzter I Triiger von 20 ctm.
Héhe, 10 ctm. Breite und 1 ctm. Dicke.*)
Ein Quertriger hat an Constructionslast zu tragen:

Schotter . 3000 kil.
Asphalt e T 1000 -
IWiellbleohliall suis: moveisia aal 120 9B 7L
10 met, Léngstriger . . . . . 245 -
Approximatives Eigengewicht . 400 -

Summa 5620 kil,

Demnach
B, = 2029, 590 = 351250 kil cent.

und wie friiher
M = 725000 kil. cent.

betrieb
folglich M = 1076250 kil. cent.
Fiir einen Blechtriiger von 50 ctm. Héhe folgt nunmehr aus
1076250 = 600 . 50 ($2 +- 8,33)
der Gurtquerschnitt
2 = 27,5 Ocent.
und es kann derselbe aus 2 Winkeleisen von 7 etm. Schenkel-
linge und 1,2 ctm. Dicke construirt werden.
Das Gewicht der Fahrbahn nach Project V pro
Ifd. met. ergiebt sich wie folgt:
5 O met. Schotter von durchschnittlich 15 ¢tm. Hohe
a 300 kil. ot A e SRR ) » 1500 kil
5 Omet. Asphalt von durchschnittlich 5 ctm, Héhe
8,400 kil. < o0 oo HTgIena SRmeiing a5 08 5
Latus 2000 kil

*) Wegen der genaueren Behandlung dieses Falles siche Anhang 3.

Transport 2000 kil.

5 .Omet.“Wellblech, & 97,5 Kilvemis wisio vorien wnid 1/ 487 =
5 1fde met, Liingstriiger & 28kil . , . , . . 140 -
;%g T R e

Summa 2852 kil.
Demnach Gewicht der Fahrbahn nach ProjectV pro
O met. = 570 kil.

§. 8. Project VI
Blechgewilbe.

In seltenern Fiillen findet man
Fabrbahnconstructionen mit Blech-
gewdlben (z. B. im Bastion Nicolaus in Mainz). In dem
Project VI sind dieselben mit 12 cent. Pfeil und 1,00 met,
Spannweite angenommen worden, Sie lagern auf bogenformig
gebogenen Winkeleisen, die ebenfalls um | met. von einander
abstehen.

Zur Berechnung der Bleche kinnte man dieselben
als eiserne Bigen ansehen, Doch fiihrt diese Anschanungs-
weise zu keinen grifsern Dimensionen als die Annahme, dafs
die Bleche einfach wie ebene Platten, die an zwei Riindern
aufgelagert und in derMittellinie belastet sind, wirken. In diesem
Falle erhiilt man, wenn man beriicksichtigt, dals sowohl die
Spannweite als auch die Breite der Platte = 1,00 met. ist:

_____ 2

i 6 1008
Die erforderliche Dicke des Bleches

3 = V6,24 = 2,5 ctm.
Leider sind Belastungsversuche mit derartigen gebogenen
Blechplatten nicht bekannt geworden, Jedenfalls wird man
aber, analog wie beim Wellblech, die zulissige Inanspruch-
nahme des Eisens grofser annehmen diirfen, und es ist daher
die Blechdicke im Project VI zu 2,0 ctm. vorausgesetzt.

Die die Blechtafeln stiitzenden Winkel sind als
eiserne Bigen, welche im Scheitel eine isolirte Last von
2500 kil. erhalten kénnen, anzusehen. Sind die an den Quer-

. triigern befindlichen Enden dieser Bogen zwar vernietet, so
. wird es doch, zur grifsern Sicherheit rathsam sein, dieselben

als etwas drehbar anzusehen. In diesem Falle erzeugt be-

. kanntlich die Belastung im Scheitel einen Horizontalschub

266 25 50 ¥
H = 2500 7 Gl 2500 . YRR fn 4100 kil.*)
daher ist die resultirende Reaction in den Stiitzpunkten
% 00N 2
= VM(}O’ - (&200) = 4200 kil.

und zwar wirkt dieselbe unter einem Winkel gegen den
1250 -
4100,
Triigt man diese Richtung graphisch auf, so findet man fiir
den gréfsten Abstand derselben von der neutralen Axe des
Bogens, d. h. fiir den grifsten Hebelsarm von R, 2,5 ctm., daher
das grofste vorkommende Biegungsmoment
M = 4280 . 2,5 = 10700 kil. ctm,

Die grifste Inanspruchnahme des Materials ergiebt sich

aus der Formel

Horizont, der bestimmt ist durch die Relation tang, a =

_ R Ma¥)
= e o
worin o den Querschnitt des tragenden Bogens, O das Triig-
heitsmoment desselben und a den Abstand der entferntesten
Faser von der neutralen Axe bedeuten.

Im Project VI sind die Bogen aus 2 Winkeleisen von
7 ctm. Schenkellinge und 1 etm. Dicke construirt. Es ist
daher fiir diesen Fall a = 4,5 ctm., ® =26 [ ctm. und @ = 117,
daher

*) Siehe: Berechnung eiserner Bogenbriicken. Civilingenieur 1867.
Heft I.
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4280 10700 . 4,8
o TR
oder A = 602 kil, pro O etm,
was vollstiindig zuliissig ist.
Ein Quertriiger hat an Constructionslast zu tragen:
5 O met. Schotter von durchschnittlich 15 etm. Hohe

a 300 kil ARGIER Nt 01k 1500 kil.
5 O met. Asphalt durchschnittlich 5 ctm. hoch a

100 kil. (E UL, fhys aintiog 500 -
5 O met. Blech, 2 ¢tm. dick, & 160 kil. . . . . 800 -
7.5 Ifde met. Doppelwinkeleisen & 27 kil. . . . 200 -

Summa 3000 kil.
M= ?%09 . 500 = 187500 kil. ctm.

constr. |

demnach

ferner ist wie friher

M = 725000 kil. ctm.

betrieh
folglich M = 912500 kil. ctm.

Bei einer Triigerhéhe von 50 ctm, kinnen daher die Gurte
des Quertriigers aus 2 Winkeleisen von 7 ctm. Schenkellinge
und | ctm. Dicke constrairt werden,

Das Gewicht der Fahrbahn nach Project VI pro
Ifd. met. ergiebt sich wie folgt:

Schotter . REeTrar Al B 1500 kil
ABDHRIL N ) e N B i i R o S B0
Blochei:a dimstiotirssint BNNA &= W0 7 o A 800w
Winkaleisan seditSeiatigiiies ah St ot 00 b 2000 e
190 Quertrager "W H4OTERINY At 0T g eatolg)y. -
100

Horizontalverband zwischen den Quertriigern . . 20 -

Summa 3427 kil.
daher das Gewicht der Fahrbahn nach Project VI pro
Omet. = 685 kil.

§, 9. Project VIL

Neuer und in vielen Beziehungen zweck-
Buckelplatten,

miifsiger als die bis jetzt beschriebenen
Well- und gebogenen Bleche sind die von dem Hr. Mallet
erfundenen und in England zuerst angewandten Buckel-
platten (buckled plates). Dieselben werden jetzt sowohl in
Frankreich als auch in Deutschland (Célnische Maschinen-
bauanstalt) fabricirt, und bestehen aus einem innern, schwach
gewdlbten Theile und einem ringsherum laufenden, ebenen, circa
5 etm. breiten Rande (siehe Project VII und VIII). Bei der Be-
lastung wird der mittlere Theil gedriickt und der Rand gezogen
und es brechen daher die Buckelplatten bei Ueberlastung zu-
erst im Scheitel, Der Pfeil braucht nicht gréfser zu sein, als
die Bedingung verlangt, dafs bei der stiirksten Belastung der-
gelbe sich nicht auf 0 redueire.

Nach den vom Erfinder gemachten und verdffentlichten®)
Versuchen gelten fir die Tragfiihigkeit der Buckel-
platten folgende Gesetze: Die Festigkeit der Platten ist
eine ganz enorme und wiichst nahezu proportional mit der
Dicke und umgekehrt proportional mit dem Kriimmungshalb-
messer, Die Steifheit der Buckelbleche ist proportional dem
Quadrate der Dicke und ebenfalls umgekehrt proportional dem
Kriimmungshalbmesser. Am meisten tragen dieselben, wenn
man sie ringsherum fest vernietet. Liegen sie dagegen blos
frei auf, so vermindert sich ihre Tragfihigkeit um die Hiilfte.
Bei der Vernietung blos zweier, gegeniiberliegender Rinder
reducirt sich die Tragfihigkeit wie 8 zu 5.

Eine ringsheram vernietete, quadratische Buckelplatte aus
6™ starkem Risen und von 91 ctm. Seitenlinge bei 4,4 ctm.
Pfeil bricht erst unter der concentrirten Belastung von 18 Ton-

*) Siehe die den susgestellten Buckelplatten auf der letzten Pariser
Ausstellung von Mallet beigegebene Beschreibung,

nen, d. h. dem Gewichte eines halbeu schweren Locomotivs
im Scheitel. Dieselbe Platte aus nicht gehiirtetem Puddelstahl
triigt, bevor sie bricht, 35 Tonnen.

Bei dem Baue der nenen Westminsterbriicke in London
hat man 6™ starke eiserne Buckelplatten von 2,15 und 0,91 met.
Seitenléinge bei 8,80 ctm. Pfeilhthe angewandt. Das Belasten
derselben mit 17 Tonnen schweren Granitblicken im Scheitel
hat auf erstere gar keine nachtheilige Wirkung ausgeiibt.

Die Entwickelung einer genauen theoretischen Formel
fir die Elasticititsverhiiltnisse der Buckelplatten
ist mit grofsen Schwierigkeiten verkniipft. Nimmt man auch
eine approximative, von Prof. Rankine in seinem Manual of
civtl engineering angegebene Formel fiir das Widerstands-
moment einer Buckelplatte

4

an, worin ¢ die Dicke, & die Pfeilhohe, ! die Liinge (siimmt-
liche Dimensionen .in englischen Zollen ausgedriickt) und f
die zulissige Inanspruchnahme des Materials auf Druck in
Pfunden pro Quadratzoll bedeuten, so ist man doch wieder
in Beziehung auf diesen letzten Coefficienten auf die Versuche
angewiesen, und es ist daher fiir jetzt jedenfalls am rationell-
sten, sich direct an die von Mallet angegebenen zuliissigen
Belastungen zu halten, bis eine geniigende Anzahl von Ex-
perimenten gemacht worden sind, um auf die Aenderungs-
gesetze des Coefficienten f schliefsen zu kénnen,

Zulissige Belastung und Gewichte der Buckel-
platten nach Mallet.

Zulissige ru- | Zuliissige [ A ot
hige gleich- | stoflsweise | ti\!:aprixr:zna:l‘:[
Dicke der| Gewicht in {E:Tl]tlg B:f:: | é’;ﬂ}ﬁ;uﬂﬁ'  dmet. in ei-
Platten, | kil pro(Jmet. stung bei 4fa- | lastung bei nelil 1;:'"""
cher Sicher- | Gfacher Si- Sxen
heit., cherheit.
ctm, kil. Tonnen, Tonnen.
0,12 9,42 0,33 0,25 105
0,17 12,84 0,52 0,39 | 78
0,27 21,06 | 0,71 0,60 ' 47
0,22 24,19 1,22 0,02 ] 41
0,48 36,74 3,04 2,05 27
0,64 49,00 5,48 3,65 20
0,79 61,23 7,51 5,70 17
0,95 73,48 10,92 8,28 13

Die Buckelplatten aus Stahl tragen das Doppelte.

Obige Angaben beziehen sich auf Platten von 0,91 met.
bis 1,22 met. Seitenlinge, welche Dimensionen sich als die
vortheilhaftesten fiir den Gebrauch erwiesen haben. Recht-
eckfrmige Platten tragen ziemlich dasselbe wie quadratische,
deren Seitenliinge gleich der gréfsern Dimension ist. Bs folgt
hieraus, dafs man beim Construiren von tragenden Flichen
mit quadratischen Buckelplatten das geringste Material braucht.

Um die Buckelbleche gegen Rost zu schiitzen,
konnen dieselben entweder galvanisirt oder mit Asphalt iiber-
deckt werden. Ihr Erfinder hat nach sorgfiiltiger Untersuchung
folgendes Verfahren als das das Rosten am sichersten ver-
hiitende gefunden. Man taucht zuerst die rothglihenden Plat-
ten in diinn geschmolzenen und gut mit ungebranntem Kalk
vermischten Steinkohlentheer, worauf dieselben erst einen
Grundanstrich und darauf einen guten Oelfarbenanstrich er-
halten. Bringt man nun auf die so bereiteten Platten eine

*) Offenbar von den in Deutschland lingst angewandten Ruppert'schen
Stiiben abgeleitet.
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Lage von Steinkohlentheer mit ungebranntem Kalk, so soll
die Dauer des Eisens eine unbegrenzte sein.

In dem Project VII sind die Buckelplatten quadratisch
von 1,22 met, Seitenlinge und 0,79 ctm. Stéirke angenommen
worden, so dals 4 dergleichen Platten & 91 kil. Gewicht in
der Breite der Fahrbahn neben.einander liegen und zwischen
sich einen Spielraum von je 3 ctm. lassen.

Hierdurch war die Minimalbreite der zwischen je 2 Plat-
ten liegenden und auf den Rindern derselben aufgenieteten
Liingstriger zu 13 ctm. bestimmt. Nimmt man fiir das
Querschnittsprofil der letzteren die in VIla dargestellte Lform
an, so erhilt man fiir dieselbe

2 = 19
a
Das von der Constructions- und Betriebsbelastung her-
riihrende Biegungsmoment betriigt

M= 338— A2 41250 . 61 = 84454 kil, cent.

folglich ist die grofste Inanspruchnahme des Materials

84454 :
Y= - 7O 607 kil. pro O cent.

Benutzt man dagegen fiir die Liingstriger das in VIIb dar-
gestellte, sogenannte Zoréseisenprofil®), wie dasselbe z. B. in
der 2ten Lieferung des Zorésalbums (1863) von dem Erfinder
verdffentlicht worden ist, so erhiilt man fiir ein 15 ctm. hohes
L

Zoréseisen ? = §£ und daher die Inanspruchnahme pro
Oetm. 2A = 1000 kil circa. Fiir ein Profil von 18 ctm. Hohe
erhiilt man ebenso A = 480 kil. pro [ cent. In dem Projecte
VIIb ist daher ein Zoréstriiger von 16 ctm. Hohe vorausge-
setzt.

Die Dimensionen der Quertriiger ergeben sich wie in
den Projecten I und II, und stellt sich demnach das Gewicht
der Fahrbahn pro Ifden met. nach dem Project VII
wie folgt heraus:

Construction a; Construction b.
Schotter, im Durchschnitt 15 ctm.

D e e eh T T DO 1500 kil.
:%g— QNBITHZer Gt o il ep e s BD4 = 354 -
Asphalt, im Durchschnitt 4 ctm, hoch 400 - 400 -
Buckelplatten ' we% o . -t o 806 7= 306 -

4 lfde met. Lingstriiger . . . . 118 - 92 -
Summa 2678 kil. 2654 kil.

Daher das Gewicht der Fahrbahn nach Project VII
pro dmet, = 536 kil, resp. 531 kil,

§. 10. Project VIIL Wiihrend in dem Projecte VII

B“"ikellﬂif“"'ﬂ die Quertriigerentfernung gleich der

und Kleinen  Seitenlinge der Buckelplatten ist, sol-

Quertriigern. len in dem Projecte VIII die Haupt-
p

quertriiger um die doppelte Plattenbreite von einander entfernt,
die Liingstriger demnach 2,44 met. weit gespannt sein. Um
jedoch auch bei dieser Construction alle 4 Riinder der Platten fest
vernieten zu kinnen, gehen in der Mitte zwischen 2 Hauptquer-
triigern, parallel zu letztern noch kleine Quertriiger, die an
die Liingstriiger befestigt werden, durch. Diese kleinen
Quertriger sind daher in Anspruch genommen durch ein
Biegungsmoment
=25 12241250, 61 = 84454 kil ctm,

and man kann dieselben aus gewalztem Teisen, wie in VIia
von 9 cmt, Breite, 18 ctm, Hohe und 0,75 ctm, Dicke annehmen,
wobei sich die grofste Inanspruchnahme des Materials zu
A = 600 kil. pro Letm, herausstellt, oder, wie in VIIIb, als

Blechtriiger von 14 ctm. Héhe construiren, deren oberer Gurt
aus 2 Winkeleisen (77 X 1) und deren unterer Gurt aus einem
seitlich angenieteten Blechstreifen von 4 ctm. Breite bei 1 ctm.
Dicke besteht. In letzterem Falle wird :—a = 1—%# und die
grofste Inanspruchnahme A = 580 kil. pro O ctm.

In Bezug auf die Liingstriger ist zu erwiihnen, dals
zwar 2 Rider & 2500 kil. auf einem dergleichen stehen kinnen,
doch bringt eine isolirte Last von 2500 kil. in der Mitte das
ungiinstigere Biegungsmoment, nidmlich

M = 1250 . 122 = 152500 kil. ctm.

betrieb
hervor. Da ferner
M = 8570 kil. ctm., also

M = 161070 kil, ctm,
betriigt, so kann man die Liingstriiger entweder, wie in VIlla,
aus gewalztem Teisen von 11 ctm. Breite, 22 ctm. Héhe und
0,9 etm. Dicke voraussetzen, wobei 2 = 600 kil. pro Oetm.
wird, oder dieselben als Blechtriiger von 20 ctm. Hohe con-
struiren., In letzterm Falle ergiebt sich als néthiger Gurtquer-
schnitt £ = 22 Oectm., was man aus 2 Winkeleisen von 6 ctm,
Schenkellinge und 1 etm. Dicke herstellen kann.
Auf einen Hauptquertriger wirkt:
M = 725000 kil. ctm.

betriel

M = 288000 - -

constr.

Also M = 1013000 kil. ctm.

Bei einer Hiohe von 50 ctm. mufs daher der Hauptquer-
triiger ein 1 ctm. starkes Stehblech und Gurtungen von je
2 Winkeleisen & 7 ctm. Schenkelldinge und 1,2 ctm. Dicke er-
balten.

Das Gewicht der Fahrbahn nach dem ProjecteVIII

pro Ifden met. stellt sich wie folgt heraus:
Construction a; Construction b.

Schotter, durchschnittlich 15¢tm. hoch 1500 kil. 1500 kil.
Asphalt, durchschnittlich 4 ctm. hoch 400 - 400 -
Buckelplatten . . , .. . ooy 0306 - 306 -
100

T i e DN i e - 188 -
244 Hauptquertriiger 188

100 5 t

544 Kleiner Quertriiger . . . . 40 - 73 -
4 Ifde met. Lingstriger . . . . 121 - 165 -
Winlkel cossk 10 heg 470 40 - 20 -

Summa 2595 kil. 2652 kil.

folgich das Gewicht der Fahrbahn nach Project VIII
pro Omet. = 519 kil, resp. 531 kil.

§. 11. Project IX. Endlich ist noch einer von den

Zellenplatten, Ingenieuren John & Langer vorge-

schlagenen Fahrbahnconstruction mit gegossenen Zellen-

platten zu erwithnen®), die in dem Project IX vorausgesetzt

worden sind,

Von der Form des amerikanischen Bienenzellenpflasters
ausgehend, haben die Genannten ein System von Platten con-
struirt, welche dem Zellenpflaster nachgebildet sind, jedoch im
Gegensatz zu diesem cine Bodenplatte besitzen.

Die Platten sind quadratisch von 0,63 met. Seitenlinge
und 3,2 ctm. hoch. Die Zellen haben einen Durchmesser von
O ctm. und die Wiinde derselben sind 0,5 ctm. dick, Der Boden
ist im Ganzen 6,6™ dick und besteht aus 4,4™ starkem Guls,
worunter noch eine 2,5 starke Blechtafel sich befindet, deren
innige Vereinigung mit dem Gufseisen durch das Eindringen

*) Siehe: Mittheilungen des Architekten- und Ingenieurvereins in Boh-

‘men. 1867, Heft 2.
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des letztern in viele in die Blechtafel gestofsene Licher, so-
wie auch durch das Schmelzen des diinnen Blechs an der
innern Fliche bei Beriihrung mit dem glihenden Gulseisen
hervorgebracht wird. '

Die Zellen werden entweder mit Sand gefiillt und be-
kommen im Boden eine kleine Abflulséffnung fiir das durch-
gickernde Regenwasser, oder sie werden mit Beton gefiillt, und
in diesem, im Projecte IX vorausgesetzten Falle brauchen
sie keine Oeffnung.

Die Festigkeitsberechnung der Platten geschieht
leicht, wenn man beriicksichtigt, dals dieselben im Querschnitt
aus lauter Lformigen Elementen (siehe Project ITI) bestehen.
Man erhiilt fiir die Belastung mit 2500 kil. in der freien Mitte
circa 10fache Sicherheit.

Mit solchen Probeplatten angestellte Versuche haben
ergeben, dals dieselben bei Auflegen von 5600 kil. auf die
freie: Mitte und starkem Schlagen mit einem 28 kil. schweren
Hammer keine Einbiegung zeigten.

Das Gewicht einer Platte pro dmet. betriigt 95 kil
das Gewicht des eingefiillten Betons ., . . . . ®5 -
¥ Summa 150 kil.

Die 0,63 met. von einander abstehenden und 2,00 met. weit
gespannten Liingstriiger haben an Constructionslast zu

tragen:
1,26 O met. Zellenplatten mit Beton . . . . . . 190 kil
Approximatives Eigengewicht . . . . . . . . 50 -
Summa 240 kil.
y 240
folglich N = 3 ~.200 = 6000
CONELr.
ferner ist M = 1250 . 100 = 125000
betrieh
daher M = 131000

Man kann demnach die Liingstriiger aus Teisen von 9 ctm.
Breite, 18. etm., Hohe und 1 ctm. Stiirke construiren,

Die 2,00 met. von einander abstehenden Quertriiger

haben an Constructionslast zu tragen:

10 O met. Platten mit Beton . 1500 kil.

8 Liingstriiger & 2,00 met. lang . 410 -

Approximatives Eigengewicht . 400 -

Summa 2310 kil.
Demnach ist
2310

M = = 500 - 725000 = 869000 kil. ctm.
und man kann daher hier denselben Quertriiger wie bei dem
Project I benutzen.
Das Gewicht pro 1fden met. der Fahrbahn nach
dem Projecte IX stellt sich wie folgt heraus:
Gulsplatten mit Beton . 750 kil.
8 lfde met. Lingstriiger . . 205 -
100 Quertriger . . . 204 -
Summa 1169 kil.
Daher das Fahrbahngewicht nach Project IV pro
Omet. = 234 kil.
Zusammenstellung der Fahrbahngewichte nach
den Projecten I—IX, Blatt H, in kilogr. pro Omet.

Fahrbahnge-
wicht unter der
Constructionsart der Project | Fahrbahngewicht V"l"‘“?““‘;’ﬁ
Fahrbahn, No. pro [)met. schnittlich 15
ctm, hohen Be-
schotterung.
L kil kil
Hilzerne Liingstriiger
und Bohlenbelag . 1 484 (resp. 476) 484 (476)
Eiserne Liiugstrliger und
Boblenbelag . , ., IT 477 (resp. 475) 477 (475)

Zeitschr, f, Bauwesen, Jabrg. XVIII,

Fahrbahnge-
wicht unter der
Constructionsart der | Project | Fahrbahngewicht | Voraussetzung
Fahrbahn, No. pro [ met. schatiak 18
ctm. hohen Be-
schotterung.
kil, kil
Gufsplatten . . . . 111 611 511
Ziegelgewilbe . . . v 272 672
‘Wellbleche Aok o Vv 570 570
Blechgewdlbe . . . VI 685 685
Bucke%platlen ane el Vil 536 536
Buckelplatten . . .| VII& 531 531
Buckelplatten . . .| VIlla 519 519
Buckelplatten . . .| VIII& 531 531
Zellenplatten . . . 1X 234 534

§. 12. Schlufsfol-
gerungen.

Obige Zusammenstellung bezieht
sich auf eine Fahrbahnbreite von 5 met,
Wird letztere grofser angenommen, so verstiirken sich, bei Bei-
behaltung desselben Constructionssystems blos die Dimensionen
der Quertriiger. Das Biegungsmoment der Constructionslast
wiichst mit dem Quadrate der Quertriigerlinge, wiihrend das
Biegungsmoment der Betriebsbelastung wiederum als durch
die in den Schwerpunkten zweier sich iiber dem Quertriiger
kreuzenden Wagenachsen wirkenden Lasten hervorgebracht
anzusehen ist. Man erhiilt auf diese Weise, z. B. fiir eine
Fahrbahnbreite von 8 met., als Gewichte der Fahrbahn pro
O met. Zahlen, die um 20 bis 30 kil. gegen die in obiger
Tabelle angegebenen differiren.  Hiilt man als Gewichts-Zu-
wachs rund 10 kil. bei einem Bahnbreitenzawachs von 1 met.
fest, so erhiilt man als
Formeln zur Berechnung desapproximativen Fahr-
bahngewichts pro O met. (exclusive Haupttriger
und Haupthorizontalverband) fiir eiserne Stralsen-
briicken:

|
Durchschnitt- | FahrbahngewichtproCmet.

Constructionsast liche Beschot- | bei einer Fahrbahnbreite

| terungshéhe. von b met,
l- cent. kil.
Mit Bohlenbelag . . . 15 434 4- 100 bis 437 <+ 10
- Guflsplatten. T 20 561 - 105
- Ziegelgewdlben , 20 722 4+ 10b
wi YV ALBIBHN S RS e 15 520 4+ 10b
- Blechgewdlben | . 15 635 + 106
- Buckelplatten . , . 15 469 4+ 105 bis 486 4 105
- Zellenplatten . . . 4,6 184 - 108

Hierbei ist 1 OOmet. Beschotterang von /A ctm. Héhe
= 20 h kil. vorausgesetzt, und sind die Fulswege (aufserhalb
der Haapttriiger auf Consolen gedacht) nicht mit in Rechnung
gezogen worden.

Auf ecine vergleichende Besprechung der Kosten der
verschiedenen Briickenfahrbahnconstructionen behalte ich mir
vor, in einem niichsten Aufsatze zuriickzukommen.

Anhang I

Druckiibertragung Bei der Berechnung der Projecte I
m;,f_ die Nachbar- und II ist gezeigt worden, in welcher
ingstriiger bei : %

gleichformiger Be- W eise man die Uebertragung des auf
lastung, eine Bohle iiber einem Liingstriiger con-

centrirt wirkenden Raddrucks auf die Nachbarliingstriiger be-
riicksichtigen kann. Eine iihnliche Untersuchung kann nun
auch fiir den Fall gefiihrt jwerden, wenn die éinwirkende
Last nicht aus einzelnen Raddriicken, sondern aus einem
gleichformig vertheilten Gewichte (z. B. dem Constructions-

gewichte) besteht.
13
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‘Mb‘

Fig 6.

Ldngstrdager.

B B B,
Fig. 5.
Bohle.
a I

Zu diesem Zwecke mag die Entfernung eines Lingstri-
gers AB (Fig. 4) von jedem seiner beiden Nachbarlings-
triiger A, B, und A, B, mit ! bezeichnet werden, withrend
die Spannweite dieser Liingstriiger, d. h. die Entfernung der
Quertriiger A, A,, B, B, L heifsen mag (Fig. 6). Ist ferner
p die gleichformig vertheilte Belastung auf eine Bohlenfliiche
von der Linge 2! und einer Breite =1, so ist offenbar die
auf ein Bohlenfliichenelement @ & von der Breite d & kommende
Belastung = p . d&. © Ein jedes solches Bohlenelement ist aber
als ein continuirlich iber 2 Oeffnungen von der Spannweite
! durchgehender Stab anzusehen, dessen mittlere Stiitze ¢ in
Folge der Einsenkung des mittleren Lingstriigers A B um einen
von § abhiingigen Werth 5 tiefer als die beiden dulsersten
Stiitzpunkte @ und b liegt (Fig. 5). Der Druck dieses Stabes
auf die mittlere Stiitze ¢ wird daher die Elementarbelastung
des Liingstriigers auf die Liinge d & repréiisentiren. Nennt man
E, den Elasticititsmodul des Bohlenmaterials und

1
91 = 1—2 h? dE
das Triigheitsmoment des Bohlenelementquerschnittes, wobei A
die Bohlendicke bedeutet, so erhiilt man somit nach einer be-
kannten Formel *) als Elementarbelastung des Liingstriigers A B
(—lg.%d‘é—-ﬁ%a?lrg) oder
a
(158 e

Als Differentialgleichung fiir die deformirte Axe des Liings-
triigers hat man ferner, wenn E, und @, den Elasticitiits-
modul und das Trigheitsmoment fiir den letztern bezeichnen,
bekanntlich:

d*n _
Eaea;@,—=‘m SHE T O

Nun ist aber in unserm Falle, wenn der Stiitzendruck in A
oderin B = R heilst, fiir irgend einen Querschnitt im Abstande
& von A die Transversalkraft

3
i Distl Moy b7
_‘_R+f(§ﬁ =p ?2) ds
1]
demnach das Biegungsmoment fiir denselben Querschnitt:
£ £ ok
3
!l]l:f.sBd§=—fRdE-—I—ff(—g-p—J-Ez'—ﬁ—q)dg! (D)
0 0 00

*) Siehe u. a.: Dr. Winkler. Die Lehre von der Elasticitiit und
Festigkeit. I. Theil. §. 158,

d. h. in Folge von Gl. (1) und nach zweimaliger Differentia-
tion in Beziehung auf §

440 i mniBy b
b it ey Tk A W)
oder wenn man zur Abkiirzung
By h¥5- 00 1400 o
T P |l
setzt:
WH+ag—m=0 . . . (4)

Diese Differentialgleichung lifst sich in geschlossener Form
integriren, doch gelangt man zu praktischern Resultaten, wenn
man die Integration durch Reihen anwendet. Setzt man:

n o= A+ A4, &+ Ay 5t Asgs

A A
so ist
= A+ RA 54+ 84,54 44,5

+  bAE ...
M= 24,4+ 64,5+ 124,85+ 204,5°
' o 804,54+ ...
U= 6A4,+ 244, E+ 604,58 +1204, 5
~+ 2104, 8+ ...
=244, 4120 4, § -+ 860 4, £* + 840 4, §*
i ~+- 1680 A, 54 + .
Demnach lautet Gl. (4)
24 A, + 1204, 54360 A, 5% 4840 4, §*
+ 1680 Ag §' + . . .
+ndyg—m—4 n A E+ n A5+ n A, 8
+ nl A E0 . .
und es folgt hieraus, weil diese Gleichung fiir alle Werthe
von & bestehen mufs:

=0

244, +nd, —m=0, daher 4, = 1"—2_’:*‘1»”
1204, +nd, =0 1 A,=_m’;_;:)_a
8604, +nd,=0 5 As=—’31510’—
B40A, +ndy=0 : A,=_'.8‘;4%z
16804, +nd, =0 . A,=_%=:$E%ﬁ

Man erhiilt also 4 Integrationsconstanten 4,, 4,, 4, und 4,.
Aus der Bedingung, dafs fiiv £ = 0 auch == 0 sein muls, folgt
A, =0

Aus der Bedingung, dafs fiir § == 0 auch

d?
M= E, 9,5‘5_23:0'

sein muls, folgt:

A, =0,
Aufserdem hat man folgende Bedingungen: Fiir £ =2 mufs
n =0 sein, d. h.

i nA" 5 ’lé'.&
0=A11+A:1’+A31°+72'31‘—‘-m1 — 360 As—
nd, mn ey
840 '~ 24 1680 N &
Fiir ‘§=-,):- muls 7' =0 gein, d. h.

3 Moy B4, 00
0=4, + 4,4+ 7 4,2 +74" — =
Y e, L g |
32.60 64 .120 24,120,128
Beschriinkt man sich auf die Glieder bis mit den 4ten

Potenzen von A und filhrt man 4, = A4, = 0 ein, so heilst es
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Pl s (1 e )A i e WP ()

24 120
=™ s ni 5
0="1 +(1 o 24)A +41 )
oder nach Subtraction:
e 90 11nkt T
V= mh a4
hieraus:
mi 1112n
TR T ga0
Dies in (5) eingesetzt, giebt:

7
052—413 (1—'—%31‘)1‘11

und hieraus

Ao e
24 (H‘éisd A x')
daher
nylosms _’32_1"" 11 mul
Es ist also, wenn man wieder bis zur 4ten Potenz geht:
ml'
q=
24 (14 450 n e )
A 11 7
—-['1"7— el ]§+ B
s 4
24, 480 (1—1-480 "l )
Fiir die Mitte des Liingstriigers AB ist § = -;i- und
i g mat 3 mit
&Y 7.5\ 884
(3) 48 (1 + g ™ )
+ 11 mnd®
vl L]
192 . 480 (1+480 nh )

Fiir den speciellen Fall n=0, d. h, =0, d. h. wenn
man die Einbiegung des mittleren Liingstriigers aunlser Acht
lifst, wiirde man die bekannte Formel

5
; e 5_ R i 8 i
"’(L)_a‘;a nit=%5 8%V,
2
erhalten.

Wir schreiben nun wieder abgekiirzt:
7]'=A1 E"I"‘A; E‘ -+ 4, E"
dann ist ferner

e (ae e

E, 1 A A,l‘)
'=1"§”1_” 20 ( 8

64 ° 160
und nach Gleichung (2)
§m=.-ng+ff[: (A E+ 4, +
+A'§‘)]d§'=“”+iﬁ s Ezf(AGP'"
+A2§'+é§0§:)

Daher das Biegungsmoment in der Mitte von 4B fiir &= _;'=

B B RS LA AY AL s

sm(i)__éz';”l"' 208 ( 2t 160 334)
2

Und dieses hat man, zufolge der Festigkeitsbedingung,

dem Widerstandsmoment des Liingstriigers, d. h.

’“ 0, .. ®
(*)

zu setzen, woraus sich die Dimensionen des Liingstriigers be-
stimmen. Beschriinkt man sich auf die ersten Glieder, da
die in der Klammer befindliche Reihe, wie das folgende Zahlen-
beispiel zeigt, eine stark abnehmende ist, so heilst es nach
Einsetzung des Werthes von A, :
5 s i)
s‘m(_l)=_ﬁp”+4a 8"
2 480
Beispiel. Fiir l=180ctm., /==70ctm., £, = 120000 kil.
pro Qetm, (Holz), E, = 2000000 kil. pro Oectm, (Schmiede-
eisen); gleichférmige Belastung pro Qmet. = 1000 kil., daher
gleichformig vertheilte Belastung pro lfden ctm, Bohlenbreite

E_h’l‘E
UL E, O, (1+-l-nl‘)

(10)

bei 2¢= 140 ctm. Liinge p = ;_38_02 14 kil., erhiilt man:
0
I L
E, 0, BN E, 0,
A, = 0,0003.

A, enthiilt blos Glieder von der 8ten Decimalstelle an.
(Hierbei ist vorliufig fiir @, derjenige Werth 537,875 ein-
gesetzt, der sich fiir einen Triiger von beispielsweise 18 ctm.
Hohe ergiebt, wenn man zuniichst voraussetzt, dafs derselbe
gar keine Einbiegung erfihrt, so dals die Belastung gleich-

formig iiber seine ganze Liinge 1 zu —%—p pro lfden ctm. wird.

Mit andern Worten, es ist fiir @, zuniichst der Werth ge-
nommen worden, der sich aus Gl (9) ergiebt, wenn man in

Gl (10) 5 setzt.)

()

Folglich ist

o D e o L B BY AL AY
(L)__ p P
2

Je griofser man also die Dicke A der Bohlen nimmt, desto
weniger hat der Liingstriger AB zu tragen, desto mehr iiber-
tragen die Bohlen die Last auf die Nachbarlingstriger. Nimmt
man statt der Bohlen z, B. blos 3 ctm. starke Pfosten, so wird
M, = — 35437,5 + 5737,5 = 29700 kil. ctm.
(z)
und man erhilt nunmehr nach Gl (9) den erforderlichen
Werth von @,, bei A = 600 kil. pro O ctm, und a = 9ctm, zu
29700. 9
@)= S 4455

also kleiner, als man ihn vorausgesetzt hat.

m = — 354375 + 212;5 A®

Anhang 2.
Formel fiir das Zur Berechnung des Triigheits-
Triigheitsmoment  momentes einer Cannelirung ist es

einer Cannelirung. ¥ .
ot $ wiinschenswerth, aufser der Rebhann’schen

Formel (Theorie der Holz- und Eisenconstructionen) eine ein-
fachere zu haben. Man gelangt zu einem angeniihert richtigen
und fiir die Anwendung ausreichend genauen Ausdruck in
folgender Weise.

13°
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Jede Cannelirung wird durch ihre horizontale, durch den
Schwerpunkt hindurchgehende, neutrale Axe mm in 2 sym-
metrische gleiche Theile getheilt (Fig. 7), von denen jeder
einen Kreisbogen von der Linge &, der Sehne s und der
Hohe h reprisentirt. Denkt man sich einen derselben, z. B.
den oberen, zu einem Halbkreis ergiinzt, und nennt man den
Abstand der Sehne AB von dem Durchmesser nn dieses
Halbkreises a, so findet man nach bekannten Regeln und wenn
man sich die Kreisbogen An und Bn als gerade Linien von
der Liinge a anzusehen erlaubt, als Triigheitsmoment der hal-
ben Cannelirung in Beziehung auf die Axe mm:

O = %r’ — -§-a’+ba‘ —Rsra
daher als Trigheitsmoment der ganzen Cannelirung in Be-

ziehung auf dieselbe Axe:
O=28=mnr®+a* (b—%a) —2sra

Fiir verschiedene Werthe von @ ergiebt sich hieraus folgende
Tabelle:

a Y I \ 2

T r | T 5 rd

0 d1416 2,0000 1,0 3,1416
0,1 2,0412 1,0808 0,9¢ 2,4032
0,2 2,7389 1,0596 0,8 1,7823
0,3 2,5321 1,908 0,7 1,2721
0,4 2,3185 1,8330 0,6 0,8654
0,6 2,0944 1,7320 0,5 0,5581

Nun wiire es aber bequemer, wenn man das Trigheits-
moment einfacher nach der Formel @=p. (2s).(2h)* = pBH*
berechnen konnte, worin p einen Zahlencoefficienten bedeutet.
Zu diesem Zwecke mufs die Abhiingigkeit dieses Coefficienten
von a festgestellt werden. Aus folgender Tabelle

a B (H 2 ‘ 2] @
_ —_— —_ — = ———
r r r) | 70 "= BH?
0 40000 | 40000 31418 0,1964
0,1 3,0706 3,2400 2,1032 0,1864
0,2 30192 ‘ 2,5600 1,7823 0,1776
0,3 3,8156 1,0600 1,2721 0,1701
0,4 3,6660 ‘ 1,4400 0,8654 0,1639
0,5 3,4640 1,0000 0,5581 0,1611

ersiecht man, dafs ¢ mit dem Wachsen von ¢ abnimmt, und
zwar kann man sehr angeniihert g = 0,19 — 0,8 a setzen, so
dafs man nunmehr als Triigheitsmoment einer Cannelirung
einfach erhilt:
@ = (0,196 — 0,8 @) B H*

Fiir eine Blechdicke & ist dieser Werth noch mit & zu
multipliciren.

Anhang 3. '

Um zu untersuchen, inwiefern das can-
nelirte Blech den Druck einer isolirten Last
auf die Nachbarlingstriiger b6 vertheilt,
mag (Fig. 8) die Entfernung der Liings-
triiger von einander mit 1 und die Spann-
weite derselben, d. h. die Entfernung der Quertriiger mit {
bezeichnet werden, Auf die Liinge { mogen z, B. 8 Canneli-

Druckiibertragung
durch Wellblech

auf die Nachbar-
liingstriiger bei
Radbelastung.

Dr, Frinkel, Construction und Berechnung von Fahrbahnen fiir eiserne Stralsenbriicken.
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rungsbreiten gehen, und mine iiber der Mitte des Lingstriigers
liegende Wellblechtafel enthalte 4 Cannelirungen.

Figé.
5 4 5%
\n/ D\ T
A n T 7 7\
gojeeir
- i —
|P
[—g——c—3—]
AN Aa /N
P . '
1B e

In Folge der friiher erwiihnten Versuchsresultate kann
man annehmen, dafs von einer, auf das mittlere Blechelementm
aufgebrachten isolirten Last P = 2500 kil. dasselbe blos die
Hilfte P, = 1250 kil. triigt, und dafs der Lasttheil, der auf
jedes der iibrigen Elemente wirkt, desto geringer ausfillt,
je weiter letzteres von dem mittlern entfernt liegt. Unter der
Voraussetzung, dafs die von der Mitte am. weitesten abste-
henden Elemente durch die Einzellast P nicht mehr merklich
in Anspruch genommen werden, erhalten demnach (Fig. 7)
die dem mittlern zuniichst liegenden Elemente nn je einen
Lasttheil P, = -;: = 625 kil.
der Lasttheil P, als auch P, sich in 2 Theile zerlegen, von
denen der eine P', beziehentlich P, von den Wellblechele-
menten (die als Balken von der Spannweite 21 anzusehen
sind) und der andere P", beziehentlich P", von dem Liings-
triiger a (der als Balken von der Spannweite / anzusehen ist)
getragen werden, d. h. man hat

(@) . VP4 P =P, = 1250 kil
(b)) L PPl e P e R0 5 e,

Die erwiihnte Zerlegung der Lasttheile P, und P, mag
sein, wie sie will, jedenfalls werden die Einsenkungen der
‘Wellblechelemente m und » einerseits und die des Liingstriigers
in den Punkten m und n einander gleich sein miissen, d. h,
wenn das Triigheitsmoment des Liingstriigerquerschnittes mit
€, bezeichnet und das der Blechcaunelirung, bei 5™ Blech-
dicke, wie im Project V zu 242 . 0,5 = 141 angenommen wird:

£y LR 5ol " ?
(@ Ll @, @2 P, +T8P',) ®)

zu tragen. Nun wird sowohl

~ 2048
Pr’a (21). s o 4 " Loph oy #
(it 18141 — 2008 O, (88,815 P, 71,75 P') *)

Aufserdem gilt fiir den Lingstriiger a noch die Festig-
keitsbedingung, dafs das Biegungsmoment fiir die Mitte der
Spannweite gleich dem Widerstandsmomente sein mufs, d. h.

)

@ . . Ler sy~ o,

Man hat daher im Ganzen 5 Gleichungen mit 5 Unbekannten
pP,, P, P,, P, und O,, wodurch sich letztere genau be-
stimmen lassen. Der Einfachheit halber goll hier jedoch nur
eine angeniiberte, jedoch geniigende Losung folgen,

Aus den Gleichungen (¢) und (@) folgt sehr nahe richtig

Po=11Fg
daher nach (a) und (b)
1250 — P", = 6875 — 1,1 P",
oder P, =0m Py — 31,5
Setzt man nunmehr dies in (€) ein, so folgt

*) Siehe Dr. Winkler. Die Lehre von der Elasticitiit und Festigkeit:

§. 101 und §. 111.
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/ i = el
= (4,73 P", — 1534,08) = 2 e,

und hieraus:
pilye 8
s 1 = 324,28-‘- 4’:”‘_{“ Q,
Z.B. fiir 1= 1200 ctm,, 0 = = 10 ctm., ‘% = 600 Kil. pro

2
Oetm. moge ©, = 1600 angenommen werden. Dann findet
man die auf den Liingstriiger wirkenden Drucke
P', = 113611 kil,
und P“, - 522,55 kil.

daher die von den Wellblechelementen getragenen Lasttheile
nach (@) und (b):
P, = 1250 — 1136,17 = 118,83 kil
und P, = 620 — 52255 = 10245 kil.
folglich betragen die auf die Nachbarlingstriiger wirkenden
Drucke:
+P', = 56,91kil.

und 3P, = b1,12kil.
Dr. W, Friinkel.

Palast Bevilacqua in Bologna.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 48 im Atlas.)

Die Lombardei war schon in der, dem Erwachen der
Renaissance vorhergehenden Periode die Repriisentantin eines
grofsartigen Backsteinbaues gewesen, sie behielt diesen auch
bei der weiteren Ausbreitung der Bauweise der ebengenannten
Periode unter Anwendung der Renaissanceformen auf den
Backstein fernerhin bei, wenn man von den wenigen Aus-
nahmen bei Bauten des grifsten Luxus, wie die Facade der
Certosa bei Pavia, absehen will. Die Friihrenaissance hielt
sich in Oberitalien am lingsten, sie dehnt sich noch iiber die
ersten Jahrzehnte des 16, Jahrhunderts aus. — Fiir Paliiste
dieser Bauweise ist Bologna eine der wichtigsten Stiidte Ita-
liens. Der Backstein und die Verwendung des Erdgeschosses
zur Stralsenhalle bedingen die wesentliche Verschiedenheit der
Bologneser von den Florentiner und Venezianer Palastbauten ;
innerhalb dieser beiden genannten Schranken ist die Ausbil-
dung der Renaissance aber eine sehr reiche und angenehme,
und nirgends tritt dies deutlicher hervor, als in einzelnen
Hofanlagen Bologna’s. Das Detail ist fast immer so reich,
als es der Backstein irgend zuliefs, wenn auch die Formen
sich nicht immer streng der Antike anschliefsen, In den Hof-

riumen ist meistens der Grundsatz festgehalten, dals im Erd-
geschofs der Hof von auf Siulen ruhenden Arkaden umgeben
wird; den unteren Stiulen entspricht im oberen Stocke mei-
stens die doppelte Zahl von Siulen mit Arkaden, die eine
hiiufig um den ganzen Hof herumlaufende Galerie bilden.
Die Archivolten sind reich profilit und mit decorativen
Details geschmiickt, die Gesimse wenig ausladend und mit
dichtstehenden kleinen Consolen versehen. — Diese Bauweise
dauverte bis etwa 1540. —

Das schinste Beispiel bietet der Hof des Palastes Bevil-
acqua, mit Ausnahme der Siulenschiifte ganz von Backstein,
leider jetzt weils iibertiincht. Burckhardt schreibt die An-
lage dem Gaspero Nardi zu, wegen der fast villigen Ueber-
einstimmung der Zierweise mit der eines reichen Porticus
von San Giacomo, der, wie urkundlich erwiesen, von dem
Genannten herriihrt, Zum Schlufs sei noch bemerkt, dals
Palast Bevilacqua eines der wenigen Gebiiude dieser Zeit ist,
welche an der Strafsenfront unten keine Halle, sondern eine
reiche steinerne Quaderfacade haben,

R. Scholtze.

Das Sgraffito in Gruner’s Terra-cotta- Architecture. — Das Sgraffito auf der
Pariser Weltausstellung. — Zwei- und mehrfarbige Sgraffiten aus Florenz. —
Die Sgraffiten des Klostergutes Sichsisch-Haugsdorf in der Lausitz.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 im Atlas,)

Ein Jahr ist vergangen, seit diese Zeitschrift durch Mit-
theilung der Sgraffitobilder des Schlosses Tschocha auf das
Sgraffito aufmerksam zu machen suchte. Ein reges Inter-
esse hat sich seitdem fiir dasselbe gezeigt. Ks erschien das
treffliche Werk von Emil Lange und Joseph Biihlmann iiber
die Anwendung des Sgraffito fiir die Fagadendecoration, auf
welches im ersten Hefte dieses Jahrganges genauer einge-
gangen ist; durch die Ausfiilhrung der grolsen Treppenhaus-
bilder im hiesigen Sophiengymnasinm wurde es auch fiir den
inneren Schmuck angewendet; der Herr Handelsminister em-
pfahl es allen Regierungen ; Gottfried Semper brachte in der
Zeitschrift fiir bildende Kunst seine Forschungen und Erfah-
rungen, und endlich wurden dem Schreiber Dieses neue be-
dentende Auftriige, von denen der Eine dem Sgraffito ein in
Deutschland neues Feld erobert, das es in Italien schon im

16ten Jahrhundert besessen hat: die Verbindung des Sgraf-
fito mit dem Backsteinbau.

Lewis Gruner’s vor Kurzem erschienenes Pracht-
werk: The Terra-cotta Architecture of North-Italy
bringt manches Beispiel fiir die kiinstliche Anwendung die-
ser Verbindung sogar mit Hinzuziehung des farbenreicheren
Fresco. Besonders die Lombardei zeigt davon Beispiele, wie
ja iiberhaupt die Renaissance Oberitaliens mit ihrem vorherr-
schenden Backsteinbau eine ausgedehntere Anwendung ge-
malter Decoration gebrauchte, als die Mittelitaliens mit ihrem
vorherrschenden Quaderbau. Der reine Ziegelrohbau mufs
auf grofseren Farben- und Figurenschmuck verzichten; Mo~
saiken, Fliesen und selbst Terracotten sind mnicht nur kost-
spielig, sondern erlauben auch nur eine beschriinkte Anwen-
dung. Fresco und Sgraffito allein geben die bequemen Mit-
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tel, den strengen, fast diisteren Ernst des Backsteinbaues zu
mildern und aunfzuheitern.

Die Architekten der Renaissance fiihlten das recht wohl
und wulsten jede der einzelnen Techniken an der richtigen
Stelle zu verwenden. Die constructiven Bautheile blieben
meist in rothem Ziegel oder Terracotta, nur die Friese wur-
den in vielfarbigem Fresco gehalten, und die Wiinde selbst
bedeckte man mit einfarbigem Sgraffito. Wurden die Terra-
cotten selbst gefirbt, so blieben auch die Friese einfarbig,
wie ein besonders schines Beispiel auf Tafel 47 in L. Gru-
ner’s oben angefiihrtem Werke (ein Privathaus zu Brescia)
zeigt. Unter dem Hauptgesims aus rother Terracotta zieht sich
ein strengstylisirter Blitterfries in schwarz auf weilsem Sgraf-
fito, darunter wieder ein rothes Terracottengesims, dessen
Platte mit mehrfarbigen Bliithenranken verziert ist, unter wel-
cher eine lesbische Welle griine Bliitter auf rothem Grund
triigt; darunter erst der hohe Hauptfries wieder allo sgraf-
fito schwarz auf weils (Arabeskenadler zu Seiten einer Vase
mit gefliigelter Kugel) und endlich wieder vielfarbige Terra-
cottengesimse, an denen Gruner ein noch nicht wieder er-
reichtes Gelb besonders hervorhebt.

Gruner giebt aber auch noch Beispiele fiir eine andere
sehr interessante und nachahmenswerthe Anwendung des
Sgraffito: Wanddecorationen in Tapeten-Mustern. Schon zur
Zeit des gothischen Styls schmiickte man, wie Burckhardt im
Cicerone bemerkt, besonders in der Gegend Verona's die Wand-
flichen mit teppichartigen, regelmiifsig wiederholten Orna-
menten, um welche sich dann reicher bewegte Biinder schlan-
gen, Diese Wanddecoration war vielfarbig; erst zur Zeit der
Renaissance tritt eine einfarbige, nur nach den Stockwerken
verschiedene Behandlung auf und mit dieser das Sgraffito.
Interessant ist es iiberhaupt, zu beobachten, wie mit der Re-
naissance Terracotta und Sgraffito auftreten und mit dem Be-
ginn des Barockstyls wieder verschwinden. So weist z. B,
Gauthier’s umfangreiches Werk: les plus beaux monuments
de la Ville de Génes — kein einziges Werk der Art auf,
trotzdem Burckhardt Genua einen Hauptsitz der Gatfung
nennt: Gauthier hat sich eben fast nur auf das 17te und 18te
Jabrhundert beschriinkt. — Jene Sgraffitotapeten zeigt z. B.
ein Privathaus zu Pavia (Taf. 42): Quadratornamente, in de-
nen Palmetten sich mit Ranken verschlingen, bedecken dort
das ganze Haus, Ein anderes Gebiiude, nahe dem Hospital,
hat gar in jeder Etage ein anderes Muster, Besonders schin
ist jedoch in solcher Weise der Palazzo Visconti e Sforza zu
Cusago (Tafel 41) geschmiickt, dessen Hauptgesims und Fries
zwischen den Dachsparren in Sgraffito ausgefiihrt ist: das
Tapetenwerk setzt sich bis zum Sockel der Hauptetage fort
und dieser ist in verschiedenen sich wiederholenden Feldern
mit hochst kunstvoll verschlungenem und wechselndem Band-
geflecht besponnen, das ebenfalls allo sgraffito ausgefiihrt er-
scheint. Erscheint — denn im Text heilst es allerdings nur:
The thin lines, marked on the walls for the friezes ete. are
simply scratches made on the lime when freshly laid and still wet,
— und an anderer Stelle heifst es ebenfalle nur ,the incised
work®. So wiire es miglich, dals diese Ornamente nicht
durch eigentliches Sgraffito, d. h. nicht durch zwei, sondern
nur durch eine Mortel-Schicht hergestellt sind, wie sie Schrei-
ber Dieses auch in Deutschland, z. B. besonders in der Um-
gend von Wetzlar, allerdings nur in roher Technik, an den
Bavernhiiusern gefunden bat. Jedoch das bliebe im Principe
gleich und scheint wenigstens fiir die in den Zeichnungen
davon allzu wirksamen Friese hoeh oben am Dache sogar
unwahrscheinlich. *)

*) Eine #hnliche Frage, ob Sgraf‘ﬁto, ob Relief wiire? auch aufzu-

Max Lohde,
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Sicherlich sind all diese Beispiele ein Beweis fiir den
aulserordentlichen Reichthum verschiedenartiger Facadenor-
namente, der durch das Sgraffito geboten wird. Allerdings
werden die Backsteinbauten unsres nordisch-ernsten Landes nie
den frohlichen Charakter jener siidlich-heiteren Gegenden an-
nehmen kdnnen, aber doch scheint jede der beiden Techniken
durch ihre Verbindung nur gewinnen zu konnen., Da nun
iibrigens der Backsteinbau und das Sgraffito die einzigen Tech-
niken sind, welche die einheimischen Baumaterialien unsrer
norddeutschen Tiefebene in ihrer urspriinglichen Bigenthiim-
lichkeit ohne téiuschende und deshalb unkiinstlerische Surrogate
verwenden, 8o brechen sich Beide vielleicht vereint die Bahn,

Jedenfalls ist das Sgraffito jetzt Tagesfrage geworden
und es heilst nun: Material sammeln. Im Folgenden soll ei-
niges Neue und Interessante dazu mitgetheilt werden.

Auf der Pariser Weltausstellung fand sich auch
das Sgraffito vertreten, wenn gleich nur in wenig auffallenden
Beispielen. Der Architekt des Schweizer Museums im Parke
hatte, wahrscheinlich im Gedanken an Semper's Wiederauf-
nahme des Sgraffito, an dem etwas seltsamen Bau, der das
Antik-Classische des dorischen Triglyphenbaues mit dem Na-
tionalen eines Schweizerdaches verband, die Facade mit dem
Schweizerwappen und mit etwas sehr ungebundenen Pflan-
zenornamenten allo sgraffito geschmiickt, jedoch leider so
matt, dafs der Schmuck als Ornament wohl Wenigen, als ei-
genthiimliche Technik vielleicht nur dem Verfasser aufge-
fallen ist.

Das Kénigreich Italien hatte an einem Hause ebenfalls
im Park die Verbindung des Sgraffito mit farbenpriichtigen
Fayencen gezeigt, Der Sockel des Baues bestand aus einfa-
cher Quaderung allo sgraffito, dariiber ein schattirter Arabes-
kenfries in derselben Technik, der Fayencemedaillons um-
schlofs, und iiber diesem erhob sich das zweifenstrige Haupt-
geschofs, dessen Pfeiler mit Sgraffitoarabesken geschmiickt
waren und in der Mitte wieder ein Fayencemedaillon trugen,
Die Seitenwand trug eine riesige Porzellanmalerei, umgeben
von Fayenceguirlanden und Sgraffitoarabesken. Die Wirkung
war sehr schin, nur Schade, dals das riesige Bild einen recht
wenig monumentalen Gegenstand hatte (drei lebensgrofse
Engel schweben behiitend iiber einem in Blumen gchlafenden
Kinde) und dafs jene Sgraffiten nur in Leimfarben imitirt
waren.

England hatte an zwei verschiedenen Orten alte Tech-
niken gezeigt, die recht an das Sgraffito erinnerten und aus
gleichem Princip entstanden waren. Der eine Ort war die
Nachbildung von ,Mulready’s Tomb, Pulhain in terra cotta®
Auf dem Piedestal waren genreartige Darstellungen vor dem
Brennen eingekratzt und nach dem Brennen mit schwarzer
Farbe ausgefiillt worden. Die Technik war plump und un-
praktisch. Der zweite Ort war das , Testing-house*, das Pro-
behaus, an welchem alle nur méglichen technischen Versuche
gemacht waren. An der einen Seite desselben war eine ,De-
coration murale decoupée dans le crépi et remplie de platre
Methode employée dans une vieille maison prés Broadstairs,
Kent,“ wie die Inschrift besagte. Die ganze Wand war erst
nach Art des Roccoco-Stippputzes dunkelgrau iiberzogen, in
diese noch weiche Schicht waren an jedem Pfeiler plumpe
Quadratornamente und eine fast lebensgrofse Figur (Chimie
und Cuisine) roh eingedriickt und mit weilser Farbe gestri-
chen. Die Harras militaires d’Autriche im Park zeigten in

werfen fiir die Friese der in Grandjean's l-jlld Flamin's Architecture tos-
cane angefiihrten Palazzi Ruccela.i Pl 88, Ricardi Pl. 41, Bartolini Pl 683,
64 zu Florenz und fur die Eglise des armes déchaussés bei Arezzo.
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Fliichen dieselbe Methode. — An der entgegengesetzten Seite
war eine andere Technik zu sehen, die auf demselben Prin-
cipe basirt war. Quadratornamente (Tafelwerk) waren in den
glatten Kalkputz vielleicht durch Stempel eingedriickt, oder
aug demselben herausgekratzt und die erhaben stehen blei-
benden Theile dunkelgrau gestrichen, nach dem angepriese-
nen Prozels des Mr. Steffens, der jedoch das Abblittern der
Farbe (schon im August!) nicht verhindert hatte. Uebrigens
ist auch in Gruner's Terra-cotta-Architecture ein fihnliches
Beispiel zu finden, wenn anders die Art der Zeichnung da-
rauf schliefsen lifst: an dem schon erwihnten Privathaus zun
Brescia (Tafel 47) sind die Wiinde mit sehr complicirten Qua-
dratornamenten bedeckt, die vier in Quadratform zusammen-
gestellte Akanthusbliitter umschliefsen; der Grund erscheint
dunkel und ,gestippt®, die Ornamente glatt und hell; jedoch
kinnte das auch miflsverstandenes Sgraffito sein.

Vielleicht liefsen sich all diese Techniken aber wieder-
beleben und weiterbeleben, wenn auch das Sgraffito von ih-
nen die einfachste und dauerhafteste bleibt. Zur Geschichte
des letzteren in Italien und Deutschland werden aber noch
folgende interessante Beispiele von Wichtigkeit sein.

Die Beispiele aus Italien, speciell aus Florenz, verdankt
Verfasser der Giite des Herrn Geh. Ober-Baurath Salzen-
berg, der ihm einen Blick in seine trefflichen italienischen
Skizzenbiicher aus den Jahren 1846 und 1847 gestattete; sie
gind bei Weitem interessanter als die von Emil Lange und
Joseph Biihlmann beigebrachten, und es ist Schade, dafs die-
selben nicht zur Verdffentlichung gelangt sind.

Im Jahre 1435 wurde der Palazzo Pitti in Florenz er-
baut. Die Mediceer zogen aus dem Palazzo Vecchio aus,
verbanden jedoch beide Paliiste durch einen Gang, der an
der Seite des Ponte vecchio iiber den Arno fiihrt, Dieser
Gang bildet zu gleicher Zeit einen Theil der nirdlichen Grenze
fiir die Giardini di Boboli, deren Anlage jedoch erst 1550
durch den Bildhauer und Architekten Nicolo Braneini (il Tri-
bolo) stattfand und durch den Architekten Ammanati fortge-
fiihrt wurde. Die Aulsenseite dieses Ganges nach dem Gar-
ten zu ist mit mehrfarbigen Sgraffiten geschmiickt, die in
einer Hohe von 10 Fufs {iber dem Boden hinter griinen Oran-
genbiiumen beginnen und etwa in gleicher Hohe fortlaufen,
Durch eine Pilasterarchitektur ist die Liinge der Mauer in
gleiche Theile zerschnitten, deren Mitte stets ein rundes Fen-
ster bildet. In jeder Mitte zwischen Fenster und Pfeiler be-
finden sich linglich achteckige, stets wechselnde Medaillons
mit lichtgelben Figuren (Hirt, Jiiger ete.) auf rothem Grunde,
ebenso unter und iiber dem Fenster andere verschiedenge-
formte aber gleichfarbige Medaillons. Der ibrige Raum ist
mit iiberall gleichmiilsig sich wiederholenden Arabesken und
Pusten geschmiickt, die lichtgelb auf Dunkelgriin sich abhe-
ben. Durch diesen iiberaus gliicklichen Wechsel in For-
men und Farben ist trotz des reichverschlungenen Arabes-
kenschmuckes eine grofse Ruhe des Ganzen erreicht, und diese
Verbindung scheint den Gedanken zu den neueren Sgraffi-
ten am Palazzo Nicolini gegeben zu haben, wo nur statt
der Medaillons in der Gegensatzfarbe vielfarbige al fresco
getreten sind,

Ob diese Sgraffiten zugleich mit dem Palaste oder erst
mit der Gartenanlage entstanden, lilst sich wohl schwer ent-
scheiden. Gegen die erste Annahme spricht die Thatsache,
dals das Sgraffito erst um 1500 auftritt, fir die zweite die
‘Wahl des griinen und rothen Grundes, der zu dem Griin der
Orangenbiiume unter ihm ganz priichtig stimmt. Vielleicht
sind sie aber sogar noch spiter angebracht (und ihre schon
sehr freien Formen sprechen dafiir) und zwar 1565, als bei
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Gelegenheit der Hochzeit des Pietro Francesco Medici der
Hof des Palazzo Vecchio mit Decorationen von Marco Mar-
cucei oder Marco Marchetti di Faenza ausgeschmiickt wurde,
von dem auch der sehr schéne farbige Waffenfries daselbst
herriihrt.

Wenn man bei diesem Beispiel schwer erkennen kann,
ob die Architektur gleich fiir das Sgraffito berechnet gewesen,
so ist dies bei dem niichsten, am Palazzo Nencini, ganz
unzweifelhaft: er trigt aufser den einfachen Stockwerks-
gesimsen und Bossage- Quadern an den Ecken, keine archi-
tektonische Gliederung, nur Thiir- und Fensteréffnungen zwi-
schen miichtigen breiten Pfeilern, ist aber durch reizendes Sgraf-
fitoornament (allerdings nur weils und schwarzbraun) hichst
angenehm geschmiickt und belebt. Dunkle Quaderungen von 11
Fufs Héhe mit 2 bis 3 Zoll breiten, hellen, durch Linien getheilten
Fugen bedecken die ganze Fagade, dunkel sind die Spitzbogen-
Quaderungen nach Florentimer Art iiber den rundbogigen Fen-
stern, hell anf dunklem Grunde dagegen sind die breiten, trefflich
ornamentirten Friese unter den Fenstern und Gesimsen. Viel-
leicht hat man also bei jenen den dunklen Kalk iiber den
hellen gelegt, bei diesen umgekehrt, auf diese Weise nicht
nur bequemeres Arbeiten, sondern auch grifsere Dauerhaftig-
erzielend; denn je weniger gekratzt wird, desto fester bleibt
der Putz. Auf diese hichst einfache Weise wurde eine sehr
gliickliche Wirkung erzielt, die mit dem schlichten Ernste der
ganzen Architektur gut harmonirte.

Dasselbe Prineip des Farbenwechsels, jedoch noch rei-
cher und consequenter durchgefiihrt, zeigt ein Privathaus
in Florenz, welches in der Strafse vom Dome nach der
Piazza di Sta. Maria Novella liegt. Architektur und Orna-
ment zeigen eine spiitere Entstehunggzeit. Mit breiterem Mit-
tel- und sehr schmalem Eckrisalite steigt dasselbe drei Stock
hoch empor, mit fiinf Fenstern Front, von denen die in den
Seitenrisaliten bedeutend kleiner als die iibrigen. Gesimse,
Fenster - und Thiirnmrahmungen sind in Sandstein aus-
gefiihrt, aus Sandstein ist auch das Wappen im Mittelrisalit,
alle ibrigen Ornamente sind jedoch Sgraffito. Um die li-
senenartigen Umrahmungen der Risalite hervortreten zu las-
sen, hat der Architekt die Sgraffitoornamente auf denselben
dunkel auf hell gesetzt, wiihrend er die zuriicktretenden Mauer-
flichen umgekehrt behandelte. Da der Grund bei seinen Or-
namenten mehr wirkte, als diese selbst, so erscheinen die Um-
rahmungen hell, die Wiinde dunkel. Alles Figiirliche ist bei
diesem Hause fortgeblieben, so dafs wohl anzunehmen, dafs
es ganz im Anfange des 16ten Jahrhunderts entstand; jedoch
sind die Ornamente von grofser Schinheit und Mannigfal-
tigkeit.

Wenn wir in den bisherigen Beispielen schon durch zwei
und drei:Farben grofse Mannigfaltigkeit der Wirkung erreicht
sehen, so zeigt uns das letate Beispiel aus dem Skizzenbuch
des Herrn Salzenberg derer sogar finf. Der Porticus auf
dem Hofe des Monasterio de’ Monaci degli Angeli
ist in der Architektur hochst einfach. Ueber einer Rund-
bogenstellung auf dorischen Siulen, hinter der die Kreuz-
wolbungen durch Eisenanker armirt sind, bilden weit ge-
stellte ionische Siiulchen mit Architrav auf der Briistungs-
mauer iiber dem unteren ruhend einen zweiten Gang, dessen
Aulsenseite zwischen den Siulchen vermaunert und mit Fen-
stern versehen ist, Dennoch ist die Wirkung derselben eine
reiche durch die Farbenpracht des Sgraffito-Ornamentes, Die
Zwickel der Bogen zeigen weilse Figurenarabesken auf ab-
wechselnd griinem, rothem und gelbem Grunde. Die Briistung
des dariiberliegenden Ganges zeigt ein blaues Medaillon mit
weilsem Kopf darin und zur Seite desselben wieder weilse
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Arabesken auf grinem, rothem und gelbem Grunde. Die
Farbenvertheilung ist so, dafs nie dieselben Farben zusam-
menstofsen, so dafs dadurch ein scheinbar gréfserer Reich-
thum erzielt wird. Bei folgendem Schema bedeuten die un-
teren Farben die der Zwickel, die oberen die der Briistung
mit dem Medaillon in der Mitte.

— roth, bwawm griin —
T — —

gelb griin roth gelb
Die Architekturtheile haben ihre Sandsteinfarbe und die

Mauer zwischen den oberen Siulchen ist licht blaugriin mit
weilslichen Friesen gefirbt.

Dieses Beispiel fiir farbiges Sgraffito ist das reichste, was
bisher bekannt geworden und liefse wohl erkennen, wieviel
Mittel dadurch auch fiir den Schmuck im Innern unserer
Gebiinde verfiighar werden, in welchem die Farbenpracht
ung gebotener zu erscheinen pflegt als am Aeufseren. —

Ich begniige mich, hier noch Zwei italienische Hiiuser zu
registriren, die mir von anderer Seite als mit Sgraffiten ge-
schmiickt bezeichnet worden: ein Privathaus auf der via de’
calzolaji zu Florenz und ein anderes bei Florenz in Pienza,
was unter Papst Piccolomini durch Bernardo Rossellini erbaut
sein soll.

Genaueres freue ich mich jedoch iiber ein hochinteres-
santes Sgraffitobeispiel aus deutschen Landen, und zwar wie-
der aus der Lausitz, beibringen zu kénnen, das ich bei einer
wiederholten Reise im vergangenen Frithjahraufgefunden habe®).
Es fand sich am Klostergut zu Siichsisch-Haugsdorf,
anderthalb Stunden nérdlich von Lauban.

Der Herrenhof des Dorfes Haugsdorf liegt dicht an der
Laubaner Landstrafse und bildet wie alle dortigen Bauern-
und Herrenhife ein grofses Viereck, dessen eine Ecke jedoch
zum Garten verwendet worden. Dieser Garten wird durch
das sogenannte Herrenhaus vom Hofe getrennt und erstreckt
sich noch als Vorgarten vor das senkrecht daran stolsende
Schlofs lings der Landstrafse. Die fulsere Facade des letz-
teren bietet architektonisch gar Nichts, um so erstaunter ist
man, an der inneren Hoffagade eine reizende Holzarchitektur
in italienischem Renaissancestyle vorzufinden. Zweistickige
Arkaden mit ionischen Siiulen und Rundbogen im Erdgeschofs
und dorischen Siulen und Architraven im Hauptgeschols zie-
hen sich an der Schlolsfagade entlang, an der Balustrade des
Hauptgeschosses mit Statuen und den Wappen derer von Salza,
welche schon im 15ten Jahrhundert und frither Haugsdorf
besalsen, derer von Warnsdorf und von Tschirnhaus. Ueber
der Thiir springen die Arkaden (oder nach schlesischer Be-
zeichnung die Lauben) um eine Siulenstellung vor, ebenso
an der parallelen Seite des an dem andern Ende senkrecht
daran gebauten Herrenhauses; so wird eine hiichst angenehme
Symmetrie hergestellt. Von diesen Arkaden aus setzen sich
nach jeder Seite die Korper des Schlosses und des Hepren-
hauses fort, von denen jeder in einem kleineren Thorhause
seinen Abschlufs findet. — Noch reicher mag die Architek-
tur im 16ten und 17ten Jahrhundert gewesen sein vor dem
Brande, welcher am 13ten Juni 1747 viele der Nebengebiiude
und den Schlofsthurm zerstérte, jedoch gliicklicherweise die
Mauern stehen liefs, wie aufser der beschriebenen Architek-
tar auch ein Gemach mit alten wohlerhaltenen Gobelintape-
ten und bemalten Renaissancethiiren beweist.

So ist die Schlofsfagade nach dem Hofe hin von der

*) Als Berichtigung meines Aufsatzes tiber Tschocha im Januarheft
des vorigen Jahrganges muls ich hier anfiihren, dafls die Jahreszahl {iber
dem Hofthor (ebenfalls allo sgraffito) nicht 1611 ist, wie ich nach der
Mittheilung des Herrn von Uechtritz und Steinkirch angab, sondern 1618,
wie ich selbst noch erkennen konnte.
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reichsten Architektur; glatt, matt, armselig ist dagegen die Ar-
chitektur der Stralsenfacade, die Fronten der Scheunen eben-
dahinaus und die der drei Scheunen, der zwei Stille, des
Brauhauses und der Hofmiihle nach innen. Und dennoch
wirken all diese Wiinde zwar einfacher, aber eben so schin,
als jene reiche Architektur durch das Sgraffito! Wiihrend der
sinnige Architekt das Schlofs durch die Architektur als Kern
des Ganzen hervorhob, zierte er durch die Schwesterkunst die
Nebengebiiude und ordnete sie so unter, ohne sie zu vernach-
lissigen. Er bildete alle Theile kiinstlerisch durch und gab
den langweiligen fensterlosen Wiinden derjenigen Gebiiude,
welche die Herrschaft téiglich vor ihrem reicheren Schlosse
sehen muflste, einen heiteren, abwechselungsvollen Charakter,
Duorch den Brand ist allerdings Vieles verloren gegangen,
und beim Neubedachen des Schlosses wurden die Sgraffiten
desselben sogar noch beschiidigt und dann ganz iibertiincht,
unbeachtet von jener wenig kunstsinnigen Zeit, um so mehr,
da 1756 das Gut in den Besitz des geistlichen jungfriiulichen
Klosterstiftes in Lauban kam, dem "es noch jetzt gehirt. Am
reichsten waren die beiden Gebiiudeseiten geschmiickt, die
an der Landstralse das Ganze repriisentiren mufsten: die
Schlofsfront und der eine Scheunengiebel. Von den Sgraf-
fiten der ersteren war leider aus den angefiihrten Griinden
wenig mehr zu sehen, trotzdem diese Seite gerade nach der
vor dem Wetter gesicherten Seite, nach Siidost lag. Nur aus
den Stellen, wo das hartniickige Sgraffito die Uebertiinchung
wieder herabgeworfen hatte, konnte man auf die Schonheit
des Ganzen schliefsen. Das ganze Haus ist mit Diamant-
quadern allo sgraffito geschmiickt gewesen, die Fenster um-
schlossen von vielgegliederten Umrahmungen, Frontispicen
und Rosetten; unter den Fenstern des Hauptgeschosses in
gleicher Hohe mit der Briistung des Mittelbalkons lief ein
circa 2} Fufs hoher Fries entlang, der durch Linien- und Pflan-
zenornamente in Pfeiler- und Fensterbriistungen getheilt war;
in den ersteren, breiteren befanden sich genrehafte Darstel-
lungen (z. B. dicht am Balkon links ein Mann, der ein Pferd
fiihrt) oder fromme Inschriften nach Art der eingeschuitzten
Spriiche in den Holzarchitekturen der gleichen Zeit; in den
zweiten, schmaleren waren allerhand Gevigel (Pfauen, Eulen,
Adler) oder Blumenstriiulse inmitten von Kriinzen. Stark be-
tonte Gliederungen trennten den Fries nach unten und oben
hin ab, aber auch schon durch die Farbe zeichnete er sich
aus. Wiihrend die Quaderungen mit weifsem auf schwarzem
Grunde dastanden, war der Fries mit schwarzem auf weilsem
hergestellt, so dafs die Conturen weifs auf schwarz standen,
also genau die Weise, wie wir sie beim Palazzo Nencini ken-
nen gelernt haben. Wenn irgend Etwas an die besprochenen
italienischen Vorbilder erinnert, so ist es dieser Umstand;
ebenso sehr jedoch die stylvolle Art der Zeichnung (beson-
ders schon an einem vollig erhaltenen, prichtigen Pfau) und
die geiibte, haarscharfe Technik.

An den Breitseiten des Schlosses und des Herrenhauses
befanden sich nur reichgezierte Quaderungen, welche ich auf
der beigegebenen Tafel ganz unten rechts mittheile, — Eine
andere hichst originelle Anwendung fand ich jedoch an der
Stelle des Herrenhauses, wo, wie erwiibnt, die Arkaden des
Schlosses fortgefiihrt waren. Diese Bogenstellungen waren
da an der reich mit Sgraffitoquadern gezierten Wand allo
sgraffito fortgefiihrt, im Bogenschlufsstein ein Kopf, so dafs
die Malerei gewissermafsen die Architektur ausklingen liefs. —

Die anderen Nebengebiude Waren nur,mit facettirten Qua-
dern und Fensterumrahmungen in der Art der Schlofsfront
verziert, Seltsamerweise fand ich auf dem Boden der Hof-
miihle im Innern an fast dunkler Stelle Torusbinder allo



209 Max Lohde,

sgraffito. - Vielleicht war diese Stelle friiher die Aufsengie-
belseite des nebenstehenden Stalles, und das Haus, in wel-
chem jetzt (seit 1852) an Stelle der friiheren Branntweinbren-
nerei) die Hofmiihle sich befindet, ist daran vielleicht gleich
nach dem erwiihnten Brande aufgebaut worden. Nichst der
Strafsenfront des Schlosses sind nun die Strafsengiebel der
dicht an dieselbe stofsenden Scheunen besonders bemerkens-
werth, ja, was die Originalitit der verstiindnifsvollen Durch-
bildung anbelangt, noch interessanter. Den entfernteren, aber
auch nach Sidost liegenden Giebel (auf der Tafel rechts un-
ten) hatte der Architekt mit einfachen Quaderungen bis zum
Dachgesims geschmiickt, dariiber gewissermalsen als Archi-
trav feinere Quaderungen gesetzt und iiber diese als Fries
ein Torusband, dann ein starkes Sandsteingesims und dariiber
den glatten, nur seitwiirts mit Torus eingefalsten Giebel.
Reicher schmiickte er den Innengiebel der anderen Scheune,
welche dem Thore zuniichst lag, und ein Stiick davon zeigt
die Tafel links unten. — Am reichsten jedoch behandelte er
den auch nach Siidost liegenden Strafsengiebel der KEck-
scheune (rechts vom Thore), welchen ich mich freue, ganz in
der Tafel mittheilen zu k&nnen.

Der Giebel, welcher eine Breite von 39 Fufs rh. hat, mufs
vor dem Brande sehr viel schoner gewesen sein; die Schnecken-
iiberreste, welche sich iiber jedem der Sandsteingesimse noch
erhalten haben, lassen ahnen, dals das Dach vorher hoher
gelegen und durch die Volutenornamente scheinbar gestiitzt
gewesen, Die Sandsteingesimse sind durch die Pfeiler ge-
stiitzt worden, aber diese Pfeiler sind wie jene Volutenreste
ebenfalls nur Sgraffito, jedoch durch andere Farbenmittel
dunkler wie die iibrigen gehalten und stimmen vollkommen
im Tone mit den Sandsteingesimsen iibereiny heller und gelb-
licher im Toneé sind die Quaderungen und die anderen Or-
namente gehalten. So ist das constructive Element vollig
von dem blos raumeinschliefsenden geschieden. — Den reich-
sten Schmuck triigt aber die eigentliche Wand selbst, wel-
che durch ein stirkeres Gesims und den breiten Pflanzen-
fries vom Dachgiebel getrennt ist.

Das schriig ansteigende Terrain zwang den Architekten,
den Sockel des Hauses erst in einer gewissen Hohe durch
eine Liniennachbildung antiker Gliederungen abzugrenzen.
Ueber diese setzte er den interessanten Ornamentenfries und
nun begann er erst mit dem Haupttheile der Wand. Drei
Sgraffitofenster, sogar perspectivisch mit Unteransicht und
gedffnetem Fensterfliigel, erhoben die lichtlose Scheune ge-
wissermalsen in die hohere Klasse eines bewohnten Hauses.
Streng werden diese Fenster durch Rankenwerk von den
Pfeilern geschieden, auf welchen die Malerei in den wunder-
samsten Phantasieen sich gehen lifst. An diesem Orte und
zn dieser Zeit hichst auffallende, fein cannelirte Candelaber-
siiulchen nach Art derer auf pompejanischen Wandbildern,
die wieder auf das Entschiedenste auf italienische Vorbilder
hinweisen, umrahmen jedes einzelne der vier Pfeilerbilder noch
einmal, und auf diesen mag der Kiinstler wohl gar Darstel-
lungen aus den vier damals bekannten Weltgegenden gege-
ben haben. Da sechen wir links vom Mittelfenster zwei ein-
heimische Stirche am eingediimmten Flufsufer stehen und auf
die Frische zwischen den Weiden unten launern, und rechts
eine fremdlindische Pflanze in grofser Vase unter chinesi-
schem Baldachin und phantastischen Siiulencandelabern, wel-
che eine gewdlbte Decke tragen und noch einen Blick auf
ein grofses hinterliegendes Haus frei lassen. So blieben,
wenn man will, die leider ganz zerstrten Seitenbilder fiir
Amerika und Afrika,

Ebenso naiv wie diese Bilder, welche iibrigens durch die
Zeitschrift f. Bavwesen, Jahrg, XV1II,
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Genanigkeit ihrer Perspective Staunen erregen, ist der Fries,
welcher durch ein Liniengesims dariber gekrdnt wird. Es
zeigt in Medaillonbildern neun rémische Kaiserportraits, von
deren Namen noch mehrere erkennbar sind. Da findet sich
ein ... ASIANVS (Vespasianus), ein . . . VLPIVS, ein
HELIOD . . ., ein DECIVS u. 8. w., doch haben die Schrift-
ziige allerdings durch die Witterung, welche die obere Kalk-
schicht zerstort hat, am meisten gelitten. Wahrscheinlich wa-
ren die Portraits noch an der Scheune links fortgesetzt wor-
den (Ueberreste an der ganzen Mauer weisen auf urspriing-
liches Sgraffito daselbst hin), oder der Kiinstler hat auf die
beliebte Zwdlfzahl der Kaiser aus Raumriicksichten verzich.
tet, wie sie nach Sueton’s Ueberlieferung in der Profankunst
des 16ten und 17ten Jahrhunderts als Gegenstiick zn den
zwilf Aposteln der Sacralkunst so hiiufig vorkommt.
Zwischen diesen interessanten Medaillons winden und
kiimpfen nun noch interessantere Ungethiime vom besten
Style in der Zeichnung und einer Schonheit der Ausfilhrung,
wie sie schon beim Friese der Schlofsfacade geriihmt worden.
Mit einander verwachsen kiimpfen Elephanten mit Adlern,
Geier mit Schlangen u. dgl. m., jetzt leider nur noch in sehr
zerstortem Zustande. Dennoch liifst sich deutlich die auffal-
lende Thatsache erkennen, dafs diese Arabesken aus viel spii-
terer Renaissance zu sein scheinen, als die Ornamente {iber
ihnen am Giebel, und dennoch miissen sie zu derselben Zeit

entstanden sein. — Ueber dem erwihnten Eingangsvorbau
des Herrenhauses befindet sich folgende Inschrifttafel:
«AN:M.D.LXXI.

SVME.DEVS.ODONIAM. DVCE . TE.DO-

MVS.ISTA.PERACTA.EST.HAS.TIBI.

22?22 ATO.POPLITE.FVNDO . PRECES «

VT.NATI-N???M.ET.OVI.NASCENTVR .

ABDILIS.CVM.IVSTO.TA?????NT.
SEDE. TIMORE.TVI.CHRISTOPH . A. TSCHIRNHAVS.

Somit ist das Herrenhaus und das mit ihm verbundene
Schlofs 1571 erbaut worden. Die Sgraffiten, welche jene
Tafel umgeben, sind aber von genau derselben Technik, wie
alle iibrigen des Klostergutes und wie die an dem zuletzt be-
sprochenen Scheunengiebel. So ist an der Zeit- und Kiinst-
lereinheit fiir die Schlofsfacade und diesen Scheunengiebel
gar nicht zu zweifeln. Dazn kommt noch Eins: an beiden
ist dasselbe Princip des Farbenwechsels durch Wechsel der
Kalkschichten angewandt. Wie die beigefiigte Tafel zeigt,
ist der ganzé untere Theil des Giebels mit weilsen Conturén
auf schwarzem Grunde ausgefiihrt, also durch schwarzen auf
weifsem Kalke hergestellt. So scheint also der Architekt
oder Maler bewulst oder unbewuflst in den oberen Ornamen-
ten auf einen fritheren Styl zuriickgegriffen zu haben, viel-
leicht, um auch durch die Form beide Theile zu trennen.
Dennoch ist an dem Scheunengiebel spiiter gearbeitet

worden und zwar wahrscheinlich von demselben Kiinstler, der
die Tschochaer Sgraffiten gemacht; sicher von demselben,
der den Thorwiichter an der linken Innenseite des Wiichter-
hauses der Bolkoburg bei Bolkenhayn (siidlich von Liegnitz)
ausgefihrt hat. Ueber den dunklen Kalkputz der friheren
Sgraffiten hat derselbe rechts an der Ecke wieder weilsen auf-
getragen und da hinein genau denselben Mann mit der brei-
ten Halskrause, dem spanischen Mantel, dem geschlitzten
Wamse sgraffirt, wie er an der Bolkoburg zu sehéh, ebenso
isolirt, ebenso fliichtig und roh. In die Augen fallend ist der
Unterschied dieses Sgraffitos von den iibrigen: diese sind
stylvoll, empfunden und zart ansgefiibrt, jenes genrehaft ge-
dacht und plump gemacht. Wenn diese auf entschiedene Be-
kanntschaft mit italienischer Kunst schliefsen lassen, zeugt

14
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bei jenem wie bei den Tschochaer Sachen Nichts davon, als
eben die Sgraffitotechnik selber. So konnten die entschieden
fritheren Haugsdorfer Sgraffiten von einem italienischen Kiinst-
ler ausgefiihrt sein, die Tschochaer von einem nachahmenden
deutschen, und wir werden sehen, wie diese sachlichen Un-
terschiede mit den historischen Vermuthungen zusammenfal-
len. Wie dieser letztere von Tschocha nach Haugsdorf ge-
kommen, konnte schon die nicht gar zu grofse Entfernung
erkliiren, mehr vielleicht noch der Umstand, dafs die Besitzer
Tschochas (bis 1730 die von Nostiz) mit denen von Haugs-
dorf verwandt waren; findet sich doch noch in den Griiften
der Haugsdorfer Kirche neben dem Wappen derer von Tschirn-
haus auch das derer von Nostiz. So wiir’s miglich, dals der
Sgraffitokiinstler, nach Haugsdorf empfohlen, an jener Stelle
sein Probestiick machte, aber keine Arbeit erhielt. Anders
ist der ans dem Uebrigen vollig herausfallende Mann kaum
zu erkliren.

Hochst interessant ist nun die Frage, woher der so sicht-
liche Einflufs Italiens zu erkliren sei. Die Aufziihlung der
wbildenden Kiinstler in Schlesien“, wie sie Herr Dr. Luchs
in der Zeitschrift fiir Geschichte und Alterthum in Schlesien
im Jahrgang 1863 gegeben, antwortet darauf. Im Jahre 1547,
heilst es da, tritt urkundlich zuerst die bedeutende italieni-
sche Kiinstlercolonie in Brieg auf. Herzog Georg II. von
Brieg (1547—1586) fiihrte bekanntlich nicht nur in seiner
Residenz den von seinem Vorfahren seit 1544 angefangenen
grofsen Schlofsban fort und schuf daselbst Neues, sondern
auch an anderen Orten seines Fiirstenthumes hat er sich als
einen baulustigen und kunstliebenden Herren bewiesen. Am
friihesten tritt Meister Jacob Bahr oder Bahren hervor. Er
war Hofbaumeister in Brieg und stammte aus Mailand. Nach-
dem er1547 dieStadtschule in Brieg mitMeister Antonius v. Theo-
dor(?) gebaut, wird derSchlofsportalbau 1553 vollendet, ein Bau,
der zu dem Schiénsten in seiner Art gehdrt und neuerdings
zum ersten Mal von Liibke in seinem Grundrifs der Kunst-
geschichte p. 488 offentlich gewiirdigt worden ist. — Bahr
yder Wahle“ (d. h. Wiilsche, Italiener) hat anch um diese
Zeit das Brieger Gymnasium gebant. — 1562 kommt neben
Bahr als am Schlofsbau thiitig ein Maurer Hanns Vorrah
vor, ebenfalls ein Wahle. — Im Jahre 1568 scheint in Brieg
ein Meister Caspar die Bauten geleitet zu haben und baut in
derselben Manier wie Bahr. In jenem Jahr wird mit ihm wegen
eines in Bohmen zu veranstaltenden Schlofsbaues ein Abkom-
men getroffen, jedenfalls ein Beleg fiir den Ruhm jener Bau-
schule. — Nach 1572, wo Meister Caspar auch Bauten we-
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gen in Dessau gewesen, tritt Meister Bernha rd, auch ein
Wakle, als am Schlofsbau beschiftigt hervor. Derselbe lebt
noch 1585 und lifst das herzogliche Schlofs zu Nimptsch
durch einen neuen Meister Lugann, auch einen Italiener, wie-
der aufbauen. Im Jahre 1564 hat der Goldschmied Ort in
Breslau ebenfalls einen italienischen Gesellen, — 1562 erwiihnt
Hans Wegerer in einem Briefe, d. d. Breslau am Pfingst-
montage, an den Herzog in Brieg einen Meister Cristof den
‘Wahlen, Meurer, der nach Griifsau gehen: mufs, —

Hiermit schliefsen die hergehorigen Aufzeichnungen aus
dem 16ten Jahrhundert. Zur Zeit des Baues unsres Kloster-
gutes wiire also der italienische Meister Caspar herzoglicher
Baumeister gewesen; an ihn wiirde der italienische Maurer
Cristof empfohlen worden sein. Konnte durch diese Miinner
nicht diese #ltest bekannte Anwendung des Sgraffito in Haugs-
dorf geschehen sein? einer Technik, die in Italien schon lingst
gebriiuchlich war? Wenn Meister Caspar sogar fiir Béhmen
und Dessau Pliine lieferte, so kann er es auch fiir Schlesiens
Edelleute gethan haben und Meister Cristof mag kein ge-
wihnlicher Maurer gewesen sein, sonst hiitte man ihn schwer-
lich an den Herzog selbst empfohlen. Es sollen sich auch in
Griifsaus niichster Niihe Sgraffiten vorfinden, die ein verbin-
dendes Glied mehr darbieten kénnten, da eben jener Meister
Cristof ebendahin geschickt worden war.

Fiir die Tschochaer Sgraffiten war Nichts in den Auf-
zeichnungen zu finden. Um 1617 werden allerdings verschie-
dene Kiinstler genannt, jedoch berechtigten sie zu keinen wei-
teren Schliissen. Wohl aber wird beim Jahre 1644 ein Chri-
stian Deutschmann in Breslau genannt als ,Maler und Kalk-
schneider“ Dals die letztere Bezeichnung nur fiir das Sgraf-
fito zu verstehen, ist zweifellos, und so liegt auch die Ver-
muthung nicht fern, dafs jene Tschochaer Sgraffiten mit ihm
in Zusammenhang gebracht werden konnten, wenn der Styl
derselben mit seinen beglaubigten Werken in Einklang stiinde.
Schreiber Dieses kann dariiber Nichts entscheiden, da ihm die
letzteren unbekannt sind; vielleicht regt daszaber Fachleute
an, weiter zu forschen.

Mit diesen Mittheilungen iiber Tschocha und Haugsdorf
glaubt Schreiber Dieses einen willkommenen Beitrag nicht
nur zur Geschichte des deutschen Sgraffitos, sondern auch zu
der der schlesischen Kunst iiberhaupt zu liefern, einem Felde
der Kunstgeschichte, dem Material zu sammeln noch ndthiger
sein mag wie manchem anderen. Mogen dieselben aber haupt-
siichlich fiir das Sgraffito immer mehr und mehr Warme und
thiitige Freunde gewinnen, Max Lohde,

Mittheilungen nad) amtliden Quellen,

Verzeichnils der im Staatsdienste angestellien Baubeamten.
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I. Im Ressort des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und Offentliche Arbeiten:

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

1) Beim Ministerium.
a) Vortragende Riithe.
Hr. Dr. Hagen, Ober-Bau-Director.
- Weyer, Geheimer Ober-Baurath.
- Nottebohm, desgl.

Hr. Salzenberg, Geheimer Ober-Baurath.

- Weishaupt, Theodor, desgl.

- Wiebe, desgl.
- Grund, desgl.
- Koch, ﬂe&gl



213 Verzeichnils der im Staatsdienste angestellten Baubeamten. 214

Hr. Schinfelder, Geheimer Baurath.

- Siegert, desgl.
- Flaminius, desgl.
- Liiddecke, desgl.
- Herrmann, desgl.

) Im technischen Biireau der Abtheilung fiir die
Eisenbahn-Angelegenheiten.
Hr. Schwedler, J. W., Regierungs- und Baurath, Vorsteher des

Biireaus.
- Franz, Eisenbahn- Bauinspector.
- Menne, desgl.

¢) Technische Hiilfsarbeiter bei der Abtheilung fiir
das Bauwesen.

Hr. Kiimmritz, Baurath,

- Sonntag,  desgl.

Girtner,  desgl. (commissarisch).

d) Bei besonderen Bau-Ausfiithrungen.

Hr. Erbkam, Baurath in Berlin, leitet den Baun der National-
Gallerie.

2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.

Hr. Dr. Hagen, Ober-Bau-Director, Vorsitzender (s. oben bei 1a),

- Eytelwein, Wirkl. Geh. Ober- Finanzrath in Berlin.

- Becker, Geh. Ober-Baurath a. D. (Ehren-Mitglied) in Berlin,

- Hartwich, Geh. Ober-Baurath a, D, in Ciln.

- Fleischinger, Geh. Ober-Baurath in Berlin. (Stellvertreten-

der Vorsitzender.)

- Wedding, Geh. Ober-Regierungsrath in Berlin,
- Brix, _ desgl. in Berlin.
- v. Quast, Geh. Regierungsrath in Berlin.
- Horn, Regierungs- und Baurath in Potsdam.
- Strack, Ober- Hof-Baurath und Professor in Berlin,
- Hitzig, Geheimer Regierungsrath in Berlin.

Drewitz, Regierungs- und Baurath in Erfurt.
- Weyer, Geh. Ober-Baurath (s. oben bei 1a).
- Prange, Geb. Regierungsrath in Arnsberg.
- Wiebe, Geh, Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei 1a)
- Nottebohm, Geh. Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei 1a).
- Redtel, Geh. Ober-Bergrath in Berlin.
- Pfeffer, Geheimer Admiralititsrath in Berlin.

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

- Malberg, Geheimer Regierungsrath z. Z. in Gorlitz.

- Weishaupt, Th, Geh. Ober-Baurath in Berlin (s. oben bei La).
- Stein, Geheimer Regierungsrath in Stettin,

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

Koch, desgl. desgl.  (s. oben bei 1a).
- Schinfelder, Geheimer Baurath desgl. (s. oben bei 1a).
- Herrmann, desgl. desgl. (s. oben bei 1a).
- Siegert, desgl. desgl. (s. oben bei 1a).
- Flaminius, desgl. desgl. (s. oben bei 1a).
- Liiddecke, desgl. desgl. (s. oben bei La).
3) Bei der Bau-Akademie.
Direction:

Hr. Grund, Geheimer Ober-Baurath,
- Salzenberg, desgl

Als Lehrer angestellt:
Hr. Boetticher, Professor.
- Strack, Ober-Hof-Baurath und Professor (s. oben bei 2).
- Adler, Professor.
- Schwedler, Regierungs- und Baurath (s. oben bei 1b).
- Franzius, Wasser- Bauinspector.

4) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.

Hr. Simon, Eisenbahn-Director in Berlin (auch fiiv Erfart).

- Winterstein, Eisenbahn - Bauinspector in Berlin (commis-
sarisch).

- Redlich, Regierungs- und Baurath in Coln.

- Schwedler, Gustav Emil, desgl,, technischer Commissarius
zur speciellen Beanfsichtigung der Bauausliihrung der
Mirkisch -Posener Eisenbahn, in Berlin.

Hr. N. N., technischer Commissarius zur speciellen Beaufsichtigung
der Bauausfiihrung der Ostpreufsischen Siidbahn und
der Tilsit-Insterburger Eisenbahn in Konigsberg i Pr.

Hoffmann, Geheimer Regierungsrath, Staats-Commissar fiir die
Eisenbahnen in den Elbherzogthiimern in Altona.

5) Bei den Koniglichen Eisenbahn-Directionen.

a. Bei der Ostbahn,
Hr. Liffler, Geheimer Regierungsrath, erstes technisches Mitglied
der Direction in Bromberg.
- Grotefend, Reg- und Baurath, zweites technisches Mitglied
in Bromberg.
- Grillo, Baurath, Ober-Betriebsinspector in Bromberg.
- Hildebrandt, Eisenb.-Bau- u. Betriebsinspector in Bromberg.
- Behm, desgl. desgl. in Berlin,
- Mentz, desgl. desgl. in Bromberg (Vor-
steher des techn, Cen-
tral-Bau-Biireaus).

- Lademann, desgl. desgl. in Kinigsberg i. Pr.
- Schorls, desgl. desgl. in Dirschan (be-
urlaubt), i
Magnus, desgl. desgl.in Landsberga.d. W,
- Schmeitzer, desgl. desgl. in Bromberg.
- Vogel, desgl. desgl. in Kbnigsberg i. Pr.
- Bormann, desgl. desgl. in Insterburg.

- Heegewaldt, Eisenbahn-Baumeister in Konigsberg i. Pr.

Thiele, desgl. in Berlin.
- Bolenius, desgl. verwaltet die Stelle des
Eisenbahn - Bauinspectors
im techn, Central-Biireau.
- Rock, desgl. commissarischer Betriebs-
inspector in Dirschau.
- Biicking, desgl, desgl. in Schneidemiihl,

b. Bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.

Hr. Malberg, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der
Direction, z. Z. in Gorlitz, leitet den Bau der Schlesi-
schen Gebirgshahn (s. oben bei 2).

- Vogt, Reg.- und Baurath in Berlin, vertritt das technische
Mitglied der Direction commissarisch.

- DMellin, Baurath, zweites technisches Mitglied der Direction,

commissarisch.

- Rbmer, Bauinspector und Vorsteher des technischen Biireaus

in Berlin.
Jaedicke, Ober-Betriebsinspector in Berlin.

- Fischer, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Guben.

- Ruchholz, desgl. desgl. in Breslau.

- Friih, desgl. desgl. in Berlin.

- Priefs, Eisenbahn-Baumeister und Betriebsinspector in Girlitz.

- Goring, desgl. in Berlin,

Hr. Dircksen, Eisenbahn-Bauinspector in Berlin, bei der Direc-

tion zur technischen Leitung des Baues der Berliner
Verhindungshalm.

e. Bei der Westfilischen Eisenbahn.

Hr. Kecker, Baurath in Miinster, vertritt das technische Mitglied
der Direction commissarisch.

- Schwabe, Eisenbahn-Bau- und Ober-Betriebsinspector daselbst.
- Vofls, Betriebs-Director in Emden,

- Stegmann, Eisenbahn-Baumeister in Miinster,

- Klose, Eisenbahn - Bauinspector daselbst.
- Gliinder, desgl. in Lingen.
= Westphalen, desgl. in Emden.

- Rolcke, Eisenbahn-Baumeister in Miinster.

- Tilmann, desgl. in Hamm,
= Bronisch, desgl. in Paderborn,
- Funke, desgl. in Hoxter.

14*
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Hr.

d. Bei der Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

Weishaupt, Herm., Geh. Regierungrath, erstes techn. Mitglied
der Direction in Elberfeld,

Plange, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Direc-
tion, daselbst.

Schneider, Baurath, technisches Mitglied der Direction, da-
selbst.

Brandhoff, Ober-Betriebsinspector daselbst.

Scheerbarth, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Aachen.

Hardt, desgl. desgl.  in Altena,
Reps, desgl. desgl. in Essen.
Crone, desgl. desgl. in Dortmund.

Pichier, Eisenbahn-Bauinspector, leitet den Bau der Verbin-

dungsbahn zwischen Diisseldorf und Neuls,
Buchholz, Eisenbalin-Bau- u. Betriebsinspector in Elberfeld.
Mechelen, Eisenbahn-Bauinspector in Elberfeld. (Vorsteher
im Betriebs- Biireau.)
daselbst.  (Vorsteher
im Bau-Biireau.)

Kriisemann, Eisenbahn -Baumeister in Barmen,

Kiill, desgl.

Werner, desgl. in Gladbach.
Liitteken, desgl. in Langenberg,
Nahrath, desgl. in Essen.
Baedeker, desgl. in Aachen.
Uthemann, desgl. in Dortmund.
Schultze, Hermann, desgl. in Elberfeld.
Rintelen, desgl. leitet den Bau der Erkelenz-Diiren-
Stolberger Bahnstrecke,
Janlsen, desgl. (beim Bau der Ohligs-Opla-
dener und der Elberfeld-Csl-
ner Bahn).
Schmidt, desgl. (Abtheilungs-Baumeister beim Bau der
' Ruhrthal- Eisenbahn).
Sebaldt, desgl. in Altena,

e. BeiderEisenbahn-Direction in Saarbriicken.

. Spielhagen, Baurath, technisches Mitglied der Direction in

Saarbriicken.
Bensen, Eisenbahn-Betriebs-Director, Ober - Betriebsinspector
in Saarbriicken.
Zeh, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Creuznach (bei
der Rhein-Nahe-Eisenbahn).
Bayer, desgl. desgl. in Trier (bei der Saarbriicker Eisenb.).
Bender, Eisenbahn-Baumeister (Vorsteher des technischen
Biireaus der Saarbriicker Eisenbahn) in Saarbriicken.
Bittcher, Eisenbahn - Baumeister in Saarbriicken (bei der
Saarbriicker Eisenbahn).
Behrend, desgl. in St. Wendel (bei der Rhein-Nahe-Eisenb.)

f. Bei der Oberschlesischen Eisenbahn.

Schweitzer, Reg.- und Baurath, erstes technisches Mitglied
der Direction in Breslau.
Dieckhoff, desgl.
der Direction daselbst.
Schultze, Ober-Betriebsinspector daselbst,
Rampoldt, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Star-
gard (fiir die Stargard-Posener Eisenbahn).
Bachmann, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Breslau
(fiir die Strecke Breslau-Cosel).
Ilse, Eisenbaln-Bau- und Betriebsinspector in Poln. Lissa (fiir
: die Glogau-Posener Bahn).
Niemann, desgl. desgl. in Breslau (fiv die Strecke Bres-
lau-Lissa).
Rumschittel, Eisenbahn-Bau-und Betriebsinspector in Kat-
towitz (fiir die Strecke Cosel-Landesgrenze).
Rosenberg, Eisenbahn-Baumeister und Betriebsinspector in
Beuthen (fiic die Zweigbahnen im Oberschlesischen
Bergwerks- u. Hiitten-Revier).
Giese, Eisenbahn-Baumeister in Stargard (bei der Stargard-
Posener Eisenbahn).
in Breslau.

zweites technisches Mitglied

Bramer, desgl.
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Hr. Rosenkranz, Eisenbahn-Baumeister in Kattowitz,

Hr.

Suche, in Beuthen O, S,

g Beider Wilhelmsbahn (Cosel-Oderberg).

Oberbeck, Eisenbahn-Director, technisches Mitglied der Di-
rection in Ratibor,
Luck, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector daselbst.
Beckmann, Eisenbahn-Baumeister daselbst.
h. Bei den Eisenbahn-Directionen in Cassel.

desgl.

Hr. Kinel, Baurath, technisches Mitglied in Cassel,

Hr.

Hr.

6)

Cronau, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Fulda,
i. Bei der Eisenbahn-Direction in Hannovey,
Durlach, Geheimer Regierungsrath, erstes technisches Mitglied
der Direction in Hannover.
Keil, Regierungs- und Baurath, techn. Mitglied der Direction
daselbst.
Grapow, commissar. Ober-Betriebsinspector daselbst.
Hartmann, Betriebs-Director in Gottingen.
Reder, desgl. in Osnabriick.
Wex, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Hannover.
Wiebe, desgl. desgl. in Bremen,
Wilde,  desgl. desgl. in Harburg,
Rasch, Eisenbahn-Bauinspector, im techn. Biireau fiix Hoch-
bauten in Hannover,

Képke, desgl. im techn. Biireau fiir Inge-
nieurbauten in Hannover,

Schmidt, desgl, in Osnabriick.

Finck, desgl, in Hannover,

Hiniiber, desgl. in Bremen,

v. Schlen, desgl. in Bremen.

Liegel, desgl. in Alfeld.

Ziehen, desgl, in Celle,

Kettler, desgl. in Harburg,

Reitemeyer, desgl, in Giittingen,

van Nes desgl. in Hannover.

Blumenthal, desgl. in Hannover.

Bothe, desgl. in Nienburg,

Urban, Eisenbahn-Banmeister in Hannover,

Nicolalsen, desgl, in Osnabriick :
Ostermeyer, desgl. in Hannover,

Jordan, desgl. in Gottingen.

Murray, desgl, bei der Material- Commission

in Hannover,

Bei Neubauten beschiftigt:

. Lanz, Eisenbahn-Bau-Director in Goslar.

Burghardt, desgl in Harburg,

Bahr, Eisenbahn-Ober-Bauinspector in Northeim.

Stiive, Eisenbahn-Bauinspector in Osnab riick.

v. Kaven, Baurath in Hannover.

k. Bei der Eisenbahn-Direction zu YWiesbaden,

Hilf, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der Di-
rection in Wiesbaden,

a. Bei der Koniglichen Commission fiir den Bau
der Schlesischen Gebirgsbahn,

Hr. Malberg, Geheimer Regierungsrath in Girlitz (s. oben bei 55.)

Hr.

Plathner, Eisenbahn-Bauinspector daselbst.

b. Bei der Kénigl. Commission fiir den Bau der
Bebra-Hanauer Eisenbahn.

Rudolph, Ober-Ingenieur, Mitglied der Commission zu Casse/

Bolte, Eisenbahn-Baumeister in Schliichtern.

7) Beim Polizei-Prisidium zu Berlin,

Hr. Heidman, Reg.- und Baurath in Berlin.

Neumann, Bauinspector daselbst.

Langerbeck, desgl. daselbst.
Berring, desgl.  daselbst.
Lefshalft,  desgl daselbst.

Miiller, Land-Baumeister daselbst.
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8) Bei der Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.

Hr.

Giersberg, Reg.- und Baurath, commiss. Mitdirigent der Com-
mission,

Wilmanns, Baurath,

Schrobitz, desgl.

Blankenstein, Bauinspector.

Hesse, desgl.

Muyschel, desgl.

Neumann, desgl.

Lanz, Stralsen-Inspector.

Frinken, Land-Baumeister und techn. Hiilfsarbeiter.

9) Bei der Regierung zu Kénigsberg in Pr.

. Puppel, Geheimer Regierungsrath in Kinigsberg,

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

Steencke, Baurath in Zolp bei Saalfeld.
Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau.
Bleeck, P. Ludw., Hafen-Bauinspector in Memel.
Hecker, Schlofs -Bauinspector in Konigsberg.
Frey, Hafen-Bauinspector in Pillau.

Schultz, Theodor, Bauinspector in Kinigsberg.

Kirchhoff, desgl. daselbst.
Pollack, desgl. in Hohenstein,
Rotmann, desgl. in Ortelsburg,

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

Meyer, desgl. in Memel, fir den
Baukreis Prikuls.
Mottau, desgl. in Rastenburg.
Ewermann, desgl. in Pr. Eylau,
Jester, desgl. in Heilsberg.
Queisner, desgl, in Wehlau.
Filsche, desgl, in Bartenstein.

10) Bei der Regierung zu Gumbinnen.

. v. Derschau. Reg.- und Banrath in Gumbinnen.

v. Zschock, Ober-Bauinspector daselbst.

Fiitterer, Baurath, Wasser-Bauinspector in Tilsit. -
Schiffer, Wasser-Bauinspector in Kukerneese.

Becker, Bauinspector in Insterburg.

Treuhaupt, desgl. in Gumbinnen.

Schmarsow, desgl. in Lyk

Zicks, Kreis-Baumeister in Tilsit, fiir den Baukreis Heydekrug,

Zacher, desgl, in Litzen.

N. N, desgl. in Johannisburg.
Gronwald, desgl. in Goldapp.
Eitner, desgl. in Tilsit.|
Grun, desgl. in Pillkallen.
Freund, desgl. in Stallupinen,
Kaske, desgl. in Sensburg.

11) Bei der Regierung zu Danzig,

. Spittel, Geh. Regierungsrath in Danzig,

Cremer, Ober-Bauinspector daselbst.

Klopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing,

Gersdorff, Rob. Aug., Wasser-Bauinspector in Marienburg,
Kionigk, Wasser-Bauinspector in Danzig,

Schwabe, Hafen-Bauinspector in Neulahryvasser.

Fromm, Kreis-Baumeister in Berent.

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

Dieckhoff, Wasser-Baumeister in Rothebude bei Tiegenhof
Wendt, Kreis-Baumeister in Carthaus,

12) Bei der Regierung zu Marienwerdenr.
Schmid, Geh. Regierungsrath in Marienwerder.
Henke, desgl. daselbst,

Erdmann, Baurath, Wasser-Bauinspector daselbst.
Rauter, Bauinspector in Graudenz.
Kozlowski, Wasser-Bauinspector in Culm.
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Kirchhoff, Baninspector in Marienverder.
N. N., Kreis-Baumeister in Schwetz,
Ammon,  desgl. in Schlochau.
Schmundt, desgl. in Rosenberg.
Passarge, desgl. in Strasburg.
Kleils, desgl. in Thorn.

Koch, desgl. in Conitz.
Steinbriick, desgl. in Deutsch- Crone.

13) Bei der Regierung zu Posen.

. Koch, Reg.- und Baurath in Posen,

Wernekinck, desgl. daselbst.

Laake, Baurath in Lissa.

Kasel, desgl. in Ostrowo.

Schuster, Wasser-Bauinspector in Posen.
Brandenburg, Bauinspector daselbst.

v. Gropp, Kreis-Baumeister in Krotoschin,

Schénenberg, desgl in Samter.
Helmeke, desgl, in Meseritz.
Plath, desgl. in Obornick.
Knechtel, desgl, in Birnbaum.
Klein, desgl. in Wreschen.
Rhese, desgl. in Kosten.

14) Bei der Regierung zu Bromberg.

. Gerhardt, Geheimer Regierungsrath in Bromberg.

Meyer, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

Criiger, Baurath in Schneidemiihl, verwaltetidie Kreis-Baumei-
ster-Stelle zu Schinlanke.

Orthmann, Baurath in Bromberg.

Kibke, Baurath in Bialosliwe.

Winchenbach, Bauinspector in Bromberg.

Geyer, desgl.  in Gnesen.

Qualsowski, Kreis-Baumeister in Bromberg, fir den Baukreis
Wongrowiec,

Voigtel, Max, desgl. in Inowraclaw.

15) Bei der Regierung zu Stettin.

. Homann, Reg.- und Baurath in Stettin,

Herr, desgl. daselbst.
Borchard, Bauinspector in Stargard,

Nicolai, desgl. in Demmin.
Thimer, desgl.  in Stettin.
Wernicke, desgl. in Stargard.
Alsen, desgl.  in Swinemiinde.

Degner, Wasser-Bauinspector in Stettin.
Fischer, Kreis-Baumeister in Navgard.

Alberti, desgl. in Anclam.
Msller, desgl. in Pasewalk.
Petersen, desgl in Cammin.

Buchterkirch, desgl. in Greifenhagen.

16) Bei der Regierung zu Coslin.

. Pommer, Baurath, Ober-Bauinspector in Cislin.

Baensch, Ober-Bauinspector daselbst.

Moek, Wasser-Bauinspector in Colberger-Miinde.
Dobbel, Bauinspector in Belgard.

Ehrhardt, desgl.  in Coslin,

Heithaus, desgl.  in Stolp.

Laelsig, Kreis-Baumeister in Dramburg.

Reinhardt, desgl. in Neu-Stettin.
Frick, desgl. in Biitow.
Niinnecke, desgl. in Schlawe.
Siehr, desgl. in Lauenburg.

Kriiger, Land-Baumeister in Coslin.

17) Bei der Regierung zu Stralsund.
v. Domming, Reg.- und Baurath in Stralsund.
Triibe, Bauinspector daselbst.
Wellmann, desgl.  daselbst.
Westphal, Kreis- Baumeister in Greifswald.
Friolich, desgl. in Grimmen,
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. Horn, Reg.- und Baurath in Potsdam (s. oben bei 2).

18) Bei der Regierung zu Breslau

. Koppin, Reg.- und Baurath in Breslau.

Pohlmann, desgl. daselbst.
Brennhausen, desgl. daselbst.
Blankenhorn, Bauinspector in Brieg.
Versen, Wasser-Bauinspector in Steinau.
Rosenow, Bauinspector in Breslau.
Gandtner, desgl. in Schweidnitz.
v. Morstein, Wasser-Bauinspector in Breslau,
Klein, Bauninspector in Breslau.
Baumgart, desgl. in Glatz,
Stephany, desgl. in Reichenbach.
Arnold, Kreis-Baumeister in Neamarkt.

v. Damitz, desgl. in Habelschwerdt.
Woas, desgl. in Trebnitz.
Knorr, desgl. in Strehlen.
Haupt, desgl. in Oels,
Graeve, desgl. in Winzig.
Sarrazin, desgl. in Waldenburg.

19) Bei der Regierung zu Liegnitz,

. Bergmann, Reg.- und Baurath in Liegnitz.

Afsmann, Ober-Bauinspector daselbst,
Simon, Bauinspector in Glogau.
Miinter, Baurath in Liegnitz.

Wolff, desgl. in Gorlitz.

Lange, Wasser-Bauinspector in Glogau.
Gericke, Bauinspector in Hirschberg.
Denninghoff, desgl. in Liegnitz.
Werder, Kreis-Baumeister in Sagan,

Pohl, desgl. in Lowenberg,
Dérnert, desgl. in Landeshut.
Kaupisch, desgl. in Lauban.
Wronka, desgl. in Bunzlau. -
Schiller, desgl. in Goldberg.

Germer, Land-Baumeister in Liegnitz,
Weinert, Kreis-Baumeister in Griinberg,
Goebel, desgl. in Hoyerswerda.

20) Bei der Regierung zu Oppeln.

. Kronenberg, Reg.- und Baurath in Oppeln.

Fessel, desgl. daselbst.
Illing, Baurath in Neisse.
Linke, desgl. in Ratibor.

Albrecht, Bauinspector in Oppeln.
Alsmann, desgl. in Gleiwitz,
Bader, desgl. in Oppeln.
Zickler, Baurath in Cosel.

Hannig, Kreis-Banmeister in Beuthen.
Brunner, desgl. in Gleiwitz.
Weidner, desgl. in Rosenberg.
Stavenhagen, desgl. in Leobschiitz.
Roesener, Land-Baumeister in Oppeln.
Ruhbaum, Kreis-Baumeister in Plels.

21) Bei der Regierung zu Potsdam.
Weishaupt, desgl. daselbst.

Treplin, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst,

v. Rosainsky, Bauinspector in Perleberg.

Blew, desgl.  in Angermiinde.

Gerndt, desgl, in Jiiterbogk.
Stappenbeck,  desgl.  in Konigs-Wusterhausen.
Jacobi, desgl.  in Potsdam.

Kranz, desgl.  in Berlin.

Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.

Biirkner, Bauinspector in Berlin,

Wohlbrick, desgl.  in Grafenbriick.

Yogler, desgl.  in Charlottenburg:

Maals, Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Oranien-
burg,
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Hr. Kiihne, Bauinspector in Prenzlau.

- Geiseler, desgl in Brandenburg.

- Buttmann, Kreis- Baumeister in Treuenbrietzen.
- Kromrey, desgl. in Gransee.

- Wilberg, Wasser-Baumeister in Lenzen.

= lDiisterhaupt, Kreis-Baumeister in Freienwalde.
- Natus, Wasser-Baumeister in Copenick.

- Vogt, Land-Baumeister in Potsdam,

- Schiiler, Kreis-Baumeister in Kyritz.

- Liuen, desgl. in Friesack.

22) Bei der Regierung zu Frankfurt a, O,

Hr. Schack, Reg.- und Baurath in Frankfurt.

- Wiebe, desgl. daselbst,

- Krause, Baurath in Sorau, fiir die Bauinspection Sommerfeld.

- Elsner, Bauinspector in Liibben,

- Wintzer, desgl. in Cottbus,

- Liidke, desgl. in Frankfurt,

- Beuck, Wasser-Bauinspector in Crossen.

- Peters, Bauinspector in Landsberg a. d. W.

- von Schon, desgl. in Woldenberg,

- Rose, Wasser-Bauinspector in Frankfurt.

- Cochius, Friedr. Wilh,, Kreis-Baumeister in Frankfurt.

- Ebel, desgl, in Ziillichau.

- Feeder, Wasser-Baumeister in Ciistrin.

- Wolff, Land-Baumeister in Frankfurt.

- Soenderop, Kreis-Baumeister in Ciistrin.

- Bluth, desgl. in Konigsberg i. d. .

- Stengel, desgl. in Zielenzig,

23) Bei dem Ober-Priisidium und der Regierung

zu Magdeburg,

Hr. Kozlowski, Elbstrom-Bau-Director in Magdeburg,

Hr. Rosenthal, Geheimer Regierungsrath in Magdeburg.
- Hirschberg, Reg.- und Baurath daselbst,

- Reusing, Baurath in Burg

- Pelizaeus, Bauinspector in Halberstadt,

- Pickel, desgl. in Magdeburg,

- Rathsam, desgl. daselbst.

- Criisemann, desgl. in Halberstadt

- Hagen, Wasser-Bauinspector in Genthin,

- Pflughaupt, Kreis-Baumeister in Stendal.

- Detto, desgl. in Genthin.

- Wagenfiihr, desgl, in Salzwedel.

- Treuding, desgl. in Neuhaldensleben.
- Freund, desgl, in Schinebeck.

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

24) Bei der Regierung zu Merseburg,

Hr. Ritter, Geh. Regierungsrath in Merseburg,

- Sasse, Ober-Bauinspector daselbst.

- Dolscius, Baurath in Torgau.

- Schonwald, desgl. in Naumburg.

- Nordtmeyer, Bauinspector in Eisleben,

- Schulze, Ernst Fried. Mart., desgl. in Artern.

- Cuno, Wasser-Bauinspector in Torgau,
Steinbeck, Bauinspector in Halle.

- Sommer, desgl. in Zeiz,

- Deutschmann, desgl. in Wittenberg.

- Opel, desgl. in Merseburg.

- Becker, desgl. in Herzberg.

- Wolff, Kreis-Baumeister in Halle.

- Schmieder, desgl.  in Sangerhausen.
- de Rége, desgl.  in Weilsenfels.
- Lipke, desgl. in Delitzsch.

- K#onig, Kreis-Baumeister in Bitterfeld.
- Werner, Land-Baumeister in Merseburg,
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25) Bei der Regierung zu Erfurt.

Hr. Drewitz, Reg.- und Baurath in Erfurt (s. oben bei 2).
- Liinzner, Bauinspector in Heiligenstadt.

- Schulze, desgl. in Nordhausen.

- Reilsert, desgl. in Erfurt.

- Rickert, desgl. in Miihlhausen,

- Schumann, desgl.  in Schleusingen.

- Pabst, Land-Baumeister und Professor in Erfurt.

- Wertens, Kreis-Baumeister in Weissensee,

- Hartmann, desgl. in Worhis.

- Boetel, desgl. in Ranis.

26) Bei der Regierung zu Miinster.

Hr. Engelhard, Geh. Ober-Baurath in Miinster, commissarisch,

- Plate, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst.

3 Dyckhoff, Bauarath in St. Mauritz bei Miinster.
- Borggreve, desgl. in Hamm,

- Hauptner, Bauinspector in Miinster,

- Spannagel, desgl. in Recklinghausen,
- von der Goltz, Kreis-Baumeister in Steinfurt,
- Held, desgl. in Coesfeld.
- Baltzer, desgl. in Rheine.

27) Bei der Regierung zn Minden.
Hr. Monjé, Reg.- und Baurath in Minden,
- Keller, desgl. daselbst,
- Kruse, Bauinspector in Bielefeld.
- Winterstein, desgl. in Hoxter.
- Pietsch, desgl. in Minden.
- Wendt, Kreis - Baumeister in Paderborn,
- Stahl, desgl. in Minden.
- Cramer, desgl. in Warburg,
- Hammacher, desgl. in Biiren,

28) Bei der Regierung zu Arnsherg.
Hr. Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg (s. oben bei 2).
- Buchholtz, Baurath, Ober-Bauinspector daselbst,
- Dieckmann, Bauinspector in Hagen.
- Blanckenhorn, desgl. in Siegen,
Uhlmann, desgl. in Soest.
- Haege, desgl. in Arnsberg.
- Haarmann, desgl. in Bochum,
- Oppert, Kreis-Banmeister in Iserlohn,
- Staundinger, desgl in Olpe.
- Westermann, desgl. in Meschede.
Heinemann, desgl in Altena.
- Trainer, desgl. in Berleburg.
- Genzmer, desgl. in Dortmund.
. Schulze, Land-Baumeister in Arnsberg.
- Westphal, Kreis-Baumeister in Hamm.
- Niedieck, desgl. . in Lippstadt.,
- Mertens, desgl. in Brilon,

29) Bei dem Ober-Prisidium und der Regierung
zu Coblenz,

Hr, Nobiling, Geh. Regierungsrath und Rheinstrom-Bau-Director,

in Coblenz.
Butzke, Baurath und Rhein-Schifffahrts-Inspector daselbst.
- Hartmann, Wasser-Baumeister daselbst,

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

- Conradi, desgl. in Creuznach.

- Hipp, Wasser-Bauinspector in Coblenz,
- Kraft, Kreis-Baumeister in Mayen.

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

- Clotten,  desgl. in Neuenabr,

- Schmid, Wasser- Baumeister in Cochem,
. Ruhnau, Kreis-Baumeister in Neuwied.
. Scheepers,  desgl. in Simmern.

Hr.

Hr.

Hr.

Spieker, Land-Baumeister in Coblenz, z. Z. commissarisch
in Berlin beschiftigt.
Krausch, Baumeister in Meisenheim.

30) Bei der Regierung zu Diisseldorf.

. Kriiger, Reg.- und Baurath in Diisseldorf.

Zeidler, Oher-Baninspector daselbst.

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

Kayser, Baurath in Ruhrort.

Heuse, desgl. in Elberfeld.

Hild, desgl. in Diisseldorf.

Schroers, Bauinspector daselbst.

Kind, desgl.  in Essen.

Warsow, desgl. in Lennep.

Weise, Baurath in Neals.

Lange, Friedr. Wilh., Kreis-Baumeister in Gladbach.

Cuno, desgl. in Xanten, fiic den

iBaukreis Geldern.
Guinbert, desgl. in Diisseldorf.
Benoit, desgl. in Wesel.

Schulze, Land-Baumeister in Diisseldorf.
Engelhardt, Kreis-Baumeister in Cleve.
Baumgarten, desgl. in Crefeld.
Genth, desgl. in Solingen.

31) Bei der Regierung zu Céln.

. Gottgetreu, Reg.- und Baurath in Céln.

Schopen, Bauinspector daselbst.

Dieckhoff, desgl. in Bonn.

Michaelis. Wasser - Baninspector in Céln,

Werner, Baurath in Bonn, fiir den Baukreis Euskirchen,
Kiister, Kreis-Baumeister in Gummersbach.

van den Bruck, desgl. in Deuta.

Bottcher, Land- Baumeister in Coln.

Litterscheid, Kreis- Baumeister in Waldbroel.
Eschweiler, desgl. in Siegburg. |

32) Bei der Regierung zu Trier.

. Giese, Reg.- und Baurath in Trier.

Seyffarth, desgl. daselbst.
Dresel, Bauinspector in Saarbriicken.
Geilsler, desgl.  in Trier.
Haustein, desgl.  in Wiutlich.
Ritter, Kreis-Baumeister in Trier,
Miiller, desgl. in- Priim,
Kippe, desgl. in Merzig.
Gersdorff, desgl in St. Wendel.

Sachse, desgl. in Bitburg.
Lieber, desgl. in Miilheim a. d, Mosel, z. Z. commis-

sarisch in Berlin beschiftigt.
Danner, Land-Baumeister in Trier. '

33) Bei der Regierung zu Aachen,

. Krafft, Reg.- und Baurath in Aachen.

Cremer, desgl. daselbst.
Biseler, Bauinspector in Heinsberg.
Mirtens, desgl in Aachen.
Castenholz, Kreis-Baumeister in Eupen.

Corlin, desgl. in Jilich.
Nachtigall, .desgl, in Diiren.
Lichnock, desgl. in Malmedy.

34) Bei der Regierung zu Sigmaringen.
Laur, Ober-Bauinspector in Sigmaringen. 1
Zobel, Kreis- Baumeister in Hechingen, Titular-Bauinspector,

35) In der Provinz Hannover.

Land -Baubeamte.
Giesewell, Ober-Land-Baumeister in Stade.
Mittelbach, desgl. in Hildesheim.
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Hr. Heider, Land-Baumeister in Verden.

Eichhorn, desgl in Celle.
Wagner, desgl. in val‘deﬂ‘
Peters, desgl, in Northeim
Marwedel, desgl. in Liineburg.
Wellenkamp, desgl. in Osnabriick.

Witting, desgl. in Hannover.
Beckmann, desgl. in Gdtlingen.
Pape, Land-Bauinspector in Hannover.
Siegener, desgl. in Liineburg.
Bansen, desgl. in Hannover.
Diltz, desgl. in Gittingen.
Heins, desgl, in Hildesheim.
Hasenbalg, desgl. daselbst.
Schulze, desgl in Gditingen.

Rhein, Banrath und Director der Bangewerkschule in Nienburg.
Schwigermann, Land-Bauinspector in Liineburg.

Steffen, desgl. in Hannover.
Pragl, desgl. in Lingen.
Wolf, desgl, in Hannover.
Wichmann, desgl, in Liineburg.
Ludowieg, desgl. in Hameln.
Bode, desgl. daselbst.
Heldberg, desgl. daselbst.
Leopold, desgl. in Aurich.
Wasser-Baubeamte.

. Buchholz, Ober-Baurath in Hannover.

Gercke, Baurath daselbst,

Miiller, Wasser-Baudirector in Aurich.

Dincklage, August, Wasser- Bauinspector, mit dem Titel:
Director, in Koppelschleuse bei Meppen.

Lutter mann, desgl. desgl. in Hameln.

Dincklage, desgl. in Geestemiinde.

Rich ter, Wasser-Bauinspector in Hanekenfihr.

Loges, desgl. in Harburg,

von Horn, desgl. in Osnabriick.

Bauer, desgl. in Hoya.

Runde, desgl. in Stade.

Taaks, desgl. in Esens,

Pampel, desgl. in Neuhaus a. d, Oste.

Heye, desgl, in Nienburg.

Pralle, desgl. in Northeim,

Hefls, desgl. in Celle.

Clauditz, desgl. in Leer,

Katz, desgl, in Blumenthal.

Evers, desgl. in Winsen a. d. Luhe,

Schramm, desgl. in Emden.

Hoffmann, desgl. in Hildesheim,

Gliinder, desgl. in Hitzacker.

Hébel, desgl. in Hannover

Tolle, desgl. in Bleckede,

Schaaf, desgl. in Lingen.
Wege-Banbeamte:

. Bockelberg 1., Weg-Baumeister in Liineburg.

Bockelberg Il., Weg-Baurath in Hannover.
Liittich, Weg-Baumeister in Stade.

Grimsehl, desgl. in Hildesheim.
Rése, Weg-Bauinspector in Diepholz,
Weniger, desgl. in Aurich,
Koken, desgl. in Stade.
Gerig, desgl, in Osnabriick.
Rettberg, desgl, in Hildesheim.
Pottstock, desgl in Bassum,
Thielen, desgl in Melle,
Grahn, desgl. in Osterode.

Fenkhausen, desgl. in Celle
Willigerod, desgl. in Hameln.

Arens, desgl. in Harburg,
Briinnecke, desgl. in Liineburg,
Cramer, desgl. in Leer.

Hr
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. Rumpf,Weg-Bauinspector in Verden,
Voigts, desgl. in Hannover.
Domeyer, desgl. in Goslar.
Meyer I, desgl. in Lingen,
Hagenberg, desgl. in Gottingen,
Parisiu’s, desgl. in Einbeck.
Meyer II, desgl. in Bremerviirde,
Haspelmath, desgl. in Fiirstenau.
Hobel, desgl. in Uelzen.
Hartmann,  desgl. in Walsrode:
Siifsmann, desgl, in Neuhaus a. d. Oste.
von der Beck, desgl.  in Meppen.
Voiges, desgl. in Nienburg.

Bei dem Consistorium zu Hannover.
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Haase, Consistorial-Baumeister, Titular-Baurath, Lehrer der

Baukunst an der polytechnischen Schule in Hannover,

Hiilfsarbeiter, Bauconducteure.

Beim Landbau:

. Pampel in Verden,
Fischer in Hildesheim,
Schuster in Hannover.
Freye daselbst.

Habbe in Nienburg,
Hotzen in Biicken bei Hoya.

Beim Wasserbau:

Hr. Tolle in Norden.

Hr,

Bertram in Verden,
Valett in Buxtehude
Oppermann in Meppen.
Meyer in Celle.

Grote in Harburg,

Hoebel in Geestemiinde.
Rodde in Stade.

Panse in Borkum.
Dempwolf in Freiburg a. d. Elbe.
Salfeld in Celle.
Beckering in Geestemiinde,
Garbe in Celle.

Pellens in Gifhorn,
Launhardt in Geestemiinde,
QOosterlnik in Einbeck.
Kleinschmidt in Jork.
Colberg in Neustadt-Gédens,
Albrecht in Hameln.
Rébbelen in Stickhausen.
Quantz in Liineburg,
Borchers in Geestemiinde,
Rhode in Lingen.
Bodecker in Fallersleben,
Hoebel in Stade.

Reiflsner in Verden.
Hunfius in Otterndorf.
Kappelhof in Meppen.

36) Bei dem Ober-Prisidium fir Schleswig E“‘d
Holstein und bei der Regierung fiir Holsteln.

in Rendsburg

Wiechers, Canal-Inspector des Scllleswig-ﬂolstciuschen Canalg

Edens, Conducteur bei dem Inspectorate dieses Canals, daselbst.

Scheffer, Justizrath, Deich- und Wasser - Baudirector in

Ottensen bei Altona.

Fiilscher, Deich- und Wasser- ngjcnﬁﬂ'uctem: in Gliickstad,
Kriohnke, desgl in Brunsbiittel.

Jelsen, Chaussee- und Wege-Baudirector in Itzehoe,

Heydorn, Gevollmichtigter bei der Chaussee- und Wege-Bau-

direction, daselbst.
Gitjens, Wegeinspector in Itzehoe.
Nonchen,  desgl. in Altona,
Bargum, desgl. in Preetz,
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Hr. Be ckmann, Wege-Baumeister in Oldenburg.

- Kriiger, Land-Bauinspector in Diisternbroock bei Kiel.
- Greve, Bauconducteur in Kiel.
37) Bei der Regierung fiir Schleswig.

Hr. Herzbruch, Chaussee- und Wege-Baudirector in Flensburg.
- Christensen, "Vegu-linuinnpector in Schleswig.
- Fischer, desgl. in Hadersleben,

Eckermann, desgl. in Hosum,
Thordsen, Gevollmichtiglter bei der Chaussee- und Wege-
Baudirection in Flensburg,

- von Irminger, Deich- und Wasser-Baudirector in Husum.

- Matthielsen, Deich- und Wasser-Bauconducteur daselbst.

- Treede, desgl. daselbst.

- Holm, Land-Bauinspector in Flensburg,

38) Bei der Regierung zu Cassel.
Hr, Lichtenberg, Regierungs- und Baurath in Cassel.
- Sczekorn, desgl. daselbst,
- Landgrebe, Baurath, commissarischbei der Regierung in Cassel.
- Schulz, Baurath, bisher Baureferent zu Fulda.

Miiller, desgl. desgl. zu Hanau,
- Matthei, Land-Baomeister in Witzenhausen.
- Selig, desgl. in Ziegenhain,

- Regenbogen, desgl. in Marburg.
- Herrmann, Wasser-Baumeister in Hanau,
- Herrmann, Land-Baumeister in Wolfhagen

- Koppen, desgl. in Rinteln.

- Arend, desgl. in Holgeismar,

- Sallmann, desgl. in Cassel.

- Augener, desgl. in Frankenberg.
- Schmidt, desgl, in Fulda.

- Arend, desgl. in Eschwege.

- Schulz, desgl. in Hiinfeld.

- Eggena, desgl. in Cassel,

- Maurer, desgl. in Schliichtern.
- Renlse, desgl. in Schmalkalden.

- Heyken, Wasser-Baumeister in Cassel.
Koppen, Land-Baumeister in Kirehhain.

- Cisar, desgl. in Rotenburg.
- Rock, desgl. in Homburg,
- Griesel, desgl, in Hersfeld,

in Melsungen,
in Gelnhausen,

- Hoffmann. desgl.
- Spangenberg, desgl.
- Kullmann,  desgl. in Rinteln.
- Koppen, desgl. in Hanau,
Woll, Inspector der Wasserleitung in Cassel,
Wagner, Bau-Commissar in Witzenhausen.
. Fischbach, desgl. in Helsa.
- Ehrhardt,  desgl in Cassel.
- Auffarth, desgl. in Fulda,
- Heyderich, desgl. in Wolfshagen.
- Hilke, desgl. iu Schmalkalden.
- Dallwigh, desgl. in Cassel,
- Schmidt, desgl. in Hersfeld.
- Buch, Bauinspector in Bergen.
- Eckhardt, Bau-Commissac in Ziegenhain,
- Schubarth,  desgl in Frankenberg.

- Martin, desgl. in Homburg.
- Gombert, desgl, in Fretzlar,

- Hunrath, desgl. in Melsungen.
- Berner, desgl. in Rinteln.

- Hoffmann, desgl. in Steinau.

- Arnold, desgl. in Gersfeld.

- Mergardt, desgl. in Marburg,

- Jaeger, desgl. daselbst,

- Sunkel, desgl. in Hanau.

- Schuwirth, desgl. in Kirchhain.
- Stern, desgl. in Rotenburg.
- Engelhard, desgl. in Hofgeismar,
- Koppen, desgl. in Rinteln.

Zeitschr. f. Bauwesen, Jahrg, XVIII

39) Bei der Regierung zu Wiesbaden,
Hr. Borggreve, Reg - und Baurath in Wiesbaden (vom 1, April
1868 ab).
- Girz, Ober-Baurath, verwaltet die zweite Regierungs- und
Bauraths-Stelle, zu Wiesbaden.
- Fischer, Assessor, technischer Hiilfsarbeiter bei der Regierung
daselbst. i

Local-Baubeamte und Accessisten.
Hr. Eckhardt, Wasser-, Wege- und Briicken - Bauinspector in
Frankfurt.
- Westerfeld, Baninspector in Homburg,
Grols, Kreis-Baumeister in Biedenkopf.
Im vormaligen Herzogthum Nassau.
Local-Baubeamte
fiir die Domanial-Bauverwaltung:

Hr. Woll, Bauinspector in Limburg,
- Goedicke, desgl. in Wiesbaden.

fiir den Landstralsenbau:
Hr, Loflsen, Baurath in Wiesbaden,
- Esau, Bauinspector in Hadamar.
- Wiegand, desgl. in Weilburg,
- Zais, desgl. in Kinigstein,
fiir den Hoehbau:
Hr. Zais, Baurath, Bauinspector in Nassau.
- Hoffmann, Ober-Baurath, desgl. in Wiesbaden.
- Preulser, Baurath, desgl. in Limburg.
- Maurer, Bauinspector in Montabaur.
- Willet, desgl. in Eltville.
- Chelius, desgl in Dillenburg.

Hr. Preulser, Bauinspector in Biebrich, fiir den Wasserbau.

Accessisten
Hr. Malm, Bauinspector, Accessist in Wiesbaden, fiir die Doma-
nial - Bauverwaltung.

fiir den Landstralsenbau:
Hr. Preulser, Bauinspector, Accessist in Hadamar,

- Schiiler, desgl. desgl.  in Hochst.

- Bertram, desgl. desgl.  in Wiesbaden.

- Petsch, Accessist in Weilburg,

- Keller, desgl. in Wiesbaden.

tiir den Hochbau:

Hr, Thoma, Bauinspector, Accessist in Wiesbaden.
Mulset, Accessist in Hochst.

- Klein, desgl. in Nassau.

- Moritz, desgl. in Wiesbaden,

- Cramer, desgl. in Dillenburg,

- Wollf, desgl. in Limburg,

- Schapper,desgl. in Montabaur.

- Halbey, desgl. in Eltville,

fiir den Wasserbau:

Hr. Baldus, Bauinspector, Accessist in Diez.
- Wagner, Accessist in Biebrich.

40) Beurlaubt.

Hr. Gebauer, Wasser-Bauinspector, zum Bau der Harburg-Ham-
burger Eisenbahn.

- Dulon, Baurath, als Betriebsdirector der Berlin-Gorlitzer
Eisenbahn,

- Lange, Franz, Kreis-Baumeister, zu einer Studienreise,

. Funck, Ober-Baurath aus Hannover, zum Bau der Eisenbahn
von Wesel resp. Essen nach Harburg.

- Buresch, Betriebsdirector aus Hannover, zum Bau der Olden-

" burgischen Eisenbahnen.

15
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B) Verwaltung fiir Handel und Gewerbe.

1) Bei der technischen Deputation fiir Gewerbe.
Hr, Wedding, Geh. Ober-Regierungsrath (s. oben bei A. 2).
- Nottebohm, Geh. Ober-Baurath (s. oben bei A. 1).
2) Bei dem technischen Gewerbe-Institut.

Hr. Manger, Bauinspector und Professor.
Lohde, Professor.

3) Bei der Porzellan-Manufactur.

Hr. Méller, Regierungs- und Baurath, interimistischer Director, in
Berlin.

C) Verwaltung fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen.

Hr. Redtel, Geh. Ober-Bergrath in Berlin (s. oben bei A. 2).
- Treuding, Ober-Bergrath und Baurath fiir simmtliche Ober-
Berg-Amts-Districte, in Berlin.
Dieck, Baurath, fiic den Ober-Berg- Amts-District Bonn, in
Saarbriicken.
- Fliigel, Bauinspector, fiic einen Theil des Ober-Berg-Amts-
Districts Halle, in Schiinebeck bei Magdeburg,

Hr. Schwarz, Bauinspector, fiir einen Theil des Ober-Berg- Amts-
Districts Breslau, in Gleiwitz,
Krah, desgl. desgl. in Konigshiitte.
- Oesterreich, Baumeister, fiic einen Theil des Ober-Berg-
Amts-Districts Halle, in Diirrenberg.
- Neufang, desgl., fiir einen Theil des Ober-Berg- Amts - Di-

stricts Bonn, in Saarbriicken,

II. Im Ressort anderer Ministerien und Behorden:

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

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

- Strack, Ober-Hof-Baurath und Professor in Berlin (s. oben
bei A. 2))

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

Hr. Pasewaldt, Holkammer- und Baurath in Berlin, bei der Hof-
kammer der Konigl. Familiengiiter.
- Niermann, Hausfideicommils-Bauinspector.

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

2) Beim Finanz-Ministerium,

Hr. Eytelwein, Wirkl. Geh. Ober-Finanzrath in Berlin (s. bei A. 2).

- Heinrich, Kreis-Baumeister, Ober-Geometer fiic die Reguli-
rungs-Angelegenheiten der Grundsteuer im Regierungs-
Bezirk Konigsberg.

- Busse, Karl, Baumeister, Stellverireter und Assistent des
Directors der Staatsdrockerei, in Berlin,

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

Hr. v. Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-
miiler, in Berlin (sieche oben bei A. 2).

- Voigtel, Bauinspector in Céln, leitet den Dombau daselbst.
- Miiller, Baumeister und Lehrer an der staats- und landwirth-

schaltlichen Akademie zu Eldena. ;

4) Im Ressort des Ministeriums des Innern,
Hr. Scabell, Geh, Regierungsrath, Brand-Director in Berlin,

5) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressort
desselben.

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

- Bilke, Baurath, Inhaber der ersten Baubeamten-Stelle fiir das
Garnison-Bauwesen in Berlin und Cliar]utlenburg. in
Berlin.

- Bibckler, Land-Baumeister f.d, Garnison-Bauwesen in Potsdam.

- Pflaume, desgl. in Ciln.

- Steuer, desgl, Inhaber der zweiten Baubeamten-Stelle fiir die
Militair-Bauten in Berlin,

- Beyer, desgl, fiic die technischen Institute der Artillerie in
Spandau.

6) Im Ressort des Ministeriums fiir landwirth-
schaftliche Angelegenheiten.

Hr. Wurffbain, Reg.- und Baurath in Erfurt.

- Roder, Baurath in Berlin,

- Michaelis, Wasser-Bauinspector in Miinster.

- Schulemann, desgl. in Bromberg. /

- Kuckuck, desgl. und Landes-Meliorations- Baninspector fiiy
die Provinz Preafsen, in Konigsberg in Pr.

- Schmidt, Wasser-Bauinspector in Diisseldorl.

- Klehmet, Wasser-Baumeister in Zossen.

- Schionwald, desgl. und commiss. Landes-Meliorations.Bau-
inspector fiiv die Provinz Pommern, in Cislin,

desgl. desgl. fiiv Schlesien, in Breslaq,

Landes - Melio-
rations-Bau-
inspectoren,

- Cramer,

7) Im Ressort der Admiraliti,
Hr. Pfeffer, Geh. Admiralitits-Rath in Berlin (s, 0 b, A.2)
- Gocker, Halen-Bau-Director in Heppens an der Jade.
- Herter, Admiralitiits-Rath in Berlin.
- Martiny, Hafen-Bau-Director z. Z. in Berlin,

5%ster Baubericht iiber den Aushau des Domes zu Coln.

Die kriegerischen Ereignisse im Laufe des vergangenen
Jahres, wenn auch auf wenige Monate beschriinkt und durch
die gliicklichsten Erfolge der preufsischen Waffen gekront,
haben dennoch die Betriebsverhiltnisse des Cilner Dombaues
nicht unberiihrt gelassen.

Die Einberufung der Landwehrleute zu den Fahnen ent-

zog den Bauhiitten voriibergehend riistige und kunstgeiibte
Arbeiter und néthigte die Bauverwaltung bei den allgemeinen
Stockungen des Verkehrs und der Handelsverhiltnisse, den
Baubetrieb soweit einzuschriinken, dals ein continuirlicher Be-
trieb mit den reducirten Arbeitskriften wenigstens fiir die
Dauer eines Jahres durch die vorhandenen Baumittel event.
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ausreichende Deckung fand. Die Reihe von Siegen, welche
die preufsische Armee in wenigen Wochen vor die Thore von
Wien fiihrte, hat den Frieden und eine neue Ordnung der
Dinge in Deutschland angebahnt und voraussichtlich dauernd
befestigt.

An dem Tage, wo die aus dem Feldzuge heimkehren-
den Truppen, von der Stadt Céln festlich empfangen, in ihre
biirgerlichen Berufsgeschiifte zuriicktraten, begann auch in den
Werkstiitten am Fufse des Célner Domes erneute Thiitigkeit,
das Versiiumte nachzuhbolen und die fiir das Baujahr 1866 in
Aussicht genommenen Bauarbeiten zum rechtzeitigen Abschlufls
zu bringen. Vor Eintritt des Winters erreichten die meisten
Pfeiler des nordlichen Thurmes eine Héhe von ca. 100 Fufs
{iber der Fufsbodenplattung des Kirchenschiffes, und waren die
Fortschritte in der Massenentwickelung der Westfront des
Colner Domes um so mehr sichtbar, als die einzelnen Pfeiler,
isolirt aufsteigend und bis zu dieser Hihe minder reich or-
namentirt, eine schnellere Forderung der Héhenentwickelung
gestatteten. Der Bau der Domterrasse wurde, insoweit die
Ausfiihrung als unpriijudicirlich fiir den hiheren Orts zur Ge-
nehmigung vorgelegten generellen Bauplan zu erachten war,
im Laufe des Jahres 1866 fortgesetzt und die ostliche Treppe
an der Nordseite, sowie die Futtermauer bis zur Domsa-
kristei fertig gestellt.” Die zum Theil sehr schwierigen Fun-
damentarbeiten im Bereiche der Kellerwilbungen des abge-
brochenen Gebiindes der Fenerversicherungs-Gesellschaft Colo-
nia liefsen ein nur langsames Fortschreiten der Arbeiten zu,
und belaufen sich die pro 1866 fiir die Bauten an der Dom-
terrasse verausgabten Summen auf 13286 Thlr. 2 Sgr. 4 Pfd.
Der Absatz simmtlicher Loose der zweiten Dombaun-Priimien-
Collecte und die am 9. Januar 1867 erfolgte Ziehung gewiihrte
dem Dombaufonds die planmiifsig vorgesehene baare Einnahme,
deren bedeutender Betrag es thunlich machte, die pro 1867
zun verwendende Bausumme auf 170000 Thaler zu erhéhen,

Wiihrend im Laufe des Winters 1866 /1867 die mit sehr
reich verzierten Fronten und Architekturdetails geschmiickten
Pfeilerschichten des nordlichen Thurmes die Steinmetzhiitten
beschiiftigten, blieb es die Aufgabe der Bauverwaltung, durch
Abschlufs ausgedehnter Vertriige und Eréffnung neuer Briiche
in Wiirtemberg und bei Obernkirchen in der Provinz Hessen,
das auf das Doppelte des bisherigen Bedarfes gesteigerte Quan-
tum von Sandsteinquadern zu beschaffen, und deren Trans-
port auf der Eisenbahn durch Vermittelung eines billigeren
Tarifsatzes anzubahnen.

Die wiithrend des Winters von den Domzimmerleuten ab-
gebundene letzte Geriistetage des nordlichen Thurmes konnte
wegen der anhaltenden Frihjahrs-Stirme erst im Mai des
Jahres 1867 aufgeschlagen werden, und ist zur Zeit die Hohe
der Oberkante des Schienenstranges 150 Fufls iiber dem Ter-
rain belegen, so dafs mittelst der bestehenden Geriistbanten
der Aufbau des nordlichen Thurmes bis zur Héhe des siidli-
chen Thurmes ausfihrbar ist. Wihrend bisher die in der
Erde eingegrabenen bis zu 90 Fufs hohen Mastbiiume als
Stiitze fiir das Baugeriist des nordlichen Thurmes gedient
haben, bedarf es nunmehr behufs Herstellung eines Geriistes
fiir die dritte Etage der beiden Westthiirme eines wesentlich
veriinderten Constructions-Princips, da geeignete Stiitzpunkte
bei der zunehmenden Hohe nicht mehr vom Thurmsockel
aus durch eingegrabene Holzstimme zu gewinnen sind, viel-
mehr das im Laufe des Jahres 1868 zu erbauende neue Bau-
geriist seine Stiitze auf starken und sorgfiltig abgebundenen
Sprengwerken finden mufs, die in einer Hohe von 125 Fuls
iiber dem Erdboden in den massiven Pfeilern der Thiirme
gelbst ilir Auflager finden und die Fortnahme des vorhande-

nen Baugeriistes sowie die Freilegung der Westfront bis zum
zweiten Hauptgurtgesimse gestatten.

Die zunehmende Firderungshihe fiir die fertig bearbeite-
ten Steine und sonstigen Baumaterialien bei der allseitig ver-
mehrien Bauthiitigkeit beschriinkt die Anwendung der durch
Menschenkriifte bewegten Kabelwinden anf die zur Zeit er-
reichte Hohe des Baugeriistes. Doch hat der lebhafte Betrieb
der Versetzarbeiten im Friihjahre 1867 Einfiihrung einer schnel-
leren und zugleich billigeren Férderungsmethode der Bauma-
terialien auf die Thiirme wiinschenswerth erscheinen lassen,
indem der Transport eines ca. 40 Centner schweren Baustei-
nes auf eine Héhe von ca. 120 Fuls die Arbeitskraft von sechs
Handlangern wiihrend einer Stunde in Anspruch nahm, mit-
hin die aufgestellten drei grofsen Kabelwinden im Laufe des
Tages durchschnittlich nur 36 Ziige thun konnten, welche
Zahl sich bei der schnell zunehmenden Héhe der Thiirme ent-
sprechend verringern wiirde, und somit eine ausreichende For-
derung der Baumaterialien mit den bisherigen Betriebseinrich-
tungen fiir die Dauer kaum thunlich sein mdchte. — — —

Die definitiven Pline zur Herstellung der gesammten
Baunanlage in der Umgebung des Domes, betreffend die Fut-
termauern der Domterrasse, die Freitreppen an der Nord-
und Ostseite, sowie die Anlage der Trottoirs und Veriinde-
rungen der Strafsenanlagen, von dem unterzeichneten Dom-
baumeister entworfen und von der Dombauverwaltung in
Gemeinschaft mit den Herren Commissarien derjenigen Behor-
den und Gesellschaften vereinbart, welche durch den Vertrag
vom 23. December 1863 die den Dom umgebenden Gebiiude
behufs Freilegung der Domkirche iiberwiesen hatten, sind be-
reits am 20. September 1865 dem Koniglichen Ministerium
fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten zur Superre-
vision vorgelegt worden.

Nachdem durch Gutachten der Bau-Abtheilung des Han-
dels-Ministeriums, d. d. Berlin den 3. Januar 1866, diesem
Projecte in Bezug auf die Terrassenanlage auf der Nordseite
die hohere Genehmigung ertheilt wurde, blieb die Entwicke-
lung der Ostseite nebst Treppenanlagen daselbst einer ferne-
ren Erwiigung anheimgestellt, und wurde zuniichst die Frage
in Berathung gezogen, ob iiberhaupt eine Treppenanlage an
der Ostseite des Domes aus dsthetischen und praktischen Griin-
den nothwendig und wiinschenswerth erscheine. Wenngleich
die Domkirche an der Ostseite keine Eingangsthiir hat, und
somit die qu. Treppe keinen directen Zugang zu dem Inne-
ren der Kirche vermittelt, so ergab andererseits die auf die
Domaxe gerichtete Abfuhrrampe der stehenden Briicke die
Nothwendigkeit, die vor derselben liegende obere Terrasse
direct zugiinglich zu machen, um so mehr, als am Fufls dersel-
ben ausgedebnte Gartenanlagen in Aussicht genommen sind,
die mit den Anpflanzungen auf der 46 Fufs breiten oberen
Terrasse in untrennbarem Zusammenhange stehen und mit-
hin die projectirte Freitreppe in Verbindung mit diesen bei-
den Schmuckanlagen als praktisch nothwendig anzusehen ist.

Die mit dem unteren runden Domsockel concentrisch ge-
dachte Futtermauer an der Ostseite des Domes bedurfte au-
fserdem einer rdumlichen Unterbrechung, die gewiesener Maa-
fsen in der Axe des Domes anzubringen war, und wurde von
dem Dombaumeister unter dem 15. Januar 1867 das demniichst
auch zur Ausfibrung durch hohen Ministerial-Erlafs vom 28,
Miirz 1867 bestimmte Bauproject fiir die Osttreppe vorgelegt,
wonach~eine Doppeltreppe von je 16 Fuls Stufenbreite bei
einer Gesammtsteigung von ca. 14 Fuls nach dem oberen
Umgange fiihrt. Die beiden Fliigel der Treppe umschliefsen
ein Wasserbassin, in dessen Mitte ein &ffentlicher Brunnen, mit
der Statue des heiligen Petrus geschmiickt, aufzustellen ist.

15*
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Der Bau der ostlichen Futtermauern und der Freitreppe
wurde sofort nach dem Eintreffen der hiheren Genehmigung
in Angriff genommen und diese ausgedehnte Bauanlage in-
nerhalb 4 Monaten nebst den Trottoiranlagen in der Trank-
gasse vollendet, so dafs znr Zeit, mit Ausschlufs eines Thei-
les der Futtermauer, dessen Vollendung erst nach dem Um-
bau des Sakristeigebiiudes erfolgen kann, die Domterrasse in
ihrer ganzen Ausdehnung hergestellt ist. Die an die Nord-
seite des Domchores angebaute Domsakristei, bis zum Jahre
1863 durch das Gebiinde der Feuerversicherungs-Gesellschaft
Colonia von der Strafse getrennt und im hohen Grade re-
paraturbediirftig, tritt nach Norden um 12 Fufs vor das neu
erbaute Nordportal vor und schriinkt die in medio 50 Fuls
breite Domterrasse an dieser Stelle auf 14 Fuls ein.

Der neuerdings wieder von dem Metropolitan-Domeapi-
tel zu Ciln in Anregung gebrachte Bau eines Capitelhauses
als Ersatz fiir den im Jahre 1843 behufs Ausbau des nord-
lichen Querschiffes beseitigten Capitelsaal, gab Veranlassung
zu den ausgedehnten Verhandlungen iiber den gleichzeitig
projectirten Umbau der Domsakristei, sowie {iber den Anbau
eines Capitelsaales und Archivgebiiudes im unmittelbaren An-
schlusse an das vorhandene Sakristeigebiinde. Nachdem die
vorgeschlagene Verlegung des Capitelsaales in einen neu zu
errichtenden Polygonbau am nérdlichen Thurme, sowie der
Ausban der Domsakristei in ihren bisherigen Umfassungswiin-
den, von keiner Seite der betheiligten kirchlichen Oberbehér-
den ausreichende Billigung fand, wurde zur endlichen Erledi-
gung dieser seit dem Jahre 1847 schwebenden Frage auf
Anregung des Koniglichen Oberpriisidiums demniichst eine
Conferenz auf den 22. November 1866 anberaumt und unter
dem gemeinschaftlichen Vorsitze des Oberpriisidenten der
Rheinprovinz, Herrn von Pommer-Esche, und des Erzbischofs
von Coln, Herrn Dr. Melehers, vor versammeltem Domeapitel
der Umbau der Domsakristei resp. Anbau eines Capitelsaales
und Archivraumes nochmals in Berathung gezogen.

Als wesentliches Resultat dieser Conferenz und fiir die
endliche Lésung dieser seit 20 Jahren schwebenden Verhand-
lungen entscheidend ist der einstimmige Beschlufs zu bezeich-
nen, dafs der Abbruch des dritten, vor die Nordportalfront
vorgebauten und die Domterrasse verengenden Gewdlbe-Com-

partiments und der Anbau des Capitelsaales und Archivlocals
nach dem hinter die Front des Nordportals zuriickgelegten
Alignements gegen Osten zu, kein technisches und iistheti-
sches Bedenken habe, und diese bauliche Veriinderung in Be-
riicksichtigung einer gleichmiifsigen und ausreichenden Beleuch-
tung séimmitlicher Sakristeiriiume sachgemiils und nothwendig
erscheine.

Nachdem die Baukosten fiir dieses Project auf 36500
Thaler veranschlagt und die definitiven Bauzeichnungen durch
den unterzeichneten Dombaumeister angefertigt und unter dem
14. December 1866 dem Koniglichen Ministerium fiir Handel,
Gewerbe und Sffentliche Arbeiten zur hoheren Genehmigung
vorgelegt worden, erfolgte dieselbe am 22. Juli 1867, so dafs
im Laufe dieses Jahres die Fundamentbauten in Angriff ge-
nommen und bis zur Sockelhihe des Gobiiudes aufgefithrt
werden kdnnen.

Wiihrend des Monats Juli er. wurde demniichst der Um-
bau der Dombauwerkhiitten auf Grund eines zwischen den
Contrahenten des Vertrages vom 23. December 1863 und der
Dombauverwaltung vereinbarten Alignementsplanes in Ap-
griff genommen und bis zum Schlusse des Monats August
beendet. Bei einer Reduction des fiir den Dombaubetrieb
disponibelen Terrains um ca. 17000 Quadratfuls ist gleichzei-
tig fiir die moglichste Freilegung des Domes vor dem Siid-
portale und der Siidseite des Domchores Sorge getragen, und
gereicht die in der ganzen Breite des Siidportals durchlau-
fende Freitreppe von 6 Stufen dem neu geschaffenen Platze,
der demniichst durch Abtragung zu reguliren ist, sowie dem
Siidportale selbst zur wesentlichen Zierde.

Laut Nachweisung der Koniglichen Regierungs-Haupt-
kasse sind im Laufe des Jahres 1866 im Ganzen fiir den
Ausbau des Célner Domes 145469 Thlr. 4 Sgr. 5 Pf. veraus-
gabt worden. — Mit Hinzunahme der pro 1865 verausgabten
Bausumme von 7027 Thlr, 2 Sgr. 11 Pf. erreicht der bis ul-
timo 1866 fiir den Bau der Domterrasse nebst Freitreppen
aufgewendete Geldbetrag die Summe von 20313 Thir. 5 Sgr.
8 Pf.

Co6ln, den 4, September 1867,

Der Dombaumeister
Voigtel.

Beschreibung der speciellen Aufnahme und Verpeilung des Rheinstrombettes in der
Strecke von Bingen bis St. Goar zur Beseitigung der im Fahrwasser anstehenden,
der Schifffahrt besonders hinderlichen Felsen unter Wasser.

(Mit Zeichnungen auf Blatt J im Text.)

(Aus den Acten der Rheinstromban-Verwaltung in Coblenz entnommen, zusammengestellt und durch die Schlulsbemerkungen
tiber die spiter ansgefihrten Aufnahmen und Verpeilungen der unter Wasser fortzusprengenden Felsen ergiinzt.)

Ungeachtet von dem Rheinstrome innerhalb des Regie-
rungsbezirks Coblenz, von der Miindung der Nahe bis unter-
halb Rolandseck, eine sebr gute und richtige, in dem Maafs-
stabe von yyigs der natiirlichen Grifse sauber gezeichnete
Specialkarte vorbanden war, in welcher sich alle im Strom-
bette liegenden Inseln, Mittelfelder, Versandungen und sicht-
baren Felsen angedeutet fanden, so geniigte dieselbe doch
keineswegs, um auf deren Grund die Projecte und Kosten-
anschlige zur weitern Beseitigung der im Schifffahrtswege
iiber der normalen Sohle des Strombettes hervorragenden
Felsen, durch Sprengungen unter Wasser, aufzustellen.

Die in jener Karte verzeichneten Schifffahrtshindernisge
unter dem niedrigsten Wasserspiegel waren niimlich mehren-
theils nur nach den Angaben der damals monopolisirten Loot-
sen (Lokalsteuerleute) eingetragen worden, deren Aussagen
aber ebenso selten mit einander iibereinstimmten, als die
Richtigkeit derselben {iberhaupt anzuerkennen war, und dies
zwar aus dem einfachen Grunde, weil die gewerbetreibenden
Lootsen die genaune Kenntnifs von den unter Wagser liegen-
den Schifffabrtshindernissen fiir sich und ihre, das eintriig-
liche Gewerbe fortsetzenden Sohne streng zu bewahren
suchten,
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Dieses hiichst eintriigliche Gewerbe, die Schiffe zwischen
den vielen Klippen, Felsenriffen und Untiefen im Rheinstrom-
bette sicher hindurch zu fiihren, ist nimlich von Alters her
fast ausschliefslich von bestimmten Familien ausgeiibt, und
die Kenntnifs von der richtigen Fahrrinne, sowie der rela-
tiven Wassertiefen auf den Schifffahrtshindernissen stets als
ein Geheimnifs von denselben behandelt worden, welches von
dem Vater auf den Sohn vererbt zu werden pflegte. Diese
Sthne wurden zu diesem Zwecke von Jugend auf von den
Viitern auf das Schiff an das Steuerruder genommen und
ihnen dann von dort aus der traditionelle Fahrweg theils in
der Richtung auf unveriinderliche Objecte auf den Ufern, theils
durch Bezeichnung nahe liegender Steine, Felsen und Riffe,
die sich durch ein starkes Aufbrausen des dariiber strémen-
den Wassers (Brauen) besonders scharf markirten, allmiilig
eingepriigt, wodurch dieselben ganz empirisch in den Besitz
der praktischen Kenntnisse der von allen Schiffern gesuchten
und nicht zu entbehrenden Lootsen kamen und ihr tigliches
Brod um so reichlicher verdienten, als der friiher eingefiihrte
Lootsenzwang, welchem zufolge jeder Schiffer einen Lootsen
an Bord nehmen und nach einer sehr hohen Taxe bezahlen
mulste, sie in der Ausiibung ihres eintriiglichen Gewerbes
schiitzte.

Dafs diese Lootsen, mit sehr wunigen Ausnahmen, so
wenig die ihnen nur allein bekannten Schifffahrtshindernisse
beseitigt zu sehen wiinschten, als bereit und geneigt waren,
iiber deren Lage und Ausdehnung eine richtige Auskunft zn
geben, lag daher in der Natur der Sache. Auf der andern
Seite war es aber wieder unbedingt nithig, vor allen Dingen
erst die vorhandenen Schifffahrtshindernisse unter Wasser auf-
zusuchen, speciell aufzunehmen und in die Karten einzutra-
gen, ehe zu deren Beseitigung geschritten werden konnte,

Als daher von Seiten der Konigl. Preufsischen Regie-
rung im Jahre 1849 der Befehl erlassen wurde, die noch be-
stehenden Schifffahrtshindernisse in der Stromstrecke von
Bingen bis St. Goar nach und nach zu beseitigen, kam es
nicht blos darauf an, die za regulirenden Stromstrecken in
Bezug auf ihre Schiffbarkeit genau aufzunehmen und zu kar-
tiren, sondern auch bei Aufsuchung der darin befindlichen
Schifffahrtshindernisse sich von den Beeinflussungen der Loot-
sen giinzlich zn befreien.

Diesem gemiils wurde bereits im Jahre 1850 ein sehr
intelligenter junger Baufiihrer zur speciellen Aufnahme der
am wenigsten schiffbaren Stromstrecke von Bacharach bis
Caub, in welcher das allgemein bekannte ,, wilde Gefihr* liegt,
engagirt und demselben folgende Instruction ertheilt:

,Die geodiitischen Aufnahmen und Messungen sind auf
trigonometrische Operationen dergestalt zu basiren, dafls von
den vorhandenen trigonometrischen Festpunkten, oder von
den auf den vorliegenden Stromkarten unzweifelhaft richtig
liegenden Hauptpunkten so viele feste fiir die Specialmes-
sung dienende Punkte auf den beiderseitigen Ufern trigono-
metrisch bestimmt werden, dals von letzteren aus blos durch
geometrische Operationen die erforderlichen Operationsbasen
auf dem betreffenden Ufer gebildet werden kiénnen, withrend
die auf den beiderseitigen Ufern sich gegeniiber liegenden
Punkte ebenfalls durch trigonometrische Messungen verbun-
den werden miissen. Als Hauptmeridian, auf welchen die
polygonometrischen Netze der einzelnen Pliine zu beziehen
sind, ist vorliufig der durch die Mitte der Pfalz bei Caub zu
ziehende Meridian anzunehmen.

»Als Grenzen der Specialmessung werden im Aligemei-
nen einerseits die Leinpfade oder die als solche dienenden

Wege und Chausseen, andererseits die Schnittlinie einer etwa
2 Fufs iiber der vorgeschriebenen Leinpfadshohe (16 Fufs am
Coblenzer Pegel) liegenden Horizontalebene angenommen.
Das Uebrige ist aus den vorbandenen Strom- und Kataster-
karten zu entnehmen und sind hiernach die newen Strom-
karten zu vervollstindigen. Das Strombett mit dem darin
fliefsenden oder stehenden Wasser ist bei einem beharrenden
Wasserstande des Rheins von 6 Fufs iiber Bingerloch-Sohle
zu zeichnen.

pDiejenigen Felsen, Sandbiinke, Riffe etc., deren Besei-
tigung und Fortschaffung zur beabsichtigten Stromregulirung
erforderlich sein mochte, woriiber der betreffende Wasser-
Bauinspector resp. dessen Vorgesetzter eine niihere specielle
Anweisung ertheilen wird, sind durch ein besonderes Peil-
netz, welches die Hobenlage unter Wasser in Zwischenriiu-
men von 3 zu 3 Fuls in ganzen Zollen genau angiebt, und
welches in seiner Zusammensetzung und geometrischen Lage
auf der zu verpeilenden Fliche im Specialplane angedeutet
werden mufs, sind in der Weise aufzunehmen, dafls jeder ein-
zelne Felsen, jede Bank und jedes Riff ete., das nicht 2 Fuls
unter Bingerlochsohle liegt, in einem bestimmten Punkte vom
Ufer aus eingeschnitten und im Plane festgelegt wird. Alle
iber Wasser in der kiinftigen Strombahn liegenden Sand-
biinke, Felsen ete. sind mit einem gleichen Netze zu iiber-
ziehen und durch Einwiegen der Netzpunkte in ihrer Hohen-
lage gegen den Normalwasserstand festzulegen. Hierbei ist
die Beschaffenheit des Grundes, ob solcher namentlich unter
den Sandablagerungen bis zur Tiefe von 2 Fuls unter Bin-
gerlochsohle aus Felsen besteht, durch Sondirungen und Bobr-
versuche zu ermitteln und speciell zn beschreiben.

»Zur Ausfiihrung des speciellen Nivellements der betref-
fenden Strecke sind von hundert zu hundert Ruthen feste
Pfiihle (Pegel) zu setzen und einzuwiegen und so oft als
moglich auf feste Punkte zu beziehen. Sofern jedoch sich
das stetige Gefiille des Stromes merklich iindert, ist dasselbe
durch Zwischenstationen an den entsprechenden Punkten auf-
zunehmen und an den dort zu setzenden Pegeln zu beobach-
ten. Als Horizontale ist die im vorhandenen Hauptnivelle-
ment angenommene Hohe beizubehalten.

»Beim Einwiegen des Wasserspiegels bei einem im Be-
harrungszustande wiihrend mindestens zwei mal 24 Stunden
sich befindenden Wasserstande von sehr.nahe 6 Fufs iiber
Bingerlochsohle ist die Wasserhthe gleichzeitig an simmt-
lichen Pegeln und Nivellementspunkten zu bezeichnen, deren
Héhenlage schon friilher bestimmt ist, um hiernach das Profil
des Normalwasserspiegels aufzutragen.

»Die Schwankungen des Wasserspiegels sind an den
Pegeln gleichfalls zu beobachten, sowohl unter als iiber 6 Fufs
Bingerlochsohle. %

Unter Beachtung weiterer miindlich gegebener Andeu-
tungen iiber das Aufsuchen der an der Stromung des Was-
sers nicht zu erkennenden Felsen (blinde Steine) und mit
Riicksicht auf die in der vorhandenen Stromkarte bereits vor-
gezeichnete kiinftige Strombabn und auvszubildende Schiff-
fahrtsrinne hat es sich nun jener junge Techniker angelegen
sein lassen, dem erhaltenen Auftrage: ,von dem projectirten
Schifffahrtswege zwischen Bacharach und Caub ein so voll-
stiindiges und deutliches Bild zu geben, als dies die obige
Instruction verlangte“ im weitesten Sinne des Wortes genom-
men, auf das Vollstindigste zu entsprechen. Und um dies
hier niher nachzuweisen, diirfte es gewifs am zweckmiifsig-
sten sein, seine eigenen Angaben dariiber hier nachfolgend
einzuschalten:
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Reminiscenzen
iiber die hydrometrischen Arbeiten in der Rhein-
stromstrecke zwischen Bacharach und Caub, welche
im Herbste 1850 und Fribjahr 1851 ausgefiihrt
worden sind.

Die Arbeit begann mit der Aussteckung der trigonome-
trischen Netzpunkte, die, wenn es die Kriimmungen des
Stromes irgend zuliefsen, auf beiden Ufern so gewiihlt wur-
den, dafs ihre Entfernung von einander der Strombreite un-
gefihr gleichkam, und die Verbindungslinie der correspondi-
renden Punkte des rechten und linken Ufers die Hauptrich-
tung des Stromes moglichst normal schnitt. Dort aber, wo
in dem Strome selbst, auf Inseln, Felsen oder Sandbinken,
dergleichen Netzpunkte gewiihlt wurden, wie z. B. auf dem
Bacharacher und Cauber Waorthe, bildeten wenigstens einer
oder zwei derselben eine gerade Linie mit den entsprechen-
den Punkten auf beiden Ufern. Auf diese Weise wurde die
ganze Stromstrecke von nahezu ganz regelmiilsigen Dreiecken
iiberzogen, wodurch nicht nur die Correctheit der Winkel-
aufnahme und der auf ihr fulsenden trigonometrischen Be-
rechnung wesentlich gefordert, sondern auch die Gelegenheit
geboten wurde, sich von der richtigen Lage der Punkte auf
der Karte durch mehrfache Controlle zu iiberzengen.

Die Winkelaufnahme wurde mittelst eines Theadoliten
bewirkt, dessen Vollkreis in 400 Grade getheilt war und
dessen Nonien eine genaue Beobachtung bis zu einer halben
Minute zulielsen.

Standlinien (Basis fiir das trigonometrische Netz) wur-
den zwei gewiihlt, auf jedem Ufer eine, und dieselben mit
einer genau gepriften Mefskette mehrere Male méglichst
scharf gemessen, aus den gefundenen, nur um einige Zolle
abweichenden Resultaten aber das arithmetische Mittel ge-
nommen und der Berechnung zu Grunde gelegt. Die Wahl
zweier Standlinien war natiirlich auch nur der gréfsern Si-
cherheit wegen beliebt worden, um fiir alle Dreiecksseiten
von Bedeutung wenigstens eine dreifache Controlle durch
Rechnung eintreten lassen zu kénnen. ;

Wiihrend die Verbindungslinien der trigonometrischen
Netzpunkte auf beiden Ufern mit der Kette gemessen wur-
den, erfolgte gleichzeitiz die Aufnahme der Stromufer mit-
telst rechtwinkliger Ordinaten. Der Wasserstand begiinstigte
die letztere Arbeit sehr, da der Strom die gewiinschte Hihe
von 6 Fufls am Binger = 8 Fuls am Bacharacher Pegel fast
ununterbrochen behielt, und der Pegel zn Bacharach nur ein
Schwanken von einigen Zollen markirte; eine Differenz, die
auf die Richtigkeit der Arbeit durchaus von keinem wesent-
lichen Einflusse sein konnte und daher entweder durch
Schiitzung ausgeglichen, oder iiberhaupt ganz unberiicksichtigt
gelassen wurde. Erst gegen das Ende der Aufnahme war
an einem Sonntage das Wasser um 1 Fufs gewachsen und
stand 9 Fufs 3 Zoll am Pegel; um deshalb die Arbeit nicht
unterbrechen zn miissen, trat ein Arbeitsmann mit einer Peil-
stange immer so weit in den Strom hinein, bis sich eine Tiefe
von 15 Zoll fand, welcher Punkt dann als Grenze des Strom-
randes angenommen wurde.

Aufser diesem eigentlichen Stromrande war die Aufnahme
der Ufer in Leinpfadshéhe zuniichst von Interesse fiir die
Aufstellung der kiinftigen Bauprojecte. Die Art ihrer Befe-
stigung, wenn eine solche iiberhaupt vorhanden, die Lein-
pfade, Futtermauern und deren Vorland, die auf die Schiff-
fahrt Bezug habenden Gegenstinde, als Mehrpfihle, Schiffs-
ringe, Landepliitze und Ueberschlagsstellen mufsten daher anf
der Karte erkennbar sein und um so sorgfiltiger aufgenom-
men werden, als der grofse Maalsstab, in welchem die Spe-

cialblitter entworfen wurden, die deutliche Darstellung aller
dieser Gegenstiinde wesentlich erleichterte.

Welchen grofsen Einflufs das Gefiillle auf den Lauf eines
Stromes hat, und wie dringend ndthig daher die genaue
Kenntnils desselben bei der Entwerfung eines Stromreguli-
rungs-Projectes ist, wird hier nicht weiter beriihrt. Es ge-
niigt dabei aber nicht, dafs man nur diejenige Strecke nivel-
lirt, die man reguliren will, (denn jede wesentliche Aende-
rung im Strombette pflegt auch eine Aenderung des Gefiilles
zur Folge zu haben), vielmehr mufs man das Nivellement
auf beiden Seiten so weit ausdehnen, als ein Einflufs auf
deren vorhandenes Gefiille durch die auszufiihrenden bauli-
chen Arbeiten zu erwarten steht. Wenn nun dessen un-
geachtet im vorliegenden Falle nur die Gefiille fiir die Strecke
zwischen Bacharach und Caub auf pptr. 1000 Ruthen Liinge
ermittelt wurden, in welcher das wilde Gefihr die Mitte ein-
nimmt, so hatte dies seinen Grund darin, dafs schon ein
éilteres genaues Nivellement vom Rheinstrom existirte, worauf
man ein richtiges Urtheil iiber die Gefiillle im Ganzen und
in den einzelnen, nicht zu verindernden Strecken griinden
konnte. Das neue Nivellement controlirte also eigentlich nur
das iltere, und indem es nicht nur die Gefiille dieser Strecke
im Allgemeinen, sondern auch die Vertheilung desselben bei
verschiedenen Wasserstéinden sehr speciell umfalste, gewiihrie
es gleichzeitig das einzige Mittel, die Verhiiltnisse der Was-
sertiefen anf den Schifffahrtshindernissen mit der verlangten
Schiirfe angeben zu kénnen.

Ueber die Ausfiihrung des Nivellements selbst wiire da-
her iiberhaupt nichts Besonderes zu sagen, wenn nicht gerade
die eigenthiimlichen Verhiltnisse der fraglichen Stromstrecke
besondere Vorsicht und Aufmerksamkeit néthig gemacht
hiitten.

Es ist bekannt, dafs das Gefille eines Stromes durch
diejenige gegen den Horizont geneigte Linie dargestellt wird,
welche ein Wasserfaden in der Richtung des Stromstriches
im Wasserspiegel bildet. Wo sich Inseln, Sandbiinke, iiber-
haupt Hindernisse im Strombette vorfinden, die eine Strom-
spaltung veranlassen, wird daher anch jene Linie sich in so
viele Richtungen theilen, als Stromarme vorhanden sind, und
diese werden sich erst da wieder zu einer einzigen vereini-
gen, wo der Strom alle seine Arme wieder in eine Rinne
aufnimmt. Das Totalgefillle aller dieser Stromarme von dem
Punkte ibrer Spaltung bis zu dem Punkte ibrer Wiederyer-
einigung ist natiirlich gleich, nicht so aber die Vertheilung
desselben auf die einzelnen Strecken, vielmehr sind fiir diese
wieder die besonderen Verhiiltnisse eines jeden Stromarmes
bestimmend; namentlich die Liinge des Weges, welchen die
Wassermassen in ihm zariicklegen miissen, die Beschaffenheit
des Flufsbettes im Allgemeinen, das Vorkommen von Hin-
dernissen in demselben, kurz alle die Umstinde, welche die
Vertheilung der Gefiille der Stréme iiberhaupt bedingen.

Von den eben erwiihnten Stromverhiltnissen giebt die
Strecke zwischen Bacharach und Caub ein gehr interessantes
Beispiel, und zwar sind die Spaltungen erzeugenden Hinder-
nisse, deren Hohenlage durch Angabe der correspondirenden
Wasserstiinde am Pegel zu Bacharach zu bestimmen ijst,
folgende:

Der Lorchhauser Grund vor Bacharach, aus verschiede-
nen, mit Sand iiberlaufenen Felsenriffen bestehend, liegt in
seinen hochsten Punkten bei 8 Fufs 8 Zoll am Pegel, er-
streckt sich, die Hauptstromrichtung in einem sehr spitzen
Winkel schneidend, bis zu den Bacharacher Layen, die durch-
schnittlich ebenso hoch liegen, und hat zwischen diesen bei-
den Punkten eine geringere Hohe, die einem Wasserstande
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von 4 Fufs 6 Zoll genau entsprechen méochte. Weiter strom-
abwiirts, dem linken Ufer niher und mit diesem fast parallel,
folgt das Bacharacher Wirth in einer fast wasserfreien Hohe,
und diesem schlielst sich stromabwiirts unmittelbar eine solche
Anzahl von Felsbiinken und Riffen in verschiedener Héhen-
lage an, dals die dadurch erzeugte Verlandung die Nord-
spitze des ebengenannten Worthes mit den linksseitigen Biin-
ken des wilden Gefiihrs, in einer Héhe von 6 Fuls 6 Zoll
am Pegel, fast vollstindig verbindet. An die rechtsseitigen
Biinke des wilden Gefiihrs aber anschliefsend, tritt bei 10 Fuls
am Pegel das Canber Wirth ans dem Strome hervor und,
indem es sich vor dem rechten Ufer parallel in abnehmen-
der Hohe weiter stromabwiirts erstreckt, erreicht es die Fel-
seninsel, in welcher bei Caub, mitten im Rheine, die Pfalz,
eine Burg der alten Pfalzgrafen, gegriindet ist.

Unter diesen Verhiiltnissen treten dann auch bei dem
kleinen Wasserstande von 5 Fufs 9 Zoll am Pegel zu Bacha-
rach, welchen der Rhein in der ersten Hilfte des Monats
Mirz 1851 hatte, die Stromspaltungen auf eine eclatante
Weise hervor. Dabei markirten sich nicht nur die Haupt-
gefiillelinien sebr stark und deutlich, sondern es entstanden
auch eine Menge kleinere untergeordnete Seitenstromungen
und Ueberfille.

Zur Ermittelung der verschiedenen Gefiille bei den ver-
schiedenen Wasserstinden in einer und derselben Strecke
wurden in der fraglichen Stromstrecke zwischen Bacharach
und Caub nicht nur in Entfernung von 100 za 100 Ruthen,
sondern so oft sich iiberhaupt ein merklicher Brechpunkt im
Wasserspiegel zu erkennen gab, Wassermarken geschlagen.
Dieselben bestanden aus b Fufs langen eichenen Pfihlen, und
wurde ihr Standort so gewiihlt, dals sie bei einer Wasser-
héhe von 8 Fuls 6 Zoll am Pegel zu Bacharach noch in einer
Wassertiefe von wenigstens 3 Fuls standen. Ein Gleiches
geschah lings des wilden Gefiihrs auf dem linken Ufer des
Cauber Worthes. Nachdem unterdessen ein Beharrungszu-
stand im Strome eingetreten war, wurde unter gleichzeitiger
Beobachtung der Pegel zu Bingen und Bacharach die Nor-
mirung der Hiilfspegel vorgenommen und genan 6 Zoll iiber
dem Wasserspiegel alle Pfiihle mit einer Siige eingeschnitten.

Die durch diese Schnitte gebildete Gefiillelinie wurde
nun mittelst eines guten Niveaus eingewogen; schliefslich aber
warden zur bequemen weitern Beobachtung der Aenderungen
im Wasserspiegel an jene Pfiihle 5 Fuls lange Pegellatten
angeschlagen, unter genauer Beriicksichtigung der friiher ge-
machten Einschnitte und des mit letzteren correspondirenden
Wasserstandes am Pegel zu Bingen,

Um die Wasserstandsbeobachtungen zu erleichtern, die
immer auf beiden Ufern gleichzeitig und zu einer bestimm-
ten Stunde vorgenommen wurden, waren die Pegellatten mit
der Eintheilung und Schrift nach dem Ufer zugekehrt, die-
jenigen aber, welche an dem rechten Ufer standen, wo der
Leinenzug herging, durch einen nach vorstehender Figur

dariiber construirten Bock aus zwei starken Pfiihlen gegen
Beschiidigung gesichert. .

Auf Grund der lokalen Anschauung und unter Beriick-
sichtigung der gemachten Erfahrungen und Beobachtungen
sind nach dem beiliegenden Situationsplane (vergl. Blatt J)
fir die niedrigen Wasserstiinde drei besondere Gefiillelinien
unterschieden und in den umstehend hier beigefiigten drei Ta-
bellen zusammengestellt. Die Linie des linken Ufers wird
hierbei durch die Interimspegel a, b, ¢...m, n, o, p, ¢ be-
zeichnet, die des rechten, als des Bergweges, durch 7, s, ¢,
u, v, w, bd, ce, dd, und den Pegel zu Caub, die mittlere
aber begreift die Pegellatten 7, s, ¢, u, v, @, ¥, 2, a a, 0, p, ¢
in sich.

Die Wasserstandsbeobachtungen umfassen speciell alle
Schwankungen zwischen 5 Fufs 9 Zoll und 10 Fufs am Pegel
zu Bacharach. Das Verhalten des Stromes bei hiheren Was-
serstinden war, soweit es fiir die Aufstellung von Interesse,
schon aus dem iiltern Rheinnivellement vom Jahre 1830 zur
Geniige bekannt.

Die Vertheilung des Gefilles auf die verschiedenen
Stromarme bei einer Wasserhthe von 8,5 Fuls am Pegel zu
Bacharach, bei welcher der Strom normirt wurde, bietet nichts
Bemerkenswerthes dar. Von grifserem Interesse sind die
Abweichungen in dieser Vertheilung selbst, welche ein wei-
teres Fallen des Wassers zur Folge hatte, indem dieses er-
kennen lifst, wie diese ganze Stromstrecke den Charakter
eines natiirlichen Wehres an sich triigt, das bei hoheren
Wasserstiinden weniger staut, als bei niedrigen. Die Tabel-
len iiber die an den verschiedenen Interimspegeln beobachte-
ten Wasserstiinde geben hieriiber den besten Aufschlufs. So
nimmt zwischen den Pegeln & und ¢ der linksseitigen Strom-
richtung das Gefiille auf eine Linge von 46 Ruthen um einen
vollen Fuls zu, wenn der Wasserstand am Pegel zu Bacha-
rach von 8 Fufs auf 5 Fuls 9 Zoll herabsinkt. Die Pegel 2
und z der Hauptstromrichtung umfassen die Binke des wil-
den Gefiihrs und die Zunahme des Gefiilles zwischen beiden
betriigt bei der oben erwilhnten Niveaudifferenz am Pegel
zu Bacharach 1 Fufs 6 Zoll auf eine Liinge von 60 Ruthen.
Auf der Weinsteinbrau, einem Felsenriffe, welches in der
Niihe von x liegt, sind in Folge dessen bei ganz niedrigem
‘Wasserstande relativ 6 Zoll Fahrwasser mehr, als bei mitt-
lerem, wiihrend umgekehrt auf den untern Biinken des wil-
den Gefiihrs die Fahrtiefe relativ um 1 Fufs abnimmt.

Die Wassermasse, welche durch die Felsbhinke des wil-
den Gefiihrs und die damit zusammenhéingenden Verlandun-
gen in ihrem Abflusse beschriinkt wird, nimmt ihren Weg
durch den rechtsseitigen Stromarm, das Cauber Wasser, wel-
ches in Folge dessen bei den niedrigsten Wasserstinden die
relativ grolste Capacitiit hat.

In wie weit diese Erscheinungen bei Aufstellung des
Correctionsplanes zu beobachten sind, dies zu erdrtern ist
nicht der Zweck dieser Arbeit; den Kern der gestellten Auf-
gabe bildet vielmehr die Untersuchung der Fahrrinne bis zu
der Tiefe von — 2 Fuls Bingerlochsohle, und die Aufnahme
der darin gefundenen Schifffahrtshindernisse durch die vorge-
gchriebenen Peilnetze.

Schon im Herbste des Jahres 1849 waren unmittelbar
bei Bacharach mehrere Felsbinke aufgenommen worden, die
sich durch ihre sehr grofse Erhebung iiber das dibrige Strom-
bett selbst bei hohen Wasserstinden deutlich markirten und
allgemein bekannt waren. Es umfafsten diese Aufnahmen
den grofsen und kleinen Elkerstein (Altarstein), den Spiiher,
Flossenreifser und mehrere andere in dem linksseitigen Arme,
dem sogenannten Hahnen, gelegene Felsbiinke.
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Tabellen
der beobachteten Wasserstinde an den Interims-Pegeln der Stromstrecke zwischen Bacharach und Caub
Entfernung
A s P! Ru:Il:en. Beobachtete Wasserstinde in Fufsen.

1) des linksseitigen Stromufers in Vergleich zu den correspondirenden Wasserstéinden an dem Hauptpegel zu Bingen:
Pegel zu Bingen . 3,83 4,00 4,50 5,00 5,50 6,00 6,50 7,00 8,00 9,00
Interims-Pegel No. a . 3,60 3,01 4,41 4,01 5,37 6,02 6,50 7,00 8,16 9,00

i No. b 82 3,70 3,03 4,42 4,01 5,37 6,02 6,50 6,95 8,00 9,00
Pegel zn Bacharach 36 5,75 5,91 6,41 6,91 7,317 By02 8,50 8,01 10,08 11,00
Interims - Pegel No. ¢ 32 3,83 4,00 4,50 5,00 5,37 6,04 6,50 7,00 8,04 9,04
. No. d 86 4,02 4,21 4,68 5,16 5y45 6,08 6,50 7,00 8,00 9,02
" No. e 67 4,30 4,317 4,79 5,22 5,60 6,08 6,50 7,00 7,05 8,05
1 No. f 64 4,33 4,52 4,88 5,25 5,50 6,08 6,50 7,00 8,00 9,00
4 No. ¢ 70 4,62 4,79 5,06 5,33 5,66 6,08 6,50 7,00 8,04 9,04
i1 No. & 36 4,58 4,790 5,14 5,50 5,45 6,08 6,50 6,91 8,16 9,33
4 No. 1 46 3,54 3,70 4,39 5,00 5,24 6,08 6,50 7,08 8,33 9,33
e No. k 26 3,52 3,70 4,22 4,75 5,25 6,04 6,50 7,08 8,33 9,41
) No. I 28 3,35 3,66 4,20 4,75 5,22 6,00 6,50 7,08 8,33 9,41
5 No. m 30 3,08 3,25 3,95 4,66 5,16 6,00 6,50 7,00 8,41 9,41
N No. n 100 3,10 3,25 3,87 4,50 5,16 5,93 6,50 6,91 8,41 9,41
y No. o 66 3,10 3,20 3,89 4,50 5,16 6,00 6,50 6,01 8,41 9,25
" No. p 72 3,04 3,25 3,19 4,33 5,16 6,00 6,50 6,91 8,41 9,25
g No. ¢ 78 3,04 3,25 3,83 4,41 5,25 6,00 6,50 6,01 8,41 9,25
925° '
?) fiir die Fahrrinne am rechten Ufer oder den Bergweg der Schiffe zusammengestellt:
Pegel zu Bingen 3,83 4,00 4,50 5,00 5,60 6,00 6,50 7,00 8,00
Interims - Pegel No. r H 4,10 4,12 4,60 5,08 5,33 6,00 6,50 6,01 8,04
. No, s 106 4,10 4,25 4,66 5,08 5,41 6,00 6,50 6,91 8,00
1 No. ¢ 90 4,04 4,16 4,58 5,00 5,45 6,00 6,50 6,91 8,04
5 No. u 135 4,16 4,25 4,66 5,08 5,50 6,00 6,50 7,00 8,08
g No. v 78 4,24 4,33 4,74 5,16 5,41 6,00 6,50 6,05 7,95
! No. w 75 4,33 4,45 4,85 5,25 5,41 6,00 6,50 6,91 7,05
. No. bb 104 4,29 4,50 4,95 5,41 5,33 5,05 6,50 7,00 8,00
» No. cc 90 4,06 4,25 4,66 5,08 5,25 5,01 6,50 6,91 8,00
5 No. dd | 105 3,28 3,41 3,05 4,50 5,20 5,87 6,50 6.91 8,00
Pegel zu Caub 130 3,68 3,02 4,09 5,06 5,84 6,09 6,50 7,61 8,06
3) fiir die Hauptstromrichtung oder den Thalweg der Schiffe zusammengestellt:
Pegel zu Bingen 3,83 4,00 4,50 5,00 5,50 6,00 6,50 7,00 8,00
iInterims - Pegel No. r : 4,10 4,12 " 4,65 5,08 “5,33 6,00 6,50 6,91 8,04
4 No. s 106 4,10 4,25 4,66 B,08 B,41 6,00 6,50 6,01 8,00
| No. ¢ 90 4,04 4,16 4,58 5,00 5,45 6,00 6,50 6,01 By04
» No. u 135 4,16 4,25 4,66 5,08 5,50 6,00 6,50 7,00 8,08
» No. o' 8 4,24 4,33 4,74 5,16 5,41 6,00 6,50 6,95 7,05
» No. z 72 4,30 4,42 4,58 4,75 5,15 6,00 6,50 7,00 7,99
" No. y a2 3,66 3,91 4,28 4,66 5,10 6,00 6,50 708 8,16
" No. z 28 2,83 3,08 3,79 4,50 b,14 6,04 6,50 7,08 8,16
4 No. aa 47 3,00 3,16 3,91 4,66 5,16 6,02 6,50 7,08 8,16
B No. n 66 3,25 3,10 3,80 4,50 5,16 5,93 6,50 6,91 8,41
. No. o 66 3,10 3,20 3,80 4,50 5,16 6,00 6,50 6,01 8,41
i No. p 72 3,04 3,25 3,70 4,38 5,16 6,00 6,50 6,01 8,41
,. No. ¢ 78 3,04 3,25 3,83 4,41 5,25 6,00 6,50 6,91 8,41
830°
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zwischen Caub und Bacharach
bei einem Wasserstande von 8 Fuss am Pegel

zu Bacharach.

Weinsteinsbrau
reducirt auf den Normalwasserstand von 8 Fuss am Pegel zu Bacharach.
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Das dabei beobachtete Verfahren bestand darin, dafs man
zwei kleinere Nachen von je 26 Fufs Liinge, hier Ankerna-
chen genannt, iiber der aufzunehmenden Felsbank vor Anker
legte, beide unter sich durch Streckbalken und dariiber ge-
legte Bohlen verband und das so gebildete oblonge Flofs an
den vier Ecken durch Schurbiiume unverriickbar feststellte.
Die Anordnung des Bohlenbelags war so getroffen, dafs man
mit einer Peilstange von Fufs zu Fufs die Wassertiefen er-
mitteln konnte, wiihrend man die Lage des Flofses selbst
von zwei Festpunkten auf dem niichsten Ufer mit Hiilfe eines
Winkelinstrumentes bestimmte.

Reichte die durch das Flofs gebildete Fliiche nicht hin,
um den Stein in seiner ganzen Ausdehnung aufzunehmen, so
liefs man jenes unverriickt stehen und constroirte mit Zu-
hiilfenabme anderer Nachen vor und noch zu beiden Seiten
und in der Verlingerung stromabwiirts iihnliche Flofse, bis
man sich aus den gefundenen Wassertiefen fiir iiberzengt hal-
ten konnte, das fragliche Hindernifs zur Aufnabme gebracht
zu haben, soweit es sich iiber die Normalsohle, als welche
damals noch die Sohle des Bingerloches galt, erhob.

Wenn nun auch dieses Verfahren sehr viel Zeit in An-
spruch nahm, so ist doch nicht zu liugnen, dafs das dadurch
gewonnene Bild auf einen hohen Grad von Genanigkeit und
Zuverliissigkeit Anspruch machen konnte. Auffallend erscheint
aber die enge Grenze, in der die Aufnahmen vorgenommen
wurden, weshalb denn auch in der neuern Instruction eine
Peilung in Abstinden von 3 Fufs vorgeschrieben sein mag.

Dieses gewiihlte Aufnahmeverfabren mufste aber unan-
wendbar erscheinen, sobald es sich um die Aufnahme von
Ielsbiinken in der bestehenden Fahrrinne handelte. Denn
da hierbei immer wenigstens ein ganzer Tag, in den meisten
Killen mebrere Tage zur Aufnahme eines einzigen Steines
nothig wurden, so wiirde bei dem lebhaften Schiffsverkehr
die Arbeit tiglich zu wiederholten Malen unterbrochen wor-
den und vielleicht gar nicht zu Stande zu bringen gewesen
sein.  Simmtliche bis dahin aofgenommene Felsen lagen aber
dem bestehenden Schiffswege entweder fern oder doch so,
dals es ein Stenermann nicht leicht wagen konnte, sich ihnen
zu niihern, und gestatteten daher das angewendete Verfah-
ren. Fiir die Aufnahmen im Fahrwasser verloren jene Ope-
rationen alle Bedeutung, da sich die gestellte Aufgabe nicht
sowohl darauf ersireckte, die schon bekannten Hindernisse
aufzunehmen, als es vielmehr darauf ankam, die ganze neun
auszubildende Fahrrinne bis auf 2 Fuls unter Bingerlochsohle
genau zu untersuchen.

Zu dem Ende wurde nun iiber zwei der vorhandenen
Ankernachen ein festes Flofs von 15 Fuls lichter Weite con-
stroirt, an der vordern Seite desselben in Entfernungen von
8 zu 3 Fuls eiserne Krampen angeschlagen, durch welche
Stangen bis zu der vorgeschriebenen Tiefe gesteckt wurden,
und indem dieser Apparat vor Anker vor dem Strome trieb,
sollte das Anstofsen und resp. Abbrechen dieser Stangen die
vorhandenen Untiefen markiren. Um aber gewils zu sein,
dafs die Untersuchungen sich auch wirklich auf die in der
Karte eingezeichnete nene Fabrrinne beschrinkten, sollte
gleichzeitig die Entfernung des treibenden Flofses von dem
niichsten Ufer durch eine diinne Leine bestimmt werden,
welche mit dem einen Ende auf dem Flofse selbst befestigt
war, mit dem andern aber auf dem Ufer von einem Arbeits-
manne gefiihrt wurde.

Die angestellten Versuche mifsgliickten jedoch vollstin-
dig und liefsen iiber die vollige Unzuliinglichkeit der getrof-
fenen Einrichtungen keinen Zweifel iibrig. Die Dimensionen

des Flofses erwiesen sich niimlich bei der Michtigkeit des
Zeitschr, [. Bavwesen. Jahrg, XVIII,

Stromes als viel zu gering; dasselbe schwankte ganz beden-
tend, wenn nur zwei der acht Mann starken Besatzung sich
etwas lebhaft bewegten. Wenn aber die Dampfschiffe, selbst
in grifserer Entfernung, voriiber fuhren, schlugen die Wellen
iiber Bord, und an ein nur einigermafsen zuverlissiges Fah-
ren in der vorgezeichneten Stromrichtung war gar nicht zu
denken. Um die gestellte Aufgabe daber zur Lésung zu brin-
gen, mufste eine andere Vorrichtung getroffen werden, die in
Folgendem bestand:

Die mifsgliickten Versuche, den Strom in einzelnen Ab-
schnitten in seiner Lingenrichtung zu untersuchen, veranlafs-
ten, die Untersuchungen in der Richtung seiner Breite vorzu-
nehmen, was durch die Anwendung einer fliegenden Briicke
beabsichtigt wurde.

Zuniichst kam es hierbei darauf an, den zu untersuchen-
den nenen Schiffsweg auf dem Strome selbst erkennbar dar-
zustellen, Die Anwendung schwimmender Marken gewiihrt
hierzu in allen Fillen ein ziemlich sicheres, in vielen Fiillen
das einzige Mittel, und wenn von diesem hier Abstand ge-
nommen wurde, so lag dies eben nur in den besonderen Ver-
hiiltnissen der fraglichen Stromstrecke. Die Benutzung jener
Marken niimlich erfordert nicht nur eine grofse Menge Anker
und ist deshalb schon in den Auslagen ziemlich kostbar, son-
dern es ist auch nicht minder umstiindlich, eine gréfsere An-
zahl derselben in dem Strome in richtiger Lage anzuordnen
und zu erhalten, und wenn man ihrer nicht nur einen Tag,
sondern Wochen lang bedarf, so leuchtet es ein, wie viel Zeit
allein schon duarch ihre tigliche Controlirung verloren geht,
der man sich doch kaum entziehen kann, wenn man iiber-
haupt gewissenhaft zu Werke gehen will. Denn ganz abge-
sehen von den Differenzen, welche ein Schwanken des Was-
serspiegels erzeugt, und die in den meisten Fillen durch
blofse Schiitzung hinreichend genau ausgeglichen werden, so
mufs man bei Unterbrechung der Arbeit durch eine plitzliche
Fluth die Marken doch ganz aufnehmen, wenn man es nicht
darauf ankommen lassen will, sie wenigstens theilweise zu
verlieren; gegen die muthwilligen Beschiidigungen aber, wel-
che von den voriiberfahrenden Schiffen etc. nur gar zu gern
daran veriibt werden, kann man sich gar nicht schiitzen.
Man wird daher immer gut thun, ihre Anwendung so viel
als moglich zu vermeiden; kann man aber durchaus nicht
ohne sie zurechtkommen, so mdéchten sich dazu vor Allem
die sogenannten Schwimmpfiihle empfehlen. Dieselben kon-
nen D bis 6 Fuls lang sein, erhalten an dem einen Ende
einen eisernen Ring, an welchem die Ankerkette befestigt
wird, und kénnen so angeordnet werden, dals sie mit dem
andern Ende, je nach dem Wasserstande, 1 bis 4 Fuls iiber
dem Wasserspiegel sichtbar sind, Fahrzeuge und Holzflifse
werden leicht iiber sie weggleiten, ohne an ihrer Lage etwas
zu fndern, und da sie auch weniger auffallend sind als far-
bige Boyen oder Dobberfifschen, so michten sie auch den
muthwilligen Beschiidigungen weniger ausgesetzt sein.

Im vorliegenden Falle wurden vor allen Dingen alle
diejenigen Felsbiinke und Riffe in dem Strome aufgesucht
und aufgenommen, welche nach den vorhandenen Karten bei
der Wahl der neuen Fahrrinne von wesentlichem Einflusse
gewesen waren. Zu dem Ende wurden auf den hiher gele-
genen Punkten derselben 0 bis 8 Zoll tiefe Bohrlicher ge-
schlagen und die in letztere gesteckten Signale von dem
niichsten Ufer aus eingeschnitten. Nachdem dieselben aber
in die neuen Karten eingetragen waren, gewann man eine
hinreichende Anzahl Festpunkte, um den projectirten Schiffs-
weg von den vorhandenen Karten in die neuen iibertragen
zu konnen. In die Curven, welche sich als Begrenzungs-
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linien der neuen Fahrrinne darstellen, wurden alsdann Seh-
nen gezogen und nach beiden Ufern hin so weit verlingert,
bis sie die Netzlinien schnitten.

B,

N AR o

Die gerade Linie, welche je 2 correspondirende Durch-
schnittspunkte verband, wurde aof dem einen Ufer verlingert
und durch 3 deutlich wahrnehmbare Signale bezeichnet. Auf
diese Weise entstanden immer 2 correspondirende Richtungs-
linien 4 B ¢ und A4' B' ¢, welche in ihrer Verlingerung Seh-
nen der Stromcurven bildeten und einen Theil der Fabrrinne
in seiner Breitenausdehnung begrenzten. Wenn sich nun die
fliegende Ponte, mittelst welcher das Strombett untersucht
werden sollte, in der Richtung 4 B €' befand und sich von
links nach rechts bewegte, bis sie in die Richtung 4' B’ C'
kam, so war damit der abzusuchende Stromabschnitt in sei-
ner Breite so weit durchfahren, als ibhn die Sehnenrichtungs-
linien begrenzen. Und um auch das Segment J L nicht un-
untersucht zu lassen, welches in seiner grifsten Breite 3 bis
4 Ruthen nicht iiberschritt, durfte man nur um die an der
betreffenden Stelle stattfindende Breite iiber die Richtung
A" B' C' hinausfahren, wobei man die Entfernung mit blofsen
Augen hinreichend genau schiitzen kann. Die Linie H J, in
welcher die Untersuchungen beginnen sollen, wurde ebenfalls
durch Verliingerung nach beiden Ufern hin bis zum Durch-
schnitt mit den Netzlinien genau bestimmt, ebenso wie die
Linien KL, MN, bei denen sich die Sehnenrichtungen iin-
dern. Befinden sich im Strome selbst feste Punkte, welche
in der Begrenzungslinie der neuen Fahrrinne liegen, so be-
darf man natiirlich nur noch eines Durchschnittspunktes der
Sehnenrichtung mit einer Netzlinie, um jene auf dem Ufer
ausstecken zu kénnen.

Auf diese Weise wurde beim Fortschreiten der Arbeit
die neue Fahrrinne von der Karte nach und nach in die
‘Wirklichkeit iibertragen und dadurch der Standpunkt gewon-
nen, den wirklich untersuchten Stromabschnitt jeder Zeit in
der Karte genau angeben zu konnen.

Dafs bei der hier beschriebenen Orientirungsweise die
Kriimmungen des Stromes in der betreffenden Strecke ebenso
gehr zur Hilfe kamen, als die Richtung des projectirten
neuen Schiffsweges in Bezng auf die Ufer, leuchtet ein, und
es lifst sich eben auch nur durch diese Verhiltnisse das
beobachtete Verfahren rechtfertigen, dessen Anwendung fiir
alle ihnliche Fiille zu empfehlen sein méchte.

Nachdem aber die Lage der neuen Fahrrinne auf dem
Strome in vorstehend angedeuteter Weise hinreichend genan
bestimmt war, kam es darauf an, eine Vorrichtung zu con-
struiren, mittelst welcher nicht nur die Untersuchungen des
Strombettes bis zu der vorgeschriebenen Tiefe rasch und zu-
verliissig ausgefiihrt werden konnten, sondern die auch gleich-
zeitig die Mittel gewiihrte, die aufgefundenen Hindernisse in
moglichst kurzer Zeit aufzunebmen, da zu erwarten stand,
dafs der dazu allein giinstige niedrige Wasserstand nur kurze
Zeit andauern und zudem noch die Arbeit durch den Betrieb
der Schifffahrt wesentliche Stérungen erleiden wiirde.

Es wurden zu dem Ende zwei etwas iiber 60 Fuls lange
und 8 Fufs breite Nachen unmittelbar neben einander gelegt
und darch Taue am Vorder- und Hintertheile leicht lisbar
mit einander verbunden. An dem Bord des einen wurde
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lings des oberen Randes in Entfernungen von 6 zu 6 Fuls
eine Reihe eiserner Krampen angeordnet, in der Figar mit
a b c ete. bezeichnet, und mit ihnen correspondirend iiber
dem Wasserspiegel eine zweite Reihe o' ' ¢ ete., 50 dafls die
durch dieselben gesteckten Stangen von der Strémung nicht
wesentlich verbogen werden konnten; um sie aber auch in
der urspriinglich eingesteckten Tiefe zu erhalten, wurden sie
durch eine Druckschraube, die an jeder der oberen Krampen
angebracht war, fest angezogen. Die so gebildete Vorrich-
tung sollte nun als Gierponte in Wirkung treten und, indem
sie zwischen den Richtungen der ausgesteckten Sehnen hin-
und herbewegt wurde, das Strombett vor und nach unter-
suchen. Der Apparat wurde inmitten der Richtungen des
zuerst abzusuchenden Stromabschnittes vor Anker gelegt, und
indem 4 Ankernachen als Buchtnachen in Entfernung von 12
zu 12 Ruthen unter das sehr lange Ankertau unterfuhren, war
die Gierponte in gewiinschter Art hergestellt.

Anfangs wurde der ganze Apparat durch einen 150 Pfd.
schweren Anker gehalten, es zeigte sich aber gleich bei den
ersten Versuchen, dals diese Befestigung nicht ausreichend
war, da der Anker auf dem Felsengrunde des Strombettes
keinen sichern Haltpunkt fand und durch sein Kippen die
ganze Vorrichtung ins Treiben brachte. Es wurde daher
noch ein 80 Pfd. schwerer Anker zur Hiilfe genommen, dieser
durch eine 40 Fufs lange Kette mit dem 150 Pfd. schweren
Eisen nach der nachstehenden Zeichnung verbunden und
an das letztere das eigentliche Giertan befestigt. In der Pon-
tonier-Sprache nennt man diese Anordnung ,verzeifste Anker.*

/@/

Sobald die Vorrichtung im Strome vor Anker gelegt
werden sollte, wurden zuniichst beide Anker in einen Anker-
nachen gethan, mit ihnen auf die vorher bezeichnete Stelle
hingefahren und erst wenn man sich von dem festen Sitzen
des kleineren durch straffes Anziehen der Verbindungskette
iiberzeugt hatte, der schwere iiber Bord geworfen; das Ende
des Ankertaues aber wurde nach der am Ufer liegenden
Ponte zuriickgebracht, die nun nach dem Unterfahren der
Buchtnachen auf eine sehr leichte und bequeme Weise nach
den Orten hingefiihrt werden konnte, wo die Untersuchungen
beginnen sollten. Das Ankertau selbst bestand aus folgen-
den 3 Stiicken: unmittelbar an dem schweren Anker war eine
60 Fufs lange Kette befestigt, weil die Erfahrung gelehrt
hatte, dafs sich Hanfseile auf dem kliiftigen Boden des Strom-
bettes oft schon in einem Tage durchscheuverten, dann folgte
ein Hanfseil von 200 Fufs Linge und 1} Zoll Stirke, und
erst an dieses war das eigentliche Giertau, nur 2 Zoll stark,
in einer Linge von 1200 Fuls angesteckt. Das 200 Fufs
lange Ankertau sowohl, als die 1200 Fuls lange Gierleine
waren vorher mehrmals tiichtig gereckt, gut getheert und von
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Ruthe zu Ruthe, nach Art der Peilleinen, durch hineingezo-
gene Lederstiickchen eingetheilt worden,

Was die Manipulationen mit dem Apparate anbetrifft,
so ist dariiber Folgendes zu sagen:

A ap ¢ “yes

Angenommen, durch die Linien AB und CD in vor-
stehender Figur werde ein Theil der abzusuchenden Strom-
strecke dargestellt, und die Vorrichtung liege in der Rich-
tung r s ¢ vor Anker, so bildet der Theil der Rinne 4 BCD,
welcher durch die Bewegung des Nachens s¢ von ab nach
de untersucht werden soll, einen Theil abed eines Ringes
zweier concentrischen Kreise, und um demniichst das Stiick
befe zu untersuchen, mufs die Vorrichtung aus der Lage st
in die von tu gebracht werden, was leicht zu erreichen ist,
wenn man nur die Nachen um die Linge s¢ = 5 Ruthen
weiter stromabwiirts treiben liifst, nithigenfalls unter Ver-
mehrung der Zahl der Buchtnachen.

Ein Uebelstand, welcher sich bei den Bewegungen der
Gierponte zeigte, war jedoch der, dals dieselbe nur in der
Stellung vw wirklich radial zu » stand, dagegen nach beiden
Ufern hin eine mehr und mehr gegen den Radius geneigte
Lage erhielt. Die durchfabrenen Fliichen stellten daher nicht
Theile einer concentrischen Ringfliche dar, sondern eine an
beiden Seiten abgestumpfte mondférmige Figur, die ihre
grofste Breite in vw hat, wo sie b Ruthen betriigt, die aber
schon auf 4,70 Ruthen herabsinkt bei einem Neigungswinkel
der Axe der Ponte gegen das Giertau von 160 Grad, und
bei einem solchen von 140 Grad gar nur noch 3,53 Ruthen
ausmacht. Wurde nun auch der letzigedachte Fall durch
eine moglichst langsame und stete Fihrung der Ponte immer
vermieden, so war doch eine durchweg radiale Stellung der-
selben ganz unerreichbar, und es erschien daber angemessen,
im Fortgehen der Arbeit die Untersuchungsvorrichtung jedes-
mal nicht um 5 Ruthen, sondern nur um 4 Ruthen weiter
stromabwiirts zu riicken.

Der Stromabschnitt, in welchem die Untersuchungen ihren
Anfang nehmen, wurde dadurch bestimmt, dafs die vordere
Spitze der beiden gekuppelten Nachen in ibrer radialen, also
mittleren Stellung in die Verbindungslinie zweier auf beiden
Stromufern correspondirenden Punkte gebracht wurde. Dem-
niichst wurde die Liinge der Visirstangen bestimmt, so weit
dieselben auf Grund des an den niichsten Interimspegeln be-
obachteten Wasserstandes unter den Wasserspiegel kommen
mufsten, und dieselben dann soweit durch je 2 eiserne Krampen
gesteckt, bis die angezeichnete Marke mit dem Wasserspiegel
zusammenfiel; die Druckschrauben an den oberen Krampen
wurden hierauf angezogen und die Arbeit konnte beginnen.

Die Mannschaft, welche zu dem priicisen Mandvriren mit
dem Apparate nithig war, iberstieg die Zahl von 9 Mann in
der Regel nicht. Sie waren aber simmtlich mit dem Fahren
auf dem Wasser vertraut und grofstentheils friithere Pioniere.

Jeder der vier Buchtnachen wurde mit einem Manne
besetzt, von den fiinf iibrigen war einer Stenermann auf der
Ponte, zwei befanden sich in einem Ankernachen, welcher
an der Seite, wo die Visirstangen angeordnet waren, neben
der Ponte lag, und beobachteten diese. Die beiden letzten
verrichteten diejenigen Arbeiten, welche die Manipulationen
je nach den Umstiinden erheischten.

Die Bewegungen der Ponte gingen von der mittleren Stel-
lung aus, erst nach der einen, dann nach der andern Seite
hin, und zuletzt wieder in die mittlere Stellung zuriick, wo
man dann 4 Ruthen der Gierleine iiber Bord auslaufen liefs,
um die Arbeit fiir den niichsten Streifen beginnen zu kénnen.

Die sehr lebhafte Schifffahrt beliistigte bei diesen Ma-
ndvern gar nicht, da jederzeit und mit grofser Schnelligkeit
den herantreibenden Fahrzeugen auszuweichen war.

Am Schlusse jeder Tagesarbeit wurde bei mittlerem Stande
der Ponte auf dem niichsten Ufer eine gerade Linie durch
3 Signale ausgesteckt, die verliingert das Vordertheil der Ponte
traf, und letztere alsdann abgefahren und in Sicherheit ge-
bracht.

Die Sicherheit, mit welcher die Visirstangen das Vor-
handensein von Schifffabrtshindernissen anzeigten, entsprach
den gehegten Erwartungen vollstiindig.

Befanden sich Kiesbinke im Flufsbette, die nur wenige
Zolle iiber der angenommenen Normalsohle hervorragten, so
wurde der Widerstand, der durch das Aufstehen der Stangen
auf denselben sich dem regelmiifsigen Gange der Ponte ent-
gegenstellte, nicht nur sofort dem Steuermanne fiihlbar, son-
dern die Stangen selbst wurden durch die Stiirke der Stromung
in den unteren eisernen Krampen so heftig und anhaltend hin-
und hergeschlagen, dafs man dies Geriiusch noch in dem
zweiten Buchtnachen, also volle 72 Fuls davon, deutlich wahr-
nehmen konnte. Eine gleiche Erscheinung zeigte sich bei
flachen Felsbiinken; ragten dieselben aber schon mehr als
einige Zolle iiber die Normalsohle hervor, so brachen die
Stangen an dem untersten Unterstiitzungspunkte ab.

Sobald die wirklich vorhandenen Schifffahrtshindernisse
aufgefunden und durch feste oder schwimmende Marken be-
zeichnet worden waren, ist bei deren Aufnabme folgendes
Verfahren angewendet:

Gesetzt, die Visirstangen hatten bei dem Fahren von
K nach G das Vorhandensein einer Untiefe bei K und F
markirt, so wurde zuniichst nach K zuriickgefahren, der Sei-
tenanker K und L ausgeworfen und der Apparat an den
Ankertauen langsam in der Richtung K G gefiihrt, bis die
Stangen von Neuem in EF standen. Die Seitentane KO
und L P wurden nun an Bord festgemacht, die Schurbiume
O und P gesetzt und mit Anwendung von Flaschenziigen,
sowie die Ankertaue selbst wechselseitig angezogen, bis die
Tave OK und P L straff gespannt erschienen. Hierdurch
war aber nicht in allen Fiillen die Stellung des Nachens eine
feste, vielmehr verursachten Wirbel und Seitenstromungen
oft ein Hin- und Herschwanken nach der Liingenaxe, was
erst dann aufhérte, wenn auch der Thalanker Q ausgesetzt
und sein Tau an Bord straff angezogen war.

Hierauf wurde der Anker R ausgefabren, um die Ver-
bindung der beiden grofsen Nachen zu l5sen und den Nachen
G H, welcher an dem Taue GR und an den Spanntauen GE
und H F hiingt, in der Richtung E @ langsam vom Nachen
EF zu entfernen.

Ueberstieg die Entfernung 40 Fufs nicht, so wurden statt
der Spanntaue die Streckbalken £ G und HF gelegt und auf
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beiden Fahrzeugen gehorig festgebunden, so dafs der so ge-
bildete feste Rahmen G'EF H die Untiefe oder doch einen
Theil derselben einschlofs. Sobald der Punkt E auf dem
Nachen durch ein Signal bezeichnet und von dem Ufer aus
eingeschnitten war, und gleichzeitig die Quer- und Lingen-
Signale A B und CD ausgesteckt waren, konnte die eigent-
liche Aufnahme erfolgen.

Zu diesem Zwecke wurde aus 2 Ankernachen eine kleine
fliegende Fiihre hergestellt, mit der man zwischen den beiden
grofsen Nachen hin- und herfabren konnte. An den Bord-
wiinden der beiden letzteren waren von 3 zu 3 Fufs Marken
angebracht, und, indem durch eine diinne Peilleine 2 corre-
spondirende Marken vor und nach verbunden wurden, wurden
beim Hin- und Herfahren der kleinen Ponte die Wassertiefen
durch die Peilstange ermittelt. In der Peilleine waren von
3 zu 3 Fuls Zeichen eingebunden, als Anhaltepunkie fiir die
Peilung; indem die Ponte aber selbst allmilig von E nach I
riickte, wurde in Entfernung von 3 zn 3 Fuls eine Reihe von
Querprofilen aufgenommen und so der durch den Rahmen
EFGH eingeschlossene Theil des fraglichen Hindernisses
mit einem quadratischen Peilnetze iiberzogen.

Die Benutzung einer eisernen Peilstange von 12 Fuls
Liinge, welche durch eingelegte Messingstifte bis zu 2 Zoll
genan getheilt war, hatte bei der starken Strémung, welche
der Rhein hier im Allgemeinen, besonders aber auf den Un-
tiefen hat, grofse Vorziige vor den hilzernen Peilstangen.

Die Beschaffenheit des Materials, woraus die Untiefen
bestehen, ob es Fels, Kies oder Sandbéinke sind, lifst sich
niimlich schon aus der Handhabung der eisernen Peilstange
allein beortheilen. Die Miichtigkeit der Kies- und Sandab-
lagerungen mufste dagegen mittelst eines Erdbohrers erforscht
werden, Der hier angewendete Erdbohrer bestand in einem
vierkantigen 12 Fufs langen, oben mit einem zweiarmigen
Hebel versehenen Eisenstab und hatte am untern Ende nach
Art der gewdhnlichen Pfropfenzieher ein 12 Zoll langes Ge-
winde, vermdge dessen er leicht in den Boden eindrang.

Ob der Felsen fest oder weich war, wurde durch Versuche
mit Steinbohrern constatirt.

Der Fliichenraum, welcher in dem gewiihlten Beispiele
zur Anfnahme gebracht wurde, betriigt 13 Quadratruthen und
erfolgte diese Aufnabhme mit Einschlufs aller Vorbereitungen
in ungefiihr 4 Stunden. War aber damit die Bank nur zum
Theil aufgenommen, so weit sie niimlich von der Fliiche EF G H
bedeckt wurde, so durfte man behufs Fortsetzung der Arbeit
nach unten nur die ganze Vorrichtung um ihre eigene Liinge
stromabwiirts treiben lassen, wobei die Quer- und Liingen-
signale 4 B und ¢'D zur Wiedereinrichtung der grofsen Nachen
dienten,
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Uebersteigt die Breite der aufgefundenen Untiefe aber
40 Fufs, 8o reichen die nur 50 Fuls langen Streckbalken nicht
mehr auns. Statt ibrer wurden in diesem Falle 2 Taue an-
geordnet, und um diese so straff anzuziehen, dafs eine feste
Verbindung zwischen den beiden Nachen entstand, auflser
dem Anker @ noch die beiden Schurbiume O’ und P gesetat,

im Uebrigen jedoch die Aufnahme und Verpeilung in derselben
Weise zur Ausfiibrung gebracht.

Fiir die Aufnahme des wilden Gefiihrs selbst liefs sich
indessen auch von diesem Verfahren wenig Erspriefsliches
hoffen, da die Felsbiinke, die hier inmitten eines heinahe
160 Ruthen breiten Stromes von beiden Seiten sehr nahe zu-
sammentreten, bei den niedrigen Wasserstiinden, dem eigent-
lichen Fahrwasser nur eine Breite von kaum 6 Ruthen lassen
und in dieser schmalen Fahrrinne die Gewalt des Stromes
8o grofs ist, das die Feststellung eines Nachens darin in der
obenbezeichneten Weise nicht zu erméglichen war. Es wurde
daher voun einer straffen und festen Verbindung der beiden
Nachen untereinander hier ganz abgestanden und jeder der-
gelben fiir sich mit je 4 Ankern und 2 Schurbiiumen geniigend
festgestellt. Zwischen ihnen bewegte sich dann wieder die
kleine Ponte, und, indem die diinne Peilleine vor und nach
an zwei gegeniiberliegenden Marken am Bord der Nachen
befestigt wurde, erfolgte die Aufnahme ganz wie friiher.

In dieser Weise wurden in der ersten Hilfte des Monats
December 1850 tiiglich 100 Quadratruthen aufgenommen, Am
Schlusse des Tagewerks wurde die Richtung der Linie zy
durch 2 Signale und 2 bei diesen in den Boden eingeschlagene
Pfihle auf dem niichsten Ufer bezeichnet, und am folgenden
Morgen damit begonnen, dafs man die Vordertheile der Na-
chen in die Richtung ay einstellte.

Der Verkehr mit Schiffen anf dem Strome incommodirte
bei diesen Aufnahmen sehr wenig. Die Holzflélserei, bei
deren Betrieb der rechtsseitige Nachen jedesmal hiitte entfernt
werden miissen, war wegen der vorgeriickten Jahreszeit ganz
eingestellt, wogegen alle Schiffe ungehindert zwischen den
beiden Nachen hindurchtrieben. Sobald dies aber geschehen
war, wurde sofort mittelst der kleinen Gierponte die Peilleine
wieder ausgefahren und die Arbeit fortgesetzt.

Der Wasserstand dabei begiinstigte die Arbeit sehr, da
er nicht unter 7 Fuls 6 Zoll am Pegel zu Bacharach herab-
sank; denn bei noch kleinerem Wasser wiirde der Strom-
iiberfall iiber die Binke so heftig gewesen sein, dals man
an eine Fortsetzung der Aufnabme gar nicht hiitte denken
konnen.

Wenn aber oben gesagt worden ist, dals die Tiefenmes-
sungen in Entfernungen von 3 zu 3 Fuls ausgefiihrt wurden,
so bedarf dies insofern einer Berichtigung, als dies Verfahren
nur fiir die kleineren Riffe und einzelnen Steine in Anwen-
dung kam, von denen anzanehmen war, dals sie eine Grifse
von 40 bis 50 Quadratruthen nicht ibersteigen wiirden. Bei
Aufnabme der weit ausgedehnten Felsenbiinke des wilden
Gefibrs und der unmittelbar daranstofsenden Partieen, die
zusammen nicht weniger als 8 Magdeburger Morgen umfassen,
erschien jenes Verfahren in der That zu zeitranbend, zumal
es sich ergab, dals auf diesen grofsen Feldern auf so kurze
Entfernungen nur hochst selten eine wesentliche Aenderung
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der Hihe eintrat. Die Messung wurde daher hier in Entfer-
nungen von 6 zu 6 Fuls ausgefihrt und dafiir gesorgt, dafs
dazwischen gelegene hihere Punkte durch Eintauchen der
Peilstange wiihrend des Gierens ausfindig gemacht wurden.

Die Tiefenmessungen selbst wurden natiirlich bei sehr
verschiedenen Wasserstiinden ausgefiihrt, so dafs eine Aen-
derung der Maafse eintreten mulste, wenn alle Untiefen bei
einer und derselben Wasserhthe an einem Hauptpegel dar-
gestellt erscheinen sollten. Fiir diese Reduction der gemes-
senen Tiefen auf den zu Grunde gelegten Normalwasserstand
von 8 Fuls am Pegel za Bacharach gaben die Beobachtungen
der relativen Wasserhthen an den Interimspegeln nicht nur
einen sichern, sondern iiberhaupt den einzig richtigen An-
haltspunkt.

Bei dem Auftragen der ausgefiihrten Tiefenmessungen
entstand das verjlingte Bild der aufgenommenen Flichen aunf
Papier ganz von selbst, wenn man nur die Tiefenmaalse in
den Durchschnittspunkten auf einander normal stehender und
gleich weit von einander entfernter Parallellinien in der ge-
horigen Ordnung und Reihenfolge eintrug. Umfalste man
nun den Theil der Maalse, welcher eine geringere Tiefe als
No.— 2 Bingerlochsohle angab, mit einer Grenzlinie, so hatte
man von dem Umfange der fraglichen Untiefe sofort ein deut-
liches Flichenbild, wogegen die Grifse der Fliichen in den
verschiedenen Hohenlagen nur durch die eingeschriebenen
Zahlen erkennbar war. Sehr erleichtert wurde Letzteres zwar
schon, wenn man die Maafse von Fufs zu Fuls Hohe mit
besonderen verschiedenartigen Grenzlinien umzeichnete; allein
wenn die Hohenunterschiede sehr grofs und dabei einem
oftern Wechsel unterworfen waren, so konnte man auch da-
durch einen schnellen und klaren Ueberblick keineswegs ge-
winnen, Dies gab denn auch Veranlassung, eine Bezeichnung
einzufiihren, die schon bei Darstellung geognostischer Verhiilt-
nisse als sehr klar und anschaulich befunden worden ist.

Wiihlt man zu der Begrenzung der Flichen in ihren ver-
schiedenen Hohenlagen iiberdies gerade Linien, die mit den
Netzlinien zusammenfallen, wie das die anliegende Darstellung

der Weinsteinsbrau (Bl J) zeigt, so wird die Berechnung -

der zu beseitigenden Felsenmassen ungemein leicht und dber-
sichtlich.

Denn wenn man annimmt, dals die iiber Kreuz schraffir-
ten Felder, welche die Héhe von No.— 2 bis 1 umfassen,
durchschnittlich 4 Fuls hoch seien, wobei man doch der Wahr-
heit sehr nahe kommt, so ergiebt sich daraus fiir die einfach
gehriig schraffirten eine durchschnittliche Héhe von 14 Fuls,
fiir die horizontal schraffirten von 24 Fufs u. s. w., und es
bedurfte nur einer Ermittelung der Grundflichen, uwm den
cubischen Inhalt sofort bestimmen zu konnen. Dies aber
geschicht am einfachsten durch Zihlung der gebildeten Qua-
drate, von denen jedes 3.3 =9 Quadratfufs enthilt und
wobei man ein Viertheil-Quadrat, gleich 2} Quadratfufls, noch
unterscheiden kann.

Die im anliegenden Peilplane angegebenen Formen sind
natiirlich nur fiir den Wasserstand von 8 Fuls am Pegel zu
Bacharach maalsgebend, auf welches Maals die wirklich ge-
messeénen Tiefen reducirt worden sind.  Will man daher die-
selbe Felsengruppe bei dem kleinsten, damals beobachteten
Wasserstande von 5 Fufs 9 Zoll am Pegel darstellen, so miis-
sen die dieser Wasserhdhe entsprechenden Angaben der In-
terimspegel x, y und z der Reduction der wirklich gefundenen
Tiefen zu Grunde gelegt werden. '

Fast ganz in derselben Weise sind die Schifffabrtshinder-
nisse in den ibrigen, noch weiter schiffbar zu machenden

Stromstrecken aufgesucht, verpeilt, aufgenommen und kartirt
worden, und zwar in den verschiedenen Stromstrecken in
grofserer oder geringerer Ausdehnung, als:

1) von der Nahe-Miindung bis unterhalb des Schlosses
Rheinstein, zuar Ausbildung eines zweiten Fahrwassers neben
dem Bingerloche, linksseitig von den dort liegenden sogenann-
ten hohen Lochsteinen, sowie zur Beseitigung der im Nieder-
loche anstehenden, der Schifffabrt besonders hinderlichen und
gefiibrlichen Felsenkdpfe, Felsenriffe und Kiesfelder;

?) durch den linksseitigen Stromarm unterhalb Bacha-
rach, im sogenannten Hahnen, zur Feststellung der grofsen
Kostspieligkeit, diesen Arm fiir die Bergschifffahrt angemessen
zu vertiefen;

3) unterhalb Oberwesel am Taunbenwerth, auf den sehr
ausgedehnten Felsenriffen der Feuerpfanne, der Glaslayen
und der Jungfern, mit verschiedenen andern dort zerstrent
anstehenden Felsen, zur Erweiterung und Réumung des Fahr-
wassers bis zu einer angemessenen Breite und iiberall genii-
genden Tiefe.

Anstatt sich jedoch bei diesen spiiteren Aufnahmen der
fritheren, an dem Bord der fliegenden Nachen leichtbefestigten
Sondirstangen zu bedienen, wurde der Gebrauch des Peil-
rahmens allgemein eingefiihrt.

Ein solcher Peilrabmen besteht, wie aus der vorstehenden
Handzeichnung ersichtlich ist, aus drei vertikalen Armen,
welche eine horizontale Schiene tragen. Letztere ist 25 Fufls
lang und aus 14 Zoll starkem Rundeisen gefertigt, die Arme
bestehen dagegen aus 1 Zoll breitem, 2 Zoll dickem Flach-
eisen, Um die horizontale Schiene bis zu der erforderlichen
Wassertiefe hinunterlassen und dann den Rahmen feststellen
zu kinnen, ist jeder Arm mit einem in Fulse und Zolle ein-
getheilten Maalsstabe versehen, und aufserdem befindet sich
auf dem obern Ende jedes Armes eine eiserne Muffe mit einer
Stellschraube, welche den Rahmen trigt. Zum Aufhiingen
des Rahmens sind an der innern Seite des einen Nachens
3 Paar Biigeleisen, das obere am Schandeckel, das untere
dagegen unmittelbar iiber dem Wasserspiegel angebracht; nach
Einhingung des Rabmens werden die Biigeleisen mit eisernen
Ueberwiirfen geschlossen. Ibenso wie der Stangenapparat,
wird auch der vorbeschriebene Apparat mit dem festen Rah-
men oberhalb der zu untersuchenden Stromstrecke an einem
langen Ankertaue befestigt und als Gierponte gebraucht.

Von dem aus zwei gekuppelten Nachen bestehenden Peil-
flofse wurde nur bei der Aufnahme und Verpeilung wenig
ausgedehnter Felsenkuppen spiterhin Gebrauch gemacht, wiih-
rend bei der Aufnahme und Verpeilung mehr ausgedehnter
Felsenkuppen und der durch das Strombett im Zusammenhange
streichenden Felsenbiinke die schon im wilden Gefiihr ein-
gefithrte Methode, die beiden Ankernachen in grifserer Ent-
fernung von einander zu beiden Seiten der aufzunehmenden
Schifffabrtsrinne zu legen, deren Lage, mit einer auf dem
Felsenriffe selbst abgesteckten Richtungslinie, aus den Fest-
punkten auf dem Ufer einzuschneiden, und die abzupeilende
Fliiche zwischen den beiden, nach und nach parallel mit der
Hauptrichtungslinie neben und iiber das Sehifffahrtshindernifs
fortzuschiebenden Nachen, mit einer in dreifilsigen Abstinden
eingetheilten von 3 zu 3 Fuls wieder neu einzuzichenden Peil-

leine zu iiberspannen, angewendet worden ist,
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Da nun durch das Einschoeiden der Signale auf dem
Felsenriff vom Ufer aus nicht blos die Hauptrichtungslinie,
sondern auch die Lage der beiden Ankernachen in die Karte
und in den Peilplan eingetragen werden konnte, die Breiten-
ausdehnungen der iiber der normalen Sohle liegenden Gegen-
stinde sich aber aus den Verpeilungen an der straff angezo-
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genen Peilleine unmittelbar ergaben, so unterliegt es keinem
Zweifel, dals bei einem richtigen Verfahren die danach ver-
vollstindigten Stromkarten und angefertigten Peilpline mit
der Wirklichkeit, dem Bediirfnils gemiils, genau iibereinstim-
men miissen.,
St. Goar, den 30. September 1867,
Hartmann.

Die Ausfiilhrung des grofsen Tunnels bei Altenbeken auf der Altenbeken-
Holzmindener Eisenbahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 45 und 46 im Atlas und auf Blatt A im Text.)

"
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Portal an der Westseite.

Die Wasserscheide zwischen dem Rhein und der Ems
einergeits und der Weser andererseits ist der Teutoburger
Wald. In einer schmalen Erhebung das Westfilische Flach-
land iiberragend, gestaltet er sich, wenngleich von einigen
Liicken unterbrochen, zu einem die angrenzenden Ebenen
vollstiindig trennenden Gebirgsriicken, durch welchen kein
Querthal den Lauf eines Gewiissers hindurchfiibrt. Er beginnt
bei Bevergen, zieht sich von da in siidlicher Richtung iiber
Tecklenburg neben Bielefeld, Detmold und Horn vorbei,
wendet sich hier und erstreckt sich, wiederum in genau siid-
licher Richtung, bis in die Nihe von Hardehausen, wo er
sich mit einem ihnlichen Bergzuge, dem Blankenroder Walde
und dem Haarstrange, vereinigt und mit diesen die Einfas-
sungsriinder der Ebene von Paderborn und Miinster bildet.

In demselben ist eine nordliche und eine siidliche Strecke
zu unterscheiden., Die letztere, welche hier in Betracht kommt,
erstreckt sich von Feldrom bis Hardehausen, fihrt speciell
den Namen die Egge, und ijst seit etwa 30 Jahren das Feld
zahlreicher Untersuchungen und Messungen gewesen, welche
den Bau von Eisenbahnen zur Verbindung des Westens 'mit
dem Osten bezweckt haben; denn es ist ginzlich unméglich,
die Westfilische Ebene zu verlassen, nm aus derselben einen
Weg in der Richtung nach Osten zu bahnen, ohne dafs die
‘Wasserscheide iiberschritten wird.

Die ersten Projectirungen einer Eisenbahnlinie gescha-

Portal an der Ostseite.

hen zu Anfang der vierziger Jahre, um eine Verbindung zwi-
schen der damals concessionirten Coln-Mindener Eisenbahn
mit den Hessischen und Thiiringischen Bahnen herzustellen.

Die entworfene Bahnlinie, welche iiber Lippstadt und
Paderborn bis zur Hessischen Grenze gefiihrt werden sollte,
durchschnitt den Teutoburger Wald in der Nithe von Alten-
beken fast auf derselben Stelle, welche jetzt fir die Alten-
beken-Holzmindener Eisenbahn gewiihlt ist, mit einem Tun-
nel von circa 700 Ruthen Liinge, dessen Planums-Ordinate
810 Fafs betrug, wiihrend der Kamm des Gebirges auf 1190
iiber dem Nullpunkt des Amsterdamer Pegels gelegen ist.

Bei dem damaligen Stande der Technik ergchien die
Ausfiihrung zu schwierig; man liefs das Project daher fallen,
und wurde statt desselben von der in den Jahren 1844 bis
1845 gebildeten Céln-Minden-Thiiringer Verbindungsbahn-Ge—
sellschaft eine Linie bearbeitet, welche von Paderborn iiber
die Karlsschanze bei Willebadessen bis Warburg gefiihrt wer-
den sollte und welche zur Durchschneidung des Gebirges
einen nur 150 Ruthen langen Tunnel bei der Karlsschanze
erhalten haben wiirde. Aber anch diese Linie kam nicht zur
Ausfihrung, obgleich die Arbeiten am Tunnel bereits ihren
Anfang genommen hatten.

Nachdem sich darauf die Eisenbahn-Gesellschaft aufge-
16st hatte, liefs die preulsische Regierung die jetzige Westfii-
lische Eisenbahn erbauen, welche ihren hichsten Punkt in
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dem 70 Fuls tiefen Einschnitt bei Neuenheerse erhalten hat.
Die Ordinate des Planums liegt in demselben auf 1080 Fufs
iiber dem Meeresspiegel, auf welche Hohe die Bahn vermit-
telst starker Steigungen von | zu 100 bis 1 zu 60 gefiihrt
werden mufste.

Endlich wurde durch die Bahn von Altenbeken Dbis
Kreiensen eine zweite Verbindung zwischen den westlichen
und dstlichen Eisenbahnen hergestellt, bei welcher der Durch-
schnitt des Teutoburger Waldes in dem 432 Ruthen langen
Tunnel bei Altenbeken erfolgt.

Die Ordinate des Planums liegt im hichsten Punkt der
preufsischen Bahnstrecke Altenbeken-Holzminden in der Mitte
des Tunnels auf 889 Fuls, also circa 80 Fufs hiher als bei
der schon friiher an dieser Stelle projectirten Bahnlinie, und
fast 200 Fufs unter dem Planum im Neuenheerser Einschnitt.
Wird noch die grofse Anzahl der bearbeiteten Versuchs- und
Hiilfslinien beriicksichtigt, so diirfte selten ein Terrain ge-
funden werden, auf welchem so zahlreiche Messungen und
Untersuchungen ausgefiihrt worden sind, als derjenige Theil
des Teutoburger Waldes, welcher in der Richtung von Pader-
born bis Warburg und Driburg gelegen ist. Das Resultat
sind die beiden Bahnen, die Giebirgsstrecke der Westfilischen
und die Altenbeken-Holzmindener Eisenbahn gewesen.

In Nachfolgendem sind zuniichst ¢

Die geognostischen Verhiiltnisse des Gebirges,

go weit sie durch den in der letzigenannten Bahnlinie gele-
genen Tunnel bei Altenbeken aufgeschlossen wurden, des Nii-
heren erdrtert.

Der grofse Tunnel bei Altenbeken durchschneidet mit
seinen westlichen und dstlichen Voreinschnitten die siidliche
Strecke des Teutoburger Waldes, welche von Feldrom bis
Hardehausen ein Streichen von Norden nach Siiden ange-
nommen, fast querschliigig in der Richtung von West nach
Ost, und hat in Verbindung mit den Einschnitten der West-
fillischen Eisenbahn den inneren Bau des in drei parallel
laufenden Hohenziigen sich darstellenden Gebirges, die Auf-
einanderfolge, Miichtigkeit und Zusammensetzung siimmtlicher
Schichten so genau und vollstiindig aufgeschlossen, wie es
bisher an keiner Stelle des Teutoburger Waldes der Fall
gewesen ist. Der siidliche jener Hohenziige beginnt in der
Nihe von Bonenburg am Bonenburger Holz und erstreckt
gich von da bis an den Peckelsheimer Wald unweit der Eisen-
hiitte Teutonia in einer Liinge von etwa 1} Meilen; der mitt-
lere erhebt sich siidlich yom Waldmiihlen-Viaduct der West-
fillischen Eisenbahn, endigt auf dem Bahnhof Willebadessen
und bildet einen in das benachbarte Liingenthal von Bonen-
burg und Neuenheerse vortretenden Gebirgsvorsprang bei einer
Liinge von etwa einer Viertelmeile. Beide Hohenziige sind
von der Gebirgsstrecke der Westfillischen Eisenbahn vielfach
durchschnitten, Der dritte und liingste Hihenzug beginnt an
der Chaussee zwischen Neuenheerse und Schwaney mit einer
siidlichen Wendung, zieht sich von hier bis an den Rehberg
bei Altenbeken und endigt mit einer nordlichen Wendung
bei Feldrom nahe nérdlich von dem ihn durchbrechenden
Altenbekener Tunnel. Er ist etwas iiber 14 Meilen lang.

Diese drei Hohenziige sind in ihrem inneren Kern aus
Muschelkalksiitteln gebildet, welche auf den dstlichen Fligeln
verschiedene Glieder der Keuper und, mit Unterbrechung der
Liasformation, auf den westlichen Fliigeln die iilteren Glieder
der Kreideformation tragen. Zwischen ihnen liegen eben so
viele Mulden, welche mit den jingeren Keuper- und Lias-
bildungen ausgefiillt sind; die First der Siittel bildet zum
grofsten Theil das dltere Glied der Kreideformation, der

Hilssandstein, welcher, in seinen oberen Kanten sich schroff
und steil erhebend, zu landschaftlichen Gruppen aufgebaut ist.

Bei der Wahl der Linie fir den Tunnel kam es darauf
an, dieselbe so zu projectiren, dafs sie in den Muschelkalk-
sattel falle und nicht etwa die nahe nérdlich liegende Ge-
birgsscheide zwischen Muschelkalk und Keuper oder Lias
beriihre; das Terrain aber, innerhalb dessen eine Verschiebung
der Tunnelrichtung mdglich blieb, war iiberans beschriinkt,
wenn man nicht einen ganz andern Weg fiir die Bahnlinie
aufsuchen wollte. Dabei stand es fest, dals der Muschelkalk-
sattel in der Niihe der projectirten Tunnellinie seine nord-
liche Wendung nehmen miisse, dafs man’ es also gleichzeitig
mit einer Sattelhebung und Muldenbiegung zu thun habe, bei
welcher zu erwarten war, dafs der urspriingliche Gebirgsbau
oftmals sehr zerstirt, einzelne Schichten und ganze Schichten-
complexe aus ihrem Zusammenhang gerissen, und dals das
Gestein durch Wasser, welches seinen unterirdischen Gang
nach solchen Punkten zu nehmen pflegt, aufgelst und zer-
nagt, die dadurch entstandenen Kliifte aber mit minder harten
Gebirgsarten angefiillt sein wiirden. Wollte man grofsen
Schwierigkeiten entgehen, durch welche das Gelingen des
ganzen Baues hiitte in Frage gestellt werden kionnen, so kam
es darauf an, zun ermitteln, wo der Muschelkalksattel seine
nirdliche Wendung nehmen mdéchte. Bei den verworrenen
geognostischen Verhiiltnissen war diese Ermittelung um so
schwieriger, als die jiingeren Gebirgsbildungen, Keuper, Lias
und die verschiedenen Kreideformationen, keinen Blick in das
Innere des Bergkdrpers gestatteten. Angestellte Bohrversuche
gaben wenig oder gar keine Aufschliisse, nur einige Erfah-
rungen, welche sich aus alten lingst verlassenen Bergbauen
dieser Gegend erhalten hatten, sowie Beobachtungen, welche
die Wasserscheide in der niiheren oder entfernteren Nach-
barschaft zuliefs, waren die einzigen Hiilfsmittel, durch welche
es moglich wurde, ein geognostisches Profil des Bergriickens
in der Richtung des Tunnels als Grundlage des Bauprojectes
zu entwerfen. An der Aufstellung dieses Profils betheiligte
sich der Geognost Glidt zu Paderborn, dessen Kenntnisse
iiber die Gebirgsformationen desjenigen Theiles des Teuto-
burger Waldes, welcher von der Westfilischen und der
Altenbeken-Holzmindener Bahn durchschnitten wird, wiithrend
des Baues beider Bahnen oftmals zu Rathe gezogen wurden,
sowie seine Beobachtungen auch fiir die nachfolgenden Auf-
zeichnungen benutzt worden sind.

Derjenige Theil des Gebirges, in welchem der Tunnel
erbaut ist, heilst speciell der Rehberg.

In seinem geognostischen Baue liifst der Bergkirper, so-
weit er darch den Tunnel aufgeschlossen wurde, vier For-
mationen unterscheiden, die Muschelkalk-, Keuper-, Lias- und
Kreide-Formation, eine fiinfte, die des bunten Sandsteins,
machte ihr nahes Vorkommen unter dem Muschelkalk durch
Exhalation von Kohlensiiure bemerkbar; es ist daher sehr
wahrscheinlich, dafs das oberste Glied derselben, der Rith,
nicht sehr tief unter der Tunnelsohle etwa in Station 61 bis
66 anzutreffen sein wiirde. Das Material dieser Gruppe von
Formationen ist in dem Tractus der Tunnellinie sehr iiber-
sichtlich gelagert: zuunterst und in der Mitte des Tunnels,
jedoch unter der Sohle desselben, der Réth des Buntsand-
steines in der Form eines Riickens, woriiber sich der Muschel-
kalksattel, als der Kern und Triiger der iibrigen Formationen
schmiegt; auf dem ostlichen Fliigel desselben zeigt sich der
Keuper, jedoch nur schwach entwickelt in Letten und Mergeln,
demniichst der Lias; auf dem westlichen Fligel findet sich
die Kreideformation mit ibren beiden iltesten Gliedern, dem
Hilssandstein und Gault, weiterhin in der Nihe des grolsen
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Viaducts und in den Einschnitten der Westfiilischen Eisen-
bahn am Sommerberge die unteren Schichten des Plaener
und zwar am Viaduet als fester reiner Kalkstein, welcher
das Material zur Ausmauverung des Tunnels lieferte, am
Sommerberge als ein thonig kalkiges Gestein von bliulicher
Farbe, welches an der Luft sehr bald mergelartig in Wiirfel-
form zerfillt.

Eine Beschreibung siimmtlicher vom Tunnel durchschnit-
tenen Gebirgsarten in ihrer Ausdehnung und ihrem Verhalten
zum Baue ist, unter Bezugnahme auf das beigefiigte geogno-
stische Profil auf Blatt K nachfolgend zusammengestellt.

I. Die Kreide-Formation.

Der westliche Fliigel des Muschelkalksattels ist von zwei
langgestreckten Parallelmassen, dem Gaunlt und dem Hils-
sandstein iiberlagert, von welchen der erstere fiir den Tunnel-
bau von besonderer Bedeutung gewesen ist, weil derselbe fast
auf 4 der ganzen Liinge darin ausgefiihrt wurde.

Die oberen Glieder dieser Formation treten schon auf
dem Bahnhof Altenbeken zu Tage und zwar bei der Bau-
Station der Altenbeken - Holzmindener Eisenbahn 10,5 als
diinngeschichtete Griinsandbiinke, von Station 11,5 bis 13,5
als ein hellgrau gefirbtes kieseliges Gestein mit wechsel-
lagernden, 8 bis 10 Zoll starken Hornsteinbiinken, dem so-
genannten Flammenmergel, von Station 13,5 bis 16 als bliu-
liche thonreiche Schichten, welche wiederum griinen Sandstein
iiberlagern und in Schacht A des Tunnels bei 26 Fufs Tiefe
angetroffen wurden, dann von Station 16 bis 20,5 als ver-
wachsener unterer Flammenmergel mit vielen Eisenadern,
endlich als rothbrauner Sandstein von Station 24 bis 27.
Fast siimmtliche Schichten finden sich in derselben Reihen-
folge und in gleicher Miichtigkeit wieder im Schacht A des
Tunnelbaues und auch noch im Schacht B, wenngleich ihr
Zusammenhang durch die grofsen Denudationen des Sage-
thales und des Thales bei Station 21 zum Theil unterbrochen
ist, Der westliche Tnunelvoreinschnitt Station 34 bis 41 liegt
in dem oberen Gaultsandstein, diesem folgt eine 5 Fuls
miichtige Schicht Griinsandstein, welche bei Station 41, dem
Tunnelanfang, auf Planumshéhe, im Schacht 4 bei 123 Fuls
Tiefe und im Schacht B bei 45 Fufs Tiefe angetroffen wurde,
Der untere Gaultsandstein, welcher in Station 46 die Tunnel-
sohle verlifst und sich im Schacht A bei 153 Fufls Tiefe, im
Schacht B bei 77 Fuls Tiefe wiederfindet, und ein glaukonit-
reicher Mergelsandstein, Griinsand, welcher in der Tunnelfirst
bis Station 51,6 reicht, sind die beiden letzten Varietiiten
dieses Gesteins. '

Der Gault besteht aus mittelfeinen, theils eckigen, theils
abgerundeten Quarzkérnern, welche durch ein mergeliges,
stark eisenschiissiges Bindemittel zu einem nicht sehr harten
Sandstein verbunden sind. Wegen seines weichen Binde-
mittels ist der Gault sehr der Verwitterung unterworfen, daher
als Baumaterial unbrauchbar; in vielen Einschnitten der West-
filischen Eisenbahn und in dem westlichen Voreinschnitt des
Tunnels giebt seine geringe Festigkeit gegen die Einfliisse
der Witterung selbst Veranlassung zu fortgesetzten Nach-
arbeiten der Boschungen. Die hellbraune Grundfarbe des
Gault ist durch Streifen, Flammen, Wolken und Flecken,
welche aus Eisenoxydhydrat gebildet sind, unterbrochen; er
erscheint daher gestreift, geflammt oder gesprenkelt. Schniire
von einem sehr harten dunkelgefiirbten Brauneisenstein durch-
ziehen die Masse nach allen Richtungen zu einem mit weichen
Sandsteinmassen ausgefiillten Netz. Schichtungsfugen, welche
gewiohnlich erst durch die Einwirkung der Verwitterung er-
kennbar werden, theilen das Gestein in diinnere oder stiirkere

Schichten, senkrecht oder schief auf den Schichtungsfugen
stehen Absonderungsflichen, welche sich oft in entgegen-
gesetzten Richtungen durchschneiden und, wo sie gedffnet,
Gelegenheit geben, dafs die atmosphiirischen Wassernieder-
schliige rasch durchfliefsen. Die dadurch entstehenden Bruch-
stiicke haben eine parallelepipedische, rhomboidale oder auch
polyedrische Form.

Der Gault zeigte sich fiir den Bau als ein gutartiges
Gebirge, wegen seiner Durchliissigkeit war er sehr trocken,
die Sprenglécher liefsen sich, aufser wo sie auf kieselige
Eigsensteinadern trafen, leicht bohren, die Sprengungen selbst
waren in den meisten Fillen ausgiebig, die Haltbarkeit der
durch den Ausbruch erzeugten Réiume in Folge der Ver-
schiebung der Schichtungsfugen und der mnoch ungelisten
oder doch sehr rauhen und unebenen Kliiftungen eine ziemlich
sichere und erforderte nur eine mittelstarke Verzimmerung.
Das Fundament fiir die Ausmauerung ist sicher und fest, und
der Druck, welcher das Gewdlbe belastet, nur gering.

Weniger giinstig zeigte sich der unter dem Gault liegende
Griinsand, welcher aus kleinen mit Quarzsand untermischten
Glaukonitkérnern besteht und ein mergeliges Bindemittel
besitzt. Die Fiirbung desselben ist dunkelgrau, bisweilen
rostbraun in Folge der Zersetzung des kieselsauren Kisen-
oxyduls der griinen Glaukonitkérner in Eisenoxydhydrat,
die Lagerungsfliichen sind durch diinne Thonstege begrenzt,
welche in Verbindung mit der leichten Verwitterbarkeit des
Gesteins zu Ablisungen und Binbriichen Veranlassung ga-
ben; iiberhaupt bewies sich der Griinsand als ein triige-
risches Gebirge, und mag auch das Gewdlbe mit starkem
Druck belasten. Durch die Wassermassen, welche der Schacht
A zufiihrte, wurde die zwischen dem Griinsand und dem
Gault liegende Thonschicht ausgewaschen, die Verbindung
daher zerstort, und loste sich in Folge dessen die 12 Fufs
miichtige Griinsandschicht unter Schacht A zweimal, am
18. Februar und am 20, Mirz 1863, plotzlich ab, und zer-
trimmerte die starke Verzimmerung,

Der Griinsand iiberlagert mit einem Einfallen von 7 Grad
nach West - Nord - West den Hilssandstein und bildet die
Grenze zwischen diesem und dem Gault, Die Eigenschaft,
dafs er das aus dem letzteren durchsickernde Wasser auf-
saugt, wegen der begrenzenden Thonschicht aber nicht wieder
an den durchlissigen Hils abgiebt, wurde benutzt, um darin
ein Wasserbassin auszusprengen, aus welchem die Wasser-
station des Bahnhofs Altenbeken gespeist wird.

Der Hils ist ein gelber oder gelblichbrauner in miich-
tigen Biinken abgelagerter Sandstein, welcher im Tunnel bis
Station 54 reicht, im Schacht 4 bei 173 Fuls und im Schacht
B bei 90 Fufs Tiefe angetroffen wurde. Die kleinen eckigen
und scharfkantigen Quarzkorner desselben sind durch ein
kalkhaltiges Bindemittel von so geringer Menge verbunden,
dafs die einzelnen Korner gleichsam nur mit einem Hauche
iiberzogen und dem bewaffueten Auge wie in einander gepre[st
erscheinen. Der auf diese Weise schwach gebundene Sand-
stein ist oftmals noch von einem feinen weissen Netz des
kieseligen Bindemittels von dem Aussehen eines Spinnen-
gewebes durchflochten, hin und wieder bhaben sich diinne
Lagen und Schniire eines kieselhaltigen sehr harten Braun-
eisensteins ausgeschieden, indem sie die Masse in den man-
nigfachsten Verzweigungen durchziehen, auch finden sich in
den oberen Schichten hiiufig eisenbaltige Hornsteinbiinke,
welche aber zum Unterschiede von denjenigen des Gault mit
der Schichtung parallel laufen.

Von Station 52 bis 53 bestehen die Schichten aus losen
Sandsteinbiinken, fast obne Bindemittel, withrend die darauf
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folgenden unteren Schichten von mehr weifser Farbe ein
feinkirniges Gefiige mit festem kieseligen Bindemittel be-
sitzen; im Liegenden sind auch Schwefelkiesknoten einge-
sprengt, welche beim Bohren der Sprenglocher schwefelige
Siiure erzeugten und hierdurch die Arbeiter belistigten,
Durch wenige unscheinbare Schichtenfugen ist das ganze
Lager in Parallelmassen getheilt, welche gewihnlich eben-
fliichig, selten in flachen Kriimmungen gebildet sind und
Schichten von verschiedener Miichtigkeit von 4 bis zu 10 Fuls
darstellen,

. Aufser diesen horizontalen Schichtungsfugen treten noch
vertikale Kliifte auf, welche in der Regel offen sind und sich
nach zwei Richtungen durchschneiden, so dafs dadurch das
Ganze in quaderformige, polyedrische oder auch siulenférmige
grifsere Einzelmassen zerlegt ist. Die Kliifte fiihren das
atmosphiirische Wasser rasch durch das Gestein hindurch, in
Folge davon entstehen Auswaschungen, wie eine solche als
breite, 36 Fuls tiefe, mit Triimmern und Schlamm angefiillte
Hohle bei Station 52,7 anfgedeckt wurde.

Der Hilssandstein hesitzt eine mittelmiifsige Hiirte, greift
aber das Bohrzeug stark an. Der grofse Ausbruch stand gut
bei schwacher Verzimmerung, es wird daher auf der im Hils-
sandstein liegenden Strecke kein grofser Druck das Gewdlbe
belasten; ebenso haben die Widerlager eine gute Fundamen-
tirung gefunden, mit Ausnahme der bereits erwiihnten Ver-
werfungsspalte in Station 52 bis 53, welche mit einem Ge-
wolbe in der Liingenrichtung des Tunnels iiberspannt wer-
den mulste.

Der Ganlt und Hilssandstein wiegt im feuchten Zustande
140 bis 160 Pfund.

Den Schlufs der Kreideformation bildet eine gegen 2 Fuls
miichtige feste und sehr eisenreiche Conglomeratschicht,
welche in oberen Teufen als das sogenannte Rehberger Eisen-
steinflétz abgebaut wird, im Tunnel bei Station 53,5 als nicht
mehr bauwiirdige schwache Schicht angetroffen und in Schacht
B, 12 Zoll miichtig, bei 135 Fuls Tiefe durchfahren wurde.

In der Sprache des Altenbekener Bergbaues heilst diese
Schicht das Lettenflotz; es ist ein gelblicher fetter eisen-
haltender Thon, welcher auf cinigen Stellen bis 16 Fuls
Miichtigkeit gewinnt. Fir den Tunnelbau hat das Flitz den
Nutzen gehabt, dafs es den darunter liegenden miirben und
im Wasser leicht zerflielsbaren Thonmassen als Decke diente,
sie vor dem Eindringen der oberen Wasser schiitzte und da-
durch die Schwierigkeiten, welche der Bau in den aunflislichen
Thonen fand, einigermalsen verringerte.

II. Die Muschelkalk-Formation.

Den Kern des Gebirges, worin sich der Tunnelban fast
auf zwei Drittel seiner Liinge bewegt hat, bildet der Muschel-
kalk. Indem die urspriinglich horizontale Lagerung, welche
dem Muschelkalk als sedimentiirer Niederschlag zukommt,
durch eine Hebung abgeiindert wurde, hat dieselbe eine
sattelformige Gestalt angenommen; weil das Material aber,
als die Hebungen vor sich gingen, bereits zum gréfsten Theil
soweit erbiirtet war, dals es sich nicht mehr biegen liefs, so
entstanden durch den Bruch desselben Stérungen im Schichten-
system, Verwerfungen und Versetzungen. Der Sattel stellt
sich daber als ein aus grofsen Fragmenten seiner urspriing-
lichen Schichten zusammengesetztes Gewdlbe dar. In der
Richtung der Tunnellinie verbreitet sich die Muschelkalk-
Formation von Station 54 bis zum dstlichen Tunnelausgang,
sie fillt gegen Westen unter die Kreidebildungen, gegen
Osten unter den Keuper und gegen Norden zugleich mit einer
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nordlichen Sattelwendung ebenfalls unter den Keuper und
vielleicht local unter den Lias ein.

In seinen besonderen Eigenschaften tritt der Muschelkalk
in den dahin gehorigen drei wesentlichen Gliederungen auf,
und zwar in dem Wellenkalk als der unteren, der Anhydrit-
gruppe als der mittleren und dem typischen Muschelkalk als
der oberen Etage.

Der Wellenkalk ist als das miichtigste Glied beim Bau
des Tunnels besonders in der Mitte desselben durchfahren
worden, wiihrend die Anhydritgruppe auf dem westlichen,
der typische Muschelkalk auf dem dstlichen Fliigel angetroffen
wurde; auf dem westlichen Fliigel finden sich von letzterem
nur Spuren, grofstentheils ist er bier denudirt.

Die Reihenfolge, in welcher die einzelnen Schichten der
Muschelkalk- Formation in der Richtung des Tunnels durch-
schnitten sind, ist folgende:

In Station 54,3 ein flammig gestreifter, hellgraner diinn-
geschichteter, kalkiger Mergel, welcher das Liegende des Let-
tenflitzes, also die Grenze mit der Kreideformation bildet, in
Station 55,5 ein dunkler, mehr thoniger Mergel, welcher hiiufig
von diinnen, der Schichtung parallel laufenden Gypsadern
begleitet ist und im Schacht B bei 209 Fufs Tiefe durchteuft
wurde; zwischen den Stationen 56,6 bis 58,3 verwandeln sich
die Mergel in reine .dichte Thonmasse, welche eine Schich-
tung nicht mehr erkennen lifst, sie umschliefst hiufig mich-
tige Gypsblicke von verschiedenem Umfange und setzte den
Arbeiten des Tunnelausbruchs die grifsten Schwierigkeiten
entgegen. Diese Thonmasse wurde im Schachte B von 209
bis 231 Fufs Tiefe durchfahren und bildet die eigentliche An-
hydritgruppe der Muschelkalk-Formation, wiihrend sich in den
Mergeln Spuren des typischen Muschelkalks erkennen lassen.

Unter dem Gypsletten liegt der Wellenkalk, welcher in
seiner eigenthiimlichen Form als ein bald mehr bald minder
wulstig geschichteter, von diinnen Lagen eines harten grauen
Kalkes und schmalen Lettenstreifen zusammengesetzter Mergel-
kalk bei Station 58 angetroffen wurde und sich in mehreren
Siitteln und Muldenablagerungen bis Station 69,5 erstreckt.
Die grifste Hebung desselben scheint in Station 64,5 statt-
gefunden zu haben, von diesem Punkt ab nimmt der Wellen-
kalk anstatt des bisher westlichen ein mehr nérdliches Ein-
fallen an, daneben haben aber die Tagewasser hiiufig grofse
Kalkpartien ausgewaschen und unterirdische Spalten gebildet,
wie sie in Station 52,5, Station 58,5 und 65 angetroffen sind.
Von Station 69,5 ab folgt hierauf der typische Muschelkalk,
ein fester, durch die in Kalkspath verwandelten Conchilien-
schalen krystallinischer Kalk, und von den darin eingeschlos-
senen Stielgliedern des Encrinus liliiformis Encriniten-Kalk
genannt. Er wurde in Schacht € bei 150 Fuls Tiefe ange-
fahren, bildet eine langgestreckte bis unter die Tunnelsohle
reichende Mulde, welche sich bei Station 77 wiéder zu einem
Sattel erhebt, und bis zur Station 80 mit einer Miichtigkeit
von 31 Fufs fast horizontal liegt; in Station 83 verliilst er
mit einem Einfallen von 12 bis 15 Grad nach Osten die
Tunnelsohle.

Der Schacht D durchfiibrt diese Gesteinsschicht in ihrer
ganzen Miichtigkeit, so dals erst im Sumpfe des Schachtes
der darunter liegende Wellenkalk angetroffen wurde. Ueber
dem Enerinitenkalk finden sich zuniichst diinngeschichtete
Mergel, welche mit schwachen Kalksteinbiinken abwechseln,
wie sie im Schachte D bei 61 Fufls Tiefe und im Tunnel bei
Station 75,5 und bei Station 84 aufgeschlossen sind; sie
werden iiberlagert von miichtigen Thonmassen, welche starke
Biinke eines glaukonitischen und barten pordsen mit Hisen-
oxyd durchzogenen Kalksteins umgeben, sich bis Station 85
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des Gstlichen Voreinschnitts erstrecken und das oberste Glied
des Muschelkalkes bilden, welches direct vom Keuper iiber-
lagert ist.

Die petrographischen Verhiiltnisse anlangend, so bildet
der Wellenkalk das unterste unmittelbar auf dem Roth des
Buntsandsteines auflagernde Glied des Muschelkalksattels. Er
besteht aus einzelnen diinnen Kalksteinschichten, welche durch
noch diinnere Lagen von Mergel abgesondert sind; in letztere
driingen sich oft Wulste oder Schwielen von Kalkstein ein,
und entsteht hierdurch die wellenformige Oberfliche der
Schichten ; es kommen aber auch aufser den diinneren Schichten
stiirkere Kalksteinbiinke oder ganze Complexe von miichtigeren
Schichten vor, und haben ebenso einzelne Mergellagen eine
grifsere Ausdehnung, dennoch lassen sich selbst stirkere
Lagen in Folge von kaum erkennbaren Mergelnihten iiberall
in diinnere Tafeln spalten, so dafs an denjenigen Stellen, wo
die Parallelstructur vollkommen ausgebildet war, schiefer-
artige diinne Platten gewonnen werden konnten, welche eine
niitzliche Verwendung zur Abdeckung des Tunnelgewdlbes
gefunden haben.

Diese eigenthiimliche Schichtung', bei welcher diinne
Kalksteinlagen mit noch diinneren Mergellagen abwechseln,
giebt dem Wellenkalk seinen besonderen Charakter, wo aber
Verwerfungen und Verschiebungen stattgefunden haben, und
die Zerkliiftung eine unregelmiilsige ist, durchsetzen Haar-
niihte das Gestein nach verschiedenen Richtungen und bilden
polyedrische oder rhomboedrische Bruchstiicke.

Die Farbe des Gesteins ist bliulichgran, in’s Aschgraue
oder Schwiirzlichgriine iibergehend; ist es an der Oberfliche
oder auf den inneren Kliiften verwittert, so geht die Firbung
in’s Schmutziggelbe iiber. Das Gefiige ist meist dicht, bis-
weilen kirnig, im Bruche muschelig oder fein splitterig, bei
verwittertem Verkommen auch erdig.

Die Kalkschichten besitzen die Hirte des gewdhnlichen
Kalksteins, die Mergel dagegen sind weich, unhaltbar, leicht
aufloslich und an ihrer lichteren Farbe deutlich von den
Kalkschichten zu unterscheiden,

Fiir den Tunnelbau war der Wellenkalk {iberaus giinstig,
die abwechselnd theils miifsig harten, theils sehr weichen
Schichten erleichterten das Eintreiben der Bohrlicher; die
Losung war zwar verschieden, je nachdem man reine dichte
Kalkbiinke oder mit Mergel untermischte antraf, im Allge-
meinen aber war das Gestein kurzbriichig und ohne Schwierig-
keit zu bearbeiten; wegen der horizontalen Lagerung der
Schichten geniigte eine miifsig starke Verzimmerung, einzelne
Strecken standen sogar ganz ohne Unterstiitzung. Aunf der
Halde trat bald Verwitterung ein und zwar des Mergels zu
Mergelgrufs, des Kalksteins zu Bliittern oder Lagen, es konnten
daher Bausteine aus dem Wellenkalk nicht gewonnen werden.

Auf dem westlichen Fliigel des Muschelkalksattels lagert
unmittelbar iiber dem Wellenkalk die mittlere Abtheilung
dieser Formation, der Gypsletten oder die Anhydritgruppe.
Die Schichten derselben laufen mit denen des Wellenkalkes
nicht parallel und es hat weder eine gleichmiilsige Auflagerung
stattgefunden, noch ist ein allmiliger Uebergang der einen
Gruppe in die andere im Bereiche des Tunnelbaues wahrzu-
nehmen gewesen; wiihrend sich der Wellenkalk mit sehr
deatlich ausgepriigter Schichtung und grofser Gleichfsrmigkeit
derselben unter nur schwachen Undulationen des Fallens und
Streichens nach der einen oder anderen Seite ausbreitet, ist
die Schichtung in der Anhydritgruppe viel unvollkommener
ausgebildet, so dafs auf eine andere Formation geschlossen
und dieses Lager von verschiedenen Gebirgsarten dem Hils-
thon zugeschrieben werden kdnnte, wenn nicht einzelne Ueber-

reste des oberen Muschelkalkes, welcher seiner Stellung nach
iiber der Anhydritgruppe lagert, theils im Altenbekener Berg-
baue, theils im Schacht B, theils auch im Bereich des Tunnels
selbst angetroffen wiiren, wiihrend derselbe in der Hauptsache
auf dem westlichen Fliigel bis auf diese wenigen Spuren
denudirt ist, Der Wellenkalk scheint sich als ein festes in
sich geschlossenes Ganze unter den weicheren und wenig zu-
sammenhiingenden Massen der mittleren Gruppe in schriig
aufsteigender Richtung hinaufgeschoben zu haben, und ist da-
durch jeder Zusammenhang in der Schichtung zwischen beiden
Gruppen giinzlich unterbrochen. Es ist zwar in unmittelbarer
Beriihrung mit dem Liegenden, dem Wellenkalk, eine schwache
von Osten nach Westen fallende Grenznaht erkennbar, was
aber von den einzelnen in der Anhydritgruppe befindlichen
geschichteten Massen an diese herantritt, correspondirt nie-
mals mit den Schichtenfugen im Wellenkalk.

Aufserdem ist das zusammensetzende Material mehr in
Stiicken, als in grofseren Lagen ausgebildet, so dals dadurch
der Charakter der Anhydritgruppe ganz verschieden ist von
demjenigen des Wellenkalks.

Durch den Tunnelbau sind zwar mehrere Mergel, dolo-
mitische und andere dieser Gruppe eigenthiimliche Kalksteine,
ferner verschiedene Thone und Gyps aufgeschlossen worden;
da der Bau aber nur den kleineren zu oberst gelegenen Theil
derselben beriihrt hat, so ist es nicht unwahrscheinlich, dafs
sich in grofserer Tiefe auch noch die iibrigen hierhin ge-
hérigen Gebirgsarten, Salzthon und selbst Steinsalz vorfinden
mbchten, welche wegen der hohen Lage der Tunnelsohle
nicht fiiglich aufgedeckt werden konnten. Es scheint die
ganze Gruppe eine ungleiche Michtigkeit zu besitzen, und
zwar eine geringere nach Norden und gegen den Rehberg
hin, eine grifsere nach Siiden und in der Richtung nach
Altenbeken aufserhalb des Tunnelbereiches.

Der Thon ist mager, weich, leicht zerbrockelnd, im
Wasser aufloslich und zerfliefsend und hat mit dem Salzthon
die grofste Aehnlichkeit, der davon umhiillte Gyps ist dicht
oder kornig, meist weils bis hellgrau und durch Bitumen ge-
streift oder gewdlkt oder auch durch Eisenoxyd fleischroth
gefiirbt, oder von diinnen Thonstreifen durchzogen. In seiner
Hiirte steht er zwischen dem festen Mergel und dem gewdGhn-
lichen Kalkstein; er ist sehr der Erosion durch Wasser unter-
worfen, erscheint daher in den verschiedensten Formen, welche
auf die Entstehung aus Anhydrit schliefsen lassen. Hierfir
sprechen zugleich die durch die Binwirkung des Wassers her-
vorgerufenen Anschwellungen und die als eine Folge davon
erkennbare innere Bewegung, die Verschiebung und Schichten-
storung der in der Nachbarschaft befindlichen Gesteine, so
wie die in der Niihe vom Tunnel vorkommenden Erdfille
durch die Auswaschung der Gypssticke entstanden sein
migen, ;

Westlich vom Teutoburger Walde, und zwar bei Salz-
kotten, Westerkotten, Sassendorf, Werl und Konigsborn, tre-
ten Salzquellen zu Tage, von welchen angenommen wird,
dafs sie ihren Salzgehalt durch Auslaugung aus dem Kreide-
mergel empfangen.

Die bisher beschriebene Schichtenbildung deutet aber
darauf hin, dafs der Muschelkalksattel des Teutoburger Wal-
des und mit ihm sein mittleres Glied, die Anhydritgruppe,
bis etwa in die Gegend von Paderborn unter die Kreide-
schichten einfalle und dafs hiermit eine grofse Verwerfungs-
spalte, welche sich von Osten her in der Richtung jener Salz-
quellen nach Westen hinzieht, zusammenhiinge; ist dies der
Fall, so wiirde der Schlufs zu ziehen sein, dafs das salinische
Wasser den Salzquellen in dieser Verwerfungsspalte aus der
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Anhydritgruppe zugefiibrt wird. Da Bergriicken hiiufig an
ibrem Fufse von solchen Verwerfungsspalten begleitet sind,
so ist ihr Vorhandensein auch an diesem Orte um so wahr-
scheinlicher, als die Terrainbildung Ostlich vom Sagethal dar-
auf hindeutet; steht aber jene Reihe von Salzquellen durch
Vermittelung einer solchen Spalte mit der in der Anhydrit-
gruppe angezeigten salinischen Formation im Zusammenhange,
so wiirde der Ursprung ibres Salzgehaltes moglicherweise in
einem Steinsalzlager zu suchen sein. Wenn dies zur Zeit
auch nur unbestimmte Vermuthungen sind, so ist immerhin
eine auffallende Aehnlichkeit der vorliegenden Formation mit
derjenigen anderer Steinsalzlager vorhanden, und es spricht
wenigstens der Umstand, dals genauere Anzeichen unaunfge-
deckt blieben, nicht dagegen, weil nur die pbersten Ausliufer
der Formation beriihrt worden sind. Ueberdem ist das ganze
Schichtensystem in Folge der Hebung des Muschelkalks auf-
gerichtet, so dals die atmosphiirischen Wasser frei durch den
kliiftigen Gault und Hilssandstein bis zur Anhydritgroppe
hindurchdringen, eine Umwandelung des Anhydrits in Gyps
bewirken und einen etwa vor Zeiten vorhandenen Salzgehalt
aus dem iiber die Ebene hervorragenden Bergkirper auslau-
gen und wegfiihren konnten. Eine eigenthiimliche auf diese
Weise hervorgebrachte Erscheinung wurde zwischen Station
57 und 58 in einer grofsen Anhiufung von Sand aufgeschlos-
sen, welcher aus dem dariiber liegenden Hilssandstein in den
vorher ausgewaschenen leeren Raum einfiltrict war. Durch
die damit in Verbindung stehenden Wasserfiiden entstand an
dieser Stelle die Gefabr eines Einbruchs, welcher nur durch eine
rechtzeitig eingebrachte starke Befestigung verhiitet wurde.

Schuppiger Gyps, welcher in grolsen selbststindigen
Stiocken am Burgberge bei Dringenberg und in dem Spiegel-
schen Walde bei Helmern zu Tage ansteht, hat sich nicht
vorgefunden.

In der Anhydritgruppe sind dem Tunnelbau die aller-
grifsten Schwierigkeiten erwachsen; besonders war dies der
Fall zwischen den Stationen 56 und 58,5 wo grofse Thon-
massen in Bewegung geriethen und oftmals die stiirksten Ver-
zimmerungshdlzer zerbrachen.

Auf dem dstlichen Fliigel ist der Wellenkalk unmittelbar
von dem oberen Muschelkalk iiberlagert, und wenn auf dem
westlichen Fliigel nur einige Spuren des letzteren vorhanden
sind, so fehlt auf dem ostlichen die Anhydritgrappe ganz,
soweit wenigstens eine Aufschliefsung stattgefunden bat; der
obere Muschelkalk schliefst sich daher dem Schichtensystem
des Wellenkalks conform an, wobei sich jedoch sehr wesent-
liche und charakteristische Abweichungen in der Schichten-
lagerung erkennen lassen.

Die Schichten sind ebenflichig und viel michtiger als
die des Wellenkalks, und die einzelnen Lagen durch Mergel-
schichten getrennt, welche allmilig in Kalkstein iibergehen.
Bisweilen haben sich solche mergelige Zwischenmittel in ei-
nen gelblichen Thon aufgelost, welcher dann als eine wei-
chere Masse die einzelnen Schichten weniger fest verbindet,

Die BEbenflichigkeit der Schichtungsfugen, die grolsere
Miichtigkeit und Ausdehnung derselben, ferner die grifsere
Reinheit, Hirte und Festigkeit unterscheiden diesen Kalkstein
vom Wellenkallk.

In dem Profil des oberen Muschelkalkes lassen sich meh-
rere besondere Schichtungsmassen erkennen, deren Unter-
schied darin besteht, dals die einzelnen Lagen derselben stiir-
ker oder schwiicher sind. Der Tunnelbau hat sich, nachdem
er den Wellenkalk bei Station 69 verlassen, bis zum Ostli-
chen Ausgange in zweien solcher Schichtungsmassen von diin-
nerer und in zweien von stirkerer Schichtung bewegt., Zwischen

diesen Schichten liegen Mergelbiinke von ein bis zwei Fuls
Miichtigkeit, weleche wegen ibrer geringen Hirte vorsichtig
behandelt werden mulsten. Aufser den Mergeln finden sich
auch einige Einlagerungen von dolomitischen Kalksteinen oder
Uebergiingen zu denselben, welche sich durch eine bleichere
Farbe, durch grifsere Porositit und durch den Mangel an
Versteinerungen leicht unterscheiden lassen.

Der Kalkstein ist grau, oft auch gelb oder braun, dicht
oder kérnig, bisweilen durch eingesprengte Encrinitengliedar
krystallinisch, im Bruche flachmuschelig oder splitterig, er
besitzt eine ziemlich grofse Hiirte und Festigkeit und konnte,
da er auch der Verwitterung nicht unterworfen ist, als ein
taugliches Material bei der Ausmauerung des Tunnels ver-
wendet werden, was beim Wellenkalk und den Gesteinen
der mittleren Gruppe nicht der Fall war. Nur einzelne un-
regelmiifsige Kliifte, welche senkrecht auf den Schichtungs-
flichen stehen, zertheilen die horizontalen Lagen in ziemlich
grolse Massen.

III. Die Keuper-Formation.

Die Verbindung des Muschelkalks mit dem Keuper ist auf
der Grenze beider sehr innig, so dals ein allmilliger Ueber-
gang aus der einen in die andere Formation stattfindet.

Die Kalksteinschichten des Muschelkalks nehmen an Zahl
und Miichtigkeit ab, wihrend die Mergel und Schieferletten
hiiufiger und michtiger auftreten, bis der erstere nach und
nach spurlos verschwindet. Die Keunperformation besteht
vorzugsweise aus Mergeln, und zwar zu unterst die Letten-
koblengruppe, dariiber bunte Mergel; wo letztere fehlen,
schliefst sich der Lias unmittelbar an den Keuper an. In
der Lettenkohlengruppe kommt als miichtigstes Gestein dunk-
ler Mergel mit Schieferletten vor, welcher dolomitischen Kalk-
stein einschliefst, darin finden sich fein eingesprengter Schwe-
felkies und durch dessen Zersetzung auf den Verwitterungs-
flichen Spuren von schwefelsaurer Thonerde, ferner im Hiin-
genden thonige, weiche und feinkirnige Sandsteine von grauer
Farbe, welche in Folge ihres Glimmergehaltes eine schiefe-
rige Structur besitzen; in diesen kommen Pflanzenreste von
Equiseten und Calamiten vor, der Sandstein wird daher mit
dem Namen Schilfsandstein bezeichnet. Die nur untergeord-
net vorhandenen Dolomite sind schmutzig gelb, feinkérnig
oder dicht und mit den mergeligen Gebirgsarten regelmiilsig
geschichtet; als einzelne Schichten treten sie in verschiede-
nen Zonen auf, haben eine Miichtigkeit von 4 Zoll bis 2 Fuls
und enthalten stellenweis kleine Héhlungen, welche mit Rau-
tenspath ausgekleidet, dabei hart, fest und schwer zerspreng-
bar sind.

Die hierauf folgenden bunten Mergel besitzen keine
grofse Mannigfaltigkeit und lassen sich in Thonmergel und
Steinmergel unterscheiden. In ihrer Fiirbung vom Braunen
ins Bliulichgriine, Gelbe und Graue iibergehend, bilden sie
theils lagenweis scharf von einander abgrenzende Schichten,
theils verlaufen sie in einander.

Die Thonmergel sind entweder dicht und zerfallen dann
an der Luft in kleine eckige Stiicke, oder sie sind schieferig
geschichtet; in beiden Fillen losen sie sich leicht in Wasser
auf. Die Steinmergel sind sebr dicht, hart und schwer zer-
sprengbar, theils mit dolomitischen Schichten unterbrochen.

Die Keuperformation bildet auf dem &stlichen Abhange
des Rehberges zwei getrennte Massen, und zwar eine westliche
Partie, welche eine flache Mulde auf dem Abhange ausfiillt,
und eine ostliche, welche von der ersteren durch den Mu-
schelkalksattel zwischen Station 77 und 84 getrennt ist.

Die westliche Partie wurde mit dem Schacht € durch-

-
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fahren und liefs iiber der Tunnelfirst nur noch eine diinne
Schicht von Muschelkalk, die &stliche liegt in dem Tunnel-
voreinschnitt, der Zusammenhang beider Massen wurde aber
in dem Schacht nachgewiesen.

Die Gebirgsarten des Keupers sind, abgesehen von den
hiirteren dolomitischen Schichten, leicht zn bearbeiten gewe-
sen, sie unterliegen jedoch sehr den Einfliissen des Wassers,
" und wurde hierdurch die Arbeit erschwert. Auch der Ein-
bruch, welcher zwischen den Stationen 74 und 75 stattfand,
war eine Folge der Zerstérangen, welche das Wasser in den
Keuperschichten und in der schwachen Decke des Muschel-
kalks herbeigefiibrt hatte.

Hydrographische Verhiltnisse,

Die atmosphiirischen Wasserniederschlige bewegen sich
nicht nur auf der Oberfliiche des Terrains, sie suchen auch
die Tiefe und bilden in #hnlicher Art Wasseransammlungen
und Wasserliufe, es findet daher ein inniger Zusammenhang
zwischen dem innerhalb eines Bergkérpers befindlichen Was-
ser und seinen Bewegungen mit dem geognostischen Bau
desselben statt, so dafs die sich bildenden Qnellenléiinfe, welche
von der Aufeinanderfolge der durchliissigen und undurchliis-
sigen Gebirgsschichten abhiingig sind, zugleich durch diese
regulirt werden.

An dem westlichen Abhange des Tunnelberges, und zwar
im Sagethal, treten zahlreiche Quellen zu Tage und lassen
auf einen grofsen Wasserreichthum des Gebirges schliefsen,
weniger ergiebig sind die Quellen am @stlichen Abhange; fiir
den Tunnelbau aber war es von Wichtigkeit, zu ermitteln,
in welcher Hihe innerhalb des Berges die Quellen ihren Ur-
sprung finden und wodurch ihre Entstehung bedingt ist.

Der Bergriicken besteht aus Gliedern der Trias und der-
Kreideformation, und zwar ist anf dem undurchlissigen Réth
des Buntsandsteins der vielfach zerkliiftete Muschelkalk auf-
geschichtet, letzterer auf seinem Ostlichen Fliigel vom Keuper
bedeckt, und gleichsam mit einem wasserdichten Rande um-
geben, welcher weder das Aulsenwasser eindringen, noch das
Binnenwasser herausflielsen liifst, wiihrend die Sandsteine der
westlichen Abdachung den .atmosphirischen Niederschligen
einen leichten Zugang und Ausgang gestatten. Diese, die
Schiichte des alten Bergbaues und die durch Erdfiille entstan-
denen Terraineinsenkungen bilden die Zuleitungseaniile zu
den Quellenreservoiren im Muschelkalk, in dessen Kliiften
und Spalten das Wasser Gelegenheit findet, sich anzusammeln.

Die Menge des zufliefsenden Wassers ist aber verschie-
den je nach der Jahreszeit und der Witterung, und findet
in Folge dessen nicht nur ein Steigen und Fallen des Wasser-
niveaus innerhalb des Bergriickens statt, sondern es ist auch
der Ausflufs der Quellen zu Tage Veriinderungen unterwor-
fen. Gegen den Herbst und nach anhaltender Diirre versie-
gen die hoher liegenden Quellen, sie 6ffnen sich erst wieder
bei eintretender nasser Witterung, und indem sich ein niedrig-
ster, ein mittlerer und ein hichster Wasserstand unterschei-
den lifst, fliefsen bei ersterem nur die zu unterst gelegenen
Quellen, bei dem mittleren fliefsen diese und diejenigen des
hiheren Niveans, bei dem hichsten Wasserstande alle Quel-
len. Durch den Tunnelbau ist das urspriingliche Quellen-
verhiiltnifs gestort und der Wasserstand bis auf die Tunnel-
sohle etwa auf das friihere niedrigste Niveau herabgedriickt.

Spezieller Entwurf des Tunnels und Beschreibung der
Bauausfiihrung.
Nachdem sich aus den angestellten Untersuchungen iiber
die geognostische Beschaffenheit des Berges, welcher durch-

tunnelt werden mufste, die Wahrscheinlichkeit ergeben hatte,
dals die in circa 300 Fufs Tiefe unter dem Scheitel des Ge-
birges liegende Bahnlinie so gefiihrt werden konne, dals sie
unmittelbar nach ihrem Austritt aus den, den westlichen Ab-
hang iiberlagernden Sandsteinen den Muschelkalk erreicht
und in demselben bis zu ihrem Gstlichen Ausgang verbleibt,
konnte zur Aufstellung des speciellen Entwurfes fiir den Tunnel
und der Disposition fiir die Ausfihrung geschritten werden.

Als Vollendungstermin der preufsischen Bahnstrecke von
Altenbeken bis Holzminden wurde der Schlufs des Jahres 1864
festgesetzt. Da aber aufser dem Tunnel bei Altenbeken kein
anderes grofseres Bauwerk aof der Bahnstrecke vorhanden
war, welches einen Aufenthalt hiitte verursachen konnen, so
war die Innehaltung jenes Termines von der Fertigstellung
des Tunnels abhiingig, es mulste daher die Zahl der Angriffs-
punkte fiir den Bau so grofs gewiihlt werden, dafs die vorher
bestimmte Zeitdauer desselben mit der Summe des erfahrungs-
miifsig angenommenen tiglichen Fortschrittes in Einklang
stehe. In dieser Erwiigung wurde es fiir zweckmiilsig erach-
tet, zur Vermehrung der Angriffspunkte Schiichte anzulegen,
und obgleich Férderung und Losung durch dieselben theurer
ist, als vermittelst eines in der Sohle des Tunnels fortlaufen-
den Stollens, so erschien der Vortheil des frilheren Durch-
schliigigwerdens doch erheblich genug, um den Schachtbe-
trieb gemeinschaftlich mit dem Stollenbetrieb zur Ausfiihrung
zu bringen. Die Zahl der Schiichte wurde auf vier angenommen.

Nach den geognostischen Ermittelungen war ferner ein
nur miifsiger Gebirgsdruck zu erwarten; es wurde daher fiir
die Verzimmerung des Ausbrachs Bockverzimmerung gewiihlt,
bei welcher es méglich bleibt;, Verstiirkungen vorzunehmen,
jenachdem der Druck des Gebirges solches erforderlich macht.

Simmtliche Gebirgsschichten, welche von dem Tunnel
durchfahren wurden, sind der Verwitterung sehr unterworfen;
es mulste daher von Hause aus auof eine vollstindige Aus-
mauerung bedacht genommen werden, Das hierzu nothige
Material wurde in der Nihe des Tunnels, und zwar auf der
Westseite am grofsen Viaduet der Westfilischen Eisenbahn
im Plaener, auf der Ostseite an den Terrainabhingen im
oberen Muschelkalk gefunden. Der zu den Mortelmaterialien
erforderliche Kalk wurde grofstentheils aus den in der Nihe
von Neuenbeken zu Tage anstehenden thonreichen Schichten
des Plaener gewonnen, kleine Quantitiiten aber auch von dem
sogenannten Wasserkalk verwendet, welcher in der Gegend
von Bochum bereitet wird. Beide Kalksorten haben hydrau-
lische Bigenschaften, dem daraus hergestellten Mértel wurde
indels, um ein schnelleres Erhiirten zu erzielen, ein Zusatz
von Trals gegeben. Schwierig war die Beschaffung des Mauer-
sandes, da die einzigen Sandgruben, welche sich in der Nihe
der Baustelle befanden, aus der Verwitterung der Sandsteine
herriihrten und ein- wenig branchbares Material lieferten. Es
wurde daher das grifsere Quantum des Mauersandes auf der
Westfilischen Bahn cirea 3 Meilen weit angefahren und in
dem Bette der zwischen Paderborn und Salzkotten fliefsen-
den Alme gewonnen. Mit grofsem Vortheil konnte die zer-
pochte Hohofenschlacke der Altenbekener Eisenhiitte als Mauer-
sand verwendet werden.

Die hier mitgetheilten zagehorigen Zeichnungen geben:

auf Blatt K im Text eine Darstellung des geognostischen
Profils, die geometrische Construction des Mauerangsprofiles
und das Profil des fertigen Tunnels im Gypsletten;

auf Blatt 45 im Atlas die Verzimmerung im festen Wel-
len- und Muschelkalk, die bergménnische Verzimmerung im
Wellenkalk, Muschelkalk, Hils- und Gaultsandstein und den
Ausbau der Schiichte;
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auf Blatt 46 die bergmiinnische Verzimmerung in den druck-
haftesten Strecken des Gypslettens und die Zeichnung des Wie-
deraufbaues des Bruches in Station 74.

In der nachfolgenden Baubeschreibung sind aufser der An-
gabe der gewiihlten Constructionen und der Zeitdaner der Voll-
endung der einzelnen Arbeitsabschnitte auch die darauf ver-
wendeten Materialien, Arbeitskriifte und Kostenbetriige ermit-
telt worden. —

Die gewiihlte Tunnellinie durchschneidet den Rehberg fast
genau in der Richtung von West nach Ost und zwar von
Station 41 bis Station 69,15 in einer geraden Linie, von der
letzten Station bis 80 -2,5 zur Vermeidung einer nach Nor-
den tiefer einsetzenden Keupermulde in einer nach links dre-
henden Curve von 250 Ruthen Radius und von Station 804-2,5
bis 84 -+ 2 wieder in einer geraden Linie; sie steigt von
Station 41 bis Station 60 mit 1:600, liegt dann 10 Ruthen
horizontal und fillt bis zom Ausgang, Station 84, mit 1 : 300.
Die Liinge des Tunnels betriigt 432 Ruthen.

Nach Feststellung der Linie begann der Bau damit, dals
die in der Richtung von West nach Ost mit A, B, C, D bezeich-
neten Schiichte und zwar die ersten drei am 10. September
1861, der Schacht D am 14. September desselben Jahres in
Angriff genommen wurden. Die ferneren Arbeiten betreffen
die Herstellung der Stollen, des Ausbruchs und der Mauerung.

1, Die Schiichte.

Die Schiichte A, C und D liegen in der Mittellinie des
Tunnels, wiihrend der Schacht B 27 Fuls nordlich von der
Mittellinie aus dem Grunde gelegt wurde, um einen alten,
in friilheren Jahren von der Altenbekener Eisenhiittengewerk-
schaft 136 Fuls tief niedergebrachten Schacht benutzen zu
konnen. Die Dimensionen der Schiichte wurden zu 8 Fuls und
11 Fuls 6 Zoll im Lichten und 9 Fuls und 13 Fuls in den
Stofsen angenommen, um die Firderung mit grifseren Ge-
fifsen zu ermiglichen. Die Jochhélzer aus Buchenholz waren
8 und 8 Zoll, die Einstriche 6 und 6 Zoll und die Fiihrungs-
latten 6 und 3 Zoll, letztere scharfkantig, stark, nur im
Gypsletten des Schachtes B und an einzelnen Stellen des
Schachtes € war eine Verstiirkung der Schachtzimmerung er-
forderlich.

Die Eintheilung der Schachtscheibe wurde so bestimmt,
dafs die beiden Fordertrummen im Lichten 8 Fufs lang und
3 Fuls 9 Zoll breit waren, und die Fiihrungslatten in der
Mitte der Fordertrammen 1§ Zoll fiir den Schuh der Férder-
kirbe vorsprangen: der Fahrschacht wurde 4 Fuls lang und
3 Fufs breit angelegt, der iibrige Raum zwischen dem Fahr-
und Forderschacht blieb fiir etwa einzubauende Pumpen reser-
virt. Die Arbeit wurde von Anfang des Baues bis zum 24.
September nur in Tagesschichten, von da ab bis zum 8, Oc-
tober in 2 Tag- und Nachtschichten und von letzterem Tage
ab in 3 achtstiindigen Schichten betrieben und diese Arbeits-
eintheilung bis zur Vollendung des Tunnels beibehalten.

In durchschnittlich 28 Fuls Tiefe geschah die Férderung
der Berge aus den Schiichten durch wiederholten Wurf auf
Biihnen, demniichst wurden bei zunehmender Tiefe Handha-
spel von 8 Fufs Linge und 9 Zoll Durchmesser fiir 4 Mann
aufgestellt, welche die Berge noch aus 100 Fufs Tiefe zu he-
ben vermochten, dann aber auf 6 Mann verstiirkt werden mufs-
ten. Bis zu dieser Tiefe kostete die Schachtruthe zu heben
von 2 bis 8 Thir., und es haben die Resultate des Abteufens
bei simmtlichen Schiichten ergeben, dafs die Férderung durch
Handhaspel bis zu héchstens 100 Fufs, jedoch nur bei miifsi-
gem Wasserzudrang, zweckmiifsig ist; aus grofseren Tiefen

kann selbst bei einer Verstirkung der Haspelzieher tiiglich
nur eine Schachtruthe gehoben werden, wodurch das Maals
des Abteufens, welches fiir die Lisung der Berge unter giin-
stigen Verhiiltnissen das Doppelte betragen kann, sehr be—
schriinkt wird.

Der Schacht 4 liegt in Station 50 <+ 0,s und mufste
einschliefslich eines 4 Fufs tiefen Sumpfes 181 Fufs tief nie-
der gebracht werden, er erreichte bei 29 Fuls den festen eisen-
schiissigen Gaultsandstein, in einer Tiefe von 140 Fuls den
unteren Griinsand und in 173 Fuls Tiefe den Hilssandstein.

In einer Tiefe von 115 Fuls zeigte sich stiirkerer Was-
serzudrang, pro Stunde etwa 15 Cubikfuls, so dafs die For-
derung vermittelst des Handhaspels nicht mehr geniigte, es
wurde deshalb ein Pferdegdpel mit 8 Fuls grofser Trommel
und 12 Fuls langem Zugbaum aufgestellt, dessen Kosten ein-
schliefslich der zur Einrichtung desselben nothigen Erdarbeiten
108 Thaler betrugen. Zum Betriebe des Gépels geniigte An-
fangs ein Pferd, spiiter wurden zwei Pferde mit 6stiindiger
Ablésung erforderlich, und geschali hierdurch die Forderung -
der Berge und des sich auf der Arbeitsstelle ansammelnden
Wassers sowohl fiir die Schachtabteufung, als auch fiir “die
erste Anlage der sich anschliefsenden Sohlstollen bis zum 19.
Miirz 1862, wo eine Dampfmaschine auf dem Schachte in Be-
trieb gesetzt wurde. Die Schachtruthe vermittelst des Gopels
zu heben kostete bis zun 150 Fuls Tiefe 5 Thaler, demniichst
bis zur Sumpfsohle 6 Thaler. Die Abtenfung des 181 Fuls
tiefen Schachtes 4 war am 14. Februar 1862 in 125 Arbeits-
tagen vollendet, die durchschnittliche tiigliche Leistung betriigt
daher 1,45 Fuls, die grifste Leistung war 2 Fufs und die Be-
legschaft 21 Bergleute stark.

Die Kosten stellen sich ausschliefslich der erst nach der
Abteufung zur Verwendung gekommenen Dampfmaschine fol-
gendermalsen:

1. Das Abteufen einschliefslich der Firderung

mittelst Haspel und Gopel, des Pulvers, der

Beleuchtung, des Einbringens der Schacht-

geviere, der Vor- und Unterbaltung des Ge-

zihes . . . 2665 Thir, 12 Sgr. 6 Pf.
2. Wa.sserschﬁpfen mlt Elmeru und l\ubeln A R | T
8. Haspel und Pferdegbpel einschliefslich der

nithigen Erdarbeiten, das Aufstellen und

Anfertigen dersclben. . . AT ot o 1 R T
4. Einbauen der Biithnen, Fahri.an, Einstrm!m,
Fithrungslatten, Wetterlutten . . 210 =L TR

5. Verstiirken und Unterfangen der Schacht.—
verzimmerung nach dem Ausbruch des voll-

stindigen Tunnelprofils . . o e b R - i
6. Erweitern, R und Verd Kl dua Sum-

ples . . v, 2000~ 2R B
L 2 2B|Jlaufende Fufs Fahrtm h 5 Sg-r i o Ay 90 o e

8. Das Material von 45 Schachtgevieren, welche

von 4 zu 4 Fufs gestellt wurden, incl. Joch-

hélzer, Bolzen, Einstriche, Fiithrungslatten,

fiir das Geviere 46 Cubikfuls, daher 2070

Cubikfuls scharfkantiges Buchenholzh 83 Sgr. 608 - 22 - 6§ -
9. Pro laufenden Fuls wurden incl. der Bohlen

fir Bithnen, Verschlige und Verpfiihlung

48 Quadratfuls zweizbllige buchene Bohlen

verbraucht, daher 8G88 Qnmlrntful"e al Sg’r

4f PRV 898 - 6 - ==
10. Die nach Verhlﬂmii‘n dsr T:afe nnd dﬁr vor-

handenen Schwierigkeiten repartirte Summe

der sich auf 4241 Thlr. 256 Sgr. 10 Pf. be-

laufenden Kosten fiir Férder- und Wasser-

Kubel, Eimer, Forderkérbe, Schlitten und

Klammern . . 434 . s T -
11. Zufullen des Schnchies .4 155 Fafs h?b Sg'r 18R E e T
12. Herstellen einer 10 Fufs im Lichten breiten,

18 Fuls langen und 8 Fufs starken Versatz-

kappe incl. Beschaﬂ'ung und 'lransport des

Materials . . . SARLT - g 4B gl

Gesammtkoaten 5163 Thlr. 16 Sgr. 4 Pf.
oder pro laufenden Fufs des Schachtes A 28 Thir.




267 : : Simon, Ausfiibrung des grofsen Tunnels bei Altenbeken. 268

. Von Pos. 1 kommen
auf Pulver fiir 1207 Pfund & 5§ Sgr. 230 Thlr, 13 Sgr. 6 Pf.
und fiir 867 Rollen Ziindschnur & 27 Fufs
lang und 38gr. . .. < . & ._ 87 - 188gr, - -
zusammen 318 Thlr. 1 Sgr. 6 PL

Der laufende Fufs abzuteufen, welcher nahe eine Schacht-
ruthe Berge enthiilt, kostete also incl. Sprengmaterial ca. 14,6 Thir.,
excl. desselben ca. 12,9 Thir.

Bis zu 95 Fuls Tiefe kostete der laufende Fufs jedoch
nur 104 Thlr., von da ab 174 Thlr. i

Es wurden 3034 Schichten oder pro Fufs 17 Schichten
verfahren, welche, die Schicht zu 20 Sgr. gerechnet, den reinen
Arbeitslohn zu 2022 Thlr. ergeben und nach Abzug der Ko-
sten des Sprengmaterials fiir Vor- und Unterhaltung des Ge-
ziihes ein Sechstel des Arbeitslohns, ca. 316 Thlr. iibrig lassen.

Der Schacht B lag in Station 59,1, 27 Fuls nordlich
von der Mittellinie, war in kleineren Dimensionen beim frii-
heren Bergbau bereits 136 Fuls abgeteuft und bot wihrend
der Ausfilhrung Schwierigkeiten mancherlei Art dar.

Am 9. December 1861 war das Profil des alten Schachtes
erweitert, und es wurde in der Tiefe desselben von 130 Fufs
zugleich das Ende der Kreideformation im Lettenflotz erreicht
und mit diesem die alten Strecken des bei dem friiheren Berg-
bau angelegten Antoniusstollen angefahren, welcher grofse
Wassermassen hinzuleitete. Bevor daher ein weiteres Abten-
fen vorgenommen werden konnte, mufste die Ostliche Strecke
des Stollens abgediimmt und die westliche aufgebaut werden,
um demniichst das Wasser hinter den Schachtstéfsen von der
ersteren nach der anderen abfiihren zu kénnen. Durch einen
Querschlag bis za dem abfallenden Theil des Antoniusstollen
wurden die verschlemmten Strecken desselben verbunden,
der obere Theil sorgfiltig mit einem aus Thon hergestellten
Damm gegen den Schacht verschlossen und so das Wasser,
welches die alten vom Bergbau herriihrenden Schiichte dem
Stollen zufiihrten, um den Tunnelschacht herum abgeleitet.

Die Unterbrechung, welche die Schachtabteufung hierdurch
erlitt, dauerte bis zum 19. Januar 1862. In den nun folgen-
den Muschelkalkmergeln und Gypsletten mufsten 10 Zoll starke
Jochhélzer verwendet, die Geviere in nur 24 bis 3 Fuls Ab-
stand gelegt werden, und es sank die bisherige durchschnitt-
liche Tagesleistung, welche bei 21 Mann Belegschaft 1,47 Fufs
gewesen war, trotz des leicht zu losenden Gebirges auf 1,3 Fufs.

Bei einer Tiefe von 215 Fuls wurde ein miichtiger in den
Thonen eingeschlossener Gypsstock, und bei 238 Fufs der
feste bliuliche Wellenkalk angetroffen, welcher bis zur Sohle
des Sumpfes anhielt; letztere wurde am 31. Mai erreicht.

Obgleich die am 14. Miirz 1862 in Betrieb gesetzte Dampf-
maschine die bergmiinnischen Arbeiten und die Wasserhebung
sehr erleichterte, so wurde der Schacht doch nach einem hef-
tigen Regen wihrend des Auffahrens des Querschlags, wel-
cher vom Schacht bis zur Tunnelmittellinie getrieben werden
mufste, zweimal, in der Zeit vom 17. bis 22. Juni und vom
1. bis 18. Juli 1862, von Wasser iberfluthet. Um die Was-
serwiiltigung sicherer zu bewerkstelligen, wurde eine eiserne
Pumpe von 6 Zoll Durchmesser, welche alt “fir 202 Thlr. an-
gekauft war, eingebaut. Egs geniigte Anfangs, das Wasser
von der Sohle bis zum Antoniusstollen zu heben; als aber am
81. Juli in Station 58 -+ 8 beim Auffahren des westlichen
Sohlstollens eine 14 Fuls weit klaffende Erdspalte angehauen
wurde, vermehrte sich der Wasserzuflufs der Art, dafs die Stre-
cken innerhalb 4 Stunden wieder vom Wasser angefiillt waren,
und da auch der Antoniusstollen dasselbe nicht mehr' zu fas-
sen vermochte, so mufste die Pumpe bis zu Tage verlingert
werden. In dieser betrichtlichen Hohe verursachte das Ein-

bauen und Verdichten der Pumpe grofse Schwierigkeiten, so
dafs mehrmals wiihrend der Reparaturen zur Kiibelférderung
geschritten warde. Durchschnittlich waren pro Minute 5 Cubik-
fuls Wasser anf eine Hohe von 310 Fuls zu fordern.

Die Kosten des Schachtes B ausschliefslich der Anlage
und Unterhaltung der Dampfmaschine stellen sich wie folgt:

1. Das Abteufen des 294 Fuls tiefen Schachtes
incl, Forderung, Pulver, Belecuchtung, An-
fertigen und Einbringen der Schachtgeviere,
Vor- und Unterhaltung des Gezithes . 4759 Thlr. 12 Sgr. 6 Pf.
2. Wasserschipfen mit Eimern und Kiibeln
withrend des Abteufens und der mehrmaligen
WoberfAuthiindg o st vvenioe b 20 060 o
8. Aufridumen des Antoniusstollen, Aufbauen
der alten Strecken und Anfertigen des Let-
tondammedit Toupa S aRBTINULOA, S5 Badaes pilel] Yss
4. Einbauen der Biibnen, Fabrten, Einstriche,
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Fithrungslatten und Wetterlutten . 886 - 24 - 8 -
6. 680 laufende Fufs Fahrten & 5 Sgr. . L0055, & W e
6. Das Material von 81 Schachtgevieren, incl.

Jochhélzer, Bolzen, Fiihrungslatten, Einstri-

che & 46 Cubikfuls = 8726 Cubikfuls

scharfkantiges Buchenholz a 8} Sgr. . . 1086 - 22 - 6 -

7. Pro.laufenden Fufs wurden an Bohlen fur

die Bithnen, Verschlige und Verpfiilhlung

50 Of. 2z61lige buchene Bahlan gebraucht,

daher im Ganzen 14700 [Jf. & 1 Sgr. 45 pf. 678 - 22 - @ -
8. Die nach Verhiiltnifs der Tiefe und der vor-

handenen Schwierigkeiten repartirte Summe

der 4241 Thir. 25 Sgr. 10 Pf. betragenden

Kosten fiir Forder- und Wasserkiibel, For-

derkdrbe, Schlitten, Hanf- und Drahtseile 1696 - 11 - - -
9. Ankauf einer 6 Zoll weiten gulseisernen Pumpe

mit 16 Réhren von 10 Fufs Liinge, Einbauen

der Pumpenlager, des Balancier, der Ventil-

kasten, und Einbauen und Verdichien der

PrmpalHaIon RHITE b O RGRE0C LI IR 0 (0 p kRS 1
10. Ausbauen der Pumpe . « « . » + &+ 76 - Fiaiifaitil
11, Zufiilllen des 204 Fufs tiefen Schachtes a

1 gk O R T IIE &

Gesammtkosten 10761 Thir. 24 Sgr. 7 Pf.
daher pro laufenden Fufs des Schachtes B 36,6 Thir.

Von Pos. 1 kommen
auf Pulver fiir 2319 Pfd. & 5% Sgr. .
und fiir 721 Rollen Ziindschnur &

27 Fufs lang und 3 Sgr. . . ol T SRS e
zusammen 497 Thlr, 7 Sgr. 6 Pf.

Der laufende Fufs abzuteufen kostete also incl. Spreng-
material ca. 16,2 Thlr., excl. desselben ca. 14,5 Thir.

Bis zu 100 Fuls Tiefe kostete der laufende Fuls Abteu-
fung 6 bis 9 Thlr., die Férderung 8 Thir.; von 165 bis 195 Fufs
Tiefe die Abtenfung 15} Thir. und die Forderung mit einem
Haspel 9 Thlr.; von 280 bis 294 Fufs Tiefe im Wellenkalk
kostete die Abteufung pro Fufs 24 Thlr., die Férderung mit
der Dampfmaschine jedoch nur 3 Thir.

Es wurden bis zur Sumpfsohle 5757 Schichten verfahren,
also pro laufenden Fufs 19,6 Schichten, welche, die Schicht
zu 20 Sgr. gerechnet, den reinen Arbeitslohn von 3838 Thlr,
ergeben und nach Abzug der Kosten des Sprengmaterials fiir
Vor- und Unterhaltung des Geziihes 424 Thlr. 5 Sgr., ein
Neuntel des Arbeitslohns, iibrig lassen.

Der Schacht € liegt in Station 69 -4 in der Tunnel-
linie und hat bis zur Sumpfsohle eine Tiefe von 222 Fufs.
Die oberen Schichten eines weichen buntgefirbten Keuper-
mergels gestatteten bis zun 100 Fufls Tiefe ein schnelleres Ein-
dringen, erforderten jedoch eine kriftige und sorgfiltige Ver-
zimmerung. Auf der Grenze des Keupers und des Muschel-
kalkes nahm der Wasserzudrang so stark zu, dals die Arbeits-
stelle nur durch die angestrengteste Forderung trocken er-
halten werden konnte; zeitweise beschiiftigte die Wasserhebung
die Forderungsvorrichtungen ausschlielslich,

Am 3. Miirz 1862 wurde eine Dampfmaschine auf dem

425 Thlr. 4 Sgr. 6 Pf.
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Schachte in Betrieb gesetzt und letzterer mit Hiilfe dieser
am 14, April vollendet.

Der durchschnittliche tiigliche Fortschritt wiihrend der
180 Arbeitstage und bei einer Belegschaft von 26 Mann war
1,23 Fuls, in 143 Fufs Tiefe erreichte der Schacht sehr festen
Encrinitenkalk, welcher bis zur Sohle anhielt, viel Pulver er-
forderte und nur 1 Fuls tiglichen Fortschritt gestattete.

Die Kosten des Schachtes ausschliefslich der Anlage und
Unterhaltung der Dampfmaschine betrugen:

1. Abteufen des 222 Fufs tiefen Schachtes incl.

Firderung, Pulver, Beleuchtung, Anfertigen

und Einbringen der Schachtgeviere, Vor-

und Unterhaltung des Geztthes . . . . 8812 Thir. 12 Sgr. 6 Pf.
2, Wasserschtpfen mit Eimern und Kibeln,

wobei der Wasserzudrang zeitweise so grofs

war, dafs die Abteufung ruhen mufste . Ul e &b B
8. Erweitern, Reinigen u. Zudecken des Sumpfes 52 - 27 - 6 -
4. Einbauen der Fahrten, Filhrungslatten, Biih-

nen, Einstriche, Wetterlutten . . . . . 400 - 2 - 1-
. 490laufende Fufs Fahrten & 5 S8gr.. . . 81 - 20 - - -

(==

. Das Material zu 58 Schachtgevieren incl.
Jochhilzer, Bolzen, Einstriche, Fiihrungs-
latten, das Geviere zu 44 Cubikfufs, also
2662 Cubikfufs sc!:.arfkant!gaa Buchenholz
NI P et 1A N S &
Pro laufenden Fufs wurden zu den Bithnen,
der Verschalung und Verpfiithlung 60 [Cfuls
2zillige buchene Bohlen verbraucht, daher
im Ganzen 11100 COfufs h 1 Sgr. 44 Pf. 508 - 22 - 6 -
Die nach Verhilltnifs der Tiefe und der vor-
handenen Schwierigkeiten repartirte Summe
der sich auf 4241 Thlr. 25 Sgr. 10 Pf. be-
laufenden Kosten fiir Férder- und Wasser-

7

o
.

kitbel, Firderkirbe und Seile . . . 1274 - 4 -8 -
9. Das Zuﬂillcn des 222 Fuls tiefen Schachtes
a 26 Sgr. . . 180 e il e -

10. Ausspitzen der Wulerlagur ﬂlr die Versntz.-
kappe, Herstellen derselben und Transport
der Steine von der Halde des Schachtes » 96 - 10 - - -

daher Gesammtkosten 7393 Thir. 6Sgr.®Pf,
oder pro laufenden Fuls des Schachtes C 33,3 Thir.
Von Pos, | kommen
auf Pulver fiir 712 Pfd. & 54 Sgr. . 130 Thir. 16 Sgr.
und fiir 597 Rollen Ziindschnur & 3 Sgr. . 59 - 21 -
zusammen 190 Thlr. 7 Sgr.

Der laufende Fuls abzuteufen kostete also incl. Spreng-
material 14,0 Thlr., excl. desselben ca. 14 Thlr.

Bis zu 100 Fufs Tiefe kostete der laufende Fufs abzuteu-
fen 6,7 bis 10 Thir. und die Férderung mit Haspel 2 bis 3 Thlr.,
iber 100 Fufs die Abteufung 13 Thlr. und bei 170 Fufs im
Encrinitenkalk 162 Thlr., die Férderung mit dem Haspel aus
dieser Tiefe pro Fufs 94 Thir., nach Aufstellen der Dampf-
maschine jedoch nur, excl. Unterhaltung derselben, 3 Thir.

BEs wurden bis zar Sumpfsohle 4438 Schichten verfahren
oder pro Fuls 20 Schichten, welche, die Schicht zu 20 Sgr.
gerechnet, den reinen Arbeitslohn zu 2958 Thir. 20 Sgr. er-
geben, und nach Abzug der Kosten des Sprengmaterials, fiir
Vor- und Unterhaltung des Gezihes 163 Thir. 15 Sgr. 6 Pf.
oder ein Achtzehntel des Arbeitslohns iibrig lassen.

Der Schacht D liegt in Station 78 4- 5, gleichfalls in
der Tunnellinie, und erhielt in einem sehr wasserreichen Ge-
birge am Ostlichen Abhange des Rehberges 95 Fuls Tiefe, wo-
bei der grofse Wasserandrang und die bedeutende Festigkeit
des aus Encrinitenkalk bestehenden Gebirges verhiiltnifsmiilsig
die grifsten Kosten verursachte. Am 14, September begon-
nen, erreichte er sehr bald im mergeligen Muschelkalk mit
einlagernden diinnen Kalkbiinken eine Tiefe von 71 Fufls. Das
bis dahin zufliefsende Wasser konnte vermittelst eines Hand-
haspels bewiiltigt werden, am 28, November aber wurde soviel
Wasser angefahren, dafs auch eine schleunigst aufgestellte
Bohlenpumpe nicht geniigte, und die Arbeit am 19. December
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1861 eingestellt werden mufste. Ein Theil der Arbeiter wurde
mit Wegearbeiten beschiiftigt, der andere den iibrigen Bau-
stellen zugetheilt, oder entlassen. Auch vermittelst der Dampf-
maschine, welche am 14, Febrnar 1862 in Betrieb gesetzt wurde
und wobei die Wasserforderang mit Kiibeln von 6} Cubikfufs
Inhalt geschah, konnte der Schacht erst in 14 Tagen entleert
und um 3 Fufls weiter abgeteuft werden, obgleich die Firderge-
fifse 401 mal in 12 Stunden gehoben, also circa 33 Cubikfufls
‘Wasser pro Minute bewiiltigt wurden. Um aber die Kraft
der Maschine zu benutzen, wurde mit dem Vortreiben beider
Firststollen des Tunnels begonnen und zur Haltung des Was-
sers grifsere Kiibel von 16 Cubikfufs Inhalt mit einer beque.
meren Ausgufsvorrichtung eingebaut., Dennoch war der An-
drang des Wassers so stark, dals es bei den wiihrend des
Auswaschens der Maschine veranlalsten Unterbrechungen der
Forderung wieder 12 Fuls hoch im Schachte stieg und jedes-
mal einen Aufenthalt von 36 Stunden verursachte. Nach an-
dauvernd trockener Witterung wurde der Schacht endlich am
18. April 1862 vollendet.

Die Kosten des Schachtes stellen sich ausschliefslich der
Anlage und Unterhaltung der Maschine folgendermafsen:

1. Das Abteufen des 956 Fufs tiefen Schachtes
incl. Forderung, Pulver, Beleuchtung, An-
fertigen und Einbringen der Schachtgeviere,

Vor- und Unterhaltung des Gezilhes . . 1595 Thlr. 12 Sgr, - Pf.
2. Wasserschopfen mit Kiibeln, Eimern, Auf-

riumen nach dem Stimpfen des Schachtes 1598 - 24 - 4 -
8. Einbauen von Fahrten, Bithnen, Einstri-

chen, Fithrungslatten, Wetterlutten . . . BRE;: =14 = i~
4. Ein- und Ausbau einer Bohlenpumpe incl.

Material, Verdichten, Schmiedearbeiten . 251 - 8 - 1 -
b. 247} lnufende Fuls Fahrten & 5 Sgr. 41 - 7 - 6 -

6. DasMaterial zu 28 Schachgevieren incl. Joch-
hilzer, Bolzen, Einstriche, Fithrungslatten
pro Geviere 45 Cbf., also im Ganzen 1085
Cbf. & 8} Sgr. . . 801 - 26 - 8 -
Pro laufenden Fufs wurdun fl.lr dia Vc.r-
schalung, die Bithnen und die Verpfiihlung
48 Quadrtf. 2 zdllige! Bohlen, algo im Gan-
zen 4560 Quadrtf. gebraucht & 1 8gr. 44Pf. 200 - - - - -
8. Die nach Verhiiltnifs der Tiefe und der vor-

handenen Schwierigkeiten repartirte Summe

der 4241 Thlr. 25 Sgr. 10 Pf. betragenden

Kosten fiir Férder- und Wasserkiibel, For-

derkiirbe und Seile . . . B 847 - B - - -
9. Ausspitzen der Widerlager, Auswechseln der

Schachtverzimmerung und Herstellen der

10 Fufs breiten, 18 Fuls langen und 8 Fufs

starken Versatzkappe . Sl 88 - 20 - .- -
10, Zufilllen dustFul‘suafenSchachwshingr 7 - & - - -

also Gesammtkosten 5331 Thir. 23 Sgr. 3 Pf.
und pro laufenden Fufs des Schachtes D 56,1 Thr.
Von Pos. 1 kommen
auf Pulver fir 654 Pfund & 5} Sgr. 119 Thlr. 27 Sgr.
und fiir 205 Rollen Ziindschnur & 3 Sgr. . 20 - 15 -
zusammen 140 Thir. 12 Sgr.
Der laufende Fuls abzuteufen kostete also incl. Sprengma-
terial 16,5 Thlr., excl. desselben 15,3 Thl. In den oberen
Teufen kostete der Fuls excl. Forderung 104 Thlr,, in den
unteren Teufen von 60 Fufs ab 204 Thlr.; der tigliche durch-
schnittliche Fortschritt betrug 0,6 Fufs, der grifste 0,s Fuls.
Es wurden bis zur Sumpfsohle excl. Wasserschiipfen 1862
Schichten verfahren oder pro Fufs 19,6 Schichten, welche, die
Schicht zu 20 Sgr. gerechnet, den reinen Arbeitslohn von
1241 Thlr. 10 Sgr. ergeben und nach Abzug der Kosten des
Sprengmaterialsfiir Vor- und Unterhaltung des Gezithes 213 Thlr.
20 Sgr. oder ein Sechstel des Arbeitslohns iibrig lassen.

7

Die in den Kostenermittelungen fiir die Schachtabteufung
mehrfach erwiihnte und bei jedem Schacht nach Verhiiltnifs der
Tiefe und der vorhandenen Schwierigkeiten repartirte Summe
von 4241 Thlr. 25 Sgr. 10 Pf. betrifit folgende Gegenstiinde:
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1. Anschaffung und Unterhaltung der kleinen
64 Cubf. enthaltenden Forder- und Wasser-
kiibel, deren ca. 80 Stiick im Betriebe waren,

2. Forderkérbe, wovon ein Paar vollstiindig
bergmiinniseh eingerichtet war und 210 Thlr.
pro Stiick kostet, Ketten fir dieselben und
Kosten des Einbauens . . 588 - 7 - 6 -

8. 22638 laufende Fuls 14 Linien starke Drsht-
seile, welche pro laufenden Fuls ca. 1 Pfd.

210 Thlr. 28 Sgr. - Pf.

wogen und pro Pfd. 8} Sgr. kosteten . . 264 - - - 6 -
4, Verschiedene Hanfseile fiir die Hn.apel. das
Pfund zu 6% Sgr. . 106 - 28 - 6 -

5. Schmiedearbeiten fiir dm Schﬁchte, Anfer—

tigen der Schlitten, ferner fiir Niigel, Klam-

mern, Fahrthaken, Haspelbeschlidge . . , 21156 - 16 -
6. Zinkrohren fur die Ventilatorem . . . . 112 - 11 -
7, Wetterlutten fiir die Schiichte einschliels-

lich der erforderlichen Bretter, Drahtstifte

und Niigel . . . . 3 174 - 28 - 8 ~
8. Verschiedene Trausportkusten von Draht-

seilen, Forderkorben, Blechplatten, Ventila-

toren, Wetterlutten bis zu den Schiichten 491 . 29 - - -
9. Hauen und Anfubr von Hilzern zu den

Schiichten und Abfubr der nach Vollendung

derselben iibrig gebliebenen Holzer von den

Schiichten zu den Miindungen des Tunnels 117 - 25 - 11-

Summa 4241 Thir. 25 Sgr.10 Pf.

Die Kosten der Schiichte sind ausschliefslich derjenigen
fir Anlage und Unterhaltung der Dampfmaschinen zusam-
mengestellt, weil letztere nicht allein zum Abteufen der
Schiichte, sondern auch zum Auffahren der Sohlstollen auf
mehr als der halben Tunnelliinge gedient haben. Es wurden
zu diesem Zweck vier ausrangirte Locomotiven benutzt, und
stellten sich die Kosten fiir die Vorrichtung derselben und
deren Transport za den Schiichten, ferner fiir die damit ver-
bundenen Hebevorrichtungen, die Ventilatoren, endlich fiir
die Anlage der Maschinenhiuser und den spiitern Abbruch
der Maschinen und Gebiinde, wie folgt :

1, Transport der Dampfmaschinen und Maschi-
nentheile von der Westfilischen Bahn bis
auf die Hohe des Berges zu den Schiichten
und Riicktransport nach der Benutzung pro
Maschine ca. 528 Thlr,

2. Montiren und Demontiren der Mnacbmen,
wobei der Arbeitslohn fiir jede einzelne ca,
186 Thlr. betrug .

8. Instandsetzung und Umarbelttmg der Mn-
schinen fiir den vorliegenden Zweck, Be-
schaffung der verschiedenen Materialien hiarzu
und Arbeitslohn . . . 0008 - 9-iAg .

4. Die vier Maschinenhiiuser, und zZwar 'Ml.urer-

Zimmer- und Dachdecker-Arbeiten mit Ein-
richtung von Oefen, Treppen, und der spii-
tere Abbruch der Hiuser . . . BATH et BT~

5, Die Ausfithrung der Fundamente der Ma-
schinen, dazu die Erdarbeiten im Betrage
von 158 Thir. 25 Sgr. 9 Pf., die Lieferung
von 7665 Cubf. Sandsteinquadern & 24 Sgr.,
die Herstellung von 58 Schachtruthen Mauer-
werk, einschliefslich Material & 7 Thlr., und
Bearbeiten von ca. 2600 Quadratf. Aufsen-
fliiche & 2 Sgr., kostete zusammen . X

6. Wasserleitungen zum Speisen der Maschi-
nen von Schacht B nach Schacht 4 und von
der Steigerquelle nach Schacht C, die Be-

2111 Thlr. 18gr. 11Pf.

748 - 28 - 6 -

1570 - 8 -11-

kleidung der Wasserbassins mit Zinkblech 890 - 19 - 9 -
7. Anlage von Wasserabzugsgriiben um die Ma-
gchinenhiiuser . . 190 - 18 - 8 -

8. Beschaffung von 18 Rlemen ﬂ.\r dm Hebe-
maschinan v, el tlnmiaeih o il 7o snis, BED: 2 -11 -

9. Beschaffung von 4 completen Vorgelegen

& 1820 Thlr. 3 5280 - z SR
10. Beschaffung von 4 Vantxlatoran h 130 Tblr

mit Ventilatorscheiben . . b64 - 18 - 8 -
11. Beschaffung von 4 Dampfstrahlpnmpan h

100 Thlr. 400/ 2. 80 RIS

12. Errichtung der 4 Kauen m:t dan Sellschel-
benbiicken iiber den Schiichten, und zwar
Maurer-, Zimmer., Erd-Arbeiten und Ma-
oyt T I ST TRy e U S R L) P | TR L

Latus 27968 Thir. 22 Sgr. - Pf,

Transport 27963 Thlr. 22 Sgr - Pf,
13, Umiinderungen und Reparaturen der Kauen
und Schachteinrichtungen wilhrend des Be-
triebes .. . »
14. Wegeaushessemnb ﬂir den Hll.l- und RUcL-
transport der Dampfmaschinen, dazu der
chausseemil(sige Ausbau eines ca. 800 Ru-
then langen Weges von der Westfiilischen
Bahn iiber den Rehberg bis zum Schacht D,
sowie Anschiitten eines Plateans an der West-
fillischen Eisenbahn bei Bude 51 . . . 8021 - i i
15. Bewachen der Maschinentheile auf den
Schiichten vor dem Montiren und nach dem
Demontiren, so wie der Kohlen auf dem
Lagerplatz bei Bude 51 . 261 - 11 -8 -

daher in bumma zu 313[:1 Thr.78gr. 7 Pf.
Die Unterhaltungskosten der Dampfmaschinen und der
Hebevorrichtungen withrend des Gebrauchs betrugen:
1. Gehalt fur 8 Maschinisten bei Tag- und
Nacht-Arbeit wiihrend 1071 Arbeitstagen . 1070 Thlr, 10 Sgr. - Pf.
2. Gehalt der 8 Heizer und Lohne der Putzer 1582 - 18 - 10 -

8. Das Auswaschen der Dampfimaschinen,
welches je nach 10 bis 12 Tagen stattfand,

824 1~ 127 Ay - -

an Arbeitslohn , . ., 622 - 28 - 9 -
4. Ausbessern der Maschinen- Fundamante utl]l-
rend des Betriebes . . . . . 40 = = .

5. Kleinere Reparaturen an den Maschmenthm-
len, Beschaffung des erforderlichen Schmier-,
Brenn-, Putz- und Dichtungs-Materials- . 4704 - 8 - - -

6. Holz zum Anheizen der Dampfmaschinen,
Wasserzutragen in die Kessel nach dem
Auswaschen und in die Bassins bei eintre-
tendem Wassermangel . . .

7. 9588 Centner Kohlen zur Befouerung, uel-
che in Hamm- mit 87 Sgr. pro Centner be-
zahlt wurden, dazu Fracht von Hamm bis
Buke pro 100 Centner 6 Thlr. 14 Sgr., das
Abladen auf der Bahn im Betrage von 50
Thlr, 12 Sgr. 6 Pf. und der Landtransport
bis zu den Schichten . ,s-s v, s 12 s 1947 =~ 22 . 10 -

in Summa 10016 Thlr.2588gr. 10 Pf.
Die Maschinen sind auf Schacht A 133 Arbeitstage

: 4 3 )t b P golRad *
? 2 S s e L OO D0 g
1 - drsamb S04 DIT L1078 .

in Summa 1071 Arbeitstage
mit 24 stiindiger Leistung in Thiitigkeit gewesen; es kostete
demnach die tiigliche Unterhaltung 9 Thlr. 10 Sgr.

Das Speisewasser fiir Dampfmaschinen auf den Schiich-
ten A und B wurde aus dem Antoniusstollen bei 144 Fufs
Tiefe gehoben und in ein Sammelbassin ausgegossen, welches
durch eine 95 Ruthen lange Réhrenleitung von Schacht B mit
einem solchen bei Schacht 4 in Verbindung stand. Bei Schacht €
wuarde die 70 Ruthen entfernte Steigerquelle, bei Schacht D
ein vorbeiflielsender Bach zur Speisung benutat.

Ueberaus schwierig war der Transport der Dampfmaschi-
nen, welcher wiihrend ungiinstiger Witterung und auf zum
Theil grundlosen Wegen bewirkt werden mulste, fiir deren
Befestigung das Material nur aus weiten Entfernungen be-
gchafit werden konnte. Die Aufstellung geschah darauf -bei
hartem Frost in einer unwirthlichen Gegend, welche den Ar-
beitern kein Unterkommen darbot, die Materialien und Ge-
riithe aber konnten nicht niiher als aus der Eisenbahnwerk-
statt zu Paderborn beschafft werden. Nachdem die Dampf-
maschinen aber in Betrieb gesetzt waren, erleichterten sie
die bergmiinnischen Arbeiten besonders dadurch, dafs Firder-
korbe mit Wagen von 20 Cubikfufs Inhalt eingebaut werden
konnten, durch welche die in den Sohlstollen gelosten Massen
von 4 bis 5 Schachtruthen auf den Tag gehoben wurden.
Die grolseren Fordergefiifse gewéhrten den Nutzen, dals die
hiiufige Umsteuerung der Maschinen, welche kleinere Gefiilse
erfordern, fortfiel, wodurch viele Reparaturen vermieden und
die Maschinisten weniger ermiidet wurden,



Geleise-Anordnung auf der Nordbahn bei Paris.

Fig. 2. Geleislage nach dem Umbau.

Zeitschr. £ Bauwesen 1868. Jahrg. XVIIL BL L.

——

e Merwaliyng

.gé_grq”y

.;7
I/_\-—_

x|
5 i%
I|I:§'|I ;g
| N

Wiirter N2 2

militare
Ercetnte

Wiirter N9
=2

H —_—
. e ——— T~ R \ ‘{,
: % Bt Wirter N¢ 7 ¥ \=
ST — % - : By s o 1 £ 3 \ \\\
-T?wTﬁn == Wiirter N gl e e ; ; 3 \
! T e - 7 !
| B hd — 20 : H 18 Oritorse
L 7, ek /% Y.,
z:‘ :, ('; : = w el }.”wme”} EJ S
3 i Jeis 2, £ — 11 i1ly
| ‘ '% § E Ciitergelet e _If';"""“ ﬂ”a&fa?{p . e o s == ; Cfamibf{a
! Rl o= = T . o T e e 33 S
; § u Vi G bis o
Qx _s Ll‘ Sy i : 2 E
bl 2 BT O i 1 \
| | D S Wirter N? 6 3 \.,; ,
' S \&\
g
w
=
[} I :\:
I e
.' S
- ] e
=L R




278 Anordnung der Geleise auf der Nordbahn bei Paris. 274

Der westliche Tunnelvoreinschnitt wurde gleichzeitig mit
dem Beginn des Baues, am 10. September 1861, in Angriff
genommen; die Sohle desselben und damit die westliche
Tunnelmiindung wiirde aber erst spiit erreicht worden sein,
es wurde daher unter Benutzung einer Terraineinsenkung ein
5 Ruthen langer Schleppschacht vorgetrieben und mit
demselben schon am 2. October das Tunnelende erreicht und
das erste Geezimmer im westlichen Firststollen gestellt. Der
Schleppschacht kostete:

1. Das Abteufen im Gaultsandstein incl. Pulver und Geriithe anf 82 Fufs
Linge & 5} Thir, und auf 28 Fuls Linge & 53 Thlr. einschliefslich
der Nebenarbeiten . « + + .+ . 521 Thlr. — Sgr. — Pf.

Davon kommen avf Pulver 225 Pfd.
41 Thir, 7 Sgr. 6 Pf.
und auf 68 Rollen
Ziindschnur . . BV ga s 2
zusammen 47 Thir. 1 Sgr. 6 Pf.

9, Herstellen eines Grabens filr den Wasser-
abflufs aus dem westlichen Einschnitt .

8. Verzimmerung desselben

24 - 22 - 6~
: o 18 L i
zusammen 563 Thlr, 22 Sgr. 6 Pf.,
also fiir den laufenden Fuls Schleppschacht 9,4 Thir.

Um die gelésten Erdmassen leichter beseitigen zu kin-
nen, wurde zu gleicher Zeit in Station 38 des westlichen Vor-
einschnitts ein 128 Fuls langer Seitenstollen angelegt,
welcher zwar nicht unbedeutende Kosten verursachte, aber
bei dem damaligen Stande der Arbeiten im westlichen Ein-
schnitt grofse Erleichterung fiir die Forderung gewiihrte. Die
Kosten betrugen:

1. Fir das Auffahren von 128 Fufs Stollen im Gaultsandstein incl. Pulver
und Geriithschaften . . . . . 918 Thlr. — Sgr. 7 Pf.
2. Fiir die Forderung von 111} Schachtruthen

L D s R A I R T O RO LY S e i
8. Fiir Beschaffung von 1899 Cubikfufs Fich-

tenholz zur Verzimmerung incl. Bearbeitung 284 - 4 - — -
4. Fir das Einbringen der Verzimmerung . . 78 - 28 - 8 -
5. Fur die Wiedergewinnung des Holzes, nach-

dem die Transporte durch den Stollen ein-

gestellt waren 19 = B 2 ik

6. Fiir das Zusetzen desselben mit Steinem . 68 - 22 - — -

insgesammt 1465 Thlr. 24 Sgr. 5 Pf.
oder pro laufenden Fuls circa 11,5 Thlr,

(Schlufs folgt.)

Anordnung der Geleise auf der Nordbahn bei Paris
zur Sicherung eines unbehinderten und sicheren Cursirens der Ziige.

(Mit Zeichnungen auf Blatt L im Text.)

(Bemerkung. Das Material ist zum Theil aus den Annales des ponts et chaussées 1867, Mai- und Juni-Heft, zum Theil

aus der den Mitgliedern der Preis-Jury
Modells von der Endstrecke der Nordbahn

Die Nordbahn ist seiner Zeit fiir Rechnung des Staats
angelegt und wurde, zwischen Paris und Chapelle (3 Kilom.)
mit 4, im Uebrigen mit 2 Geleisen versehen. Von jenen 4 Ge-
leisen diente das eine #dufsere zur Circulation der Locomoti-
ven zwischen dem Bahnhofe und den Werkstiitten resp. Lo-
comotivschuppen zu Chapelle, das andere fufsere fiir die Gii-
terziige, die beiden mittleren verblieben den Schnell- und Per-
sonenziigen. Im Jahre 1858 wurde das Planum von Cha-
pelle bis St. Denis verbreitert und mit noch 2 Geleisen, fiir
die directe Linie nach Creil iiber Chantilly, versehen. Im
Jahre 1860, wo die erste Strecke der Bahn nach Soissons
erbffnet wurde, entschlofs man sich zur Verbreiterung der
Bahn zwischen Paris und Chapelle zur Aufnahme von min-
destens 8 Geleisen. Es waren nunmehr drei Linien zu un-
terscheiden; die eine, links von Paris aus gesehen, iiber Pon-
toise fiir das Weichbild von Paris und das Thal der Oise bis
Creil, die andere, rechts, nach Soissons, die mittlere iiber
Chantilly nach Oreil und weiter fiir die Schnellziige nach
dem Norden, England, Belgien und Deutschland. Bis zum
Jahre 1865 hatten die drei Linien ein 3 Kilom. langes ge-
meinschaftliches zweigeleisiges Stammende bewahrt. Bin drit-
tes, von der Giiterstation Chapelle ausgehendes Geleis miin-
dete in diese Ausgangsstrecke ein und gewihrte die Moglich-
keit, die Giiterziige nach den bezeichneten drei Richtungen
hin zu dirigiren. Unmittelbar hinter dem Vereinigungspunkte
befanden sich die Trennpunkte der verschiedenen Linien (a
und b der Fig. 1). Die hierdurch entstehenden Durchkreu-
zungen an niveau waren nicht ohne Bedenken fiir die Sicher-
heit und Regelmifsigkeit des Betriebes. Zur Verhiitung von
Zusammenstifsen fiihrte man ein besonderes, spiiterhin fiir
alle Zweigbahnen adoptirtes Signalsystem ein.

Fiir eine einfache Abzweigung besteht dasselbe in
Zeitschr . Rauwesen, Jahrg, XVIII,

fiir die Pariser Ausstellung eingehiindigten Beschreibung des
entnommen und durch locale Anschauung ergiinzt. )

1) einem ca. 800" von den Weichen entfernten quer zur
Bahn stehenden unbeweglichen Aufsen-Signal (indicateur) mit
einer quadraten weils und griin gestrichenen Scheibe von 09
Seite (Nachts unter der Scheibe eine griin leuchtende Laterne),

2) einem Halt-Signal auf beiden Seiten, mindestens
60™ vor dem zu schiitzenden Punkte, d. h. dem Punkte, wo
die Entfernung zwischen den Geleisen nur noch 1%,75 betriigt,
bestehend aus einer roth und weils gestrichenen quadraten
Scheibe von ebenfalls 0%,90 Seite (Nachts mit roth leuchtender
Laterne),

3) einem Distanz-Signal, weit genug von dem Halt-Signal
entfernt, um einen vor demselben haltenden Zug zu decken,
mit rother Scheibe (Nachts roth leuchtender Laterne) von
0%,9 Durchmesser.

Aufserdem ist an der Weiche ein Signal angebracht, um
dem Fihrer die Stellung derselben zu markiren. (Diese
auf vielen deutschen Bahnen bei simmtlichen Weichen vor-
handene Vorrichtung fehlt bei den sonstigen Weichen in
Frankreich.)

Die Fiihrer sind gebalten, sobald sie das Aulsensignal
(Pindicateur) passiren, die Geschwindigkeit des Zuges der
Art zu miilsigen, dafs dieser vor dem Haltsignal ad 2) still
steht, sobald solches geschlossen ist.

In ibhrer normalen Stellung verbieten die drei
Haltsignale in allen drei Richtungen die Passage.
Bei dieser Stellung liegt auf der niichsten Schiene am Halt-
signale eine mit demselben in Verbindung gebrachte Petarde,
welche explodirt, wenn eine Maschine trotz des Verbots vor-
beifahren sollte.

Wenn nun ein Zug dem Vereinigungspunkte der Geleise
sich nihert, 80 mufls der Wiirter, selbst wenn Nichts der
freien Passage auf dem betreffenden Geleise entgegensteht,

18
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mit der Beseitigung des Zeichens ,Halt* warten, bis der Zug
nur noch 100™ bis 150" vom Signale entfernt ist. Nihern
sich gleichzeitig mehrere, so lilst der Wiirter einen nach dem
andern passiren, indem er dafiir sorgt, dafls nur immer Ein
Geleis offen ist. Die Ziige, welche halten miissen, werden
wiihrend der Dauner des Stillstandes durch das Distanzsig-
nal ad 3) gedeckt.

Die Signalhebel eines und desselben Postens sind so weit

von einander entfernt, dafs Ein Mann nicht im Stande ist,
gleichzeitig deren mehrere zu handhaben. Da tberdies der
Wiirter, um einen Zug passiren zu lassen, den Hebel des
Haltsignals fiir das betreffende Geleis bis dahin, dafs der
letzte Wagen vorbei ist, in der Hand behalten muls, weil
sonst die Petarde anf die Schiene zuriickgefiihrt und explo-
diren wiirde, so kann er das Geleis nicht fiir einen anderen
Zug offnen, bevor der erste iiber die Weichen hinaus ist.
- In Ergiinzung dieser Maalsregeln und um die Chance ei-
nes Zusammenstolses fiir den Fall zu beseitigen, wo ohne
Riicksicht auf die Signale zwei einander entgegenkommende
Ziige den Knotenpunkt zu gleicher Zeit erreichen, ist die
Weiche der Regel nach fiir die Richtung nach links (in Frank-
reich wird links gefahren) gedffnet.

Eine besondere Einrichtung der Hebel verhindert iiber-
dies (durch enclanchements) eine gleichzeitige nicht zu ein-
ander passende Stellung der Weichen und Signale*). — Im
vorliegenden Falle nun waren 5 Haltsignale vorhanden,
2 fiir die Abgangs- und 3 [ir die Ankunftsgeleise. Die Ent-
fernung zwichen den dulsersten Scheiben war 370" und die
Ziige mufsten einer nach dem andern langsam die Kreuzung
passiren. Da nun im Verlaufe von 24 Stunden ca. 200 Ziige
diesen Punkt passirten, so gab es fortwiihrend Stérungen. Zu
manchen Tagesstunden war eine Regelmiilsigkeit des Dien-
stes nahezu unmdiglich.

Um diesen Unbequemlichkeiten zu entgehen, wollte man
Anfangs die beiden Linien Pontoise und Chantilly von der
Personenstation in Paris aus auf gesonderten Geleisen betreiben
und nur die Abzweigung der Bahn nach Soissons aus der
Linie Chantilly beibehalten. Aber in diesem Falle hiitten die
Giiterziige von der Station bei Chapelle nach Pontoise die
Geleise fiir die Ziige der entgegengesetzten Richtung kreu-
zen miissen. Ferner hiitte sich die Zahl der Weichen, gegen
deren Spitze gefabren werden miifste, wie der Kreuzungen
vermehrt und neue Vorsichtsmaalsregeln erfordert und, was
das schlimmste war, die Geleise nach Chantilly und Pontoise
hiitten im Bahnhofe zu Paris nicht an die richtige Stelle ge-
legt werden kénnen, Die 1860 neu erbaute Personenstation
hat nimlich 4 doppelseitige Perrons, demnach 8 Perronge-
leise, wovon 4 fiir die abgehenden und 4 fiir die ankommen-
den Ziige. Der rechte und der linke Perron stehen in di-
recter Verbindung mit den Siilen fiir die Gepiick- Annabme
und Ausgabe (Fig, 2). Sie sind daher vorzugsweise fiir den
Dienst der Ziige der grofsen Linie iiber Chantilly bestimmt,
wogegen die beiden mittleren Perrons dem Dienste der Li-
nie Pontoise resp. des Weichbilds von Paris gewidmet sind.
Zu letzterem Zwecke ist ein Zwischengeleis eingelegt, welches
gestattet, dals die Maschine von der Spitze des Zuges an des-
sen Ende gelangen und dieser vom Ankunftsgeleise ohne Um-
rangirung sofort wieder abgelassen werden kann.

Aus dieser Bestimmung der Geleise in den Bahnhofs-
hallen erbellt, dafs bei Anlage von 4 besonderen Geleisen
zwischen Paris und der Abzweigung nach Soissons (bei Ki-

bericht des Oesterreichischen Ausstellungs-Comité, 2te Lieferung, Verkehrs-
mittel (Wien 1867,  Wilhelm Braumiiller) Seite 124,

lom. 3) die Ziige nach Pontoise das Geleis nach Chantilly
und die Ziige nach Chantilly sogar beide Geleise der Linie
Pontoise im Niveau hiitten kreuzen miissen, sei es im Bahn-
hofe, oder zwischen dem Bahnhofe und der Abzweigung nach
Soissons. Unter diesen Umstinden gab wan die Idee auf
und griff zu dem nachbezeichneten Auskunftsmittel, welches
eine vollkommen unabhiingige und freie Communication auf
den verschiedenen Linien sichert. i

Man fiihrte das Geleis fiir den Abgang nach Chantilly,
von Paris aus gesehen, links bis zur Strafse von Landy, senkte
es dort geniigend, um unter den beiden Geleisen der Linie
Pontoise: hindurchgehen zu kénnen, und fiihrte es nach dieser
Unterkrenzung rechts weiter. Die Geleise der Linie Pontoise
behielten durchweg ihr urspriingliches Niveau, auch nahezu
ihre friihere Lage. Dagegen liefs man das Geleis nach Sois-
sons von den Festungswerken an steigen und das von Chan-
tilly kommende Geleis mittelst Briicke iiberschreiten.

Das Geleis fiir den Abgang der Giiter steigt parallel
mit dem nach Soissons, iberschreitet die fiir Chantilly und
Soissons gemeinschaftliche Einfahrtsstrecke und vereinigt sich
mit dem Abfahrtsgeleise fiir den Personenverkehr nach Sois-
sons. Kinige Meter weiter zweigt sich ein neues Geleise ab,
iiberschreitet die beiden Greleise nach Pontoise und senkt sich
bis zu den abgehenden Geleisen nach Chantilly und Pontoise,
um sich durch Anschlufsgeleise mit jedem derselben un-
weit des Niveau-Ueberganges der Strafse von Landy zu ver-
binden. Die auf ihrem urspriinglichen Niveau verbliebenen
Ankunftsgeleise gehen zwischen Paris und Kilom, 3 in zwei
Geleise {iber, indem das Geleise von Soissons sich mit dem
von Chantilly vereinigt.

Die auf der Linie Pontoise ankommenden Giiterziige
werden bei Kilom, 3 auf die Linie Chantilly iibergefiihrt, und
finden bei Kilom. 1 eine Weiche, welche gestattet, alle Gii-
terziige auf ein besonderes Geleis zu bringen, wo sie zuriick-
gesetzt und auf der Station la Chapelle vertheilt werden.

Man ersieht hieraus, dals aufserhalb des Bahnhofes Pa-
ris keine Niveaukreuzung in entgegengesetzter Richtung
vorhanden ist; ein Zusammenstols sich begegnender Ziige ist
daher unmdoglich, Die nach einer und derselben Richtung
hin zusammengefiihrten Geleise vereinigen sich aber nicht
eher zu Einem Geleise, als nachdem sie eine Strecke neben
einander gelaufen sind, welche lang genug ist, um dem Ma-
schinenfiibrer einen vollstiindigen Ueberblick und die Mog-
lichkeit einer entsprechenden Regulirung des Ganges seiner
Maschine zu gewiihren. Zu dieser Sicherheit tritt noch die-
jenige, welche aus dem in nachfolgender Dienstordnung er-
linterten Systeme von Signalen hervorgeht.

Signale bei Kilom. 3.

Wiirter No. 5. Der Weichensteller No. 5 ist mit der
Bedienung der Weichen No. 11 und 12, der dazu gehdrigen
Halt- und Distanz - Signale, sowie der disques de corres-
pondance, von denen weiterhin die Rede sein wird, beauf-
tragt. Die Weiche No. 12 ist gewdhnlich in der Richtung
nach Soissons geéfinet. Fiir die Ziige, welche nach dieser
Richtung abgehen, hat der Weichensteller nur das Fahrsig-
nal (disque & pétard) zu 6ffnen.  Fiir diejenigen, welche auf
Geleis IV weiter fahren, mufs er die Weiche 12 stellen, das
Fahrsignal 6ffuen, Acht geben, ob ein Zug sich in seiner
Niihe auf Geleis I oder II bewegt, und sich bereit halten
zu antworten, wenn eins der bei ihm aufgestellten Distanz-
signale sich schliefsen sollte.

Wiirter No. 6 ist beauftragt, die Ordnung der Ziige anf
siimmtlichen Ankunftsgeleisen zu regeln. Seine Aufstellung
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ist auf einer Plattform beinahe in gleicher Hobe mit dem
Abfabrtsgeleise nach Soissons, so dafs er die Weiche 14 und
die Halt- und Distanz-Signale bedienen kann, welche die
drei von Pontoise, Chantilly und Soissons kommenden Geleise
beberrschen. Er Lifst in der Regel die Ziige in der Reihen-
folge passiren, in welcher sie ankommen, vermeidet jedoch,
einen Giiterzug auf das Ankunftsgeleise von Chantilly zu las-
sen, wenn auf diesem oder dem Ankunftsgeleise von Soissons
ein Personenzug in Sicht ist oder angezeigt wird.

Wiirter No. 7 ist mit der Bedienung der Weichen 15,
16, 17 und 18 und der zugehdrigen Signalscheiben beauftragt.
Die Weichen 15 und 16 sind gewdhnlich so gestellt, dafs sie
auf das Sicherheitsgeleis fiihren; sie werden durch ein Fahr-
signal (disque & pétard), welches 60™ vor der Weiche 15 steht,
gedeckt. Die Weichen 17 und 18 sind immer gedffnet, um
den Ziigen auf den Geleisen I und II den Durchgang zu
gestatten; ihre Gegengewichte sind in dieser Stellung fest
gestellt, Jeder Zung, der auf dem Geleise IV ankommt, ist
angewiesen, vor dem disque & pétard der Weiche 15 anzubal-
ten und dem Weichensteller die Richtung des Zuges mitzn-
theilen. - Wenn der Zug nach rechts (Pontoise) bestimmt ist,
so schliefst der Weichensteller die Scheibe & pétard und die
Scheibe & distance, die zur Weiche 17 gehoren.

Wenn in diesem Augenblick gerade kein Zug auf dem
Geleise nach Pontoise zwischen der Scheibe & pétard und
der Weiche 15 sich befindet, so benachrichtigt der Wiirter
No. 5 den Wiirter No. 7 hiervon, indem er die Scheibe de
correspondance Gffnet, welche bei dem Wiirter No. 7 aufge-
gestellt und deren Drahtzug am Geleise nach Pontoise ent-
lang gefiirt ist. Der Weichensteller No. 7 stellt alsdann die
Weiche 15, dffnet die Scheibe & pétard derselben, und der Zug
passirt, Der Weichensteller bringt die Weiche 15 in die Nor-
malstellung zuviick und nach Verlauf der vorschriftsmiilsigen
Zeit stellt er die Scheiben, welche er vorher zum Zeichen,
dals die Weiche anders gestellt sei, geschlossen hatte, wieder
anf ,die Bahn ist frei®.

Wenn der Zug die Richtung links (Chantilly) einschla-

gen will, schlielst der Weichensteller die zur Weiche 18 ge-
hirigen Signalscheiben, fragt, wie im vorhergehenden Falle,
seinen Collegen von No. 1, und auf dessen Antwort, die mit-
telst einer Scheibe de correspondance ertheilt wird, deren
Drahtzug an dem Geleise nach Chantilly hingefiibrt ist, stellt
er die Weiche 16 und offnet die Scheibe 4 pétard des Ge-
leises TV.

Da die Weichen 15 und 16 gewdhnlich so gestellt sind,
dals die Ziige auf das Sicherheitsgeleise iibergehen, so wird
ein Zug, den der Fiihrer nicht mehr geniigend in seiner Ge-
walt hat und von welchem die Petarde zertrimmert und die
Weiche 15 oder gar 16 passirt ist, doch leicht zum Stillstand
gebracht werden konnen, bevor er die durchgehenden Ge-
leise erreicht. Einmal angebalten, darf er nur auf Anordnung
des Weichenstellers zuriickgehen, welcher ihm dieselbe erst
ertheilt, nachdem er, wie oben bemerkt, das Signal des Ge-
leises von Pontoise geschlossen und die Antwort des Wiir-
ters No. 5 erhalten hat. Der Zug geht dann durch die Wei-
che 19 auf das Geleise nach Pontoise zuriick; wenn er fir
die Linie Chantilly bestimmt ist, mufs er auf Bahnhof St. De-

nis die nithigen ManGvres machen, um auf diese Linie zu-
riickzukommen.

Die erwiithnten besonderen Einrichtungen (enclanchements)
an den Hebeln zur Handhabung der verschiedenen Signale,
welche verhindern, dafs durch diese zwei zu einander nicht
passende Ordres gegeben werden kdnnen, fehlen auch in vor-
bezeichnetem Signalsysteme nicht.

Abgesehen von kurzen Steigungen mit einem Gefille von
1:83 ist in den Rampen kein stirkeres Gefiille als 1:200
angewendet,

Die Kosten der Verdinderung haben 460000 Fres. be-
tragen.

Aehnliche Anlagen finden sich am Vereinigungspunkte der
Zweigbahn von Buchy mit der Linie Rouen-Dieppe sowie der
Linie Amiens-Tergnier mit der Linie Creil-Erquelines.

Xunderweitige Mittheilungen

Vorrichtung zur Verlegung von Ankerboyen.
( Mit Zeichnungen auf Blatt M im Text.)

In dem Kieler Hafen sollten seitens der Koniglichen Ma-
rine- Verwaltung eine Anzahl Ankerboyen fiir Anlage der
Kriegsschiffe verlegt werden. Die freie und den Nordost-Stiir-
men sehr ausgesetzte Lage des Hafens bedingte eine vorzugs-
weise starke Construction und Befestigung der Boyen. An
der Verlegungs-Stelle betrug die Wassertiefe 40 bis 45 Fuls
und die Tiefe der darunter lagernden Modderschicht 20 bis
25 Fufs, die Befestigung der Boyen geschah durch 6 Fufs im
Cubik grofse, aus zwei Stiicken bestehende Sandsteine, welche
durch zwei gufseiserne 1} Zoll starke Platten und vier Schrau-
benbolzen zusammengefafst sind. Durch die Mitte reicht ein
4 Zoll starker Augbolzen mit Mutter, an welchen die Anker-
kette angreift; letztere besteht in diesem unteren 24 Faden
(d 6 Fufs) langen Theil aus 3 Zoll starkem Rundeisen, der
12 Faden lange Mittel-, wie der 1} Faden lange Ober-Theil
der Kette nur aus 2% Zoll starkem Rundeisen. Die Ketten-
theile sind durch Schilkel verbunden. In dem Obertheil der

Kette, welcher durch die Boye hindurchreicht und den 17 Zoll
weiten Kettenring triigt, befindet sich aufserdem ein Wirbel,
um ein Drehen der Boye zu gestatten. Die Boye ist cylin-
drisch gewiihlt, von 8 Fuls 6 Zoll Linge und 6 Fufs 6 Zoll
Duarchmesser und besteht aus 4 Zoll starken zusammengenie-
teten Blechen, an der Aufsenfliiche sind die Nietkipfe ver-
senkt. Durch die Mitte der Boye geht ein 12 Zoll weiter Cy-
linder, durch welchen die Ankerkeite reicht. Die Boye ist
aufserdem im Innern durch eine senkrechte Wand in zwei
wasserdichte Abtheilungen getheilt. An Stellen, wo die Boyen
in der Fahrstrafse liegen miissen, entbehrt die cylindrische
Form allerdings den Schutz gegen Anfahren, welcher bei co-
nischer Form durch einen starken schmiedeeisernen Ring be-
wirkt wird. An solchen Stellen habe ich es bewiihrt gefun-
den, um die Boye einen starken schwimmenden Holzkranz
mit ca. § Zoll Spielraum herumzulegen, der einmal den nd-
thigen Schutz gewiihrt, aufserdem aber noch zum Aussteigen

18*
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der Mannschaften dient, welche die Ankerkette des Schiffes
an den Boyenring befestigen. Der Stein sollte durch sein
Eigengewicht in den Modder einsinken und sowohl durch
dieses wie mit der Fliche als Anker wirken.

Zwei der Steine sollten probeweise aus Beton herge-
stellt werden und zeigt die Zeichnung Blatt M einen dersel-
in der Form, welche aus einzelnen losbaren Riilhmen zusam-
mengesetzt ist. Der Beton bestand aus 1 Theil Mértel, 2 Thei-
len Klinkerbrocken und Seewasser, der Mortel aus 1 Theil
Stettiner Portland-Cement und 3 Theilen scharfer Sand. Das
Eisengeriist wurde in der Form aufgestellt, die Fiillung be-
wirkt und die Form 3 Tage nachher entfernt; 5 weitere Tage
darauf war der Stein bereits so hart, dals die Versenkung ge-
schehen konnte, Die Sandsteine, welche aus 2 Stiicken & 108
Cubikfuls bestanden, hatten den Winter iiber im Freien gele-
gen und wog jedes Stiick aufser Wasser ca. 200 Ctr., zu wel-
cher Last kein in Kiel vorhandener Krahn zur Zusammen-
setzung der Steine ausreichend war. Die Vorrichtung mulste
also aulser einem leichten Versenken noch die Hiilfsmittel fiir
die Zusammensetzang der Steine gewiibren. Die auf Blatt i
dargestellte Vorrichtung entsprach vollkommen dem Zweck
und erwiesen sich die vorher berechneten Constructionstheile
bei der Benutzung als stabil. Das Geriist hatte bei vollkom-
mener Belastung durch 2 fertig zusammengesetzte Boyen ca.
900 Ctr. zu tragen, wobei die ganze Kette an den Fahrzeu-
gen aufgehiingt war, letztere waren aufser dem Zusammen-
halt durch das Geriist noch vorn und hinten durch Tauwerk
fest zusammengezogen. Die Festigkeit der Verbindungen hatte
sich erprobt, da die Vorrichtung stets im freien Wasser vor
Anker liegen mufste und unter voller Belastung einen miich-
tigen Nordost-Sturm ohne Schaden aushielt. Die doppelten
Zangen bogen sich durch die Belastung, wie vorauszusehen
war, um einige Zolle durch, und wirkten hauptsiichlich die
Streben, deren Fuflspunkt fest gegen den Kiel abgesteift wor-
den war. Der Gang der Arbeiten war folgender: Auf die

im Wasser liegenden Liingsriihme wurden lose Querschwel-
len aufgelegt, auf welche wiederum eine Holzplatte zu liegen
kam. Das Unterstiick des Steines wurde mittelst Walzen auf
einer transportablen Briicke von dem Quai bis unter den
Schraunbentriiger des Geriistes gebracht und hierauf durch die-
sen an einer umgeschlungenen Kette bis auf die iiber der Holz-
platte aufgelegte Aufklotzung niedergelassen. Das Oberstiick
des Steines wurde ebenso angebracht, alsdann die Schrau-
benbolzen hindurchgesteckt, unten verschraubt, der ganze
Stein mittelst des Triigers gehoben und nach Entfernung der
Aufklotzung auf die Platte herabgesenkt. Nunmehr wurde
das letzte Ende Kette unter der Zange hindurch geholt und
eingeschiikelt, wiihrend die iibrige Kette durch diinnes Tau-
werk an den Fahrzeugen befestigt war, welches spiiter bei
dem Versenken von selbst kappte. Nachdem nun 2 der Boyen
auf dem Geriist fertig gestellt waren, wurde die Vorrichtung
nach der Verlegungsstelle hinbugsirt, an 3 Ankern festgelegt
und nun der Stein mittelst Klinkhaken und Triiger etwas ge-
hoben, die losen Querschwellen und Platte heransgeschwemmt,
der Stein ca. 14 bis 2 Fufs in das Wasser hinabgesenkt und
alsdann ausgeklinkt. Die Verlegung geschah rasch und voll-
kommen glatt.

Die Kosten fiir einen Sandstein beliefen sich mit der Ar-
beit fiir das Zusammenbringen auf ca. 220 Thlr., wiihrend
ein Betonstein auf ca. 70 Thlr. zn stehen kam, und hat letz-
terer im Wasser dieselbe Wirkung als ersterer. Die Kosten
fir die fertige Ankerboye stellten sich auf 2000 Thilr:, wobei
jedoch das Eisenzeug allein ca. 1625 Thir. kostete, letzteres
war aus der Fabrik von Brown und Lennox zu London be-
zogen.

Die Steine sanken gleich in der ersten Zeit ca. 15 Fufs
in den Boden ein, und liegen die Boyen trotz starker Be-
nutzung und heftiger Stiirme bis jetzt vollkommen fest,

Gorlitz, im November 1867,

Kubale.

Regulator

Der sogenannte Regulator zu Taucherapparaten, vor zwei
Jahren von den MM. Rouquayrol, Ingenieur, und Denayrouze,
Schiffslientenant, erfunden, hat nach officiellen Priifungen,
welche ihm in franzosischen und anderen Hiifen zu Theil ge-
worden sind, auf der Ausstellung zu Paris im vergangenen
Jahre die woblverdiente goldene Medaille erhalten. Im Fol-
genden soll versucht werden, seinen Zweck und seine Erfolge
auseinanderzusetzen.

Der gebriinchliche Scaphander ist bekanntlich eine den
ganzen menschlichen Korper umgebende Hiille, welche Niisse
und Kiilte von diesem, sowie das Wasser vom Eindringen in
die offenen Organe des Kopfes abhiilt. An einen Helm aus
Glas oder aus Metall mit Glasscheiben, welcher auf den
Schultern ruht, schliefst sich ein Anzug aus Leder oder gum-
mirtem Wollenzeug, welcher an den Hand- und Fuls-Gelenken
mittelst sorgfilltiger Umwickelung dicht hiilt. Bleisandalen
oder am Giirtel befestigte Gewichte dienen gegen den Auf-
trieb der im Korper enthaltenen Luft, sobald der letztere sich
unter Wasser befindet, Wiirde man den Helm durch einen
nicht zusammendriickbaren Schlauch ‘mit der freien Atmo-
gphiire in Verbindung halten, so erhielte der Taucher zuniichst
Luft genug zum Athmen, aber es wiirde ihm schwer fallen,
die ausgeathmeten Gase mit Ueberwindung der Reibung im

fir Taucher.

Schlauch auszustofsen: die Luft im Helm wiire bald verdorben.
Deshalb mufs eine Pumpe den Wechsel der Luft im Helm
bewerkstelligen, frische Luft hinein- und verdorbene Luft hin-
ausschaffen., Hierzu sind zwei Schliuche nothwendig, wenn
die Pumpe nur soviel Ueberdruck iiber die Atmosphiire be-
sitzt, als zur Ueberwindung der Reibung in den Schliuchen
gehirt, d. h. wenn sie die Luft erneuert, ohne jedoch sie
wesentlich zu comprimiren. Allein diese Einrichtung geniigt
keineswegs. Der Korper des Tauchers enthiilt nimlich Luft
und Blut von beiliufig atmosphiirischer Spannung, erfibrt aber
mit Ausnahme des vom steifen Helm umgebenen Kopfes den
vollen Wasserdruck, welcher der stattfindenden Tiefe unter
der Wasseroberfliiche entspricht. Diese Differenz prefst zu-
niichst den Anzug fest an die Glieder, quetscht die letzteren,
und wird schon bei etwa 5 Meter Tiefe (4 Atmosphiire Ue-
berdruck) so fiihlbar, dafs der Blutumlauf stockt, Sie mufs
unter allen Umstiinden beseitigt werden, um den Taucher ge-
sund, behaglich und arbeitsfihig za belassen. Bekanntlich
wird deshalb comprimirte Luft durch die Pumpe zugefiihrt.
Der Mann mufs sich daran gewdbnen, geine Lungen auch
mit comprimirter Luft arbeiten zu lassen, und nach Ueber-
windung des Ueberganges der Drucksteigerung fillt das auch
nicht schwer. Der Schlauch fiihrt entweder in den Helm,
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oder besser, um die Pumpenstdlse, das Anblasen dem Ge-
sicht nicht so unangenehm zu machen, vor die Brust. Die
eingepumpte Luft fiillt den Raum zwischen Kérper und An-
zug aus, und verlifst denselben mnicht mehr mittelst eines
zweiten Schlauches, sondern durch ein Ventil direct ins Was-
ger, in welchem sie in Blasen aufsteigt. Die zugefiihrte Luft
muls etwas stiirker gespannt sein, als der Wassertiefe ent-
spricht, um die Schlauchreibung und die niederdriickende Fe-
der des Ventils zu iiberwinden; dabei schaden dann aber
kleine Undichtigkeiten am Anzug nicht, da der letztere eher
aufgebliht als angeprefst wird. Der Taucher athmet in dem
vor seinem Gesicht passirenden Strom comprimirter Luft.
Wenn man gedenkt, das Ausstofsen der Gase in den Arbeits-
raum, also die bei schwacher Arbeit der Pumpe mogliche Ver-
unreinigung dieses engen Raumes zu vermeiden, so kann der
Taucher auch durch die Nase einathmen, und durch den Mund
in ein Mundstiick aunsstolsen. Das letztere krenzt den Helm,
und fiihrt mit einem feinen Federventil ins Wasser. Ein ge-
ringer Ueberdruck von innen &ffnet das Ventil und entlilst
den Hauch in Form von Blasen.

Ein Mangel des Scaphanders liegt nun darin, dals Menge
und Pressung der zugefiihrten Luft sich nicht genan entspre-
chend der Wassertiefe reguliren lassen. Zwar giebt der Tau-
cher Signale, wenn er wiinscht, dafs die Luftpumpe langsa-
mer oder rascher arbeite. Aber es giebt Umstiinde, in de-
nen diese Arbeit sehr oft und schnell wechseln miifste, um
dem Tauncher zu geniigen. Wenn er auf felsigem Boden
Sprengungen vornehmen, oder Schiffswracke untersuchen, oder
an Fundamenten arbeiten soll, so wird ihm eine oftmalige
Veriinderung seines Standortes in der Hohe Bediirfnifs. Wenn
starker Wellenschlag geht, so wechselt die Wassertiefe in sehr
kurzen Intervallen um Vieles. Wie leicht entsteht da eine
Differenz zwischen der inneren und dufseren Pressung aunf
den Koérper, eine Differenz, welche der oben als gefiihrlich
angegebenen sich nithert. Der arme Mensch kommt in Ge-
fahr, zu platzen oder zerquetscht zu werden; jedenfalls ver-
mindert sich sein Wohlbefinden, also auch sein Nutzen fiir
die Arbeit. Im Allgemeinen sind die Leute an der Pumpe
geneigt, iiberfliissig stark zu arbeiten, weil es sich um die
Erhaltung von Menschenleben handelt. Wenn nun auch der
Arbeits- und Kosten-Aufwand zu diesem Zweck niemals zu
hoch sein kann, so bleibt es doch rationell, den Aufwand
nicht iiber das wirklich zweckerfiillende Maals za steigern,
und nicht eine Luftmenge durch den Scaphander zu jagen,
welche dem Taucher durchaus nicht angenehm, unter Um-
stiinden sogar peinlich sein kann.

Der hier zu besprechende Regulator beseitigt den an-
gegebenen Mangel des bisher iiblichen Taucher-Apparates.

Er besteht aus folgenden Theilen:

a Zuleitungsschlauch von der Luftpumpe,

b Trommelartiges Reservoir aus Blech, mittelst des Rie-
menzeuges ¢ auf den Riicken des Tauchers gehiingt,

d Gleichgewichtskammer mit Deckel, welcher durch ei-
nen ringsum gehenden Kautschukstreifen an die Wandung
befestigt ist, und sich daher innerhalb gewisser Grenzen he-
ben und senken kann,

e Schlauch zum Helm des Tauchers.

Zwischen @ und b, sowie zwischen & und d befinden sich
Kegelventile, welche sich beide gegen b hin 6ffnen. Das letzte
hiingt durch einen Stiel mit dem Deckel der Kammer d zu-
sammen. —

Die Pumpe kann und mufls stets stiirker comprimiren,
als der Wassertiefe entspricht, in b befindet sich also stark
gespannte Luft. In d sei Luft, welche ganz genau die der
Wassertiefe entsprechende Spannung besitzt, selbstverstindlich
auch in dem Helmm, welcher unausgesetzt durch e mit der
Kammer zusammenhiingt. Athmet nun der Taucher ein Quan-
tum Luft in seine Lungen ein, so nimmt die Spannung in
d etwas ab. Das Wasser erhiilt Ueberdruck und bewegt den
Deckel abwiirts, zugleich das damit zusammenhiingende Ven-
til, und es tritt aus b eine gewisse Menge Luft aufwiirts, big
der Luftdruck unter, mit dem Wasserdruck iiber dem Deckel
wieder im Gleichgewicht steht. Steigt der Wasserdruck durch
Wellenschlag oder Abwiirtsgehen des Tauchers, so erfolgt das-
selbe: Deckel und Ventil gehen abwiirts, aus & ergiinzt sich
sofort die Spannung in d genau bis zum Gleichgewicht mit
dem Wasserstande.

Das Aunsathmen erfolgt durch ein feines Federventil, wel-
ches anf dem Helm oder auf dem Schlauch e angebracht sein
kann, direct ins Wasser. Nimmt aus irgend einem Grunde
die Wassertiefe ab, so iiberwindet der Luftdruck in d leicht
dasselbe Ventil, und stellt sich selbst wieder ins Gleichge-
wicht mit dem Wasserdruck. Bis dies geschehen, bleibt der
Deckel im Bestreben, aufwiirts zu gehen, also der Zutritt von
Luft aus 6 einstweilen abgesperrt.

Man sieht, dals die obige'Voraussetzung von einer genau
der Wassertiefe entsprechenden Luftspannung in der Gleich-
gewichtskammer und im Helm unter allen Umstiinden zutrifft.
Daraus folgen aber mehrere Vortheile des Apparates: Das
Athmen ist aulserordentlich bequem. Sobald der Uebergang
aus der atmosphiirischen in die verstirkte Spannung iiber-
wunden ist, bleibt die letztere stets so genau, dals nicht die
geringste Differenz zwischen dem Aeufseren und Inneren des
Korpers mehr vorkommt. Der Mann hat daher nicht mehr
Anstrengung zu athmen, d. h. dasg Blut durch seine Adern
zu treiben, als iiber Wasser. Die Lunge selbst regelt den
Luftzutritt, welcher nach Menge und Pressung dem Bediirf-
nils vollkommen entspricht. Awuch ist die Luft kalt, weil
gie von b nach d an Spannung, also auch an Wiirme verlo-
ren hat. Es sind keine Pumpenstifse im Helm mehr fiihl-
bar und die Kleidung sitzt durchaus bequem am Kérper.
Dals die Gewichte gegen Auftrieb vermehrt werden miissen,
diirfte kein Uebelstand sein. Aus diesen Griinden — so ver-
sichern nicht blos die Erfinder — kénnen auch ungeiibte Ar-
beiter sich sehr leicht in das Tauchen finden, und an den
Hafenplitzen, wo der Apparat eingefiihrt ist, sollen Matro-
sen und Tagelthner ohne Umstiinde mit ihm unter Wasser
steigen.

Die Arbeiter an der Pumpe kénnen unregelmiilsig arbei-
ten und brauchen keinen Verkehr durch Signale mit dem Tau-
cher zu unterhalten. Sie comprimiren die Luft in dem Re-
servoir b auf beliebige Héhe, und merken an der Erschwe-
rung der Arbeit selbst, wann sie sich eine Pause gbnnen
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diirfen. Nur wenn die Pressung in & unter Wasserdruck
abnehmen sollte, hat der Taucher ein Zeichen zu geben.
Man hat das Reservoir versuchsweise mit 30 Liter auf 30 At-
mosphéren Spannung versehen, und darauf die Pumparbeit
liingere Zeit ganz eingestellt. s ist leicht zu berechnen,
wie lange dieser Vorrath bei gegebener Wassertiefe reicht,
da der Mensch per Stunde etwa 10 Cubikmeter von gewdhn-
licher atmosphiirischer Pressung bedarf, um ohne Uebelstinde
arbeiten zn konnen. Man kann es selbst wagen, den Tau-
cher ohne Pumpenschlauch mit seinem Luftvorrath auf dem
Riicken unter Wasser zu schicken. Jedenfalls ist er gegen
Ersticken sicher gestellt, falls der Schlanch einmal reifsen
sollte, denn das Ventil ¢ hindert den Wassereintritt in den
Regulator und der Vorrath in letzterem reicht hin, um das
Athmen mehrere Minuten fortzusetzen.

So lange der Taucher regelmiilsig athmet, kommen die
durch ihn ausgestolsenen Luftblasen in gleichen Zwischenriu-
men an die Oberfliiche. Sobald diese Pausen erheblich kiir-
zer oder linger werden, muls ihm ein Unfall zugestofsen sein.
Wenn gar keine Luftblasen mehr erscheinen, athmet der Tau-
cher nicht mehr, man mufls ihn augenblicklich aufziehen. Im
Scaphander dagegen entweicht die Luft bei jedem Pumpen-
hub aus dem Ventil des Helms, welches auch der Zustand
des Tauchers sei. Diese ungesuchte Communication mit der
Oberfliche ist ein grofser Vortheil des neuen Apparates, und
wird das Vertranen des Tauchers auf seine Sicherstellung na-
tiirlich nur zum Nutzen der Arbeit vermehren.

Der Athmungsprozels kann iibrigens mit Hiilfe des Re-
gulators in verschiedener Weise vorgenommen werden. Die
einfachste Manier ist wohl die oben unterstellte: Hin- und
Ausathmen im Luftraum des Helms mit ungehinderten Mund-
bewegungen wie in freier Luft. Scheut man indessen das
Zuriickstolsen der ausgeathmeten Gase in denselben beschriink-
ten Raum, aus welchem eingesogen wird, so fiihre ein Schlauch
mit Mundstiick aus dem Munde an die Oberfliche des Helms
und hier mittelst feinen Ventils ins Wasser, wiihrend durch
die Nase eingcathmet wird. » Es kénnte auch der umge-
kehrte Weg eingeschlagen werden; allerdings mit etwas
mehr Unbequemlichkeit: Einathmen durch den Mund frei aus
dem Helm, Ausstofsen durch die Nase in einen angeklemm-
ten Schlauch und direct ins Wasser. Die Erfinder des Re-
gulators endlich schlagen fiir gewdhnlich als das Zweckmii-
fsigste vor, dafs der Schlauch e durch den Helm direct in den
Mund fiihre, wo er durch ein Kautschukbliittchen luftdicht an-

schliefst. Der Mann athmet also in ebendenselben Schlauch
aus, und entlifst die Gase durch das Ventil neben der Gleich-
gewichtskammer. Hiernach ist der Raum des Helms mit der
letzteren nicht mehr unmittelbar verbunden, und nimmt an
der Regulirung des Luftdrucks nur durch die Organe des
Tauchers, namentlich seine Nase, Theil. Dies scheint nicht
8o bequem zu sein, und anf der anderen Seite ein besonde-
rer Nutzen fiir die Sicherheit des Tauchers nicht einzutreten.
Man hat vielleicht die Idee mebr deshalb als das iibliche Ver-
fahren bezeichnet, um den Athmungsprozels unabhiingig von
dem Gebrauch eines Helms zu machen. In der That diirfte’
der letztere nun weggelassen werden, und die Kleidung
dazu, Beides ist nur als Schutz gegen die Kilte und son-
stige Unbehaglichkeit im Wasser anzusehen. Der Anzug kann
jedenfalls leichter als an dem sonst gebriuchlichen Scaphan-
der sein, in fropischen Gewiissern oder bei kurzem Aufent-
halt (etwa eine Stunde) ganz wegfallen. In dieser Absicht
triigt der Taucher hinten seinen Regulator, den Schlauch des-
selben direct an dem Mund, eine Klemme zum Verschlufs
der Nase und einige Gewichte: das ist Alles, der Mann mag
nackt oder in einem Tricot-Anzuge, oder néthigenfalls selbst
in beliebigen Kleidungssticken tauchen, Welcher Vortheil,
wo es darauf ankommt, ohne lange Vorbereitung unter Was-
ser zu gehen! Wenn zudem auch noch der Pumpenschlauch
wegfallen darf, und ein gefiilltes Reservoir auf dem Bauplatz
oder Schiff' stets vorriithig gehalten wird, so wird in der That
jeder beliebige Mann im Augenblick tauchen, zur Hiilfeleistung
oder Lebensrettung, zum Untersuchen von Beschiidigungen an
Schiff oder Schraube.

Am Orte der Ausstellung dieses Regulators in Paris ver-
kaufte man eine Broschiire, worin mehrere Zeugnisse iiber
seine Zweckmiifsigkeit zu lesen waren. Dieselben waren aus-
gestellt durch Ingenieure und Bauunternehmer in Frankreich,
durch die Hafen-Commissionen von Cherbourg, Toulon, Brest,
durch Marinebehérden in England, Holland und Italien. Mehr
als 400 Apparate sollen bereits im Gebrauch stehen. Die
Herren Rouquayrol und Denayrouze sind nicht nur die Er-
finder, sondern auch die Fabrikanten desselben, sowie iiber-
haupt aller Utensilien fiir Taucher. Ihre Werkstiitte befindet
gich in Paris, 3 Boulevard du Prince-Eugéne. Der Preis ei-
nes Regulators mit Auswechselungsstiicken fiir den Athmungs-
schlauch betriigt 500 Francs, derjenige eines vollstindigen Tau-
cheranzugs mit Helm, Gewichten und Reserve 37b Francs.

' Baumeister.

Der Strafsenbau im Herzogthum Schleswig.

[}iit Zeichnungen auf Blatt N im Text.)

Die geltenden Bestimmungen iiber den Stra(senbau in der
Provinz Schleswig-Holstein finden wir in der Wegeverordnung
vom 1. Mirz 1842, wonach die éffentlichen Wege in 3 Klas-
sen zerfallen:

1) Hauptlandstralsen, d. h. solche Strafsen, welche
die Herzogthiimer mit einander, mit den iibrigen Theilen des
Reichs und mit dem Auslande, und die bedeutenderen Hafen-,
Handels- und Waffenpliitze des Inlandes mit einander verbin-
den, deren Zahl auf 10 von 582 Meilen Liinge festgesetzt ist,

"~ 2) Nebenlandstralsen, welche die Stiidtevdes Inlan-
des mit anderen fiir den Verkehr der einzelnen Districte wich-
tigen Orten, Hifen und Fihrstellen, und die Poststationen

mit einander verbinden, deren Zahl auf 32 von 110 Meilen
Liinge bestimmt ist, und

3) Nebenwege, welche die Dérfer und einzelne Hife
mit einander und mit den Haupt- und Nebenlandstra(sen, so-
wie mit den Kirchen, Schulen, Miihlen, Forsten, Méren und
Weiden der Gemeinden verbinden.

Im Nachstehenden soll eine kurze Uebersicht dariiber ge-
liefert werden, was fiir Herstellung und Unterhaltung der
Strafsen und Wege in Holstein-Schleswig seit Erlafs jener
Wegeverordnung, also in 25 Jahren, geschehen ist.

1. Hauptlandstralsen.
Die Hauptlandstrafsen sind fiir Rechnung der Finanzen
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mit einem Landesbeitrag von 11250 Thlr. fiir jede Meile be-
reits ausgebaut *) und als Kunststrafsen oder Chausseen her-
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gestellt, und zwar in nachstehender Reihenfolge und fiir die

beibemerkten Baukosten:

Ghagites Baukosten
" Bauzeit. Liinge.
He; wou*. 574 1 bis LA im Ganzen pro Meile Bemerkungen.
Jahr. Meilen. Thlr. Sgr. Thlr. f Sgr.
1. | Flensburg—Husum . . . . . . v oo | 18420.1843 0,55 162062 284 29200 6 Die Geestchausseen No. 1 und 2 sind
1 3 | also fiir durchschnittlich 30000 Thlr.
2. | Flensburg—Helligbeck . . . . . b 1844 2,69 80497 113 29024 20 No. 4, 6, 8 u. 14 fiir 32000—38000 Thlr.:
3. | Husum—Friedrichstadt—T6nning . 1845 3,34 225563 6 67533 26 No. b, 7, 10, 11, 12, 13 und 17 fir
/ 44000 bis 49000 Thlr,, die Meile Geest-
4, | Schleswig—Rendsburg . . ... .. 1845 3,00 104886 7 31783 21 e ol dur::hschnit!lich fir
b Flensburg—Apenrade. . , . . . . . | 1846—1847 3,1 177213 251 47706 16 40000 Thlr, gebaut.
6 Eckernforde— Levensau. . . . . « o | 1846—1847 2,66 89731 23 33733 22 Die Chaussee No. 15 1ieg[:. theilweise
. 7 anf der Geest, theilweise in der Marsch,
7. | Schleswig-Eckernforde . ... ... 1846—1847 | 2,60 124429 16 47857 ] 2od. kates pro Meile 54000 Thlr., ist
8 Helligheck— Schleswig . . . . . . . | 1847—1848 1,66 62802 18 37832 27 jedoch nur mit einer 15 Fuls breiten
9. | Tonning—Garding . . . ... .. 1848—1849 | 1,47 Q772 IR RN gy oy Hsteliie, gotunts
1 . Die Chausseen No. 3 und 9 liegen
10. | Apenrade—Hadersleben . .. .. .| 1852—1853 3,10 151230 Ty | 48783 29 ganz in. der. Marsch' und kosten. i
11. | Hadersleben—Kolding « . . ... .| 1853—18556 | 3,39 163242 21 48154 5 67000 Thlr, pro Meile.
12, | Flensburg—Sonderburg . ... .. | 1856—1857 4,00 193665 15 48416 11 Die kurze Chaussestrecke No. 16 ist
2 als Klinkerstralse gebaut und kostet ca.
13. | Husum—DBredstedt .. « + . 4« o+ 1858—1859 2,14 97862 4 46645 26 77000 Thlr. pro Meile. - Es kommen jo-
14. | Tondern—Egebeck . . . ... ... | 1860—1862 5,33 194331 20 36459 29 doch auf dieser kurzen Strecke weder
Entschiidigungskosten, noch Briicken-
15. | Bredstedt—Tondern. . - . . . ... | 1862—1865 0,54 209893 7 54132 11 unll Sfelbanten; und nuf pedogs K
16. | Goldnes Thor bis Eiderfiihre bei Frie- lgheiten vor,( auch sind) abwechselnd
. 18 ldenburger (Bockhorner) und Schles-
ArichAROR™V s st 1866 0,08 4096 17264 5 wig-holsteinische (Pahlhuder) Klinker ver-
17. | Sonderburg—Bro mit Zweigarm n, / wandt, um die Dauerhaftigkeit beider
Augustenburg . . .. ... .. 1866 1,19 53248 | 17 | 4dagz | 7 | Sorten meben eiuander su erproben.
Zusammen . . . — bi,72 2282297 24 — —
In Folge des Wiener Friedensabschlusses ist abgetreten
von No. 11 die Strecke Hockelberg—Kolding . .. . .. .1 1,83

bleibt jetzige Linge 50,19 Meilen.

1) ad No. 2 und 8.
2) ad No. 11.

Anmerkungen.

Diese beiden Chausseestrecken bilden zusammen die Chaussee von Schleswig nach Flensburg.
Hiervon ist an Diinemark abgetreten die Strecke von Hickelberg nach Kolding = 1,53 Meilen.

8) ad No. 14. Beim Friedensschlufs kam hinzu die Strecke Brins-Egebeck mit 1,24 Meilen, welche jedoch eingelfst werden mufste
von Diinemark mit 116060 Thlr. 15 Sgr. nach der vorgelegten Bauabrechnung.

Das, jedoch meistens nur auf kiirzeren Strecken vorkom-
mende stiirkste Gefiille auf den Chausseen ist 15, lingere Stei-
gungen sind meistens mit 7' als Maximum angelegt.

Die Planumsbreite betriigt durchschnittlich 32 Fufs, die
Breite der Fahrbahn ist auf den ilteren Chausseen 20 Fuls,
auf den neueren 15 bis 17 Fuls. Die Fahrbahn ist in einer
durchschnittlichen theoretischen Stirke von 10 Zoll hergestellt
und zur Packlage meistens grober Grand verwendet.

Auf der Geest sind simmtliche Briicken ganz massiv aus
Feldsteinen (Granit) erbaut, wihrend in den Marschen und
an den Westchausseen die Briicken bei massivem Unterban
mit hdlzernen Fabrbahnen, theils auf hélzernen, theils auf
eisernen Triigern hergestellt sind.

Durchschnittlich ist auf jede Meile ein Chausseegeld-Ein-
nehmerhans gebaut, jedoch kommen auch Hebungen von 13
und 1 Meile vor. Die Hebung ist in den meisten Fiillen jetzt
verpachtet, so dafs von 47 Hebestellen nur noch 10 admini-
strirt werden,

Bis zum Kriege wurden die Chausseebauten unter
Direction eines Stabsofficiers des diinischen Militair-Ingenieur-
corps von Officieren dieses Corps ausgefiibrt, und erst nach

%) Von dem festgestellten Strafsennetz sind jedoch
1) die Strafse yon Bro nach Ftthnenshaff auf Alsen,
2) die Strafse von Hadersleben nach Arolsund
nicht hergestellt, weil fur die Herstellung derselben, namentlich nach dem
Friedensschluls vom 80. October 1864, kein Bedirfnifs vorlag.

dem Kriege sind diese Bauten den seit der Zeit angestellten
Wegebeamten iibertragen.

Auch die Unterhaltung der Chaunsseen geschah bis
zum Kriege unter Leitung des diinischen Militair-Ingenienr-
corps unter Direction eines Stabsofficiers durch Officiere die-
ses Corps, Nach dem Kriege wurde die Verwaltung der
Chausseen mit dem Landwegewesen vereinigt. Unter einer
Chaussee- und Wege-Bau-Direction*), welche zngleich die Re-
vision der Rechnungen besorgt, sind 2 Wege-Bauinspectoren
angestellt, und ist das Herzogthum Schleswig in 3 Wege-
bezirke eingetheilt:

Der erste Wegebezirk umfafst 12,911 Meilen Chausseen mit
2 Aufsehern und 17 Wiirtern, der zweite Wegebezirk umfalst
13,864 Meilen Chausseen mit 2 Aufsehern und 21 Wiirtern,
der dritte Wegebezirk umfaflst 23,412 Meilen Chausseen mit 4 Auf-
sehern und 30 Wiirtern.

Der Geschiiftsgang ist nach dem Verwaltungsregulativ
vom 24. August 1859 geordnet und geregelt; dennoch fehlte
bis zum Kriege ein zusammenhiingender Unterhaltungsplan,
so dafs fiir viele Chausseen eine zn grofse Menge Unterhaltungs-
material angeschaflt ist und schon Jahre lang unbenutzt da-
steht, Jetzt ist ein bestimmter Unterhaltungsplan zu Grunde
gelegt, nach welchem die Unterhaltungskosten der Chausseen
jilhrlich ziemlich gleichmiifsig sich herausstellen, Extraordinaria
ausgenommen.

*) Auf dem Comptoir der Chaussee- und Wege-Bau-Direction sind
angestellt: 1 Gevollmiichtigter (Techniker), 1 Revisor und 1 Schreiber.
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Die Chausseen sind nimlich nach dem Verkehr theils
nach den Chausseegeld-Einnahmen, theils nach den sonstigen
Beobachtungen in 6 Klassen getheilt, und die Klasse jedes
Wiirterdistricts ist bestimmt, auch fiir jede Klasse die Kern-
stiirke (5 bis 7 Zoll), sowie die Stirke des Verschleilssegments
festgesetzt. Jeder Wiirterdistrict wird dann in so viele Schlige
getheilt, dafs jibrlich nur ein Schlag zur Beschiittung kommt,
also bei sechsjiihrigem Verschleils in 6 Schlige, bei achtjih-
rigem Verschleils in 8 Schlige u. s. w.

Die Anlieferung des Steinmaterials geschieht ein Jahr vor
der Beschiittung und wird zur Hiilfte zu Schutt geschlagen;
die zweite Hiilfte wird im Beschiittungsjahre in Schutt ver-
wandelt, und der erforderliche Kies geliefert.

Da mit diesem Unterhaltungsplan erst im Jahre 1864/65
nach vorheriger Messung der Steinbahnstiirken begonnen ist,
8o ist es angenblicklich noch unméglich, strenge den entwor-
fenen Plan einzuohalten, sondern kommen der vorhandenen
geringen Stirke halber noch in einzelnen Wiirterdistrieten
grofsere, in anderen geringere Strecken, als ein Schlag, zur
Beschiittung, auch kommen die gréfseren Materialbehalte im
ersten Wegebezirke der jetzigen Unterhaltung zu Gute.

Nach einer Zusammenstellung der Ausgaben und Ein-
nahmen der Schleswig’schen Staats-Chausseen hat die jihrliche
Unterhaltung der Chausseen im Herzogthum Schleswig ge-
kostet:

1) in 11 Jahren, von 1855/56 ) b. 1865/66, pro Meile=1312 Thl.
vy e Y - 1863/64 - 1866/67 - - =1280 -
wohingegen die jihrlichen Einnahmen betragen aus der Chaus-
seegeldhebung, excl. sonstiger Einnahmen aus Verpachtung
des Graswuchses etc.:

1) in 11 Jahren, v. 1855/56 b. 1865/66, pro Meile 817 Thlr.
= 62 pCt. der Ausgaben,

2) in 4 Jahren, v. 1863/64 b. 1866/67, pro Meile 714 Thir.
= 56 pCt. der Ausgaben.

Die Abnahme des Verkehrs ist durch die Eréffnung der
nach und nach vollendeten Nordschleswigschen Eisenbahn ent-
standen.

An Material zur Unterbaltung der Fahrbahn ist ange-
schafft pro Meile jihrlich:

1) in 11 Jahren, von 1855/56 bis 1865/66 = 43,90 Faden**)
Steine = 69,64 Schachtruthen Steine und 32,46 Faden = 51,38
Schachtruthen Kies,

2) in 4 Jahren, von 1863/64 bis 1866/67 = 32,71 Faden
== 51,77 Schachtruthen Steine und 34,2 Faden = 54,14 Schacht-

ruthen Kies,
und ist dafiir gezahlt durchschnittlich:

a. fiir Steinmaterial: 1) in 11 Jahren, von 1855/56
bis 1865/66, pro Faden 8 Thlr. 2§ Sgr., d.i. pro Schachtruthe
5 Thir. 3 Sgr., 2) in 4 Jahren, von 1863/64 bis 1866/67, pro
Faden 10 Thir. 26 Sgr. oder pro Schachtruthe 6 Thlr. 26 Sgr.

b. fiir Kiesmaterial: 1) in 11 Jahren, von 1855/56
bis 1865/66, pro Faden 3 Thir. 29 Sgr. d.i. pro Schachtruthe
2 Thir, 15 Sgr., 2) in 4 Jahren, von 1863/64 bis 1866/67,
pro Faden 4 Thir. 18 Sgr. oder pro Schachtruthe 2 Thlr. 27 Sgr.

Die Materialpreise sind also durchschnittlich gestiegen,
jedoch ist diese Zunahme vornehmlich dem Umstande zuzu-
schreiben, dafs erst in den letzten Jahren die Materialanschaf-
fungen auf den newerbauten Chausseen im Westen des Her-
zogthums stattgefunden haben, wo die Materialpreise fast dop-
pelt so hoch gind, als im Osten des Herzogthums.

*) Das Rechnungsjahr beginnt am 1. April und schlml'ht im folgen-
den Jahre am 81. Miirz.

*#) 1 Faden = 800 Cubikfufs hamb. Maafs = 1,583 Schachtruthen,
1 Meile = 1648 hamb. Ruthen = 2000 prenfs. Ruthen. .

Die Preise fiir Bereitung des Steinschlags incl. Ueber-
maals *) haben sich nur fiir die letzten 4 Jahre ermitteln
lagsen und betragen pro Faden durchschnittlich 4 Thlr. 15 Sgr.
oder pro Schachtruthe 2 Thlr. 25 Sgr.

In den einzelnen Positionen der Unterhaltungsgegenstiinde
haben die Kosten fiir die Unterhaltung der Fahrbahn,
als: Anschaffung des Robmaterials, Bearbeitung desselben und
Instandsetzung der Fahrbahn, betragen:

1) in 11 Jahren, von 1853/56 bis 1865/1866, pro Meile
943 Thlr. 25 Sgr. oder ca. 72 pCt. der simmtlichen Ausgaben,

2) in 4 Jahren, von 1863/64 bis 1866/67, pro Meile
815 Thlr. 15 Sgr. oder ca. 64 pCt. der simmtlichen Ausgaben.

Wiihrend also die Kosten fiir die Herstellung der Fahr-
babn in den letzten 4 Jahren niedriger sich herausgestellt
haben, sind die Ausgaben in allen iibrigen Positionen durch-
schnittlich gestiegen, weil theils der Krieg selbst viele Extra-
ausgaben hervorrief, theils nach dem Kriege die Wiederher-
stellung des Normalzustandes manche Ausgaben erforderte.

Die Unterhaltungskosten werden voraussichtlich spiiter
durchschnittlich 1300 bis 1350 Thlr. pro Meile betragen, da,
wie schon oben bemerkt, namentlich im ersten Wegebezirk
annoch grofse Materialbehalte vorhanden sind, welche der
jetzigen Verwaltung zu Gute kommen.

Mit dem Chausseebaun auf der Insel Alsen, welcher
vom 1. October 1865 bis dahin 1866 ausgefiihrt wurde, ist
das nach der Wegeverordnung vom 1. Miirz 1842 festgesetzte
Kunststrafsennetz fiir das Herzogthum Schleswig in einer
Liinge von 50,19 Meilen und mit durchschnittlichen Baukosten
von 44130 Thlr. pro Meile vollendet.

Die Chaussee auf Alsen sollte nach den Bestimmungen
der Wegeverordnung als Fortsetzung der Chaussee von Flens-
burg nach Sonderburg iiber die Insel Alsen bis zum Ueber-
gangspunkt nach Fihnen bei Fihnenshaff gebaut werden; da
jedoch jetzt dieser Uebergang ganz ohne Bedeutung ist, so
wurde die Chaussee nur bis in’s Centrum dieser Insel gebaut,
bis jenseits des Dorfes Bro, wo andere Strafsen zweiter und
dritter Klasse sich abzweigen. Der Flecken Augustenburg
ist mit dieser Chaussee durch einen Zweigarm von ca. ; Meile
Liinge verbunden.

Die Kosten dieses Chausseebaues betragen 53248 Thlr,
16 Sgr. 10 Pf. oder pro Meile durchschnittlich ca. 44520 Thly,

Der ganze Bau, excl. des Baues eines Einnehmerhauses
nebst Zubehor, der Expropriationskosten etc., War an einen
Entrepreneur verdungen, und lifst sich daber die Vertheilung
der Baukosten auf die nachfolgenden Unterabtheilungen nur
anniihernd genau angeben, nimlich:

pCt. der
Thir. Sgr, Pf. DBaukosten.
L Erdarbeiten. . .« . . 4 .00 - 8806 27 — = 16}
II. Materialanschaffung . . . . . 14136 12 4 = 26
1L Herstellung der Fahrbahn . 5331 11 8 = 11
1V. Briicken und Siele. . . . « » 102381 14 5 = 19
V. Futtermauern ete. « « « « « .+ 1812 — 4= 3}
VI. Einnehmerhans mit Zubehér 2649 11 7 = 5
VIL Arbeitsgeriith. . . . . .. .. 1807 3 9 = 2%
VIII. Expropriation . . ...... 6028 11 7w — {1
IX. Administration . . . .. ... 2021 {1 B =4
X, IDBgemaBin ' oiaiaia o) iayerbie 723 23 1= 1}

Summa 53248 16 10
Die neue Strafse, welche beim Gstlichen Ausgang der

*) Uebermaals wird die Menge genannt, welche beim Zerschlagen iiber
800 Cubikfuls Schutt gewonnen und den Steinschliigern besonders verglitet
wird, damit kelne Steine verschleppt oder verworfen werden.



Zieitschr. £, Bauwesen. 1868 .
auf der Jnsel Alsen.

Pflaste rungs Profil.

b

T 4 B At AN AN SN G 2l . 300 SR VNN (NG NN S
SR SRR 3 e S 1 3 } AN R R
i S W < .

(‘haussee von Sondel'burg nach Bro

»

/

B

Jahrg VL Bl N.

=
-
L'y
-
-
LY
]

" [

LUt

S O s IS (V8 e N G

a. Decelage ~ 955 Chfys pro 10 ifd. Ruthen a 16 Fufs . b. Packlage ~ 800 Chfss. desgl.

w0 ¥ o
8 I T S

Chaussee von Broe w Adugustenburg nach

erieel

A

Verlag v. Ernst & Korn in Berlin.

e
£
E

c. Sand — 1200 Cbfss. desgl. incl. Bankells etc .

Situation

Etablissements

Sonderhbd

fi

in Statl.o,s1.

l
|

m

m

des Chausseegeld-—E innehmer-

Tith. Ansty W Loelliof.



289 Herzbruch, Der Stralsenbau im Herzogthum Schleswig. 290

Stadt Sonderburg beginnt, folgt im Allgemeinen mit den er-
forderlichen kleineren Rectificationen der alten Strafse, und
ist nur beim Dorfe Wollerup eine grifsere Rectification in
der Richtnng ausgefiihrt.

Die alte Landstrafse war bisher von den Landbesitzern
hergestellt und unterhalten, und miissen auf derselben seit
vielen Decennien, vielleicht Jahr aus, Jahr ein, Steine, Grand
und Kies gebracht sein, da beim Baun im alten Wege oft bis
zu 5 Fuls Tiefe eine solche Menge Material sich fand und
durch Aussichten gewonnen wurde, dafs nach beendetem Bau
mit diesem im Wege gewonnenen Material annoch 694§ Faden
Steine und Grand, und 97} Faden guter Kies zur Unterhal-
tung iiberwiesen werden konnten, und daher die Materialan-
schaffungen nur 26 pCt. der siimmtlichen Baukosten betragen.

Da der Untergrund iiberall fetter Lehm war, waorde der
feine ausgesichtete Kies und Sand zur Verbesserung des Erd-
planums verwandt. Das Planum ist in 32 Fufs Breite mit
16 Fuls breiter chaussirter Fabrbahn in 9 Zoll Stirke herge-
stellt; im Flecken Augustenburg und in den Dorfschaften sind
gepflasterte Fahrbahnen gelegt (confr. Zeichnung Bl. N); auf
der Hauptstrafse von Sonderburg nach Bro betriigt das stiirkste
Gefiille 45, wibrend auf dem Zweigarm nach Augustenburg
Gefille von {5 nicht ohne bedeutende Kosten zu vermeiden
waren.

Die Durchliisse unter und neben der Bahn sind simmt-
lich aus Feldsteinen (Findlinge, Granit) hergestellt und zwei
massive Briicken mit massiven Biogen aus Feldsteinen von
resp. 6 und 14 Fufs Spannweite bei Spang und Bro gebaut.
Die Briicke bei Bro mufste des schlechten Untergrundes wegen
pilotirt werden.

Der Zweigarm nach Auogustenburg fiihrt iber einen durch
die Augustenburger Fihrde (Meerbusen) schon friiher gebauten
Damm, welche gegen die Ueberfluthung der Ostsee durch
einen Deich an der Westseite dieses Dammes geschiitzt ist.

Zur Entwiisserung der hinterliegenden Liindereien und
Landseen muflste auf dieser Strecke eine massive Entwiisse-
rungsschleuse aus Feldsteinen mit Ziegelsteinbogen von 16 Fuls
lichter Oeflnung statt der vorhandenen zu kleinen und zu
hoch liegenden hélzernen Schleuse gebaut werden. Fiir den
neben dieser Schleuse aunf der Siidseite sich findenden Losch-
und Ladeplatz des Fleckens Augustenburg ist ein holzernes
Bollwerk geschlagen, welches sich an den Schuatzdeich an-
schliefst, withrend auf der Nordseite der Schlense durch Her-
stellung einer Qaimauer aus Felsen in trockenem Verbande ein
Lagerplatz fir Rohproducte geschaffen ist.

Durch die Herstellung dieser 3 grifseren Bauwerke auf
nur reichlich 1 Meile Linge sind die Baukosten auf 19 pCt.
der ganzen Bausumme gestiegen.

In Station 0,27, also nur 1 Meile von der Stadt Sonder-
burg entfernt, ist bei Einmiindung der Nebenlandstralse Spang
Spung—Wollerup-Mummark ein Einnehmer - Etablissement er-
baut, von dem Blatt N die Situation zeigt; in ihm wird fiir
den Verkehr auf der Hauptstralse nach dem Tarif fiir 1 Meile,
fiir den bei der Hebestelle einmiindenden oder abzweigenden
Verkehr nach dem Tarif fiir ; Meile Chausseegeld erhoben.

Die Baukosten fiir dieses Einnehmerhaus nebst Barrieren
betragen 2120 Thir. und sind dieselben hoher, als gewdhnlich,
weil der Bau wiihrend des Wiederaufbaues der im Kriege
theilweise zerstirten Stadt Sonderburg ausgefiibrt werden
mulste.

Simmtliche Wegweiser sind von Gulfseisen hergestellt und
kosten pro Stick 12 Thir.

Die Expropriationskosten betragen nur ca. 11 pCt. der
Baukosten, weil bei Mitbenutzung der alten Strafse verhilt-

Zeitschr, £. Banwesen. Jabeg, XVIII,

nilsmiifsig geringe Landflichen zu expropriiren waren, auch
nach der Entschiidigungsverordnung vom 28. November 1837
bei Chausseebauten nur der Steuerwerth fiir Landverluste ge-
zahlt wird.

Die Chausseegeldhebung wurde gleich hei der Erdffnung
dieser Strafse fiir den Verkehr vorliufig auf 11 Jahre fiir eine
Jithrliche Pachtsumme von 1606 Thlr. 6 Sgr. verpachtet.

II. Nebenlandstrafsen und Nebenwege.

Nach der Wegeverordnung vom 1. Miirz 1842 liegt die
Herstellung und Unterhaltung der Nebenlandstralsen den
Wegedistricten *) und Communen ob. In denjenigen Districten,
in welchen die Communen unter sich einen Communalverband
haben, also in den Aemtern und Kldstern, haben letztere die
Naturalleistungen zu beschaffen, d. h. die sogenannten Hand-
und Spanndienste zu leisten, wiihrend der District alle iibrigen
Kosten und Leistungen aunfzubringen hat; iiberdies kann bei
beschwerlichen Naturalleistungen von den Communen eine
nachbarliche Hiilfsleistung des Districts beansprucht werden.

In denjenigen Districten jedoch, wo kein Communalver-
band unter den Communen stattfindet, also in den Guts- und
Koogsdistricten, hat jedes Gut und jeder Koog allein die Her-
stellung und Unterhaltung der Nebenlandstrafsen zu beschaf-
fen und kann nur bei nachweislicher Ueberbiirdung eine nach-
barliche Hiilfsleistung des Districts beantragen.

Die Nebenwege dagegen sind von jeder Commune allein
innerhalb der Feldmarksgrenzen herzustellen und zu unterhal-
ten, und werden dieselben unterschieden in:

1) Nebenwege 1. Klasse, welche unter Controle der
Koniglichen technischen Wegebehorden stehen, zusammen ca.
200 Meilen, und

2) Nebenwege 2. Klasse, welche alle iibrigen &ffent-
lichen Wege, die lediglich unter Aufsicht der Oberbehérden
und Lokalbeamten hergestellt und unterhalten werden, be-
greifen.

Die Anschaffung des Wegematerials, Expropriationskosten,
Herstellung und Unterhaltung der Briicken und Siele wird
von der ganzen Commune beschafft, alle iibrigen Wegearbei-
ten von den einzelnen wegepflichtigen Grundbesitzern.

Vom Jahre 1842 bis 1848 waren als technische Wegebehir-
den fiir beide Herzogthiimer ein Oberlandwegeinspector und
zwei Wegeconducteure angestellt, von 1849 bis 1851 fungirten
ein Oberwegebeamter und 4 Wegeinspectoren fiir beide Her-
zogthiimer, welche zugleich das Chausseewesen verwalteten.
— Nach dem Kriege, nach Trennung der Verwaltung beider
Herzogthiimer, blieb in Holstein ein Chaussee- und Wege-
Bau-Director als Chef, und 3 Wegeinspectoren fiir die Ver-
waltung des Chaussee- und Landwegewesens, wihrend in
Schleswig die Chausseeverwaltung vom Landwegewesen wie-
derum getrennt wurde, und bei dem Landwegewesen ein Ober-
landwegeinspector und ein Conducteur bis zum letzten Kriege
im Jahre 1864 fungirte. Erst im Jahre 1864 wurde, wie oben
bemerkt, das Landwegewesen wieder mit dem Chausseewesen
vereinigt.

Die technischen Wegebehirden haben nach den Bestim-
mungen der Wegeverordnung im Herbste jeden Jahres eine
sogenannte generelle Wegeschau iiber die Nebenland-
strafsen und Nebenwege 1. Klasse abzuhalten, d. h. diese
Wege in Begleitung der Ober- und Lokalbeamten, die fiir die
gute Herstellung und Unterhaltung der Landstrafsen und Wege
verantwortlich sind, sowie in Begleitung der Wegeofficialen

*) Die Wegedistricte schliefsen sich der bisherigen administrativen
Eintheilung an.

19
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zu besichtigen und ein Moniten-Protocoll aufzunehmen, wel-
ches dann den Oberbehérden zur Wahrnehmung des Erforder-
lichen iibersandt wird, Fiir die Nebenlandstralsen sollen zu-
gleich Arbeitspline entworfen werden. — Im Friithjahr bis
Mitte April haben dagegen die Lokalbeamten in Begleitung
der Officialen die sogenannte Friihlingswegeschau abzu-
halten und das dariiber erwachsene Protocoll den Oberbehor-
den einzusenden, welche dasselbe wieder dem Oberlandwege-
inspector bis Mitte Mai mitzutheilen haben,

Am Schlufls jeden Jahres hat der Oberlandwegeinspector
der Regierung einen Generalbericht iiber das Landwegewesen
zu erstatten.

Fiir wenig frequente Wege geniigt allerdings eine solche
Einrichtung, fiir Landstralsen und frequente Wege jedoch,
welche eine mehr regelmiifsige, gute und kunstmiifsige Her-
stellung und sorgfiiltige Unterhaltung erfordern, um den schwe-
ren Verkehr tragen zu konnen, ist dieselbe ungeniigend, min-
destens war der Wirkungskreis fiir 3 technische Wegebeamte
fiir beide Herzogthiimer, und 2 fiir das Herzogthum Schleswig
zu grofs.

Die Folge ist denn auch gewesen, dafs seit Bestehen der
Wegeverordnung, also in 25 Jahren, im Herzogthum Schles-
wig fast keine Nebenlandstrafse von einem Ende bis zum an-
dern vorschriftsmiifsig und zweckentsprechend hergestellt ist.
In Holstein dagegen hat, wo seit dem Jahre 1849 mehrere
technische Baubeamte fungirt haben, eine planmifsigere Her-
stellung und Unterhaltung der Landstrafsen stattgefunden.

Nach der Wegeverordnung umfafst das Schleswig'sche
Nebenlandstralsennetz ca. 110 Meilen, wovon augenblicklich
nur ca. 100 Meilen vorhanden sind; die Erbauung der Nord-
schleswig’schen Kisenbahn wird eine Revision dieses Stra-
fsennetzes erforderlich machen.

Die vorschriftsmiifsige Herstellung der Nebenlandstralsen
goll im Allgemeinen bestehen:

1) in Herstellung eines regelmiifsigen Wegeplanums von

24 bis 32 Fufs Breite,

2) in Rectification der Richtung,

3) in Regelung und Ausgleichung der Liingengefiille, mit

+s als stiirkstes Gefiille,

4) in Herstellung regelmiifsiger Wegegriiben,

5) in Herstellung einer guten Fahrbahn von 16 Fuls

Breite und 9 Zoll Stirke aus Grand oder Kies, oder einer
gepflasterten Fahrbahn mit aptirten Kopfsteinen.

Ohne ausreichende technische Anleitung ist die Herstellung
des Planums und der Wegegriiben jedoch meistens ungeniigend
beschafft, und haben Rectificationen der Richtungen in vielen
Fillen, wo solche nothwendig waren, nicht stattgefunden; das
Liingengefille ist nicht gehorig ausgeglichen, und am wenig-
sten gut ist durchschnittlich die Fahrbahn hergestellt, weil
weder bei der Wahl der Materialien die nithige Sorgfalt an-
gewandt, noch eine sorgfiltige Herstellung und Unterhaltung
derselben stattgefunden hat.

Einigermalsen hergestellt sind daher von 100 Meilen
Nebenlandstrafsen nur c¢s. 34 Meilen, unter welchen 4 Meile
concessionirte Chaussee bei Friedrichstadt und |4 Meilen Klin-
kerstrafse von Klixbiill nach Dagebiill mit 12 Fufs breiter
Fahrbahn,

Seit dem Jahre 1864, nach der neuen Organisation des
Wegewesens, ist es jedoch erméglicht, theils durch &fteres
Controliren der Wegearbeiten nach und nach eine bessere Her-
stellung der Fahrbahn zu erlangen, theils fiir diejenigen Stra-
[sen, welche einen vollstindigen Umbau erfordern, durch Aus-
arbeitung specieller Baupline von den Wegebauinspectoren
die vorschriftsmiifsige Herstellung der Nebenlandstrafsen vor-
zubereiten.

An Nebenwegen 1. Klasse sind augenblicklich im
Herzogthum Schleswig vorhanden ca. 200 Meilen. Die Mei-
lenzahl der Nebenwege 2. Klasse ist nicht bekannt.

Simmtliche Nebenwege 1. und 2. Klasse sollen nach den
Bestimmungen der Wegeverordnung auf der Geest in 16 Fuls,
in der Marsche in 20 Fufs Breite hergestellt und so unterhal-
ten werden, dafs dieselben zu jeder Jahreszeit passirbar sind.

Mit Ausnahme der nérdlichsten Districte des Herzogthums
im Amte Hadersleben sind die Nebenwege 1. Klasse je nach
der Giite der vorhandenen Materialien mehr oder minder gut
hergestellt und unterhalten, anch sind in vielen Districten die
Nebenwege 2. Klasse oft recht gut hergestellt und unterhalten,
je nachdem die Oberbehdrden und Lokalbeamten fiir die Her-
stellung und Unterbaltung derselben Sorge getragen haben.

Im Allgemeinen diirfte der Zustand der Landstrafsen und
Wege im Herzogthum Schleswig nicht gegen den in anderen
Provinzen zuriickstehen.

Flensburg, im December 1867, Herzbruch,

Ueber die Reinigung und Verwerthung des Hauswassers

von B. Latham, Ingenieur der offentlichen Bauten zu Croydon.

Das vor einigen Jahren auch in diesen Blittern wieder-
holt besprochene englische System der Canalisirung von Stéd-
ten ist ebenso, wie die nach ihm bearbeiteten Projecte zur
Entwiisserung und Reinigung von Berlin, Stettin, Danzig,
Frankfurt a. M., der Gegenstand vielfacher Angriffe gewesen,
welche es besonders in Bezug auf die Fortspiilung der mensch-
lichen Excremente vom sanititlichen und landwirthschaftli-
chen Standpunkte aug verwarfen, Die bei diesen Gelegen-
heiten geiiufserten Befiirchtungen iiber gesundheitsschidliche
Wirkungen der Canalisirung beziehen sich jedoch allemal auf
solche Caniile, welche, mit ungeeignetem Querschnitt, schlecht
gewiihltem Gefiille und unzureichender Spiilung angelegt, in
jeder Beziehung das Gegentheil der in Rede stehenden An-
lagen sind und deren Beseitigung und Ersetzung durch eben

diese besseren Einrichtungen man beabsichtigt, Diwse Be-
fiirchtungen werden am schlagendsten durch die Beobachtun-
gen widerlegt, welche im , Ninth Report of the Medical Offi-
cer of the Privy Council, 1867% durch einen Arzt; Dr. Bu-
chanan, veréffentlicht sind. In denselben ist fiir 24 englische
Stidte nachgewiesen, wie sich seit Einfihrung einer rationel-
len Canalisirang die Sterblichkeit vermindert hat und wie sich
diese Verminderung auf die einzelnen Klassen der Krankhei-
ten vertheilt. Mag man nun auch einen Theil dieser Besse-
rung im Gesundheitszustande anderen Ursachen, wie z. B,
besserer Wasserversorgung, zuschreiben, so kann man doch
nach diesen Erfahrungen nicht mehr behaupten, dafs die Ca-
nalisirang schiidliche Wirkungen gehabt habe. Es mogen ei-
nige Beispiele folgen:
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Todesfiille auf 1000 Einwohner

Bevilkerung vor nach
Stiidte.  im Jahre 1861, Ausfithrung der Canalisirang.
Merthyr 52778 33,2 26,2
Cardiff 32054 33,2 22,6
Croydon 30229 23,7 19,0
Newport 24756 31,8 U,

Um diese Zahlen zu wiirdigen, mufs man sich vergegen-
wiirtigen, dafs wiihrend je ein Mensch stirbt, gleichzeitig eine
grifsere Anzahl anderer Menschen von Krankhbeit und Siech-
thum heimgesucht werden, dafs daher mit Verminderung der
Todesfille zugleich die Zahl der Krankheiten verringert wird.

Noch mehr Gewicht, als auf die Forderungen der Ge-
sundheitspflege, legen die Gegner der Canalisirung auf die
dkonomische Seite der Frage. Sie folgern aus der Vergeu-
dung der diingenden Stoffe die kiinftige Verarmung des Lan-
des. Ohne niiher zu untersuchen, ob es nicht rationeller wiire,
dem Boden an Guano, Kalisalzen oder fihnlichen concentrir-
ten Diingemitteln denselben Werth an Diingstoffen zuzufiihren,
den man nur mit bedeutend grifseren Kosten an menschli-
chen Excrementen herbeischaffen kann, nur, um letztere nicht
verloren gehen zu lassen, hat man die Vergeudung der Ex-
cremente als eine national-Gkonomische Todsiinde bezeichnet,
fiir welche die Zukunft des Landes zu biifsen haben wiirde.
Allerdings lifst sich, wie die in Paris gesammelten Erfah-
rungen lehren, aus dem ohne Verdiinnung aufgesammelten
Koth ein concentrirter Diinger, welcher die Kosten der Be-
reitung und des Transportes zu tragen im Stande ist, nicht
darstellen. Noch weniger ist dieses mit den im Hauswasser
aufgeldsten diingenden Stoffen gelungen. Die Erfabrung hat
aber ein Mittel an die Hand gegeben, diese Stoffe aunf ein-
facherem Wege nutzbar zu machen und dabei jede Gefahr
fiir die Gesundheit, ja sogar jede Beliistigung der Bewohner
zu vermeiden. Dieses Mittel besteht in der Berieselung von
Wiesenland.

Um die Ausbildung dieses Zweiges der Technik hat sich
besonders der Ingenieur B. Latham zu Croydon verdient ge-
macht. Seine Angaben verdienen um so mehr Vertrauen, als
seine langjéihrigen Erfahrungen in Berieselungs- Anlagen ihn
zu einem anerkannt maafsgebenden Urtheil befihigen. Die
Wichtigkeit des Gegenstandes hat mich veranlafst, das von
ihm verfafste Schriftchen, welches weniger eine Anleitung, als
eine Uebersicht iiber den Stand der bisherigen Erfahrungen
sein soll, dem deutschen Leserkreise im Nachfolgenden durch
Uebersetzung zugiinglicher zu machen.

Die englischen Verhiiltnisse lassen allerdings in mehreren
Beziehungen die Berieselungs-Anlagen néthiger und vortheil-
hafter erscheinen, als die unsrigen. Die Fliisse in England

sind meist kleiner, als die auf dem Continent, wihrend die
an ihnen liegenden Stiidte grifser sind und niher zusammen
liegen. Die Befiirchtungen Latham's iiber Vergiftung der Fliisse
treflen daher fiir uns nicht in gleichem Maafse zu, weil das
Verhiiltnifs der Wassermenge der Fliisse zu dem ihnen zu-
gefiihrten Hauswasser giinstiger ist, auch unterhalb der deut-
schen Stiidte, fiir welche bis jetzt eine Canalisirung in Aus-
sicht genommen ist, das Flufswasser nicht zur Wasserversor-
gung anderer Stiidte verwendet wird. Das Hauswasser, wel-
ches nicht vorher durch Berieselung gereinigt ist, wiirde aller-
dings die Fliisse verunreinigen; es ist aber durchaus nicht an-
zunehmen, dafs selbst ohne diese Reinigung unsere Fliisse
dorch Canalisirang der Stéidte schmutziger werden wiirden,
als jetzt zum Beispiel trotz der Abfuhr die Spree in Berlin
durch die Aufnahme der Rinnsteine gemacht wird. Man hiitte
dabei immer noch den grofsen Vortheil, dals diese Verunrei-
nigung nicht innerhalb der dicht bevilkerten Stadt, sondern
erst weit unterhalb derselben in einer sehr wenig bewohnten
Gegend eintriite. ;

Die Reinigung des Abflufswassers durch Berieselung fin-
det ihre grifste Schwierigkeit meistens in der Beschaffung der
dazu geeigneten Grundfliiche. In England ist daher den Stidten
zu diesem Zwecke das Expropriationsrecht verliehen. In wel-
cher Ausdehnung von diesem Rechte Gebrauch gemacht wer-
den darf, ist bis jetzt noch nicht gesetzlich festgestellt; die fir
diese Angelegenheit ernannte Konigl. Immediat- Commission
hat den Vorschlag gemacht, die Grifse dieser Fléiche auf
héchstens 1 Acre fiir 150 Einwohner zu beschriinken, damit
der nicht unerhebliche Gewinn, welchen manche Stiidte aus
ihren Berieselungsanlagen ziehen, nicht Veranlassung giibe,
einen zu weit gehenden Gebrauch von diesem Rechte zu ma-
chen. Dieser Vorschlag wiirde etwa einem preulsischen Mor-
gen auf 100 Einwohner entsprechen, und zwar wiire dieses
das grofste fiir die Reinigung des Hauswassers anzunchmende
Fliichenmaals. In England wenigstens nimmt man Anstand,
die unfreiwillige Abtretung von Land fiir eine grifsere Fliche
zu beanspruchen. Wenn Latham angiebt, dals bei etwa 62
Personen auf den Morgen die vortheilhafteste Verwerthung
stattfindet, so bezieht sich diese Angabe speciell anf englische
Verhiiltnisse. Wie sich in Deutschland bei weniger reichli-
cher Erniihrung, bei geringerem Wasserverbrauch und schwii-
cherem Regenfall das Verhiiltnifs der Rieselfliche zur Bevdl-
kerung stellen wird, kann erst die Erfahrung lehren.

Charakteristisch bleibt immer Latham’s Angabe, dals die
Reinigung des Wassers jetzt keine Schwierigkeit mehr bietet,
wohl aber der Verkauf der grofsen Menge des Grases, welches
durch die Berieselung mit Hauswasser gewonnen wird.

E. Wiebe, Baufiihrer.

Die Reinigung und Verwerthung des Hauswassers.

Einleitung.

Der Beweis, dafs das Leben und die Gesundheit der Ge-
meinden in gewissem Grade von der Beiolgung bestimmter
gesundheitlicher Maalsregeln abhiingt, ist wiederholt und iiber-
zeugend gefiihrt worden. Die Nothwendigkeit solcher Maals-
regeln geht schon aus den frilhen religitsen Vorschriften der
Juden und anderer Volker hervor, sie wird durch Geschichts-
schreiber, welche die inneren Einrichtungen und Verhiiltnisse
alter Stiidte und Ortschaften besprechen, bestiitigt und gegen-
wiirtig durch dje fast einstimmige Meinung der Aerzte und
die statistischen Nachweisungen Englands unterstiitzt. —
Es ist daher unnithig, sich auf irgend eine Beweisfiihrung fiir
die Nothwendigkeit gesundheitlicher Maalsregeln einzulassen

oder irgend ein Zeugnils fiir dieselben anzufiihren, da es fiir
bewiesen angenommen werden kann, dafs die Gegenwart von
verunreinigter Luft, welche aus der Zersetzung thierischer oder
pflanzlicher, inmitten bewohnter Orte angehéufter Stoffe auf-
steigt, unzweifelhaft dahin wirkt, die Verwiistungen gewisser
Klassen von Krankheiten auszubreiten oder ihren Charakter
zu verschlimmern.

Gerade die klare Erkenntnifs der Uebel, welche aus der
Aufspeicherung faulender Stoffe nabe bei oder unter unseren
Wohnungen entstehen, hat in dem letzten Vierteljahrhundert
gewisse gesetzliche Maafsregeln hervorgerufen, welche den
Ortsbehorden die Befugnifs beilegten, zur Abwendung der von
Abtrittsgruben und anderen Unreinigkeiten erzeugten Uebel

19*
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die ihrer Fiirsorge iiberwiesenen Bezirke zn canalisiren und
rein zu spiilen, Von Alters her haben einzelne Miinner in
jeder Gemeinde die Reinlichkeit als forderlich zu Bewahrung
von Gesundheit und Leben betrachtet, doch die Gemeinden
als Ganzes zollten gesundheitlichen Maalsregeln wenig Auf-
merksamkeit, und nicht eher, als bis Cholera und andere epi-
demische Krankheiten die Bevélkerung decimirt hatten und
uns noch immer mit ihren schrecklichen Verheerungen bedro-
hen, gewannen die Wenigen, welche Verbesserungen der Ge-
sundheitspflege anstrebten, in unseren Gemeinden die Ober-
hand, und es wurde unter ibrer Leitung eine grofse Zahl
von Stiidten canalisirt und entwiissert, welche vorher eines
wirksamen Entwiisserungssystems giinzlich ermangelten.

In diesem Abschnitt der Geschichte der gesundheitlichen
Reform waren die Pioniere der Wissenschaft so sehr durch-
drungen von der Grifse der Uebel, welche durch die Auf-
bewahrung faulender Stoffe in der Nachbarschaft unserer Woh-
nungen entstehen, dafs sie verleitet wurden, das Hauswasser
als etwas so Schiidliches zn betrachten, dafs man sich seiner
so schnell als moglich zu entledigen habe. Sie leiteten es
daher in den niichsten Fluls oder Wasserlauf und hofften, dals
die Stromung es ohne Nachtheil zum Meere filhren wiirde,
wo es dann fiir immer dem Anblick entzogen wiire. Der Er-
folg hat sich jedoch verschieden von dem gezeigt, was man
erwartet hatte.

Die Natur lehnt sich gegen Verschwendung auf und die
Fliisse verschlingen nicht willig und ohne Widerstreben so
werthvolle Stoffe. Wir sehen diese daher an den Ufern unserer
Fliisse brodeln oder durch jede auf unsere Kiisten aufrollende
Fluthwelle zuriickgefiihrt, uns durch den Augenschein in den
stiirksten Ausdriicken an ihre richtige Verwendung mahnend.
Die Vortheile, welche aus der Reinigung der Atmosphiire an
jedem Orte entspringen, in welchem eine durchgreifende Rei-
nigung und Canalisirung ausgefiihrt ist, haben sich deutlich in
der Verminderung des Krankheits- und Sterblichkeits-Verhiilt-
nigses gezeigt, doch darf andrerseits nicht iibersehen werden,
dafs die angewandten Maalsregeln sehr wesentlich dahin ge-
wirkt haben, die Verunreinigung der Biiche und Fliisse zun
vermehren, und dafs vom Gesichtspunkte der Gesundheits-
pflege die Reinheit unserer Wasserversorgung von so grofser
‘Wichtigkeit ist, dals unser Land nicht den vollen Vortheil
ernten wird, der von den gesundheitlichen Maafsregeln er-
zielt werden kann, bis unsere Fliisse von den in sie geleiteten
Unzutriiglichkeiten befreit werden,

Dies zu erreichen, erscheint um so nothwendiger, wenn
man erwiigt, dals viele grofse und bevilkerte Landstriche in
Bezug anof ihre Wasser-Versorgung giinzlich von Fliissen ab-
hiingig sind, in welche eine grofse Menge von Hauswasser ge-
leitet ist, und dals dies Hauswasser, welches in dem Flusse
Gift fiir die Umgebung ist, unter andern Umstinden und bei
geeigneter Benutzung dazu dienen wiirde, den Nationalwohl-
stand zu heben.

Wad ist Hauswasser und welches ist sein Werth?

Hauswasser (sewage) ist das durch die Abzugscaniile fort-
gefihrte Wasser und besteht aus dem verunreinigten Wasser,
welches die festen und fliissigen Excremente von Menschen
und Thieren, das Seifen- und Waschwasser aus Kiichen ete.,
das Spiilwasser von Schlachthiiusern, Fabriken und Strafsen
enthiilt. Die Bestandtheile des Hauswassers weichen nach
den Gewohnheiten der Bevolkerung und nach der Anwendung
verschiedener Systeme der Entwisserung und Wasserversor-
gung bedeutend von einander ab. v

So grofs sind die Unterschiede in der Zusammensetzung

des Hauswassers, dals sein chemischer Werth nor nach einer
langen Reihe von Versuchen geniigend festgestellt werden
kann. Obgleich man daher den aus chemischen Analysen be-
rechneten Werth des Hauswassers verschieden finden wird, so
wird man nur von wenigen Stidten sagen kinnen, dals das
Hauswasser von so geringem Werthe und die Vortheile seiner
Benutzung so klein wiiren, dafs dieselben die Miihe und Kosten
eines Versuchs nicht lohnten. Bei der Frage iiber die Be-
nutzung des Hauswassers darf man niimlich nicht aus den
Augen verlieren, dafs andere und héhere Erwiigungen, als die
eines directen Geldgewinnes, es erfordern, ja zu einer zwin-
genden Nothwendigkeit machen, alles durch die Bevolkerung
hervorgebrachte Hauswasser zu benutzen; dennoch werden
sich die mit der Durchfihrung dieser hiheren Erwiignngen
Beauftragten durch Erfahrung iiberzeugen, dafs ein richtiges
und vollstiindiges System der Benutzung im Allgemeinen zu-
gleich einen schinen Lohn fiir die hierauf verwendete Miihe
giebt.

Hiermit soll nicht gesagt werden, dals das Hauswasser
immer mit pecunifirem Vortheil benutzt werden kann. Es
giebt Ausnahmen von jeder Regel, und es ist bei Ausfithrung
der zur Reinigung und Verwerthung des Hauswassers nothi-
gen Werke wohl mdglich, entweder zn viel Capital auf die
Anlage zu verwenden oder die Werke so anzulegen, dafs
grofse Betriebskosten den ganzen Gewinn aufzehren,

Als Haupt-Aufgabe bei allen Anlagen zur Verwerthung
des Hauswassers ist Einfachheit zu erstreben, und es ist iiber-
raschend, wie die Natur die einfachen Anstrengungen unter-
stiitzt, ibr in der Erfiillung ihrer Absichten beizustehen, wiih-
rend im Gegentheil die kostspieligsten Systeme sich als ver-
fehlt erweisen miissen, wenn sie nicht mit den einfachen Leh-
ren der Natur in Einklang stehen.

Der Werth des Hanswassers ist von verschiedenen Per-
sonen und unter verschiedenen Umstinden verschieden ge-
schiitzt worden, und bei den folgenden Schiitzungen des Wer-
thes der in ihm enthaltenen Bestandtheile mufls ausdriicklich
erwilhnt werden, dals der moglicherweise zu realisirende
Werth von Hauswasser giinzlich verschieden von dem Geld-
werthe seiner Bestandtheile ist.

Baron Liebig hat geschiitzt, dafs 1 Ton Londoner Haus-
wasser 1,84 Pence (20 Pf.) werth ist, wenn Guano 7 £ 14 Sh.
(514 Thir.) per Ton (1 Centner 2 Thlr. 153 Sgr.) kostet. Nach
dieser Schiitzung ist der jihrliche Werth des Londoner Haus-
wassers auf 15 Shilling 4 Pence (5 Thlr. 3 Sgr. 4 Pf.) per
Kopf der Bevilkerung zu berechnen. Aber, wenn Hr. v. Liebig
sagt, dals 828 Tons Hauswasser dem Werthe nach gleich 1 Ton
Peruanischem Guano sind, und er den Werth der Bestandtheile
des Hauswassers mit dem Werthe der Bestandtheile des Guano’s
vergleicht, so muls bei dem gegenwiirtigen Marktpreise des
Guano’s das Hauswasser nahezu das Doppelte des Werthes
haben, welchen der gelehrte Baron ihm zuschreibt.

Dr. A. W. Hofmann berechnet, dafs die im Hauswasser
schwebenden Stoffe 15 Shilling 3 Pence (5 Thlr. 2% Sgr.) per
Ton werth sind, wiihrend der feste Riickstand der geldsten
Stoffe 5 £ 5 Shilling (35 Thlr.) und alle Bestandtheile des
Hauswassers in fester Gestalt 6 € 3 Pence (40 Thir, 21 Sgr.)
per Ton werth sein wiirden, dafls ferner 100 Tons Hauswasser,
wie es aus den Londoner Caniilen ausfliefst, werth sind 17
Shilling 7 Pence (5 Thlr. 25 Sgr. 10 Pf) oder 2 Shilling
2} Pence (228gr. 1 Pf.) fiir die schwebenden und 15 Shilling
41 Pence (5 Thir. 3 Sgr. 9 Pf.) fiir die aufgeldsten Stoffe.

Nach diesem Verhiltnifs ist 1 Ton Hauswasser etwas
mehr werth, als 2 Pence (20 Pf.), oder der jihrliche Werth
ist 16 Shilling 8 Pence (5 Thlr. 16 Sgr. 8 Pf.) pro Kopf der
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Bevolkerung, vorausgesetzt, dafs 100 Tons (3293 Cubikf. pr.)
genau dem einem Individuum zukommenden Betrag von Haus-
wasser entsprechen, was fiir London fiir richtig zu halten man
allen Grund hat; die wirklichen Zahlen, welche von ihm aus
dem Gesammtwerth des Londoner Hauswassers berechnet sind,
geben jedoch 10 Shilling 8 Pence (3 Thir. 16 Sgr. 8 Pf.) als
den Jahreswerth pro Kopf der Bevilkerung.

Wenn Dr. Hofmann den Gesammtwerth des Londoner
Hauswassers auf 1 385 540 £ pro anno berechnet, dieses Haus-
wasser ferner von 2 600000 Personen herriihrt, und iiber-
schliiglich auf 266 000000 Tons berechnet ist, so ist klar,
dals entweder der Gesammtwerth des Hauswassers hinter der
Schiitzung zuriickbleibt, oder wahrscheinlicher, dafs 2 Pence
(20 Pf.) per Ton ein zu grofser Werth fiir Hauswasser ist.

Die Herren Hofmann und Witt haben den Werth der
jiihrlichen Ausleerungen eines erwachsenen Mannes wie folgt
geschiitzt:

Feste Stoffe. Ammoniak, Werth,
Pfd. Pid. Shill. Pence. Thlr. Sgr. Pf.
Urin 61 15,5 10 1 3 10 5
Koth 34 2.3 1 81 — 17 33
95 18,1 11 91 3 27 8}

Dr. Thudichum schiitzt den Werth des Urins eines er-
wachsenen Mannes wie folgt:

Feste Stoffe.  Ammoniak. Werth, ;
Pfd. Pfd. Shill. Pence, Thlr, Sgr. Pf.
47 15,9 10 33 Siowin. 13

und setzt 2 800 000 Personen einer gemischten Bevilkerung
gleich 2 000 000 erwachsenen Minnern. Ein Mittelwerth der
Schiitzungen der Herren Hofmann und Witt, und Dr. Thu-
dichum, berechnet durch ,die Commission zur Untersuchung
iiber die beste Art, das Hauswasser der Stiidte zu behandeln
und zu wohlthitigem und nutzbringendem Gebrauch za ver-
wenden®, giebt den Werth fiir jedes Individuum einer ge-
mischten Bevilkerung an auf:

Ammoniak. Werth.
Pfd. Shill. Pence.  Thlr. Sgr. Pf.
Urin 11,32 7 3 dhanadde o
Koth 1,64 1 2% — 12 3}
12,96 8 53 2 24, 9

und eine durch die Herren Lawes und Dr. Gilbert gemachte
Sechiitzung zeigt, dafs der von den Herren Hofmann und Witt
and Dr. Thudichum dem Hauswasser angewiesene Durch-
schnittswerth seinen wahren Werth ibersteigt. Sie meinen,
dafs der den Caniilen durch eine gemischte Bevélkerang wahr-
scheinlich zugefiihrte Betrag von Ammoniak einschliefslich des
Zuflusses aus allen anderen Quellen 12} Pfd. pro Kopf der
Bevilkerung nicht iibersteigt, und dafs 8 Shilling 4 Pence (2Thlr,
23 Sgr. 4 Pf.) der Jahreswerth pro Kopf der Bevilkerung ist.
Daher wiirde, wenn dieser Werth von 8 Shilling 4 Pence
(2 Thir. 23 Sgr. 4 Pf) an Diinger jihrlich in 100 Tons Ge-
brauchs- und Regenwasser enthalten ist, dem Canalwasser ein
durchschnittlicher Marktpreis von 1 Penny (10 Pf.) per Ton
(1 Pfenning fir 200 Pfd. = 3§ Cubf.) zukommen. Professor
Way schiitzt den Werth des Hauswassers von Rugby auf 1
bis 1,5 Pence (10 bis 15 Pf.) per Ton, glaubt aber nicht,
dafs die Bestandtheile des Londoner Hauswassers 1} Pence
(15 P£) per Ton werth sind.

Professor Vilker schiitzt den natiirlichen Werth eines
Ton Hauswassers aunf 2 Pence (20 Pf.), sagt aber, dals dieser
theoretische Werth von 2 Pence per Ton in der Praxis sehr
vermindert werde und in einigen Fillen ginzlich verloren
gehen kénne.

Herr Lawes schiitzt den Werth des Hauswassers von Rugby
auf 1} Pence (124 Pf.) per Ton.

Sir C. Fox schiitzt den Werth des Hanswassers auf 13
Pence (174 Pf.) per Ton.

Herr W, Hope schiitzt den Handelswerth des Londoner
Hauswassers auf 1 Penny (10 Pf) per Ton und berechnet den
jiihrlichen Werth auf 6 Shilling (2 Thir.) pro Kopf der Be-
volkerung.

Herr J. J. Mechi fiihrte vor der von der Konigin er-
nannten Immediat-Commission fiir das Hauswasser der Stiidte
aus, dafs er den jiihrlichen Werth des Hauswassers auf 16 Shil-
ling (5 Thlr. 10 Sgr.) per Kopf schiitzt, auf Grund der An-
nahme, dafs der Werth des Hauswassers gleich 4'; der ver-
zehrten Nahrung sei. Letzteren Werth setzt er auf 7 bis 8 £
(46% bis 531 Thir.) per Kopf der Bevilkerung fest.

Herr Ellis schiitzt den Werth von 1 Ton Hauswassers
auf 2 Pence (20 Pf.) verglichen mit Guano & 11 £ per Ton
(3 Thir. 18 Sgr. 9 Pf. per Ctr.) nach der Voraussetzung, dals
1250 Tons Hauswasser ebensoviel diingende Stoffe enthalten,
als 1 Ton Guano.

Herr Morton berechnet in seiner interessanten und werth-
vollen Abhandlung iiber Hauswasser, die er der Akademie der
Wissenschaften (Society of Arts) vorgetragen hat, dals bei der
Verwendung des Hauswassers auf den Wiesen bei Edinburg
nicht mehr als § Pence (7,5 Pf.) per Ton erreicht sind. Wenn
das Londoner Hauswasser nach demselben Verhiiltnils ver-
werthet wiirde, so wiirde es einen jiihrlichen Ertrag von 6 Shil-
ling 3 Pence (2 Thlr. 2 Sgr. 6 Pf.) per Kopf der Bevilkerung
geben.

Das mit der Untersuchung iiber Behandlung und Ver-
werthung des Hauswassers beauftragte Comité hat berechnet,
dafs zu Croydon, nach Abzug von 4 £ (26 Thlr. 20 Sgr.) per
Acre (16 Thlr. 24 Sgr. pro Morgen) als des eingeschiitzten
‘Werthes des Bodens, im Anbau von Roggengras § bis 1 Pence
(7,5 bis 10 Pf.) und bei dem Anbau von Wiesengriisern 4 bis
§ Pence (5 bis 7} Pf.) per Ton wirklich erreicht ist.

Der Werth des Hauswassers ist oft nach der in ihm be-
findlichen Menge von diingenden Stoffen beurtheilt, und von
verschiedenen Personen zwischen 1 Penny (10 Pf) und mehr
als 2 Pence pro Ton geschiitzt worden, doch ist es ganz gut
moglich, dafs alle Theile Recht haben, wenn man die Veriin-
derlichkeit des zu behandelnden Gegenstandes betrachtet, und
es wird daher fiir die Werthbestimmung des Hauswassers sei-
nem sehr veriinderlichen Charakter gemiifs immer gut sein, es
mit einem festen Normalwerthe zn vergleichen. Aus diesem
Grunde hiilt der Verfasser dafiir, dafs es bei weitem besser
ist, den Werth der Bestandtheile des Hauswassers nach der
Zahl der die Abzugscaniile benutzenden Personen, als nach
dem Preis per Ton Hauswasser zu schiitzen. Man bestimme
daher einmal den Werth des Hauswassers fiir ein Individuum
einer gemischten Bevilkerung und man hat dann einen Maals-
stab, welcher, wenn auch nicht genau, so doch genauer als
der Werth per Ton ist, wenn letzterer fiir Stidte gebraucht
werden soll, in welchen keine zuverlissige Analyse des Haus-
wassers vorhanden ist.

Noch mehr: Man kann zu dem Werthe des Hauswassers
irgend eines Platzes durch Analyse nur nach einer langen
und kostspieligen Reihe von Versuchen kommen, und obgleich
der Werth einer genauen Analyse des Hauswassers nicht genug
geschiitzt werden kann und dieselbe bei einigen Fabrikstiidten,
wo sich die Untersuchungen weiter, als nur auf den Betrag
der im Hauswasser befindlichen diingenden Stoffe erstrecken
miissen, durchaus unerlii(slich wird, so mufs man sich doch
zum Grundsatz machen, den Werth der Hauswasserbestand-
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theile, welche den Canillen durch ein Individuum einer ge-
mischten Bevolkerung zugefiihrt werden, ein- fiir allemal zu
bestimmen und als einen in jedem Falle leicht anwendbaren
Normalwerth zu benutzen.

Es ist wahr, dafs der Werth der diingenden Stoffe von
der gesellschaftlichen Stellung und den Gewohnheiten der Be-
vilkerung abhiingt, von der das Hauswasser herriihrt, und
grofser in einem reichen, als in einem armen Bezirk ist. Dem-
nach ist es bei Bestimmung des Durchschnittswerthes besser,
absichtlich mit geringeren Werthen zu rechnen, als dafs unsere
Berechnungen wegen zu grofser Erwartungen zu finanziellen
Tiuschungen fiibren. Die jihrlichen Ausleerungen eines In-
dividuums einer gemischten Bevilkerung betragen, nach den
Mittelwerthen aus den Schiitzungen der Herren Hofmann und
Witt und Dr. Thudichum, in ronden Zahlen 8 Shilling 6 Pence
(2 Thlr. 25 Sgr.) als Werth der producirten diingenden Stoffe ;
doch es ist ganz klar, dafs nicht alle diingenden Stoffe ihren
Weg in die Caniile finden, da auch bei den vollkommensten
Einrichtungen einiger Verlust eintreten wird. Andererseits
kommt zu den Ausleernngen der Bevélkerung ein bedeuten-
der Betrag diingender Stoffe hinzu, welehe aus anderen Quellen
stammen und ihren Weg in die Caniile finden.

Nach den an dem Londoner Hauswasser angestellten
Beobachtungen ist es wahrscheinlich, dafs der Betrag von
diingenden Stoffen, welcher aus allen andern Quellen den
Caniilen zufliefst, ungefihr dem der jihrlichen Ausleerungen
der Bevilkerung an Werth gleich, also 8 Shilling 6 Pence
(2 Thlr. 25 Sgr.) pro Kopf ist.

Dieser theoretische oder chemische Werth von 8 Shilling
6 Pence pro Kopf einer gemischten Bevilkerung iibertrifft um
2 Pence den Werth, welcher ihm durch die mit Untersuchungen
iiber Behandlung und Verwerthung des Hauswassers beauf-
tragten Commission beigelegt ist. Fiir alle praktischen Zwecke
mag daher dieSchiitzung dieser Commission angenommen werden.

" Hat man den Normalwerth auf 8 Shilling 4 Pence (2 Thlr,
234 Sgr.) pro Kopf festgestellt, so wird es in jeder Stadt die
Sache einer einfachen Rechnung sein, welche Einnahmen von
der Verwendung ihres Hauswassers zu Zwecken der Land-
wirthschaft mit Wahrscheinlichkeit erreicht werden konnen.
Unter einigen Umstiinden und in giinstigen Jahreszeiten ist
es wahrscheinlich, dafs der volle Werth in landwirthschaftli-
chen Producten erzielt werden kann, weil Hauswasser einen
fiir gewisse Zwecke von seiner chemischen Zusammensetzung
verschiedenen Werth hat, welchen wir im Folgenden betrachten
wollen. Im Allgemeinen aber mufs es als erwiesen angenom-
men werden, dafs sein theoretischer Werth nicht immer erreicht
werden kann, da in jedem Falle die Kosten des Transports
und der Vertheilung abgezogen werden miissen, ehe die wirk-
lichen Einnahmen festgestellt werden kdnnen.

Werth des im Hauswasser enthaltenen reinen Wassers.

Wasser ist das Mittel, die eventuell spiiter durch den
Landwirth zu behandelnden diingenden Stoffe, welche im
Hauswasser enthalten sind, durch unsere Réhren und Caniile
zu transportiren. KEine Anschauungsweise, welche unter der
gegenwiirtigen Praxis des Landwirths herangebildet ist, wiirde
die Gegenwart von go viel Wasser, als das Hauswasser ent-
hiilt, eher als schiidlich, wie als werthvoll ansehen, und seine
Wirkungen, wenn es das ganze Jahr hindurch auf das Land
gegossen wiirde, als verderblich betrachten. Doch wenn die
nie irrende Schule der Erfahrung bezeugt, wie sehr der Er-
folg diesem widerspricht, und wenn man die Thatsachen sorg-
filtig erwiigt, so leuchtet es ein, dafs die Gegem:vart von Wasser
schon an sich einen Werth hat.

Wenn die diingenden Stoffe im Wasser den Feldern zu-
gefiihrt werden, so ist das Verfahren so einfach, dafs die Ar-
beit, welche sonst zur Vertheilung eines festen Diingers erfor-
derlich sein wiirde, gespart wird, wihrend die diingenden
Stoffe mit fast mathematischer Genauigkeit gleichmifsig ver-
theilt werden. Wenn die diingenden Stoffe in einer bedeu-
tenden Wassermenge aufgenommen sind, so ist jeder Verlust
durch Ausdiinstung verhiitet, und der Verlust, der bei der An-
wendung festen Dungs oft durch ungiinstiges Wetter entsteht,
vermindert, wenn nicht aufgehoben, wiihrend die geldsten
Stoffe durch das Wasser den Pflanzen in einem zur Aneig-
nung fertigen Zustande dargeboten werden.

Die Pflanze, welche ibre Nahrung fertig zubereitet findet,
wiichst schnell, und da die Zeit des Wachsthums sehr kurz
ist, so kann von demselben Boden bei dem Berieselungssystem
eine grolsere Zahl angemessener Ernten gewonnen werden,
als unter der gewdhnlichen Behandlung mit Stalldiingung,
Der hervortretende Unterschied zwischen dem System der
Diingung mit festem und fliissigem Dung ist der, dals die
festen Dungmittel dem Lande, die flissigen unmittelbarer
der Pflanze zugefiihrt werden. Das Land vermittelt aller-
dings die Darbietung der Nahrung, welche die Gewebe der
Pflanze aufbauen soll; wenn aber ein gegebener Betrag diin-
gender Stoffe einmal in trockenem und das anderemal in
fliissigem Zustande angewendet wiirde, so wiire der flissige
Dung sofort Nahrung fiir die Pflanze, wiihrend eine Verzige-
rung eintreten miilste, bevor die Pflanze den festen Diinger
sich aneignen konnte.

Fester Diinger mufs den atmosphiirischen Einfliissen aus-
gesetzt sein, bis er léslich wird, und dann durch Wasser ge-
list werden, ehe er zur Nahrung fiir die Pflanze dienen kann,
Es ist daher einleuchtend, dafs bei {ibrigens gleichen Umstiin-
den unter Anwendung von fliissigem Dung eine grifsere An-
zahl von Ernten von derselben Fliche Landes gewonnen wer-
den kann, als bei trockenem Dung. Dieses ist in Wirklichkeit
einer Vermehrung der Fliche des Landes gleichbedeutend,
mit dem Vortheil, dafs die Pacht oder der Kaufpreis nur fiir
die einfache Landfliiche bezahlt zu werden braucht.

Es hat sich gezeigt, dafs Wasser an und fiir sich merkbar
anregend auf das Wachsthum der Pflanzen wirkt. Man kann
von einer Pflanze sagen, dals sie durch Trinken und nicht
durch Essen lebt und wiichst, denn sie ist nicht, wie das Thier,
mit besondern Organen versehen, um ihre Nabrung aunfzu-
losen und zur Aufsangung fertig' zu machen; diese Vorberei-
tung ist der fruchtbaren Erde zugetheilt, welche in dieser Hin-
sicht die durch den Magen und die Eingeweide der Thiere
ausgeiibten Verrichtungen versieht. Es niitzt der Pflanze nichts,
dafs der Boden alle die Bestandtheile enthilt, deren sie zur
Beforderang ihres Wachsthums bedarf, wenn sie nicht in sol-
chem Zustande sich befinden, dafs sie sofort verwendet wer-
den konnen. Das erste Erfordernifs ist, dals sie ldslich sein
miissen, und das zweite ist die Gegenwart von Wasser, denn
Wasser ist das Mittel, der Pflanze wie dem Thiere Nahrung
zuzufiihren. Die Wassermenge, welche in die Wurzeln einer
Pflanze eintritt, ist so grofs, dafs die gelosten diingenden
Stoffe im Zustande fiufserster Verdiinnung sind; in Wirklich-
keit wirkt eine concentrirte Lésung von diingenden Stoffen
auf eine Pflanze in analoger Weise, wie eine Atmosphiire von
reinem Sauerstoff auf ein lebendes Thier, kurz es stimulirt
sie zu Tode. Wasser nun mildert die stimulirende Eigen-
schaft der diingenden Stoffe und wirkt auf Hervorbringung
eines stetigen und gesunden Wachsthums, gerade wie der Stick-
stoff der Atmosphiire die stimulirenden Eigenschaften des Leben
gebenden Sauerstoffs mildert.
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Der von einer Pflanze ausgedunstete oder ausgehauchte
. Betrag an Wasser kann nach einem vom Bischof Watson ge-
machten Versuch ermittelt werden, welcher fand, dafs an einem
hellen und heifsen sonnigen Tage, als es seit einem Monat
nicht geregnet hatte, das Gras soviel Wasser aushauchte, dafs
es einer Hohe von 0,035 Zoll engl. = 0,034 preufs. auf der be-
treffenden Grundfliiche entsprach. Ein éhnlicher Versuch nach
einem Gewitterregen ergab 0,57 Zoll engl. (0,84 Zoll preuls.).
Rechnet man nach dieser letzteren Menge, wenn der Boden
nafs ist, so wird nach diesem Verhiiltnifs gewdéhnliches Gras
tiiglich volle 10 Tons Wasser per Acre verdunsten. Bei der
Annahme, dafs dieser Betrag nur fiir eine Hiilfte des Jahres
erreicht wird, wiirde dies 1800 Tons per Acre und Jahr
(28 072 Ctr. oder 36 920 Cubikf. per preufs. Morgen) ergeben.
Diese enorme Wassermenge ist zur Unterhaltung des gesunden
Wagchsthums der Pflanze néthig, und dies bezeugt zugleich, wie
vortheilhaft es ist, sie im Falle des Bedarfs durch kiinstliche
Mittel herbei zu schaffen.

Wasser wirkt auch auf die unorganischen Bestandtheile
des Bodens insofern giinstig, als es sie 16slich macht und sie
dadurch in Nahrung fiir die Pflanzen verwandelt.

Es ist bekannt, dafs die Pflanze das Unterscheidungsver-
mogen besitzt, vom Boden nur solche Nahrung aufzanehmen,
welche ihrem Wachsthum giinstig ist. Deswegen wirkt jeder
Stoff, welcher in der Nihe der Wurzeln zuriickbleibt, weil
die Pflanze seiner nicht bedarf, insofern schiidlich, als er sol-
chen Stoffen, welche dem Wachsthum der Pflanzen giinstig
gind, den Platz nimmt. Nun hat bewegtes Wasser, wie z. B.
in berieselten Wiesen, die Fiihigkeit, diese Stofftheilchen fort-
zuwaschen und sie anf diese Weise ohne Schaden fiir das
Land zu entfernen, da die Erde, wenn sie in iiberfliissiger
Menge vorhanden sind, zu ihnen keine Anziehung mehr zeigt.

Die Bewegung des Wassers auf der Oberfliche eines be-
rieselten Feldes hat ferner die Wirkung, die Pflanzen vor Frost
zu schiitzen, vorausgesetzt, dals das Wasser wiihrend der gan-
zen Dauer des Frostes ohne Unterbrechung angewendet wird.
Der Grund hierfiiv ist, dals es eine viel grifsere Kilte erfor-
dert, bewegtes Wasser gefrieren zu lassen, als stehendes; und
ferner ist klar, dafs Wasser eine hihere Temperatur bewahrt,
als gefrorenér Boden, eine Pflanze also viel besser geschiitzt
ist, wenn sie von Wasser umhiillt. als wenn sie der freien
Luft ausgesetzt wird.

Wasser ist auch an und fiir sich Nahrung fiir die Pflanze,
da eine gewisse Menge des Wassers bei dem Durchgang durch
die Zellgewebe der Pflanze zersetzt wird und ihren Bau auf-
zufiihren dient. Die Aufgaben des Landwirthes werden also
durch Anwendung von flissigem Diinger mit grifserer Ge-
wifsheit erfiillt, als unter dem System trockener Diingung,
weil dadurch von einer gegebenen Grundfliche die grofseste
Menge thierischer und pflanzlicher Nahrungsstoffe mit viel
grofserer Sicherheit und Sparsamkeit hervorgebracht werden
kann.

Werth der Temperatur des Hauswassers.

Hauswasser hat einen besonderen Werth, welcher von
den in ihm enthaltenen diingenden Stoffen und ebenso von
dem dieselben fortfihrenden Wasser unabhingig ist, und dies
ist seine Temperatur. Der Werth seiner Temperatur kann in
einer Gegend wie die unsere nicht iiberschiitzt werden, da
bei uns bedeutende Aenderungen der Lufttemperatur oft plitz-
lich eintreten und sowohl den Pflanzen als den Thieren Scha-
den bringen. Der Werth der hohen Temperatur des Haus-
wassers zeigt sich besonders im tiefen Winter und bei langen
und anbaltenden Frésten, Es ist ein sehr bemerkenswerther

Umstand, dafs, wenn der hiichste Temperatur-Grad nothig wird,
das Hauswasser ihn besitzt, d.h. die Temperatur des Haus-
wassers steigt, wie der Verfasser gefunden hat, mit der Dauner
des Frostes. Dies ist wahrscheinlich dem unterbrochenen Zu-
fluls des Tagewassers und ebenso den Gewohnheiten der Be-
vilkerung zuzuschreiben, da viel weniger kaltes Wasser im
tiefen Winter, als zu anderer Zeit gebraucht wird. So grofs
ist der Werth der Temperatur, dafs man bemerken kann, wie
es auf einem mit Hauswasser berieselten Felde sogar zur Zeit
strengen Frostes wiichst,

Der Verfasser ist durch einen withrend des Winters 1864 -
auf den berieselten Feldern von Siid-Norwood angestellten und
wiihrend eines Zeitraumes von strengem Frost durchgefiihrten
Versuch in den Stand gesetzt worden, ein Feld mit Roggen-
gras zu bestellen, welches erst in dem ersten Theil des Mo-
nats November besiit wurde, und als er das Gras zu Weih-
nachten desselben Jahres mafs, fand er die Pflanzen 6 Zoll
hoch und noch in iippigem Wachsthum. Wiibrend des fol-
genden Jahres ist dann das Gras 6mal geschnitten worden;
das letzte Mal in der Weihnachtswoche 1865.

Wiihrend des Versuchs im Winter 1864 hatte das Haus-
wasser in allen Fillen seiner Anwendung eine Temperatur
von einigen Graden*) iiber der der Atmosphiire, aber nicht
o hoch, als das in einem andern Falle gebrauchte Wasser,
niimlich auf der auch unter des Verfassers Leitung von Haus-
wasser berieselten Farm von Beddington. Man wird finden,
dals die Temperatur des Hauswassers mit denjenigen Um-
stiinden wechselt, welche die Wasserversorgung beeinflussen.

So wird das Hauswasser in einer Stadt, die mit Wasser
aus einem artesischen Brunnen versorgt ist, im Winter eine
hihere und zu allen Zeiten eine gleichmiilsigere Temperatur
haben, als in einer aus einem Flufs oder Sammelgebiet ver-
sorgten Stadi.

Wiederum kann, wenn in einer Stadt nur eine kleine
Menge Hauswasser vorhanden ist, dasselbe nicht auf einer so
hohen Temperatur gehalten werden, als in einer Stadt, in
welcher die Menge des Hauswassers grofs ist, da in der kalten
Jahreszeit die Beriihrung mit der Luft auf eine kleine Quan-
titéiit viel mehr als auf eine grolse Masse wirkt,

Die umstehende Tabelle giebt die Temperatur des Croy-
doner Hauswassers, welches nach Beddington und Siid-Nor-
wood fliefst. Aus dieser Tabelle ersieht man, dals zur Frostzeit
das Hauswasser eine hohe Temperatur hat, welche es verliert,
withrend es iiber das Land fliefst. Ferner hat man gefunden,
dafs, wenn die Temperatur der Luft grifser ist, als die des
Hauswassers, und besonders bei sonnigem Wetter, das Haus-
wasser, wilhrend es liber das Land fliefst, an Temperatur zu-
nimmt. In diesem Falle bewirkt die Berieselung mit Haus-
wasser eine Ermiifsigung der Temperatur des Landes. Der
Werth der Temperatar ist so grofs, dafs er bei Berieselungs-
Anlagen nicht unbeachtet bleiben kann, und von noch grifserer
Wichtigkeit ist die Kenntnifs, dafs bei Mangel an Wirme die
Wirkungen derselben grofstentheils dadurch hervorgebracht
werden konnen, dafs man der Stromung des Hauswessers eine
grofsere Geschwindigkeit giebt. Da niimlich die Exfahrung ge-
lehrt hat, dals Bewegung gleichbedeutend mit Wiirme ist, so
wird man, so weit als zulissig, bei allen Berieselungsanlagen
den tiefer gelegenen Wiesenflichen mit Vortheil eine grifsere
Neigung geben, als denjenigen Flichen, welche das Riesel-
wasser zuerst aufnehmen.

*) NB. Fabrenheit. 1° Fahrenh, = § ° Reaumur.
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Beobachtungen auf den Berieselungs-Feldern
zu Croydon. zu Siid-Norwood.

5 g 4 g g Temperatur des Hauswassers Lufttemperatur. Temperatur des Hauswassers

e Ty Regen- L

S.E £ Ere wiithrend | nachdem hahg: e Tty withrend | nachdem il
Datum. Egg §,.‘3 @ | in den | g fiber | es das ! . peratur, | 1 961 | es iiber | es das | kungen.

:‘é N, g8 B Filtern. | das Land | Land ver- Maximum.| Minimum.| Zollen, Filtern. das Land | Land ver-

REs | g% fliefst. |lassen hat. fliefst. |lassen hat.

%

1865. ;

Febr. 13. | 4+ 0,9 | + 8,4 | + 10,2 — - — 0,4 | —3,6 - —1,8 |+ 27 |+ 18 |+ 1,8 Sl
14. — - — - —_ + 0,4 | —98 — —0,4 |+ 40 |4 31 |+ 04 Silmeas
15. ot — — — — ~+ 1,8 | —5,8 — —1,8 |+ 36 |+ 36 |4 0,4
16. | + 0,4 |-+ B84 |+ 96 |+ 76|+ 09 |4 3,6 | —1,8 —_ ~+09 | 436 |+ 31 [+ 09 y
17. |Schueefalll + 8,4 |+ 76| — — |+de | —ta | 0ur | o 80 |20 |42 | 22k
18. | + 4,0 - + 76 = — + 62 | +1, 010 | +40 [+36 |=+381 |+ 31
20. — — - — — + 27 | —5,3 — 40,4 |+ 386 [+ 1,3 |+ 1,3
21. 0 = + 76|+ 76|+ 13|+ 1,8 | —1,3 0,08 +18 |+ 31 |+ 2,17 |+ 04
22. 1 + 31|+ 89 |+ 84 —_ — —+ 6,7 -+ 1,3 — -+ 4,9 —+ 3,8 -+ 3,6 -+ 4,0
23. | + 83|+ 8,3 |+ 84 St —_ -+ 8,9 | +4,4 - 471 | + 40 |+ 40 |-+ 58
24. | + 44 |+ 93 |+ 73 —_— — -+ 6,7 — 0,9 0,58 -+ 4,9 -+ 4,4 o —_
25,1+ 5|+ 91| 83 —_— — -+ 8,0 [ 1,8 — -+5,8 |+ 4,0 - -+ 5,3
27. | + 6,9 | + 9,1 | 4 8,2 — —_ + 93 | +356 — ~+6,2 | 4+ 4,4 — -+ 6,2
28. | + 84|+ 81|+ 8o — — + 84 | +2,7 — +71 |+ 4,9 — =+ 7,1

Mirz 1. | + 6,7 | 4+ 9,1 | 4+ 8,0 — — -+ 8,0 =+ 3,6 — -+ 6,7 -+ 4,4 — -+ 5,8
2]+ 71|+ 91|+ 8o — — + 7,1 | —0,9 0,19 “+6,7 | + 4,9 — -+ 6,7

.|+ 656 |4+ 91|+ 91 — — -+ 8,0 | —5,3 —_ —+5,8 | + 4,4 — ~+ 5,8
4. | + 56 |+ 983 | 4+ 87 —_ — + 7,1 | —0,9 0,16 6,2 | + 4,7 — -+ 5,8
6. |+ 40|+ 93| 4 832 — e + 40 | —0,4 0,24 43,6 |+ 44 |+ 40 | <+ 3,6
]+ 40|+ B9 |+ 82 - — + 53 | —36 - +36 |+ 40 |4+ 3,6 |-+ 3,6
8. |+ 4,0 |-+ 89| 4+ 8,2 == — + 53 | —0,9 — +31 |4+ 40 |4 3,6 |4 3,8
9. |+ 33|+ 89|+ 84 —_ — + 58 | —1,3 0,06 |4,0bis 0,4| 4+ 4,0 | 4+ 3,6 | + 3,8
10. | +~ 50,8 | <+ 9,1 | 4 84 = —_ -+ 4,9 -+ 0,4 0,12 |4,9 bis 2,2 -+ 4,0 -+ 4,0 | + 4,9
11. | + 4,9 | + 8,9 | 4+ 8,4 — — -+ 5,8 -+ 0,4 0,08 |4,0 bis1,3] - 4,4 -+ 4,0 -+ 4,0
13. | 4+ 3,1 |+ 9,1 |+ 87 e —_ “+ 6,7 0 — +40 |+ 44 |+ 44 |+ 49
4. | + 3,6 | + 8,9 | + 8,4 —_ —_ -+ 49 | 40,4 — -+ 3,1 + 4,4 | + 44 | 4+ 40
16. | 4+ 2,7 |+ 91 | 4+ 84 — — <4 81 0 - +27 |+ 44 | 4+ 36 |+ 29
16. | + 4,2 |+ 93 | 4+ 8,7 — —_ + 5,8 —2,2 - -+ 4,9 ~+ 4,4 -+ 4,9 | <+ 6,2
17. | + 409 |+ 91 | 4+ 87 - e -+ 6,2 —3,1 = —_— —_ —= —
18. | + 5,3 |+ 91 | 4 8,4 = _ 4+ 4,4 | 40,4 —— + 7,6 | 4+ 4,4 -_ —
20. | + 07|+ 91 | 4+ 8,7 — — —+ 1,3 — 3,6 v 4,4 bis 0 | - 4,2 -+ 3,6 -+ 3,1
20 | 4+ 3 |+ 91| 4+ 87 — — + 40 | —1,8 — |9, bis0,9 + 4,2 | -+ 4,0 | 4,9
2. | + 4,9 |+ 93| 4+ B84 — — + 5,3 —4,4 ada. — — — b
26 |+ 538 |+ 93|+ 89 — — + 538 | —4,9 g — - % =
26. | + 5,3 |+ 9,8 | <4 9,3 — —_ -+ 5,8 — 0,4 o — — T —_
2.1 4+ 4,9 |+ 96 | + 89 — — + 4,4 | —4,0 — — —_ — —
28,1+ 33|+ 10,2 | 4 9,3 — —_ -+ 7,6 | —38, — — — — =
30. | + 67|+ 10,2 | + 9,3 = - -+ 71 | —2,7 — _— — — kT
31. | + 1200 | + 98 | 4+ 9,8 -_ — ~+ 11,6 -+ 5,3 - — — = —

April 1. | 4 10,7 | + 93 | 4 89 = — +10,7 | —1,3 - - - - -

|+ 107 |+ 96|+ 93 —_ - +12,0 | 41,8 = — —_ — —

4. + 124 |+ 96 |+ 9,3 — — +13,3 | +2,7 —_ — — e =
.|+ 11,6 |+ 96 |+ 9 - — +12,0 | + 6,7 0,09 — — —_ —

6. | + 124 |+ 96 |+ 9,3 - —_ + 14,7 | + 5,8 — _— — — —
.1+ 133 |4+ 96|+ 9,1 — - -+ 15,1 -+ 3,6 — - —_ — sl

8. | + 15,6 A 9!6 L 91‘ g i e 19,1 -+ 2,9 — —— pem— — ot

10. | + 16,6 | -+ 96 | + 9,8 —_ — -+ 19,6 +2,3 ot ek A = —

1. | 4+ 15,1 | + 97 |4+ 9,3 - — 18,2 | + 2,7 — — — = —

1866. ;

Jan. 20. | + 8,9 | + 8,9 - + 76| 4+ T8 |+ 84 —+ 4,0 — v— —_ — —

Die engl. Maafse des Originals sind auf Grad Rl.'eaumur und auf rheinl. Zolle reducirt.

(Schlufs folgt.)
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Eine neue Farbe fiir Architekten und Aquarell - Maler.

Der zufillige Umstand, dafs ich auf einer Reise in Er-
mangelung schwarzer Tusche mich der sogenannten Aliza-
rintinte zur Anfertigung und, gehorig verdiinnt, auch zum
Schattiren einer Zeichnung bediente, fiihrte auf die Entdeckung
einer schonen gelbbraunen Farbe. Die Zeichnung war nim-
lich nach einigen Wochen stark nachgedunkelt, und um den
violetten Tintenton wieder zu entfernen oder abzuschwiichen,
wendete ich, wie bei der Beseitigung von Tintenflecken aus
Leinenzeug, verdiinnten Citronensaft an, welcher, mit dem Pin-
sel aufgetragen, die Tinte sofort in ein prachtvoll leuchten-
des, hochst intensives rithliches Gelbbraun verwandelte.

Weitere Versuche hatten einerlei Resultat, man mochte
die Mischung des Citronensaftes mit Tinte vor dem Anlegen
machen, oder die Tinte allein mit dem Pinsel auftragen, oder
endlich mit der Citrone beginnen, wobei es auch gleichgiiltig
war, ob man sich des wirklichen Saftes der Citrone oder der
krystallisirten Citronensiiure bediente. Die rothliche Alizarin-
tinte scheint ein besseres Ergebnils, als die blaue, zu liefern.

Je mehr Tinte, in ein desto prachtvolleres Dunkelpurpur
geht der Farbenton iiber. Bei passender Mischung ist die
Farbe fiir die Darstellung von Ziegelrohbau und fiir decorirte
Zimmerwiinde, endlich fiir den hell leuchtenden Vordergrund
von Aquarell-Landschaften vorziiglich anwendbar und kann
mit demsélben Erfolge — im Niipfchen eingetrocknet — wie-
der aufgeldst und verwendet werden, wiihrend sie tief in das
Papier eindringt und durch Abwaschen nicht wieder zu ver-
tilgen ist.

Andere Farben, verdickt mit der Ziehfeder in Linien auf
die vorstehend gefiirbten Flichen getragen, verlieren an Schon-

heit nichts; in verdiinntem Zustande mit dem Pinsel iiberge-
legt, geben nur Carmin, Sepia und stark eingekochter Kaffee
gute Resultate,

Noch sei die Bemerkung gestattet, dafs die Alizarintinte
allein, oder mit,Schwarz vermischt, eine gute Farbe fiir Schie-
ferdéicher ist, und dals der Citronensaft allein dem Carmin
eine Purpurfarbe, dem Gummigutti aber einen stumpferen,
mehr briianlichen Ton giebt.

Ueber den chemischen Werth der Entdeckung giebt nach-
folgender an mich gerichteter Brief des Chemikers Herrn Dr.
Ziurek hierselbst niiheren Aufschlufs.

»Berlin, 1. September 1867.

Ihre Mittheilung iiber die Verwendung von Citronen-
siiure zur Erzeugung einer schonen gelben Farbe auf Pa-
pierflichen, die vorher mit sog. Alizarintinte impriignirt wor-
den sind, hat mich in hohem Grade interessirt, Der dadurch
erzeugte Farben - Effekt ist sehr schén, und wiirde die Ver-
allgemeinerung dieses Verfahrens jedenfalls vielfach willkom-
men sein, Aber auch fiir die grifseren praktischen Interes-
sen der Farben-Chemie diirfte die Wechselwirkung der Stoffe,
resp. der dadurch erzengte Effekt, welche Sie der Zufall ent-
decken liels, mit Nutzen verwendet werden kénnen, und die
Veriffentlichung der mir gemachten Mittheilung zu wiin-
schen sein.

Ihr ganz ergebner
(gez.) Dr. Ziurek.*
Berlin, im December 1867.

J. Girtner.

Mittheilungen aus Vereinen.

Architekten-Verein zu Berlin.

Hauptversammlung am 6. Juli 1867.
Vorgitzender: Hr. B6ckmann. Sechriftfiihrer: Hr. Semler.

— — Herr Grund beantwortet eine Frage iiber die
Sicherung von Baugruben durch Beton und Spundwiinde da-
hin, dafs bei nicht zn tiefem Wasserstande, etwa 15 bis 24
Fufs hohem seitlichen Druck, gut gedichtete Spundwiinde eine
Betonschiittung entbehrlich machten, wenn der Untergrund
dicht sei. Kies und Wasser-durchlissiger Boden, der durch
1 bis 2 Tage langes Pumpen gelockert werde, erfordere eine
Betonlage; eine seitliche Betonwand diene zur Sicherung der
Spundwiinde.

Hierniichst erfolgt die Mittheilung nachfolgenden Schrei-
bens der Akademie der Kiinste auf eine Anfrage des Archi-
tekten-Vereins in Betreff der Bedingungen fiir Zulassung fiir
die akademische Concurrenz.

Berlin, den 26. Juni 1867.
Die Konigl. Akademie der Kiinste kann in Erwiederung
'auf das Schreiben vom 11. Mai d. J., in welchem der Vor-
stand des Architekten-Vereins den Wunsch ausspricht, die
niitheren Bedingungen fiir die Zulassung zur akademischen
Concurrenz fir Architekten zu erfahren, denselben nur auf

das verdffentlichte Programm verweisen. Wenn es nun in
Zeitschr.f. Banwesen. Jabrg, XVIII,

diesem heilst, es miisse der Bewerber auf der hiesigen Bau-
akademie die erforderlichen Studien gemacht haben oder
das Zeugnils eines Mitgliedes der architektonischen Section
der Akademie beibringen, so nimmt die Akademie, obwohl
sie von jhrem Thun keine Rechenschaft zu geben schuldig
ist, doch keinen Anstand, jene erforderlichen Studien
niher dahin zu erldutern, dafls darunter stets die Absolvi-
rung des Studiums in der Bauakademie und die gut be-
standene Priifang als Baufihrer verstanden wird, iiber wel-
che eben ein Zeugnils vorzulegen ist. In gleicher Weise ist
auch bereits der Maurermeister Herr Licht von dem hohen
Ministerium beschieden worden.
Die Kénigl. Akademie der Kiinste.

Im Auftr. Ed. Daege. 0. F. Gruppe.

Die weiteren Verhandlungen dieser Sitzung betrafen innere
Vereins-Angelegenheiten,

Hauptversammlung am 3. August 1867.
Vorsitzender: Hr. Roeder; Schriftfihrer: Hr. Blan ck.
Als eingegangene Greschenke werden vorgelegt:

1) Mittheilungen des Architekten- und Ingenieur-Vereins in
Bohmen 3
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2) von Herrn Ober-Baudirector Hagen dessen Grundziige
der Wahrscheinlichkeitsrechnung;

3) von Sr. Excellenz dem Herrn Handelsminister: Ver-
handlungen des Vereins zur Beforderung des Gewerb-
fleifses in Preuflsen;

4) von der Société pour la propagation de l'architecture
4 Amsterdam: Concours extraordinaire a I'occasion du
vingt cinqui¢me anniversaire de sa fondation. Programm:
Hotel-de-Ville pour la capitale du royaume,

fiir welche Geschenke der Vorsitzende im Namen des Vereins
geinen Dank ausspricht,

Herr Laspeyres hiilt hierauf einen Vortrag iiber die
Kirche Sa. Maria della Consolazione zu Todi, iiber welche
derselbe ausfiibrlichere Mittheilungen in einem besonderen Auf-
satze in der Zeitschrift fiir Bauwesen zu machen beabsichtigt.

Herr Orth beantwortet folgende in dem Fragekasten vor-
gefundene Frage: ,Haben sich eiserne Glockenstiihle bewiibrt,
und wo ist iiber die Construction etwas veréffentlicht?® da-
hin, dafs iiber derartige Constructionen bis jetzt zwar nur sehr
wenig veriffentlicht sei, um sie speciell beurtheilen zu kon-
nen; indessen diirften sie wohl zu empfehlen sein. Ausge-
fiihrte Beispiele sind der eiserne Glockenstuhl in der Klo-
sterkirche, die grofse Glocke im englischen Parlamentshause
und eine Glocke in Prenzlau. Bei diesen Glocken ist der
Klopfel allein beweglich, welches Princip in Zukunft gewils
immer mehr zur Geltung gelangen wird, weil dadurch die
grofsen Erschiitterungen der Mauern, wie sie beim Liiuten be-
beweglicher Glocken stattfinden, vermieden werden. Auf dem
Thurme des hiesigen neuen Rathhauses hiinge die Glocke in
8 eisernen Biigeln. Schliefslich sei die von dem Herrn Kreis -
Baumeister Ritter zu Trier erfundene und ihm patentirte Con-
struction zum Aufhiingen von Glocken zu erwiihnen. Die-
selbe besteht wesentlich darin, dafs die Bewegung der Glocke
beim Liinten eine rollende ist, indem die Glocke sich auf
zwei ellipsenférmige Zapfen stiitzt, die mit Zihnen versehen
auf einer ebenfalls gezahnten Leitschiene hin und her gehen.
Der eiserne Schwengel ist doppelarmig, und withrend sich an
dem einen Ende das Seil zum Liiuten der Glocke, sowie ein
segmentartiger eiserner Biigel, fiber welchen das Seil gefiihrt
ist, um ein moglichst gleichmiifsiges Anziehen zu erzielen, be-
findet, werden auf das andere Ende des Schwengels Contre-
gewichte aufgeschoben, damit die Glocke genau senkrecht hiingt.
Ueberdies sind noch durch den Sattel zwei eiserne Bolzen
gesteckt, auf welche iiber demselben Balanciergewichte aufge-
schraubt werden. Das ganze Princip sei wohl zu empfehlen.

Haupt-Versammlung am 7. September 1867.
Vorsitzender: Hr. Béckmann. Schriftfiihrer: Hr. Miinchhoff.

Der Vorsitzende iibergiebt als Geschenk von Seiten des
Herrn Ministers fiir Handel pp.: 1) Band XV, Lieferung I
der Zeitschrift fiir Berg-, Hiitten- und Salinen-Wesen im Preu-
fsischen Staate, 2) die Canalisirung der oberen Saar. Der-
gelbe spricht dem Geber den Dank des Vereines aus.

Desgl. wird ein Schreiben desselben Hrn. Ministers mit-
getheilt, in welchem dem Verein die Industrie des fiskalischen
Sandstein-Schleifwerkes Helmershausen bei Karlshafen an der
Weser empfohlen wird.

Aus der demniichst folgenden Kritik der eingegangenen
Monats-Concurrenzen sind die Bemerkungen des Hrn. Blan-
Kenstein tiber Anordnung von Lazareth-Baracken hervor-
zuheben.

Es wird von ihm zuvirderst erwihnt, dafs derartige Ba-
racken fiir uns eine neue, aus Amerika iiberkommene Ein-
richtung seien, die zwischen einem Lazarethe und einem Zelte
in der Mitte stehen. Ihr Vortheil im Sommer sei unzweifelhaft,
da die leicht zu schaffende Ventilation sich fiir Kranke sehr
zatriiglich erwiesen habe. Die Schwierigkeit bestehe aber
darin, ein so leichtes und luftiges Gebiude auch fiir den
Winter warm und zugleich ventilirbar herzurichten. Man
stofse dabei anf Widerspriiche, und es sei zweifelhaft, ob ihre
Ausfiihrung sich — aufser fiir Kriegsfille — empfehlen diirfte.

In der hiesigen Charité sei nach amerikanischem Muster
und nach Angaben des Hrn. Geh. Rath Esse eine derartige
Baracke ausgefiihrt.

Dieselbe ist fiir 20 Beften berechnet, zeigt einen Saal
von 28 Fuls Breite bei 72 Fuls Linge, an den sich an der
einen Schmal-Seite die Nebenriiume, als: 1 Zimmer fiir den
Wiirter, 1 Badezelle und 2 Closets anschliefsen. — An den
Lingsfronten sind die Balken und Sparren um 4 Fuls aus-
gekragt, auch sind an den Giebeln Hallen von 9 Fufs Tiefe
vorgelegt, derart, dals auch anfserhalb noch ringsherum Betten
placirt werden kénnen, zu deren Schutze nur noch Rouleaux
angebracht sind, — Die Fundamentirung ist leicht gehalten,
indem nor unter jedem Stiele ein Pfeiler aufgemauert ist. —
Die Wiinde sind doppelt, aus gehobelten Brettern gebildet,
auch der Fufsboden ist doppelt und die Decke ist dreifach, —
Viele Fenster, die ganz zu 6ffnen und auch mit Glasjalousien
versehen sind, grofse Thiiren und noch ein Aufbau auf dem
Dache geben der Luft viel Gelegenheit zum Zutritt, so dafs
im Sommer eine reichliche Ventilation vorhanden,

Fiir den Winter ist fiir die Erwiirmung und zugleich fiir
die Ventilation in folgender Weise gesorgt:

Auf je ¢ und } der Linge des Saales steht in der Mit-
tellinie ein Ofen. Derselbe besteht aus einem eisernen Ofen
mit vielmals riick- und vorwiirts geleiteten Rihren, um den
ein Mantel von Kacheln gestellt ist; ferner geht durch ihn
ein vertikaler eiserner Schacht. — Die Luft tritt von aufsen
unten zwischen den eisernen Ofen und den Mantel, erwirmt
sich und strémt oben durch Oeffuungen des Mantels in den
Saal, so dafs also das Ganze wie der Ofen einer Luftheizung
anzusehen ist. — Die schlechte Luft geht zuerst durch Oeff-
nungen in den hohl gehaltenen Schauerleisten zwischen die
doppelte Dielung, erwiirmt hier den Fufsboden und wird dann
durch jenen Schacht im Ofen angesogen und nach aufsen
abgefiihrt. Der Heizkasten des eisernen Ofens ist mit Cha-
motte ausgefiittert, 2 Fufs 10 Zoll lang und 1 Fufs 6 Zoll
breit; die Rohren desselben sind 7 Zoll und der erwihnte
Schacht 14 Zoll weit.

Diese Heizung hat sich im Friihjahre als ausreichend
gezeigt; ob sie auch fiir den Winter geniigen wird, ist fraglich.
— Ein dritter Fulsboden diirfte vielleicht noch auszufiibren
sein. — Fiir kalte Tage ist iibrigens noch die Aushilfe vor-
gesehen, dafs man die #ufsere kalte Luft ganz abschlielsen
und nur die Zimmerluft vom Fufsboden aus durch den Mantel-
ofen circuliren lassen kann. Freilich fillt dabei dann die
Ventilation fort.

Hr. Steuer bemerkt, dals von ihm eine andere Baracke
bei dem hiesigen Garnison-Lazareth erbaut sei, und erkliirt
sich bereit, dieselbe den Vereins-Mitgliedern zu zeigen,

Der Vorsitzende beantwortet darauf folgende Frage:

»Der Saal einer Lehranstalt, 80 und 40 Fufs grofs, 21 Fufs
hoch, ist mit 2 Kronen & 30 = 60 Oellampen iltester Con-
struction beleuchtet und soll statt deren 2 Gaskronen erhalten;
wieviel Flammen mufs jede Krone bei Argand-Brennern mit
Cylinder und Glocke resp. ohne solche mit gewdhnlichen
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Porzellanlicht-Brennern erhalten, um gleiche Helligkeit als die
Oelkronen zu geben?“ dahin, dafs im Allgemeinen 1 Gas-
flamme 4 bis 6 gute Lichte ersetze. Man wiirde hier etwa
2 Kronen, jede mit 5 Armen & 3 Brenner anwenden, also in
Summa 30 Brenner. Die Helle wiirde dadurch freilich grifser
werden, als bei den friiheren Oellampen, man mache aber
auch iiberhaupt grifsere Anspriiche, sobald man Gas anwende.

Nach Erledigung mehrerer inneren Angelegenheiten erfolgt
durch iibliche Abstimmung die Aufnahme der Herren Roseck
und Stocks als Mitglieder des Vereins. —

Versammlung am 28. September 1867.
Vorsitzender: Hr. Bickmann. Schriftf.: Hr. Miinchhoff.

Als eingegangene Geschenke werden vorgelegt:

1) von Herrn Professor Ferstel in Wien zwei Photo-
graphieen seines Museum-Entwurfes sowie die Denkschrift
zur Erliiuterung seiner Grundgedanken bei Anfertigung des
Entwurfs;

2) von dem Herrn Minister fir Handel ete. das Album
der wichtigsten Banwerke bei der Canalisirung der oberen
Saar;

3) von Herrn Ernst ein Exemplar der Extra-Ausgabe
des Konig-Wilhelm- Gymnasiums;

4) von Herrn Franz Schmitz in Céln die erste Lieferung
des von ihm herausgegebenen Werkes: :

,Der Dom zu Coln, seine Construction und Ausstattung,“
fir welche Gegenstiinde den Gebern der Dank des Vereins
ausgesprochen wird.

Demniichst legt Herr Busse Arbeiten des Lithographen
Herrn Kessler vor und empfiehlt denselben zur Anfertigung
von Urkunden und Documenten.

Herr Becker spricht iiber Glaslinsen unter Vorzeigung
derselben, wie sie anf dem Prachthofe des hiesigen Hotel de
Rome zur Erleuchtung der unter dem Hofe liegenden Kelle-
reien verwendet worden sind. Er macht dabei auf die Schwie-
rigkeiten aufmerksam, die es biete, Linsen an Stellen, wo
schwere Wagen fahren, zn verwenden.

Nebme man Linsen der vorstehenden Form A4, so sei
das Hervortreten derselben nach oben hinderlich; verwende
man sie in der Lage B, so wiirden die oberen Kanten leicht
zerbrochen. Man habe deshalb die Form € gewiihlt, und nach
mancherlei Versuchen sei es auch gelungen, dieselbe im Gusse
herzustellen. Die Riefelung oben solle das Gleiten der Pferde
verhindern. = In dieser Gestalt konne die Linse ohne weitere
Befestigung mit eingepflastert werden, ohne dafls ein Ver-
schieben derselben nach oben oder unten zu befiirchten ist.
Der Preis solcher Linse stelle sich auf 5 Thlr. 10 Sgr. und
seien dieselben durch Herrn Holzuber, Leipziger Stralse No. 65,
zu bezichen. —

Herr Fritsch hilt darauf einen Vortrag iiber einige Bau-
werke und Entwiirfe von Architekten der Pyreniischen Halb-
insel. Er legt zuniichst zwei Jahrgiinge der Portugiesischen
Bauzeitung vor, welche von dem Vorsteher des Portugiesi-
schen Architekten-Vereines, Herrn J. da Silva, der Redaction
des hiesigen Architekten- Wochenblattes iibersandt worden
sind.  Aus dem Texte dieser Bauzeitung wird hervorgeho-
ben, dafs er an erster Stelle einen lobreichen Aufsatz iiber
zwei berihmte Portugiesische Architekten, Joanno Frederigo

Ludovice und José da Costa et Silva enthalte; auch finde sich
in demselben ein Nekrolog auf Stiiller, in welchem dieser
schliefslich mit jenen beriihmten Portugiesen an Rang gleich
erachtet werde. Bei der Aufziihlung der Werke Stiiler’s seien
manche wesentliche vergessen worden, dagegen werde ihm
der Winterpalast in Petersburg und die hiesige Borse zuge-
schrieben.

Die Zeichnungen der Bauzeitung sind lithographirt und
enthalten die Entwiirfe der oben genannten Portugiesen, so-
wie eine Bad-Anlage von J. da Silva. — Herr Fritsch erliin-
tert die einzelnen Bliitter und versieht sie mit kritischen Be-
merkungen. Als besonders von unserer Bauweise abweichend
fallen die durchweg sehr bedeutenden Mauerstirken und die
geringen Dimensionen der Lichthife auf.

Alsdann wendet sich der Redner zu den von Herrn Ernst
in der vorigen Sitzung zur Ansicht eingereichten Photogra-
phieen, welche ein von Francisco Jareno entworfenes Mu-
seum nebst Bibliothek darstellen. Das Gebiiude zeigt eine
oblonge Grundform von 140 resp. 120 Meter Seite und ent-
hiilt in den #iufseren Gebiiudetheilen unten die Sculpturen und
in den oberen Etagen die Gemiilde, wilhrend ein Centralban
in der Mitte des Complexes fiir die National-Bibliothek und
die Verwaltungsriilume bestimmt ist. — Die Fagade ist im Re-
naissance-Styl massig und wiirdevoll gehalten und, soweit anf
den Photographieen zn erkennen, mit edeln Details ausgebil-
det. Da die oberen Geschosse durchweg mit Oberlicht ver-
sehen sind, so treten hier an der Fagade statt der Fenster
zahlreiche Nischen mit Portrait-Statuen auf. — Die Beleuch-
tung der Sculpturen erfolgt auffallender Weise von beiden
Seiten. — Zur Construction im Innern ist vielfach Eisen ver-
wandt worden.

Zum Schlufs iiberreicht Herr Fritsch die besoprochenen
beiden Jahrgiinge der Portugiesischen Bauzeitung dem Ver-
eine als Geschenk. —

Herr Bockmann bemerkt, dals die erwiihnte bedeutende
Stiirke der Mauern ihren Grund hauptsiichlich in dem Klima
des Siidens habe, indem sie als Schutz gegen die Hitze diene.
Die Lichthife finde man im Siiden gewdhnlich kleiner als
bei uns, da die Intensitfit des Sonnenlichtes dort bedeuten-
der sei. —

Der Vorsitzende stellt hierauf dem Vereine die erschie-
nenen Giiste vor und da sich unter denselben eins der zur
Zeit iltesten Mitglieder des Vereines, Herr Architekt Hein-
rich Miiller aus Bremen, befindet, so erhebt sich die Ver-
sammlung zum Ausdruck ibrer Hochachtung und Freude. —

Demniichst erhiilt Herr Neumann das Wort, der zuerst
die Aufmerksamkeit anf eine neue Torf-Prefsmaschine lenkt,
die sich auf der Pariser Ausstellung in der Baieri’schen Ab-
theilung befinde. — Das Pressen des wichtigen Brennmate-
riales — des Torfes — sei seit lange als vortheilhaft an-
erkannt worden, indem man dadurch das Volumen verrin-
gere, das specifische Gewicht vermehre und die Brennfi-
higkeit steigere. Der gewdhnliche Prefstorf sei allgemein be-
kannt; weiter habe man nach Exter'scher Methode grofse
Brode dargestellt, und ein Belgier habe den Torf heifs zu
hohlen Cylindern geprefst, welche aber leicht brickelten und
spriingen, so dafs bei dieser Gestaltung der Masse doch kein
lebhafter Zug erzielt werde.

Die Form, in die man den Torf presse, sei niimlich sehr
wesentlich. Sie miisse dem Zwecke entsprechen, die Luft
durch miglichst viele Zwischenrfiume ungehindert durchstrei-
chen zu lassen, und hierzu sei keine Form passender, als die
der Kugel, denn Kugeln kdnnten sich nur immer in einem
Punkte beriihren und die Zwischenriiume zwischen ihnen stin-
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den in einem constanten Verhiiltnisse zu den Massen. Man
habe das Vortheilhafte der Kugelform erprobt, indem man
aus Holz Kugeln gedreht und diese sowie gleichartiges Scheit-
holz verbrannt habe. Dabei habe sich die Heizkraft der Ku-
geln zu der der Scheite ergeben wie 133:100 bei Buchen-
holz und wie 180 :100 bei Fichtenholz. Danach folge, dafs
es sich empfehle, jedes Brennmaterial, was sich pulvern lasse,
in Kugelformen zu pressen.

Auf diesen Erfahrungen basire nun auch die Fabrikation
des sogenannten Kugeltorfes, zu dessen Herstellung der Berg-
werks-Director Eichhorn in Feilenberg bei Eibling in Baiern
die anfangs erwiihnte Maschine construirt habe.

In welcher Weise die Fabrikation erfolgt, konne nicht
niiher angegeben werden, weil zur Zeit ein Patent fiir diese
Erfindung nachgesucht werde; die Zusammenpressung werde
jedoch durch gewisse Bewegungen der Kugeln selbst bewirkt.
Die Fabrikation sei einfach, konne aber nur im Grofsen ange-
‘wendet werden.

Der Heizeffect des Kugeltorfes verhalte sich bei gleichem
Gewichte zu dem von trockenem Fichtenholze wie 233 : 100
Buchenholze wie 126 : 100

mnd - - = = Stichtorf wie 145:100.

Man habe mit ihm auch im Grofsen bei Locomotiven
und Dampfschiffen Versuche angestellt und dabei sehr erfreu-
liche Resultate erzielt.

Von den Kugeln gingen 8 Stiick auf 1 Pfd., und der
Centner koste 12 Sgr. in Miinchen. Dort sei der Kugeltorf
ein sehr beliebtes Brennmaterial, sowohl wegen seiner Heiz-
kraft, wie seiner Reinlichkeit halber, denn die Masse sei so
fest, dals sie weder abfirbe, noch Grus absetze.

Der Redner legt Proben des qu. Torfes als Rohmaterial

und in Kugelform vor und stellt dem Vereine eine Schrift
zur Disposition, in welcher der Erfinder niihere Auskunft iiber
diesen Gegenstaud ertheilt. —
" Herr Neumann erwiihnt sodann eines, Tags zuvor im
Druckerei-Gebiiude des Herrn Kiihn (Kronenstrafse 37 hier-
selbst) eingetretenen Unfalles, der sehr an den 1865 in der
Wasserthorstrafse hier erfolgten Einsturz erinnert.

Dieses Gebiinde ist ein Hin-
terhausvon 4 Etagen mitneben-
stehend skizzirtem Grundrisse.
Der innere Raum ist ohne
Scheidewiinde und werden die
Balkenlagen in der Mitte durch
3 eiserne Siiulen gestiitzt, die
sich in jeder Etage wiederholen
und deren Durchmesger 8 Zoll
betriigt. Die Unterlagsplatte
deruntersten Siulemilst15Zoll
' im [ und ruht auf 3 Schichten
gewdhnlicher Mauersteine in Cement, unter denen sich Kalk-
steine in gewdhnlichem Mértel befinden. — Worin die wei-
tere Fundamentirung besteht, ist noch nicht ermittelt worden.

Die Belastung der Etagen ist eine sehr bedeutende, in-
dem sich in den drei unteren Druckerpressen und Lettern-
kiisten, in der vierten Etage eine Spinnerei und auf dem Bo-
den Papiervorriithe befinden. Rechnet man danach den Qua-
dratfuls jeder Etage zu 150 Pfd., und iiberschligt, wieviel jede
der 3 Siiulen zu tragen hat, so erhiilt man pro OZoll der
im Keller liegenden Unterlagsplatte 1320 Pfd., also iiber 6mal
mehr, als sonst in maximo zulissig.

Der Ungliicksfall trat bei folgender Gelegenheit ein: Es
sollte lings der Mittelpfeiler in der Kellersohle ‘eine Welle
mit Riemscheiben eingelegt und dazu ein Canal von 2 Fufs

im O hergestellt werden. Hierbei mufsten die Fundamente
der Siiulen blofsgelegt, jedoch nicht angestemmt werden, Man
war mit dem Canale bis zu der mittelsten Siule gekommen,
ohne dafs eine Bewegung im Gebiiude bemerkt wiire; da plotz-
lich, als nach dem Friihstiick die Maschine wieder angelassen
wurde, rifs die Untermauerung jener Siiule kreuzweis ein,
wurde dann weiter auseinander gedriickt, die Ecken der Un-
terlagsplatte brachen ab und die Siule sank um 8 Zoll

In Folge dessen erhielten die anderen Siulen mehr Druck,
ihre Fundamente brachen gleichfalls und auch sie senkten
sich um 2 Zoll. Alle dariiber stehenden Siiulen folgten dieser
Bewegung und die Balkenlagen hingen nun frei zwischen den
iiufseren Umfassungswiinden. Die im Keller befindlichen Gurt-
bigen und Gewdlbe erhielten nach allen Richtungen Risse,
Wiire das Gebiiude nicht mehrere Jahre alt und die Zimmer-
arbeit gut gewesen, so wiirde unfehlbar der Einsturz erfolgt
sein. Der im Keller beschiiftigte Polier liefs beim Erscheinen
der ersten Risse sogleich die Maschine anhalten und siimmt-
liche Menschen das Gebiiude verlassen; dann wurden Zim-
merleute requirirt und Aussteifungen vorgenommen, so dafs
jetzt die Gefahr beseitigt ist und man das Gebdude zu erhal-
ten hofft,

Uebrigens sind die qu. Siulen eine Abweichung von der
polizeilich genehmigten Bauzeichnung. In dieser waren im
Keller Mauerpfeiler von 10 OFufs Querschnitt angenommen,
bei welcher Dimension ein Druck von nur etwa 216 Pfd. pro
OZoll entstanden wiire.

Herr Gerstenberg bemerkt, er habe erfahren, dafs jene
Siulen auf Senkkasten fundamentirt seien. —

Herr Treuding macht demniichst Mittheilungen iiber ein
neues Nobel'sches Sprengpulver, ,Dynamit“ genannt, welches
vor dem Sprengil desselben Erfinders den grofsen Vortheil
voraus hat, dafs es nicht durch Schlag entziindbar ist. BEs
hat das Aussehen von Siigespiinen und Mehl, ist zwar etwas
giftig, indesen weniger als Nitroglycerin. Entziindet man es
an einer ruhigen Flamme, so tritt keine Explosion ein, son-
dern es brennt rubig, etwa wie angefeuchtetes Pulyer, dabei
einen salpeterigen Geruch jverbreitend. Wird es jedoch durch
eine explodirende Masse, etwa durch Knall-Quecksilber ent-
ziindet, so explodirt es mit gewaltiger Kraft. Dabei zeigt es
aber dann den weiteren Vortheil, dafls kein Rauch entsteht,
gsondern die Luft klar bleibt, — Man verwendet es in Patro-
nen, in welche das Pulver fest eingestampft und ein Ziinder
hinzugefiigt wird, an dessen Ende ein Kupferhiitchen befe-
stigt ist. Feuchtigkeit schadet dem Dynamit nicht, so dafls es
auch unter Wasser angewandt werden kann. Man schiitzt
seine Kraft 8mal so grofs, als die des Schiefspulvers, wiih-
rend es nur 4mal so theuer, wie dieses ist. — Das Pfund
kostet 18 Sgr. —

Folgender Versuch, dessen Zeuge Herr Treuding gewe-
gen, beweist die grolse Kraft des Dynamit. Eine Bohle von
5 Fuls Linge und 2 Zoll Stirke wurde in der Mitte aufge.
legt, so, dafs die Enden frei schwebten. Auf ihr eines Ende
legte man sodann 14 Loth dieses Pulvers und entziindete es
durch einen Kupferhut, Die Explosion erfolgte sofort mit ej-
nem Knalle von der Stiirke eines Kanonenschusses; dabei
schwankte die Bohle kaum merklich. Durch sie war jedoch
ein Loch von 6 Zoll geschlagen worden, und mit solcher Ge-
walt, dafs die Splitter der Bohle noch 3 Zoll in die Erde. ein-
gedrungen waren.

Herr Treuding legt eine Probe dieses Sprengpulvers vor
und entziindet es auch an einer ruhigen Flamme, wobei sich
die oben erwiihnten Erscheinungen zeigen. —
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Hauptversammlung am 5. October 1867,
Vorsitzender: Hr. Béckmann. Schriftfiihrer: Hr. Lemcke.

Nach Erledigung von inneren Angelegenheiten des Ver-
eines folgt die Beantwortung mehrerer eingegangener Fragen,

Die Frage, ob es statthaft sei, wenn der Wasserspiegel
eines Flusses bei gleichzeitigem Eintritt von Hochwasser und
Springfluth die Hohe der untersten Haltung eines in ihn miin-
denden Canals um einige Fuls iibersteigt, und die Schifffahrt
nicht unterbrochen werden soll, ein Riickschleusen vom Fluls
in diese Canalhaltung eintreten zu lassen, oder ob man bes-
ser das Hochwasser des Flusses in die mit Verwallungen ver-
sehene letzte Canalhaltung eintreten und die Miindungsschleuse
in dieser Zeit iberfluthen lasse? beantwortet Herr Hiibbe.
Es sei dies eine Alternation, die in der Praxis nicht leicht
vorkomme. Die Frage komme darauf hinaus, ob die unterste
Schleuse mit Fluththiiren versehen sein miisse, oder ob Ebbe-
thiiren geniigen, Letzteres sei wegen des Schlickes nicht der
Fall. Entweder habe man in diesen Fillen die Schifffabrt
auf einige Stunden zu unterbrechen oder doppelte Fluththiiren
anzuordnen,

Die zweite Frage lautet: ,Was fiir eine Farbe ist am be-
sten in Bezug aunf Schonheit uund Dauerhaftigkeit, um Ver-
blendsteinen eine gleichmiifsige rothe Ziegelfarbe zu geben?
Ist das Rathbaus gestrichen und womit?“ Letzteres ver-
neint Herr Adler; die beim Rathhausbau zur Verwendung
gekommenen Steine sind aus Lauban und haben natiirliche
Farbe. Herr Bockmann erwiihnt, dafs die Ziegel zum Schutz
gegen durchschlagenden Regen hiiufig gestrichen werden, Herr
Ende, dafs man durch Behandlung mit Ellernlaub wihrend
des Brandes eine schéne grauve Farbe erzeuge, Herr Blan-
kenstein endlich, dafs man durch Mischung von Kalk, Milch
und Farbenzusatz einen Anstrich erhalte, der sehr lange und
besser wie Oelfarbe halte, und auf dem Stein nicht als Farbe
zu sehen sei. —

Die Frage, ob man bei der Anlage eines Canals in san-
digem Boden Auftriige unbedingt vermeiden miisse, beantwor-
tet Herr Roeder mit nein,. Habe man doch sogar unter Um-
stiinden Fangediimme mit reinem Sande ausgefiillt, und selbst
liber Steingeroll Auftriige fiir Caniile hinweggefiihrt, wie z. B.
bei der Anlage des Donau-Main-Canals.

Durch die iibliche Abstimmung werden als Mitglieder in den
Verein anfgenommen die Herren Gottstein und Hellwig.

Versammlung am 12. October 1867.
Vorsitzender: Herr Koch. Schriftfiihrer: Herr Le mcke.

Von Herrn Ernst ist dem Vereine das 4te Heft des dies-
jéihrigen Jahrganges des architektonischen Skizzenbuches als
Geschenk iiberreicht worden, wofiir demselben der Vorsitzende
den Dank des Vereins ausspricht. — Desgleichen als Geschenk
eingegangen sind die Ausziige aus den neuesten Sitzungs-Pro-
tocollen des Schleswig-Holsteinischen Ingenieur-Vereins.

Herr Orth legt dem Vereine auf Veranlassung des Herrn
Meydenbauer einige Exemplare der nunmehr vervielfiltigten
Schinkel-Concurrenz-Entwiirfe vor, und verspricht, dieselben mit
Subscriptionsliste in der niichsten Versammlung wieder auszu-
stellen,

Demniichst getzt Herr Neumann seinen am 22. Juui d.
J. begonnenen Vortrag iiber Stein-Bau-Materialien am Mittel-
rhein fort. Nach einer kurzen Recapitulation des bereits frii-
her Gesagten ging der Vortragende namentlich speciell auf

die plutonischen und vulkanischen Gesteine der bezeichneten
Gegend ein. Die ilteren plutonischen Gesteine, Porphyre,
Griinstein, Melaphyr wurden kurz erwihnt, da ihre Bedeu-
tung als Baumaterial geringer ist, indem sie vorzugsweise nur
als Stralsen- und Pflastersteine Benutzung finden. Wichtiger
ist der Trachyt, welcher den Hauptstock des Siebengebirges
ausmacht, aulserdem mehrfach in einzelnen Kuppen auftritt.
Es sind hauptsiichlich zwei Sorten Trachyt zu unterscheiden,
benannt nach den bedeutendsten Fundorten, niimlich Drachen-
felser und Wolkenburger Trachyt, ohne dafs sich jedoch ihr
Vorkommen auf diese beiden Fundorte beschriinkte. Der
Drachenfelser Trachyt ist mineralogisch dadurch zu unter-
scheiden, dals er in einer feldspathigen dichten Grundmasse
zahlreiche Krystalle von Oligoklas (Natronfeldspath) und von
Sanidin (Kali-Natronfeldspath, glasigem Feldspath) enthiilt,
wiihrend dem Wolkenburger Trachyt nur das Vorkommen
von Oligoklaskrystallen eigen ist. — Im Trachyt des Dra-
chenfels sind die Sanidinkrystalle sebr zahlreich und sehr
grols, auch einer sehr schnellen Verwitterung unterworfen;
dies gab die Veranlassung zu der weitgehenden Zerstorung,
welche am Colner Dom beobachtet wurde, da im Mittelalter
nur dieser Stein zum Dombau verwendet worden war, —
Als unschiidlich zeigen sich die Sanidinkrystalle in dem Tra-
chyt von Berkum, in welchem sie sehr klein und fest sich vor-
finden, so dafs dieser Stein nur wenig verwittert. — Der Wol-
kenburger Trachyt kommt in zwei Abiinderungen vor, der
von der Wolkenburg selbst und der vom Stenzelberge. Der
Stein bricht in grofsen Blocken, ist graublau und sehr fest,
lilst sich aber dennoch zu den feinsten Steinhauerarbeiten ver-
wenden, ist daher gegenwiirtig sehr beliebt. —

Nach einigen Bemerkungen iber den auch sonst so viel-
fach vorkommenden Basalt ging der Vortragende zu den eigent-
lich vulkanischen Gesteinen iiber und besprach zuniichst die
Lava. Man unterscheidet in den vulkanischen Gegenden des
Rheines zweierlei Laven, augitische oder Basaltlava und Ne-
phelinlava oder Miihlsteinlava. — Erstere ist dicht und unge-
mein hart, nur als Chausseestein brauchbar, letztere ist vor-
zugsweise unter dem Namen Niedermendiger Stein bekannt;
die Hauptfundstellen sind die Lavastrdme bei Niedermendig
und Mayen. Diese Lava ist dunkelgrau, sehr pords und lilst
sich trotz ihrer Hiirte noch gut bearbeiten. Die oberen mehr
pordsen Lagen werden vorzugsweise zu Miihlsteinen, die un-

teren dichteren Lagen zu Quadern, Trottoirplatten ete. ver-
wendet. —

Unter den losen Auswurfsproducten der Vulkane sind be-
sonders diejenigen von Bedeutung, welche, wieder zu einem
dichten Steine zusammengekittet, den Tuffstein bilden. —
Am verbreitetsten von diesen ist der Trafs von Brohl und
von Plaidt, welcher als Mortelmaterial in pulverisirtem Zu-
stande benutzt wird und, mit fettem Kalk angeriibrt, einen
ganz vorziiglichen Wassermdrtel giebt. Fast alle Wasserbau-
ten am Rhein und in Holland werden mit Trals ausgefiihrt:
— Grofsere Bedeutung als Haustein beansprucht der Leuzit-
tuff von Bell, Rieden und Weibern, welcher zugleich als feuer-
fester Stein vielfache Benutzung findet und allgemein Back-
ofenstein genannt wird. — Seiner Leichtigkeit und Wetter-
bestiindigkeit wegen, und da er sich zugleich sehr leicht bear-
beiten lifst, ist er ein sehr beliebter und weit verbreiteter Bau-
stein.

Auch die losen Auswurfsproducte, Lavasand, Bimsstein-
sand, haben dem Trals dhnliche Eigenschaften als Mortelma-
terial, wenn auch in geringerem Maalse, und werden in die-
ger Weise allgemein benutzt. — Das weite Thal unterhalb
Coblenz und die umliegenden Berge sind mit Bimssteinsand
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hoch iiberdeckt, auch in der Eifel bei Daun findet sich ein
dunkler Lavasand, welcher viel Aehnlichkeit mit der italieni-
Puzzuolanerde hat. — Stellenweise findet sich ein Bimsstein-
conglomerat, mit Thon als Bindemittel, der sogenannte Ben-
dorfer Sandstein, ein zu Wélbungen und leichtem Mauerwerk
gehr geeigneter Stein. Endlich wird auch der lose Bimsstein-
sand mittelst Kalkmileh zu einem kiinstlichen Steine verbun-
den, welcher sich durch grofse Leichtigkeit auszeichnet, wenn
jhm auch grifsere Festigkeit abgeht; die Verwendung dessel-
ben ist der des Bendorfer Sandsteins gleich. —

Es folgt sodann die Beantwortung mehrerer eingegange-
ner Fragen. j

Die Frage, welche Heizungsmethode sich am besten fir
die Trockenriume einer Thonwaarenfabrik eigne, die gleich-
zeitig als Arbeitsrdume dienen, wobei ca. 16 Siile & 20 Fuls zu
60 Fufs bei 12 Fufs Hohe zu heizen wiiren, beantwortet Herr
Blankenstein. Bei Thonwaaren sei es wesentlich, dafs diese
nicht zu schnell trocknen, da sie sonst leicht reifsen. Lufthei-
zang sei daher nicht zu empfehlen, vielmehr am besten Was-
serheizung, und zwar eine gewdhnliche Warmwasserheizung
mit Niederdruck. Der Vortheil hierbei sei, dafs die Betriebs-
kosten die niedrigsten, wenn auch die Anlage theuer wiire.
Die Leitungsrohren selbst seien zur Abgabe der Wiirme zu
benutzen. Solche Anlage sei z. B. in der Porzellan-Manufac-
tur zu Meifsen, wobei die Réhren unter den Tischen, an den
Fensterbriistungen ete. vertheilt wiren. —

Folgende zusammenhiingende Fragen beantwortet eben-
falls Herr Blankenstein. Dieselben lauten: ,Der Saal ei-
nes Landhauses ist 24 Fufs breit, 40 Fuls lang, 17 Fuls hoch.
Derselbe soll, weil selten im Gebrauch, durch Luftheizung
erwiirmt werden;

1) sind zu diesem 2 Heizkammern mit senkrechten war-
men Ziigen und 2 Stiick 1} Fuls weiten und 6 Fals ho-
hen eisernen Kanonendfen geniigend?

2) sind Wasserreservoire erforderlich?

3) wie weit miissen die warmen Luftziige gemacht werden?
Ad. 1) wiirde eine Heizkammer geniigen. Die senk-

rechte Anlage der Ziige sei giinstig und gestatte kleinere Quer-
schnitte in den Caniilen. Andre als Kanonendifen, etwa Eta-
gendfen, seien besser, da in ersteren sich keine hin- und her-
gehenden Rihren befinden. Die Dimensionen seien etwas
klein angenommen, da auf 272Cbfls. Zimmerluft 1 Cbfls. Heiz-
fliiche kiime, was zwar fiir gewGhnlich genug sei, aber da,
wo es auf ein schnelles Erwiirmen des Saales ankomme, nicht
ausreiche. Wasserreservoire, d. h. Verdunstungsgefilse, seien
nothig. Die warmen Luftziige wiiren etwa 10 & 5 Zoll weit
anzulegen.

Die Frage, ob man zur Herstellung guter und besonders
leichter Mauersteine Siigespiine ohne Nachtheil in den Lehm
kneten kdnne, wenn hohle oder pordse Steine in der Gegend
schwer zu beschaffen wiiren, verneint Herr Blankenstein,
ihm wenigstens sei es in der Praxis nicht gelungen, da die
Steine wegen des Wassergehaltes der Siigespiine leicht rissen.

Eine weitere Frage lautet: ,Wie mauert und putzt man
ein spiritusdichtes Reservoir? dergleichen Behiilter sollen das
Verdunsten des Spiritus besser verhindern als fest zugespun-
dete Fiisser.“ Herr Becker verweist den Fragesteller auf
ein derartiges in einer Destillation in der Kronenstrasfse in
Cement ausgefiihrtes Reservoir.

Die Frage, ob in den Last-, resp. Stiitzpunkten bei Blech-
balken der Eisenbahnbriicken stets Aussteifungen der Blech-
wand, resp. Verstirkungen angebracht werden, auch wenn
nach der Rechnung die Blechwand allein Querschnitt genug
hat, um den Schubkriften zn widerstehen, beantwortet Herr

Schwedler. Man ordne diese Aussteifungen an, wenn die
Bleche nur 1 Zoll stark sind, da dann gewGhnlich nicht der
nithige Querschnitt vorhanden sei fiir die Belastung durch ein
Locomotiv-Treibrad; die  Zoll starken Blechbalken seien auch
dafiir meistens stark genug, um ohne Aussteifungen zu halten.

Die niichste Frage beantwortet Herr Franz. Dieselbe
lautet: ,In zwei Wasserstationen eines Bahnhofes sollen
5000 Cbffs. Wasser vorriithig gehalten werden. Ist es wiin-
schenswerth bei Anlage des Reservoirs mit Riicksicht auf et-
waige grolsere Reparaturen ete. auf Reserve-Reservoirs Be-
dacht zu nehmen, oder geniigt es z. B. fiir vorliegenden Fall,
pro Station ein rundes schmiedeeisernes Bassin von etwa
18 Fufs Durchmesser und 10 Fufs Héhe anzonordnen?® In je-
dem Fall sei ein Reserve-Reservoir néthig. Dies mache bei
der Anordnung nur eines Bassins Schwierigkeiten, man thue
daher am besten, mehrere kleinere Bassins, etwa 2 & 14 Fuls
Durchmesser und 8 Fuls Hihe anzulegen.

In Betreff der Fragen: 1) welche Maximalsteigung und
welehe Minimalkriimmung bei Pferdebabnen erwiinscht, um den
Betrieb mdglichst rationell zu gestalten, 2) welches System
des Oberbaues das zweckmiifsigste, 3) welcher Radstand und
welche Construction der Lastwagen am angemessensten sei?
verweist der Vorsitzende hauptsiichlich auf die hieriiber von
Henz in der Zeitschrift fiir Bauwesen gemachten Angaben und
auf ein Werkchen vom Ingenieur Biirkli in Ziirich, welches
den Gegenstand ausfiihrlich behandle. Man habe drei Sy-
steme des Oberbaues, eins, bei welchem die Schiene eine ver-
tiefte Rinne habe, in der der Radflansch laufe, ein zweites,
welches bei der Berlin-Charlottenburger Bahn angewandt ist,
bei dem die Schienen auf einer Seite einen hiheren Rand
haben. Ein drittes System, welches namentlich in Manchester
angewandt worden sei, habe flache Schienen, auf denen die
Riider laufen. Hierbei befinde sich aber noch am Wagen ein
finftes Rad, welches in eine vertiefte Schiene herabgelassen
werden kann, die dann dem Wagen zur Fiihrung dient. Bei
diesem System kinnen die Wagen als Omnibus auf die ge-
wihnlichen stiidtischen Strafsen iibergehen. In iihnlicher Weise
wurden auch die anf der Pferdebahn zwischen Paris und Ver-
sailles coursirenden Wagen, nachdem die mit Flanschen ver-
sehenen Rider gegen gewéhnliche Rider ausgewechselt, vom
Place de la Concorde, woselbst die Schienenbahn endet, bis
zum Louvre weitergefiihrt.

Herr Romer theilt schliefslich mit, dafs er kiirzlich in
Paris bei einem Privatban eine nene Art von Fufsbéden zu
sehen Gelegenheit gehabt habe, die namentlich im Parterre
angewendet werde, um Schwammbildungen zu verhiiten. Der
Schutt werde gegliittet, eine mit Gyps versetzte Masse dariiber
ausgebreitet, und eine 4 Zoll starke Asphaltschicht als Unter-
lage fiir den Parquetfulsboden gelegt, dessen Tafeln einzeln
fest auf den Asphalt gedriickt wiirden, Redner empfiehlt,
hiermit Versuche anzustellen.

Versammlung am 19. October 1867.
Vorsitzender: Hr. Bockmann, Schriftfibrer: Hr, Lemcke.

Es werden dem Vereine im Auftrage des Herrn Geh.
Rath Stein Zeichnungen und Erliuterungen der jiingst von
ihm ausgefihrten Parnitz- und Oder-Briicken zu Stettin als
Geschenk vorgelegt, wofiir der Dank des Vereins ausgespro-
chen wird.

Hierauf hiilt Herr Lucae einen Vortrag iiber das neue
kaiserliche Opernhaus in Paris, erbaut von dem Architekten
Mr. Garnier. Dasselbe ist neben vielen andern Bauwerken
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ein Beispiel dafiir, dals die Franzosen zwar in eleganter, grofs-
artiger Disposition des Grundrisses sich auszeichnen, in Bezug
auf die Architektur jedoch keinesweges als Muster hingestellt
werden konnen. Bei der Beschreibung des Gebiiudes ver-
gleicht der Vortragende dasselbe mit dem Berliner Opern-
hause. Letzeres nimmt, wenn man den Concertsaal, welcher
fiir gewdhnlich dem Publicum verschlossen bleibt, abzieht, un-
gefiilhr den vierten Theil von jenem ein, da es nur 130 Fuls
breit und 276 Fufs, resp. nach Abzug des Concertsaals 206 Fuls
lang ist, wiilhrend die entsprechenden Dimensionen des Pari-
ser Opernhauses 215 Fufs und 478 Fuls sind. Die Dimensio-
nen der Zuschauerriume beider Hiinser sind nicht in demsel-
ben Verhiiltoifs verschieden. Das Berliner Opernhaus hat im
Zuschauerraum zwischen Vorhang und Riickwand der Mittel-
loge gemessen eine Tiefe von 96 Fufs, eine Breite von 68 Fufs,
das Pariser entsprechend 91 Fufs und 83 Fuls. Ersteres nimmt
nicht ganz 1800 Personen auf, letzteres die doppelte Zahl.
Die Biihnendffnung ist in Berlin 44 Fufls, in Paris 50 Fuls weit.
Die Biihne des neuen Theaters ist 86 Fufs tief, lifst sich je-
doch noch um 17 Fuls verliingern, die Héhe betriigt mehr als
das Doppelte der Hihe der Bithnensffnung, die Breite 169 Fuls,
also 19 Fufs breiter als die dreifache Biihnenffnung. Diese
grofse Breite macht die Magazinriume ganz entbehrlich, da
hierbei die seitlichen Theile der Biihne zur Aufbewahrung
siimmtlicher Decorationen dienen. Um das Biihnenhauns rei-
hen sich zahlreiche Corridore, Rangir-Pliitze, Garderoben,
Versammlungslocale, sowie Bureaux fiir den Director und den
Architekten. Siimmtliche Réiume erhalten bei Tage die Be-
leuchtung durch directes Tageslicht, zum Theil durch Licht-
hife. Die Nebenriiume fiir das Publicum sind in sehr splen-
dider Weise angelegt. Corridore von 17 Fuls Breite, zahl-
reiche bequeme Treppen, kleine Salons hinter den Logen, ein
grolses Foyer von 172 Fuls Liinge, 36 Fuls Breite und 59 Fuls
Haéhe, woran sich in der ganzen Liinge eine loggienartige Halle
anschliefst, Restaurationen, Closets ete. machen dem Publicum
auch in den Pausen den Aufenthalt im Theater angenehm.
Fiir die Bequemlichkeit des Kaisers ist gleichfalls durch aparte
Vorfahrt, Vestibul, Ehrentreppe, Salons, aparte Cabinets fiir
Kaiser und Kaiserin, Adjutantenriume etc. hinreichend ge-
sorgt. Die Kaiserliche Loge fehlt fiir gewohnlich; sie wird
aber bei Galavorstellungen, wenn der Kaiser das Theater be-
gucht, von Marmor und Bronze im ersten Rang aufgestellt,
und nachher wieder beseitigt, um im ersten Range mehr Platz
zu gewinnen.

Bei den Constructionen des Gebiudes ist das Holz grund-
giitzlich vermieden, Die Decke des 65 Fuls hohen Zuschauer-
aumes, welche von 4 eisernen Gittertriigern gebildet wird,
ruht auf gekuppelten eisernen Siiulen; daneben gestellte klei-
nere Siulen tragen die einzelnen Bogentriiger. Ueber dieser
Decke ist noch ein grofser Raum, der als Malersaal dient. —
Die Dachconstruction iiber dem Biihnenhause ist folgender-
mafsen gebildet: Der Tiefe der Biihne nach sind eiserne
86 Fuls frei liegende Gittertriiger hiniibergelegt zur Unter-
stiitzung der eisernen Sparren, welche das 169 Fufs weite Sat-
teldach bilden. Zwischen den Sparren befindet sich Gulsmauer-
werk, mit Bleiplatten abgedeckt. Die im Biihnenraum befind-
lichen eisernen Siiulen stehen mit der Dach-Construction in
* keinem Zusammenhange, sondern dienen nur fiir Flagmaschi-
nerie ete. — Zeichnungen der Grundrisse und ein Durchschnitt
durch das Theater gaben eine klare Einsicht in die Einrich-
tung desselben, —

Eine Frage in Betreff von Chamottifen beantwortet Herr
Bockmann, indem er anfiihrt, dafs die Porzellanfabriken von
Schmidt und von Schumann in Moabit solche Oefen liefern. Von

anderer Seite wird die Fabrik von Friedenthal in Gielsmanns-
dorf bei Neifse genannt. Die Oefen hitten den Vortheil, dals
sie sich nicht bis zur Gluthhitze erwiirmen, dafs sie sich schnell
erwiirmen, dafs sie wenig Platz einnehmen und transportabel
sind. IMerr Steuer figt hinzu, dafs die Oefen nur da An-
wendung finden diirften, wo nicht zu stark gefeuert wird.
Gasifen sind, da sie Geruch verbreiten und Feuchtigkeit ins
Zimmer bringen, nur im #ufsersten Nothfalle zu gebrauchen.

Versammlung am 26. October 1867.
Vorsitzender: Hr. Béckmann., Schriftfihrer: Hr. Lemcke.

Hr. Steuer beantwortet die schon in der vorigen Ver-
sammlung discutirte Frage nach der Differenz zwischen dem
gewdhnlichen Mittel- und Hoch-Wasserstande in der Spree
hierselbst dahin, dafs der hichste Wasserstand des Jahres 1830
im Oberwasser -+ 13 Fufs 6 Zoll am Miihlenpegel, der nied-
rigste -+ 6 Fuls 3 Zoll gewesen sei, mithin sich eine Differenz
von 7 Fuls 3 Zoll ergebe. = Der hichste Wasserstand im
Unterwasser betrug im selben Jahre —+ 10 Fuls 5 Zoll, der
niedrigste -+ 1 Fuls 6 Zoll, mithin 8 Fuls 11 Zoll Differenz.
Am Unterbaum ist das Wasser durchschniitlich 6 Zoll tiefer,
In Betreff der Mittelwasserstiinde verweist Herr Steuer auf die
Tabellen in Wiebe's Canalisirung von Berlin. Hr. Leflshaft
fiigt hinzu, dals der Hochwasserstand von 13 Fufs 6 Zoll nach
Anlage des Landwehr-Canals nicht mehr eintritt, vielmehr
betrage er jetzt hGchstens 11 Fuls 6 Zoll. Der Mittel wasserstand
im Oberwasser ist 8 Fuls 4 Zoll, im Unterwasser 5 Fuls 2 Zoll.
Hr. Réder erbietet sich zur néiheren Auskunft {iber die mitt-
leren Wasserstiinde, welche er speciell beobachtet habe. Die
Differenz derselben betrage nicht mehr 3 Fufs 2 Zoll, sondern
4 Fufs bis 5 Fufs 6 Zoll.

Hierauf hiillt Hr. Schwedler einen Vortrag iiber die
Anordnung von Nietverbindungen, aus dem die folgenden
Daten genommen sind. Das Eisen des Nietbolzens wird haupt-
siichlich auf Abscheerung in Anspruch genommen. Nach
Harkort’s Versuchen iiber Abscheerungsfestigkeit, verdffentlicht
in der Zeitschrift ,Der Berggeist®, tritt die Abscheerung ein
bei einer Inanspruchnahme mit 35000 Pfd. pro Quadratzoll
Schnittfliiche bei Eisen, dessen absolute Festigkeit 57000 Pfd.
betriigt. Lavalley fand beim Bau der Briicke zu Clichy die
Abscheernngsfestigkeit 43700 Pfd. bei 55000 Pfd. absoluter
Festigkeit pro Quadratzoll. Niiheres hieriiber findet sich im
Werke von Molinos und Pronier. '

Man unterscheidet warme und kalte Nietung., Friiher
sprach man sehr fiir kalte Nietung; die warme hat den Vor-
theil, dafs sich die Niete bei der Erkaltung stark zusammen-
ziehen, und dadurch die Bleche fest anecinander driicken. Die
aus dem Druck entstehende Reibung betrigt, pro Quadratzoll
Nietschnitt gerechnet, circa 17000 Pfd., dann erst tritt ein
Gleiten und die Inanspruchnahme des Bolzens auf Abscheerung
ein. Eine Belastung des Eisens mit 10008 Pfd. pro Quadrat-
zoll liegt also noch innerhalb des Reibungswiderstandes. Die
Abscheerung tritt bei einschnittiger Nietung bei 44000 Pfd.,
bei zweischnittiger bei 48000 Pfd. pro Quadratzoll Schnittfliche
ein. Die Reibung vermehrt sich ebenso wie die Zahl der
Schnitte. Die Zusammenziehung des Nietbolzens geht beim
Erkalten iiber die Elasticititsgrenze hinaus, da die kalten
Bleche sich nicht in demselben Maafse zusammenziehen kénnen
wie die Niete. Nietbolzen von 6 bis 7 Zoll Linge reifsen
ab, da sich nicht jeder Theil im Innern gleich reckt, sondern
die schwiicheren Stellen die ganze bleibende Verlingerung
hergeben miissen. Macht man die Niete nicht zu lang, so
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wird im letzten Augenblick der Erkaltung und des Reckens
ein Druck von 20000 Pfd. erzeugt, der eben die Reibung
giebt. Ist der Niet schon so angestrengt, so wirkt er nur
durch die Reibung. Tritt bei Belastung mit 10000 Pfd. pro
Quadratzoll Gleitung ein, so ist der Nietbolzen weniger ge-
spannt und kann daher noch aunf Abscheerung angegriffen
werden, KEs ist daher zutreffend, wenn man die Niete mit
100 Ctr. pro Quadratzoll nur auf Abscheerung berechnet und
die Reibung ganz aulser Beriicksichtigung liifst.

Bolzenangen an Kettengliedern sind nach
Malberg’s Versuchen (Verhandl. des Gewerbe-
Vereins) von gleichmiilsiger Festigkeit, wenn
bei einem Durchmesser des Bolzenloches von
3 Zoll die Breite des Stabes 6 Zoll, die beiden
Seiten des Auges 4 Zoll und der Riicken 5 Zoll
betriigt. Der Druck des Bolzens im Auge be-

i triigt hierbei 200 Centner pro Quadratzoll Lei-
bungsfliche, wenn der Kettenstab mit 100 Ctr. pro Quadratzoll
Querschnitt gezogen wird.

Bei der Nietverbindung wird das Bolzenauge
nicht besonders ausgebildet, der Stab bleibt iiber-
O all gleich breit, und die schwache Stelle ist zur
Seite des Loches. Ein Streifen des Stabes von
der Breite des Loches ist unbenutzt. Man setzt
gewdhnlich den Querschnitt des Stabes im Loch

gleich dem Querschnitt des Bolzens bei einfacher Nietung,

Durch Anpeinanderlegen der Stibe kommt man auf die
Theilung der Nietung bei Blechen. Je weiter die Niete aus-
einander stehen, desto weniger Eisen geht durch Licher ver-
loren und desto grifser wird der Druck in der Leibung des
Nietloches pro Quadratzoll gerechnet. Es darf aber der Druck
im Nietloch eine gewisse Grenze nicht iibersteigen. Nimmt
man als Maximum des Druckes im Nietloch 150 Ctr. pro Qua-
dratzoll, wiihrend der Nietschnitt und der Stab neben dem
Loch mit 100 Ctr. pro Quadratzoll gespannt ist, so ergiebt
sich daraus die Regel, dafs der Nietdurchmesser gleich der
doppelten Blechdicke zu nehmen ist, Hiernach erhilt man
die Theilung e =2} Durchmesser als Minimum,

Fiir die Dampfkessel ist die ein-
schnittige Nietung von grofser Bedeu-
tung. Durch den Angriff der entgegen-
gesetzten Kriifte P an den beiden Plat-
ten in verschiedenen Ebenen wird ein
Kriiftepaar erzeugt, welches die Bleche
an der Nietstelle zu verbiegen strebt.
Dasselbe verschwindet, wenn man die
intendirte Biegung von vorn herein
herstellt, aus dem Bleche, erscheint
aber dafiir im Niete. Im erstern Falle
wird das Blech mit k pro Quadratzoll durch Zug angestrengt,

so dafs P= b8k, und aulserdem durch die Biegung mit k,
b2 % 82

dafs b —— =P —=bk—
so dals k, 8 P 2 bk R
Gesammtanstrengung k, -+ k= 4k, d.i. 4mal so grofs an der
Nietfuge, als im vollen Blech. Im zweiten Falle wirkt das

Es ist also k, =3k und die

Kriftepaar auf jeden Nietkopf mit P% auf Biegung, und er-

zeugt eine fufserste Faserspannung im Nieteisen k,, die sich

aus der Gleichung
P3 nd? da*n 8
VR TR S
zu k, =2k, also gleich der doppelten Anstrengung auf Ab-

scheeren ergiebt, und die sich den Wir-
4 kungen auf den Niet zoaddirt.
Zur besseren Verbindung des Nietschaftes
@ mit dem Nietkopfe dient die Versenkung
des Nietkopfes a.

Durch Combination zweier einschnittiger Niet-
verbindungen in symmetrischer Lage entsteht die
zweischnittige Nietung,

Bei zweischnittiger Nietung heben sich die ent-
gegengesetzten Kriiftepaare auf. Das mittlere
Blech mufs die doppelte Stiirke eines iiufseren
haben. Die mehrfache Nietung entsteht durch
Anordnung mehrerer Niete hintereinander. Bei
einschnittiger doppelter Nietung ist das Bestreben
auf Absprengen der Képfe nicht so grofs wie bei
der einfachen. Bei der dreifachen Nietung kann
gich die Uebertragung des Zuges nicht auf die
3 Niete gleichmiifsig vertheilen, weil wegen der
ungleichmiifsigen elastischen Ausdehnung der auf-
einanderliegenden Blechtheile die Nietaxen nicht
parallel bleiben. Der mittlere Niet trigt weniger.
| Um die Vertheilung gleichformiger zu machen,
mufs man die Querschnitte der Stiilbe nach den
Enden zu verringern, also die Ecken schriig ab-
schneiden, wie nebenstehende Figur zeigt.

Im weiteren Verlaufe des Vortrages wurden
verschiedene mehrfache Nietverbindungen durch

e3ad x3d >

Skizzen und Angabe von Verhiiltnifszahlen vorgefihrt. Die-
selben sind vorstehend wiedergegeben. Die Theilung der
Reihen betriigt 3d. Die Theilung in der Reihe richtet sich
nach der richtigen Vertheilung der Niete iiber die Breite des
Stabes. Die Nietung der Bleche entsteht durch Nebenein-
anderlegung der mehrfach genieteten Stiibe.

Bei dem Zusammenstofsen zweier
Bleche in ihrer Ebene ist die gewdhn-
liche Anordnung, dafs eine Stofsplatte
2 mal einschnittig angenietet wird. Da-
bei tritt die oben besprochene Verbie-
gung ein. Man entgeht derselben, wenn man 2 solcher Ver-
bindungen in umgekehrter Lage combinirt; es entsteht so der
Stofs mit doppelten Deckplatten. Die erste einfache Nietung
bedarf immer einer Aussteifung, welche bei den Briickengur-
tungen hiinfig durch die Winkeleisen bewirkt wird. Mehrere
auf einander gepackte Bleche konnen nur durch Combination
der einfachen Stofsverbindung in nachstehender Weise glejch-
zeitig gestofsen werden.

— e T ————

_—a—

Kann aus irgend welchen Griinden die Stofsplatte nicht
direct iiber dem Stofse liegen, sondern liegt ein anderes durch-
gehendes Blech dazwischen (verdeckter Stofs), so ist iiber letz-
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terem die Stofsplatte doppelt so lang
zu machen und hat auch die doppelte
Zahl von Nieten zu erhalten, gerade
8o, als wenn die durchgehende Platte
bei @ und b unterbrochen wiire.
Die Nietgruppen miissen moglichst sym-
metrisch um die Achse des Stabes vertheilt
werden und der Schwerpunkt der siimmt-
lichen Niete mufs durch die Mitte des Bleches
1 gehen. Als Beispiel fiir die Wichtigkeit
dieses Satzes wird der Fall angefiihrt, wo
zwei Stibe durch eine Stofsplatte verbunden
sind, welche nach einer Seite iiber die er-
stere hinaussteht. Nach beistehender Fi-

7 gur ist
I_b,--b
9 HY

Die Spannungen in den Stiben und der Platte sind
Q=b.ka=6,.’f‘6
0

k,

a b

! i0ooo[0ooo] {
ioooolo nool

X
Die Platte wird gebogen, da die Kriifte an den Seiten
angreifen. Es ist
b—b b2 &

1 ur—p= dem Widerstands-

moment gegen Biegung.
Daraus ergiebt sich

k=Q. 3——"—(:".; 2

Sie wird also angestrengt mit

45 3b?
ky=k~+k =k (3: —- —b:*)
4 3 b,
=k(;'—ﬁ) WO, M= "
Differenzirt man nach m, so erhiilt man das Maximuom
fir m=§.

Fir m=1 wird %=1

k

= m=: - f:‘l,ﬁﬁ
- me=% - %——-1.&33.

Hieraus ergiebt sich, dafls die 14 mal so breite Platte an
dem Rande 1}mal so stark angespannt wird, als die Platte
gleich der Stabbreite, und dafs man in diesem Falle die Platte
durch Abschneiden eines Streifens verstiirken wiirde. Even-
tuell, im Falle solche Platte zur Befestigung von Seitenstiiben
dient, wiirde man sie auch auf der andern Seite zu verbrei-
tern haben. —

Nach diesem Vortrage sprach Hr. Fabrikant Bischof
iiber galvanisch verzinktes Eisenblech, wie es von der Gesell-
schaft Germania in Neuwied fabricirt wird. Dasselbe wird
nicht nur zu Dachdeckungen verwandt, sondern es lassen sich
ganze Arbeitsriume, Schuppen und andere derartige Baulich-
keiten vollstiindig daraus herstellen. Als Dachdeckungsmaterial
habe es den Vortheil der Feuersicherheit, Leichtigkeit, Dauer-
haftigkeit, auch erfordere es nur leichte Dachconstructionen.
Herr Bischof legte Proben mehrerer Dachdeckungs-Arten vor,
gewellte Bleche, grofse Dachpfannen und Rauten. Der Preis
des gewellten Bleches betriigt fiir das Material pro Quadrat-
fufs Dachfliche 4% Sgr., und ca. 1 Sgr. fir Fertigstellung. Die
Rauten von 15 Quadratzoll, welche, dhnlich den Schieferdiichern,

aufgenagelt werden, kosten excl. Festnageln pro Quadrat-
fufs 2} Sgr.

Zeitschr, f. Bauwesen. Jahrg, XvVIII,

Versammlung am 16. November 1867.
Vorsitzender: Hr. Béck m ann. Schriftfihrer: Hr.Hattenbach.

Nach einigen geschiiftlichen Mittheilungen des Hrn. Vor-
sitzenden von unerheblichem Interesse erklirt Hr. Henschke
als Vertreter der Brinner'schen Fabrik das Princip und die
Vortheile der Bronner'schen Patent-Brenner. Die Vortheile be-
stehen in einer Gas-Ersparnifs von ca. 24 £, in der Vermeidung
des Sausens und Rufsens und der Entbehrlichkeit des Cylin-
ders. Diese Vortheile werden herbeigefiihrt durch ein zweck-
miifsiges Verhiltnifs zwischen Ein- und Ausstrémungséffnung
im Brenner. Das Gas stromt nimlich durch 2, 3, 4, 6 bis 8
ganz kleine Oeffnungen in einen Raum von ca. 4 Zoll Liinge,
der gleichsam als Windregulator dient, und tritt dann erst
unter vermindertem Druck durch die Ausstromungsifinung, die
bei allen Brennern gleich grofs ist. — Der Ansicht des Hrn.
Biockmann, dafs auch diese Brenner nicht im Stande seien,
bei verschiedenem Druck des Gases ein gleichmiifsiges Licht
zu erzeugen, widerspricht Hr. Rémer durch die gemachte
Erfahrung, dals bei vermehrtem Gasdrucke die Flammen dieser
Brenner keine Veriinderung zeigen, wiihrend die der Argand-
schen Brenner hoch emporschiefsen. Die Erfabrung des Hrn.
Sendler jedoch, dafs man bei dem flackernden Lichte nicht
zeichnen kinne, habe auch er gemacht. Nachdem Hr. Henschke
mittelst eines Apparates den Unterschied in der Leuchtkraft
der Flammen mit und ohne Brenner gezeigt hat, erliutert
Hr. Schwedler die Richtigkeit des von dem Fabrikanten
verfolgten Princips. Die Leuchtkraft der Flamme hiinge ab
von dem Consum an Sauerstoff, welcher derselben in genii-
gendem Maalse zugefiibrt werden miisse. Bei Oelbeleuchtung
habe das durch die Hitze der Flamme erzeugte Gas nur die
Spannung einer Atmosphiire. Durch Anwendung des Cylinders
kénne man daher leicht die Bewegung der Luft bedeutend
grofser machen, als die des Gases, und dadurch der Flamme
stets neuen Sauerstoff zufiithren.

Anders sei es bei Gasbelenchtung. Das Gas spritzt
gleichsam unter einem Drucke von 5 bis 6 Wasserzoll in den
Luftkérper, reifst die bereits des Sauerstoffs beraubte Luft mit
sich fort und bewirkt so, dals die Spitze der Flamme nicht
mehr geniigend Sauerstoff zum Verbrennen findet; daher der
Rufs. Um dies zu vermeiden, miisse man den Druck des
Gases ermiifsigen, indem man Ein- und Ausstrémungsiéffnung
von einander trenne, und in dem dazwischen liegenden Raum
die lebendige Kraft des Gases vermindere und regulire. Dann
sei es moglich, durch aufgesetzte Cylinder der Luft eine gro-
fsere Geschwindigkeit zu geben, als die des Gases ist, und
es zweifelt Hr. Schwedler nicht, dafs die Anwendung des
Cylinders auch die Lichtquantitiit bei den in Rede stehenden
Brennern vermehren werde. Hr. Meydenbauer macht noch
darauf aufmerksam. dafs der mehrfach erwiihnte Raum auch
noch die Stelle eines Vorwiirmers fir das Gas versehe und
so die Leuchtkraft desselben steigere.

Hr. Schwedler beantwortet sodann die Frage: ,Wie
wird bei einer 3 geleisigen Eisenbahnbriicke, welche keine
Bogenbriicke sein kann, die Anordnung der Haupttriiger am
gweckmiifsigsten erfolgen?*  Mit der Apordnung von nur
2 Triigern erreicht man die geringste Breite der Briicke; wo
daber die Constructionshéhe unbeschriinkt, wird man diese
Construction wiihlen, Bei beschriinkter Constructionshéhe der
Querverbindungen, oder wo in Folge bedeutender Spannweite
die Querschnitte von nur 2 Triigern zu stark ausfallen wiir-
den, vertheilt man jedoch das Material besser auf 6 Triger,
baut also fiir jedes Geleise eine eigene Briicke und verkiirzt
dadurch die Querverbindungen. Die benachbarten Triiger

21
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zweier Geleise miissen dann aber so weit auseinander stehen,
dafs das Nieten ermdglicht wird. Die unsymmetrische Anord-
nung von 3 Tragesystemen ist nicht zu empfehlen.

Eine weitere Frage lautet: ,Wie haben sich die sattel-
dachartig construirten Oberlichtfenster, wie sie bei der Synagoge
angewendet sind, gegen Regen, Schnee und bei Schwitzwasser
bewihrt?“ Nach durch Hrn. Bickmann eingezogenen Erkun-
digungen haben sich dieselben sehr gut bewiihrt. Doch em-
pfiehlt Hr. Bockmann solche Oberlichter nur bei sebr be-
schriinktem Raum und mangelndem Gefille anzuwenden. Hr.,
Schwatlo macht auf die beim hiesigen Postschuppen an-
gewandte Construction mit rhomboidisch verschnittenen Schei-
ben, Hr. Romer auf eine schuppenartige Ueberdeckung der
Scheiben aufmerksam. Bei jener Anordnung wird das Schyvitz-
wasser am Fufse des Daches, bei dieser unter jeder Scheibe
hinweg ins Freie geleitet. ~Die letzte Art der Oberlichter
glaubt Hr. Ende ihres unschonen Aussehnes wegen fiir Wohn-
héiuser nicht empfehlen zu kénnen.

Die Frage, wie viele Quadratfuls Ranm pro Person
@) in einem Speisesaal, b) in einem Versammlungssaale zu
rechnen seien, beantwortet Hr. Béckmann dahin, dafls fiir
einen Speisesaal bei gutem Arrangement 10 Quadratfafs, bei
beschriinktem 74 Quadratfufs, fiir einen Versammlungssaal
5 Quadratfufs, wenn alle Personen sitzen, 4 Quadratfuls,
wenn ein Theil steht, geniigen. — Beim letzten ,Motiv-Weih-
nachtsfest” kamen nach Hrn. Ende’s Beobachtung auf die
Person nur 6 Quadratfuls.

Versammlung am 23. November 1867.
Vorsitzender: Hr. B 6 ek m ann. Schriftfithrer: Hr.Hattenbach.

Eine Anfrage iiber Anwendung und Resultate der Peter-
sen’schen Wiesenbaukunst beantwortet Hr. Franzius dahin,
dafls Anwendung von derselben gemacht sei in Schlesien, bei
Merzig, Trier und St. Wendel. Beschreibungen der Methode
findet man aufser im Turretin, in mehreren Jahrgiingen der
»Annalen der Landwirthschaft in den Preuflsischen Staaten.®
Hr. Franzius empfiehlt diese Methode, welche darin besteht,
das Rieselwasser in unterirdischen Canillen zu leiten und
durch Verschlufsvorrichtungen anzuspannen, nicht fiir alle
Bodenarten, zieht vielmehr oberirdische Berieselung vor.

Darauf hilt Hr. Hiibbe einen Vortrag, in welchem er
Mittheilung macht iiber eine Reihe von Thatsachen im Gebiete
der Wellenbewegung, namentlich der Brandung, Luftstrémung
ete., welche beim Ban des Hafens Stolpmiinde beobachtet
wurden. Man verfolgt beim Bau von Hafendimmen 3 Prin-
cipien, indem man der Gewalt des Wassers entweder 1) die
Festigkeit von Holzverbindungen, die Steifigkeit und Elasticitit
von Rammpfihlen und Reibung derselben im Erdreich, oder
2) das Gewicht und die Masse des Dammkérpers, die eigent-
liche Mole (moles), oder 3) eine Combination beider Methoden
entgegensetzt. Dieses letzte Princip ist bei Stolpmiinde an-
gewendet. Zwei parallele, unter einander verankerte Pfahl-
wiinde mit einer Neigung von 1 : 4 sind im Innern mit Steinen
ausgefiillt und darauf in Cement die Brustmauer mit concaver
Anufsenfliche ausgefihrt. Der Hafen in seiner jetzigen Gestalt
ist 80 Ruthen lang, 80 Ruthen breit (friiher 74 Ruthen), und
hat eine Einfahrtsoffnung von 94 Ruthen Breite, Die Beob-
achtungen waren folgende: Die Geschwindigkeit des Kiisten-
stromes betrug am 11. Februar 1865 3 Fufs pro Secunde. —
Die Hihe der Wellen betrng am 10, November 1867 auf an-
steigendem Grunde, bei einem Wasserstande von 6 Fuls am
Pegel, 2 Fuls iiber der Brustwehr oder im Ganzen 15 Fuls,

Zw3olf Fuls Hohe bei einer Wellenlinie wiirde nach Hagen’s
Theorie der Localitit entsprechen. — Die Periode von Welle
zu Welle wurde am 7. November 1864 auf 8 Secunden beob-
achtet. — Zu verschiedenen Zeiten wurden Blécke von 25
bis 70 Cubikfuls, eine Ankerkette von 13zdlligem Eisen, ein
233 Ctr. schweres eisernes Gangspill von ihrem Platze auf
grofsere oder geringere Entfernungen fortgeschoben. Eine
2z6llige Bohle, desgleiclien ein 14 Zoll starker, 23 Fuls vom
Grunde hober Fluchtpfahl wurden abgebrochen, und es ergiebt
die Berechnung, dafs die Kraft des Stofses in diesen Fiillen
circa 2000 Pfund pro Quadratfufs betragen hat. — Die Ge-
schwindigkeit der auf flachem Strande auflaufenden Brandung
betriigt bei einer Stirke der Wasserschicht von 4% Fufs, 11
bis 2 Ruthen pro Secunde. — Die lebendige Kraft im Wellen-
stolse wurde bei einer Hohe der an der Wand des Hafen-
dammes aufsteigenden Welle von 20 Fuls iiber dem Wasser-
stande und der bereits erwiihnten Dauer der Wellenperiode
1200 (Pfuud). 10 (Fuls)

24 (Sec.)
pfund oder 10 Pferdekriifte berechnet. Der Vortragende be-
merkte hierbei, dafs selbstverstéindlich hierin nur die Andeutung
eines Weges liegen solle, welcher, in Folge moglichst vieler
Beobachtungen und directer Messungen mit dem Stevenson-
schen Apparate, dazu fiihren diirfte, fir die Beziehungen
zwischen dem ruhenden Drucke und der lebendigen Stofskraft
neue Gesichtspunkte zu erdffnen.

Die Thatsache, dafs durch die Concavitiit der Brustmauer
der aufprallende Windstofs in der Richtung der Tangente
aufwiirts gelenkt und so der mitgefihrte Sand iiber den Ha-
fen hinweg getragen wird, veranlafste den Vortragenden zu
der Bemerkung, dals eine #hnliche Form der Schneeziiune
vielleicht geeignet sein diirfte, die Einschnitte vor Schnee-
verwehungen zu schiitzen. Dieser Combination widerspricht
jedoch Hr. Weishaupt. Das Aufsteigen des Schnees miisse
vermieden werden, weil derselbe bei nicht allzu heftigem
Winde vermige seiner Schwere im Einschnitte niederfallen
wiirde. Daher mache man die Schneeziune senkrecht und
bewirke so eine Ablagerung des Schnees vor denselben.

Hr. Knoblauch beginnt darauf einen Vortrag iiber seine
in diesem Jabre ausgefilhrte Reise nach New-York. Der
Vortragende berichtet zuniichst iiber die Ueberfahrt, die er
von Hamburg aus auf dem Dampfer ,Hammonia® angetreten
hat. Aus der Schilderung dieses gréfsten und schnellsten
der auf dieser Linie gehenden Schiffe entnehmen wir, dals
dasselbe ein eiserner Schraubendampfer ist. Der Kiel, Vorder-
und Hintersteven besteht aus einem schmiedeeisernen Balken
von 6 Zoll und 11 Zoll, auf welchen die aus Winkeleisen von
3 Zoll & b Zoll gebildeten Rippen stehen; die Blechstiirke der
Wiinde nimmt von unten nach oben von 1 Zoll bis ¢ Zoll
ab. Die Maschine hat 4 Kessel mit je 5 Feuerungen, die
tiiglich circa 60 Ctr. Kohlen verzehren. Die Schraube von
19 Fufs Durchmesser wiegt 25000 Pfund und macht in der
Minute 50 bis 55 Umdrehungen. Die Fahrt von Hamburg nach
New-York wurde in der Zeit von 10 Tagen 15 Stunden bewirk¢
und geniigten dazu 792000 Umdrehungen der Schraube, —
Hierauf geht der Vortragende zur Beschreibung des Hafens
von New-York iiber, der zu den schionsten und giinstigsten
der Welt gehirt. Bei einer Breite von eiver deutschen Meile
und einer Linge von der durch drei miichtige Forts verthei-
digten Einfahrt bis zam Ausflufs des Hudson von 14 deutschen
Meilen hat derselbe eine breite Fahrstrafse von mindestens
50 Fufs Tiefe, wihrend sich an den Seiten Ankerstellen von
allen Tiefen mit vorziglichem Ankergrund finden, so dals
Schiffe von jedem Tiefgang ihre Ankerstelle erhalten kénnen.

von 8 Secunden auf = 4800 Secundenfufls-
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Die Differenz zwischen Ebbe und Fluth betriigt 6 Fuls. West-
lich ist der Hafen durch die Insel Staaten-Island, &stlich durch
die Insel Long-Island begrenzt, beide zeigen miilsig erhobene,
schon bewaldete Ufer,

Aber auch die beiden Arme des Hudson, welche New-
York einfassen, haben ein Fahrwasser von solcher Tiefe,
dafs die grifsten Schiffe an den Quais landen kénnen, um
zu loschen und wieder neue Ladung einzunehmen. An dem
westlichen Ufer des Hudson liegen New-York gegeniiber die
Stiidte Jersey City und Hobocken mit zusammen 70000 Ein-
wohnern — an dem ostlichen Ufer des East River baut sich
terassenférmig auf die Stadt Brooklin mit 400000 Einwohnern.
In der Mitte auf der Manhattan-Insel liegt New-York, das
ehemalige Neu-Amsterdam, mit nahe einer Million Einwohner.

Die geognostischen Verhiiltnisse der Umgebung von New-
York sind aufserordentlich giinstig und in Riicksicht auf die
bauliche Entwickelung der Stadt von besonderm Interesse.
Das rechtsseitige Ufer des Hudson besieht vorwiegend aus
einem braunen Sandstein; wenige Meilen stromaunfwiirts finden
sich Thonlager, welche das Material zu guten Ziegeln liefern.
Long-Island besteht zum grofsen Theil aus Kalkstein, wiihrend
die Manbattan-Insel eine Granitkuppe ist, welche zwischen
den anliegenden Formationen steil hervorragt und sich in
der Mitte circa 100 Fufs iiber das Niveau des Hudson erhebt.
Vorziiglichen feinkdrnigen Kalkstein und Marmor liefern die
kolossalen Briiche im Staat Vermont, circa 30 Meilen von
New-York.

Versammlung vom 30. November 1867.
Vorsitzender: Hr. Lucae. Schriftfiihrer: Hr. Hattenbach.

Hr. Steuer macht Mittheilung iiber einen in der hiesigen
Garnison - Biickerei durch die Firma Wieghorst & Comp. in
Hamburg aufgestellten Backofen mit Heilswasser- Erwiirmung,
dessen wesentlichster Vortheil darin besteht, dafs Heizung
und Biickerei vollstindig getrennt sind, und somit aller Schmutz
und Asche von letzterer fern gehalten wird. Die Feuerung,
fiir jede Art von Brennmaterial eingerichtet, liegt niimlich
auf der hinteren Seite des Ofens und erwiirmt von dort aus
2 Reihen einzelner schmiedeeiserner Réhren von 15 Fuls Liinge,
4 Zoll iufserem Durchmesser und 4% Zoll Wandstiirke, welche
auf § ibrer Liinge mit Wasser gefiillt und vor ihrer Verwen-
dung auf einen Druck von 6000 Pfund pro Quadratzoll ge-
priift sind. Ein Manometer zeigt die Dampfspannung in den
Réhren an, welche 2000 Pfund nicht iibersteigen soll, da
diese Spannung der grifsten ndthigen Hitze von 200° Reaum,
entspricht. Die Beschickung des eigentlichen Backofens ge-
schieht durch einen 53 Fufs breiten, 11 Fufs langen eisernen
Schlitten, dessen Platte 110 Brode fafst und der sich auf einer
Bahn bewegt, welche einerseits im Backofen, andererseits auf
einem vor diesem angeordneten Gestelle rubt. Der Preis des
Ofens betriigt 1200 Thir. — Nach Hr. Voigtel’s Angabe
sind solche Oefen, aufser in Hamburg, bereits ausgefithrt in
Torgau, Erfurt und Mainz, und haben sich gut bewiihrt.

Demniichst setzt Hr. Knoblaueh seinen vor 8 Tagen
begonnenen Vortrag fort, indem derselbe, nach einer kurzen
Davstellung der allgemeinen Verhilltnisse und der Geschichte
von New-York, die Strafsen und &ffentlichen Gebiiude niiher
bespricht. Die peuere Stadt ist durchgehends in Quarrés von
700 bis 800 Fufs Liinge und 200 Fufls Breite getheilt, welche
wiederum zerlegt sind in Grundstiicke von durchweg 25 Fufs
Breite und 100 Pufy Tiefe. Auf diesen Maafsen basiren die
Grundrisse aller Wohngebiiude, die eine grofse Uebereinstim-

mung unter einander zeigen. Die Architektur der Privat-
gebiiude wirkt #dufserst monoton, da einerseits dasselbe System
mit denselben Abmessungen sich durch die zahlreichen Stock-
werke eines und desselben Gebiiudes wiederholt, andererseits
mitunter simmtliche Hiuser desselben Quarrés, in Folge
ibrer Ausfiihrung auf Speculation, dieselbe Aufsen-Architektur
zeigen. Das Pflaster ist besonders in den Stralsen, durch
welche Pferdebahnen liegen, sehr schlecht. Die Spurweite
dieser Bahnen, welche aulser dem Personen- auch den Giiter-
Verkehr zwischen dem Hafen und den beiden Bahnhéfen
vermitteln, ist gleich der der Dampf-Eisenbahnen, so dals die
Giiterwagen direct auf dieselben iibergehen kinnen. Einzelne
Stralsen, die durch ihre geneigte Lage den Abflufs des Was-
sers begiinstigen, haben Nicolson’sches Holzpflaster, bestehend
aus 2 Lagen getheerter, krenzweise iibereinander gestreckter
Bretter, die auf einer Kiesschicht aufliegen, und auf welchen
Holzkltze von 10 Zoll Liinge, 3 Zoll Breite, D Zoll Hohe
verlegt sind.

Unter den 250 Kirchen von New-York sind wenige von
architektonischem Interesse; bemerkenswerth ihrer schonen
Verhiiltnisse wegen ist die in Sandstein ausgefiihrte Triniti-
Kirche mit geradem Chor-Abschlufs. Von sonstigen offent-
lichen Gebiiuden sind zu nennen: das Unterschatzhaus, ein
sorgfiiltiz ausgefiihrter dorischer Tempel; das Haupt-Steuer-
gebiiude, friiher Borse, im ionischen Tempelstyl aus Boston-
Granit erbaut und ausgezeichnel durch die Unbeholfenheig
der Grondrifs-Anlage; das Stadthaus, nach Siiden in Marmor,
nach Norden in Sandstein erbaut; das Polizei-Gericht in
dgyptischem Styl aus Granit — simmiliche Gebiiude mit Ro-
tunde und Kuppelanlage. — Durch Statuen verherrlicht ist
sowohl in New-York als in den anderen grofseren Stiidten
der Union nur Washington. — Die Stadt New-York ist voll-
stindig canalisirt.

Versammlung am 21. December 1867.
Vorsitzender: Hr. Lucae. Schriftfihrer: Hr, Perdisch,

Nach Vorlage einiger dem Vereine als Geschenke ein-
gesendeter Werke spricht Hr. Treuding iiber fehlerhafte
Constructionen von Kachelofen. In Folge der hinfigen Un-
gliicksfille, die durch zu frihzeitiges Schliefsen der Ofen-
klappe verursacht werden, empfehle das Polizeipriisidium,
die Oefen mit luftdichten Thiiren zu versehen. Dieselben
hiitten jedoch den Nachtheil, dafs dadurch die Oefen stark
angegriffen wiirden. Auch wiirden die Rauchrohre durch
Ansetzen von Theer und Glanzrufs ruinirt. Die meisten
Ungliicksfiille riihrten iibrigens nicht sowohl von der Con-
struction der Ofenklappe, als von der mangelhaften Anlage der
Ziige her. Dieselben wiirden hiufig so angelegt, dals der
Luftzug nicht die ganze Herdfliche bestreichen kinne, wes-
halb dann das hinten liegende Brennmaterial sich nur sehr
langsam und mangelbaft verzehre und beim Schliefsen der
Klappe eine Menge unverbrannter Theile zuriickbleiben.

Hr. Knoblauch fihrt an, dafs anch die luftdichten
Thiiren Ungliicksfiille herbeifilhren kénnen, wenn die Oefen
zugleich fiir Kohlenfeuerung eingerichtet sind. Werden die
Thiiren zu friih geschlossen, so entwickeln sich in der Heiz-
kammer bei der langsamen Verbrennung Gase, welche bei
nochmaligem Oeffnen der Heiz- oder Aschenfallthiir durch
den erneuerten Luftzutritt und die damit verbundene Erhé-
hung der Temperatur Knallgas bilden und eine Explosion
veranlassen.

Hierauf fihrt Hr. Knoblauch fort in seinen Mittheilun-
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gen aus Amerika. Er bespricht die Einrichtungen von &ffent-
lichen Gebiiuden in New-York: zuniichst die Theater. Die-
selben entsprechen nur wenig unseren Anforderungen an
Architektur. Foyers und sonstige Nebenriiume sind wenig
angeordnet. Dagegen ist die Ventilation meist sehr zweck-
miifsig. Die Theater liegen selten frei und haben oft Zu-
ginge von den belebteren Stralsen, wiihrend das Gebiude
selbst an der anderen Seite des Blocks sich befindet.

Die Gasthife haben selten grofse einheitliche Grund-
risse, sondern sind zusammengebaut, je nachdem das Ge-
schiift sich vergréfserte. Im Erdgeschofs befindet sich eine
grofse Empfangshalle, ferner Liden, welche in die Halle
miinden. Den hervorragendsten Platz in der Halle hat das
Bureau des Hotels, daneben befindet sich ein Telegraphen-
und Wechselburean ete. In den anderen 4 bis 5 Etagen
befinden sich die Fremdenzimmer. Indessen sind die Riiume
fiir Kleiderreinigen, Closets ete. fiir Fremde, die nicht iiber-
nachten, im Erdgeschofs in ausreichender Menge vorhanden.
In einem in Philadelphia neu erbauten Hotel befindet sich
eine Hebevorrichtung zur Verbindung der Etagen, welche in
einem vollstiindig méblirten Zimmer besteht.

Die von der Stadt ausgefiihrten Armen- und Kranken-
hiiuser befinden sich grifstentheils auf der langgestreckten
Insel im East-River. Daselbst ist unter Anderen eine Irren-
Anstalt mit schlechten Einrichtungen, ferner ein Gefingnils
fiir leichtere Verbrecher, welches hiesigen Anforderungen in
keiner Weise geniigt. Die Corridore laufen rings an den
Fronten entlang, so dafs die Zellen nor durch die Gitter
indirectes Licht erhalten. Sie sind iibrigens sehr klein. Ebenso
geschieht auch die Heizung von den Corridoren aus. Die
Zellen liegen in 4 Etagen iibereinander und sind durch leichte
Galerieen und Treppen verbunden. Ferner erwithnt der Vor-
tragende ein Armenhaus mit grofsen Siilen, die von beiden
Seiten Licht erhalten, ein Siechenhaus fiir Arbeitsunfihige,
mehrere Baracken fiir 60 Kranke, die durch zwei Oefen er-
wiirmt werden.

Weiter hinauf liegt Wards Island. Daselbst befindet
sich ein Asyl fiir Einwanderer, wo dieselben gegen 24 Dollar
Beitrag Aufnahme finden. s werden gegenwiirtiz 1800 bis
2000 Menschen daselbst vollstiindig frei verpflegt. Besonders
erwithnenswerth ist ein von diesem Institut neu erbautes
Krankenhauns, welches nach dem Pavillon-System angelegt ist.
5 Pavillons liegen an einem gemeinschaftlichen Corridor, dem
mittelsten gegeniiber das Oekonomiegebiude mit dem Treppen-
haus. Die Etage eines Pavillons enthiilt einen Saal, der von
zwei Seiten Licht erhiilt und durch eine Passage mit dem
Corridor verbunden ist. Derselbe fiibrt an der Theekiiche
und dem Zimmer der Wiirterin vorbei. Auf der gegeniiber-
liegenden Seite des Saales liegen Badezimmer und die Closets.
Die Lufterneuerung geschiebt durch dhnliche Ventilatoren,
wie im Berliner Abgeordnetenhause. Dieselben arbeiteten ohne
jedes Geriusch. Die eisernen Siulen, welche die Decken-
Construction in den Silen tragen, dienen zugleich als Heiz-
Canille. Im Bau begriffen ist noch eine Besserungs-Anstalt
fiir Trunkenbolde.

Die Wohnhéuser in New-York sind, wie erwiihnt, sehr
stereotyp, weil die Grundstiicke simmtlich gleiche Dimen-
sionen haben. Das Parterre liegt 5 bis 6 Fufs iiber dem
Pflaster. Der zuriickliegende Theil des Grundstiickes wird
zum Garten verwandt, was den Vortheil hat, dafs innerhalb
der Blocks griifsere Flichen unbebaut bleiben. An der einen
Brandmauer liegt die Treppe in einem Flur von 6 bis 7 Fuls
Breite. Die Treppen sind meist steil und unbequem, selbst
wo sie eleganter ausgestattet sind. Den iibrigen Theil des

Erdgeschosses nehmen zwei griofsere Riiume ein, welche leicht
in einen Salon verwandelt werden kénuen. In den oberen
Etagen liegen die Schlafzimmer, welche bei comfortablen
Einrichtungen Closet und Badezimmer in unmittelbarer Nihe
enthalten. Dieses Princip wird sogar in Hotels zuweilen
durchgefiihrt, freilich werden dann oft beide Réume in einen
einzigen von ca. 4 Fufs Breite und 5 Fufs Linge vereinigt.
Es steht jedem Eigenthiimer zu, auch den Raum unter dem
Trottoir zu Kellern zu benutzen, was auch meist geschieht,
besonders da man in New-York das Grundwasser nicht zu
firchten braucht. Das Basement enthilt Kiiche und Mid-
chenstube.

Die Eintheilung modificirt sich in etwas, ,wenn Specu-
lanten 3 Grundstiicke aufkaufen und 4 daraus machen. Das
Parlour liegt dann in der ersten Etage. Dieselbe besteht
aus 3 Kammern, welche, durch grofse Thiiren verbunden,
eigentlich einen einzigen Raum bilden. In dem mittelsten
Raume an der Seite befindet sich die Treppe. :

Die Fenster sind allgemein Schiebefenster. Die dortigen
Hausfrauen wollen von keinen Fliigelfenstern wissen, weil
durch sie die Gardinen derangirt werden.

Endlich erwihnt der Vortragende die grofse Kirchhofs-
Anlage hinter Brooklin auf einem Terrain von etwa 1000
Morgen. Der Kirchhof ist parkartig angelegt, mit Grasplitzen
und Springbrunoen. Auch sind die Begriibnifsstellen nicht so
karg bemessen, wie hier in Berlin oder gar auf dem Pére
Lachaise in Paris.

Zum Schlusse legt Hr. Knoblauch dem Vereine eine
grofse Photographie eines Kirchhofthores und mehrere stereo-
skopische Ansichten ans New-York vor.

Versammlung am 28. December 1867.
Vorsitzender: Hr. Adler. Schriftfihrer: Hr. Schuelsler.

Hr. Jacobsthal berichtet iiber ein im Jahre 1866 bei
Hirzel in Leipzig erschienenes Werk von Dr. Briicke, be-
titelt: Physiologie der Farben. Von den beiden Theilen des
Werkes behandelt der erste die Theorie der Farben, der
zweite das Urthéil iiber gute und schlechte Compositionen,
Die Farben sind im Allgemeinen Empfindungen, vom Licht
hervorgerufen. Zerlegt man den Lichtstrahl durch ein Glas-
prisma, so finden sich der Reihe nach: roth, orange, gelb,
griin, blau, violett; von diesen haben die rothen Farben die
meisten Schwingungen, die violetten die wenigsten, Jede
Farbe hat ihre betreffende Erginzungs- oder Complementir-
farbe, mit der gemischt sie den weilsen Ton hervorbringt.
So z. B. bilden sich roth mit blaugriin

gelb mit ultramarin }
violett mit griingelb
 gelb mit Purpur

Mit Hiilfe der Maxwell’schen Scheiben zeigte Hr. Jacobs-
thal in mehreren Versuchen, wie zu jeder Farbe die be-
treffende Erginzungsfarbe gefunden werden kann. Hieranf
sprach der Vortragende iiber die Eintheilung der Farben, in
die prismatischen, in die Schillerfarben und die Farben der
triiben Medien. Da sich in verschiedenen Medien das Licht
verschieden schnell fortpflanzt, so erscheint in den letzteren
das blaue Licht mehr als die anderen Farben; die Triibung
erscheint blau gefirbt. Das Blau erscheint gelb und schliefs-
lich weifs, je triiber das Medium ist. Das Weifs wird also
meist durch undurchsichtige Korper dargestellt.

Die regulinischen Metallfarben reflectiren nur das ober-
flichliche Licht. Dies ist immer gefirbt je nach dem Metall

S zu weils.
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selbst, bei Gold gelb, bei Kupfer roth ete. Die Farben ver-
stirken sich hierbei gegenseitig in der Reflexion; je mehr der
Strahl reflectirt, desto dunkler wird der Ton. Dann fiihrte
der Vortragende das Capitel der Contraste an. Man spricht
von warmen und kalten, ebenso von vorspringenden und
zuriicktretenden Farben. Zu den ersteren gehdren im Allge.
meinen die rothen, zu den letzteren die blanen Farben.

Der zweite Theil des Werkes, iiber die Anwendung der
Farben, behandelt 1) die kleinen Intervalle, deren Principien
z. B. bei Draperieen in Anwendung kommen, 2) die grofsen
Intervalle, die Farben, die am weitesten im Farbenkreise von
einander entfernt sind. Sie lassen sich nur zu 3 combiniren.
Das Gold allein kann man freier anwenden wegen seiner
Beweglichkeit des Glanzes.

Hr. Adler bemerkt hierbei, dafs dieser Glanz sehr oft
storend einwirke, bei Gemiilden z. B. auf Goldgrund. Im
neuen Museum wurde deshalb, um diesen storenden Glanz
zu diimpfen, ein Netz von gewdhnlicher Farbe iiber de n
Goldgrund gelegt.

Hierauf fihrt Hr. Knoblauch in seinen Mittheilungen
iiber Amerika fort. Nach Erdrterung der klimatischen Ver-
hiiltnisse von New-York und einem Vergleich derselben
zwischen Berlin und Rom, welches mit New-York auf
gleicher nérdlicher Breite liegt, beschreibt er seine Reise von
New-York nach den Niagarafillen; zuniichst die Tour den
Hudson hinauf bis Albany auf einem der grofsen Dampfer,
die mit schwimmenden Paliisten zu vergleichen sind. Ein
solches Boot von 400 Fufs Linge, 70 Fuls Breite und nur
ca. 7 bis 8 Fufs Tiefgang ist in 4 Etagen von ca. 8 Fuls
Héhe gebaut. In der Mitte des Boots befindet sich ein
grofser Salon, der nur in der Mitte von der Maschine ein-
geengt ist. Rings um diesen Salon, der Abends und Nachts
brillant mit Gas erlenchtet wird, liegen die Cabinen von
Galerieen umgeben. Unter dem Salon befindet sich der
Speisesaal, in welchem, da er schwer zu ventiliren ist, eine
unangenehme Hitze herrscht. Das Boot hat 4 Kessel, die
an den Seiten angebracht sind; die Maschine, die, wie er-
wiihnt, in der Mitte des Boots liegt, ist eine Balanciermaschine
mit oben frei liegenden Balanciers.

Nachdem Hr. Knoblauch stereoskopische Ansichten des

Bootes und der Salons vorgelegt, beschreibt er die Einrich-
tungen des Bahnhofes zu Albany, die sehr einfach sind und
alle den Charakter des Unfertigen tragen. Ueberhaupt sei
es der Typus amerikanischer Bahnen, dafs die Anlagen
schlecht gehalten seien, und fiir Reparaturen wenig aufge-
wendet wiirde. Die Schienen der Eisenbahn von Albany
bis zu den Niagarafillen sind 20 Fuls lang, 3 Zoll hoch und
durch 10 Holzschwellen unterstiitzt. Die Curven sind mit
gehr kleinem Radius angelegt. Die Personenwagen, die nach
dem amerikanischen Princip der Gleichberechtigung nur eine
Klasse haben, sind 50 bis 60 Fufs lang und fassen 64 Per-
sonen. In der Mitte geht durch die ganze Liinge ein 2 Fuls
breiter Gang, an den Seiten desselben sind 15 resp. 16 Biinke
angebracht, Jeder Wagen hat ein Closet mit Vorraum, zwei
eiserne Oefen in den Ecken und ein Reservoir mit Eiswasser.
Statt der Puffer sind an den Kuppelungen des Wagens Gummi-
ringe angebracht, die indefs die Stifse wihrend des Fabrens
sehr wenig schwiichen und unsere Puffer nur sehr mangelhaft
ersetzen. Die Locomotiven werden mit Holz geheizt; der
Rauch und Staub dabei ist noch viel unangenehmer als unser
Kohlenstaunb.

Von den Niagarafillen legt Hr. Knoblauch eine Zeich.
nung, eine grofse Photographie des gesammten Falles und
kleinere stereoskopische Ansichten vor. Die beiden Arme,
deren Liinge 2000 Fufs und 1000 Fufs ist, und die einen Fall
von 176 Fuls und 150 Fufs haben, beférdern in der Minute
ca. 15 Millionen Cubikfufs Wasser herunter. Das Thal des
Niagara ist sehr thoniger Kalkstein, und befinden sich hinter
den Fiillen grofse Héhlangen und Vertiefungen, in die man
hineingehen kann. — '

Die Hiingebriicke bei den Niagarafiillen, die vortrefflich
gehalten ist, hat 800 Fufs Linge; die Héhe der Thiirme ist
80 Fufs. Von den vier Kabeln, deren jedes 10 Zoll Durch-
messer hat und aus 3640 Driihten besteht, tragen zwei die
gewdhnliche Strafsenbahn, die anderen zwei die Eisenbahn-
fahrbahn. Letztere liegt 145 Fufs iiber Wasser. Die Steifen
sind siimmtlich von Holz, und ist das System gegen Seiten-~
schwankungen durch verankerte Drahtseile gehalten. Die
Briicke hat 400000 Dollars gekostet und ist von dem deutschen
Ingenieur Robling ausgefiihrt.

Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Stiftungsfest
des Vereins fiir Eisenbahnkunde zu Berlin
am 8. October 1867.

Dem in der Septembersitzung des Vereins gefalsten Be-
schlusse gemiifs fand am Dienstag den Sten October cr., an
dem regelmilsigen Monats-Versammlongs-Tage, das finfund-
zwanzigjiibrige Stiftungsfest des am 11. October 1842 gegriin-
deten Vereines in den Riumen des englischen Hauses statt.

Der Vorsitzende des Vereins, Herr Hagen, eriffnete die
Feier mit einigen einleitenden Worten und ertheilte dem stell-
vertretenden Schriftfiihrer, Herrn Franz, das Wort zu dem
nachstehend mitgetheilten Vortrage:

yDie Feier des finfundzwanzigjihrigen Bestehens unse-
res Vereins, welche wir heute festlich begehen, gestatten Sie,
bochgeehrte Anwesende, mit einem kurzen Riickblicke ein-
zuleiten,

Ein Viertelja.hrhundert ist verflossen, so reich an neuen
Gestaltungen auf allen Gebieten menschlicher Culturentwicke-
lung, so frachtbar in der grofsartigsten nie geahnten Entfal-
tung unscheinbarer Anfiinge und verborgener Keime, dafs kaum

schon das staunende Auge den gewaltigen Umschwung aller
Verhiiltnisse zu ermessen vermag, den dies Vierteljahrhundert
hervorgebracht und mehr noch fiir die Zukunft vorbereitet hat.
Nicht bedarf es gegeniiber den Genossen so bewegter Zeiten
eines niheren Eingehens auf die Fiille bedeutungsvoller Er-
eignisse, die Sie ja Alle mit durchgelebt und fordernd, jeder
an seiner Stelle, auf den Entwickelungsgang derselben mit
eingewirkt haben, wohl aber wird es vergbnnt sein, einen
fliichtigen Blick auf das Gedeihen des Feldes zu werfen, fiir
dessen Kunde unser Verein vor fiinfundzwanzig Jahren sich
bildete.

In zwiefacher Hinsicht hat das Eisenbahnwesen Staunens-
wiirdiges seit seinen ersten Anfingen, insbesondere aber in
den letzten Jahrzehnten geleistet: einerseits die alle Voraus-
sicht iibertreffende grofsartige Entwickelung des eigenen Seins,
andrerseits den miichtig eingreifenden, férdernden und umge-.
staltenden Einflufs, den es nach den mannigfachsten Richtun-.
gen hin auf andere Verhilltnisse ausgeibt hat. Beides steht.
in innigster Wechselwirkung zu einander, beiden liegt zum.
Grunde das offene Geheimnifs aller wahrhaft productiven An-
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lagen: die befruchtende Wirkung, die sie nach allen Richtun-
gen hin verbreiten, und so sich die eigenen Lebensbedingun-
gen schaffen, aus denen sie im Kreislanfe wiederum die Nah-
rung zu eigenem ferneren Aufblihen und Gedeihen schipfen.
— Mit iiberzengender Klarheit spricht sich dies in dem Bilde
aus, welches Bahnen wie die Ciln-Mindener, Bergisch-Mirki-
sche und andere uns bieten, von denen zur Zeit die erstere
80, die letztere 158 Anschlufsbahnen und Zweiggeleise nach
Kohlen-Zechen, Bergwerks- und industriellen Anlagen ent-
sendet, aus ihnen aber hauptsiichlich wiederum die Nahrung
fiir einen Verkehr zieht, den gegenwiirtig bei der Céln-Min-
dener Bahn 300, bei der Bergisch-Mirkischen mehr als 200
Locomotiven und viele Tausende von Wagen aller Arten
kaum zu bewiiltigen vermigen.

In welchem Maalse eine Eisenbahn auf die wirthschaft-
lichen Zustiinde der Gegenden, ja einer ganzen Provinz, wel-
che sie durchschneidet, einwirkt, zeigt uns vor Allen auch
eine Bahn, die Oberschlesische, deren fiinfundzwanzigjiihriges
Bestehen fast mit dem unseres Vereines zusammenfillt. Zur
Feier des fiinfundzwanzigjihrigen Jahrestages der Eriffnung
des Betriebes auf der genannten Bahn am 22. Mai d. J. ist
eine Denkschrift anf Veranlassung des Verwaltungs-Rathes
der Gesellschaft herausgegeben worden, welche ein anschau-
liches Bild von der Griindung der Oberschlesischen Hisen-
bahn-Gesellschaft (1836-—1843) und von der Entwickelung
des Verkehrs auf der Bahn seit ihrer Entstehung, im Zusam-
menhange mit den wirthschaftlichen Zustinden der Provinz
Schlesien (1842 — 1867), giebt. So wird bei der Mittheilung,
dafs die Summe aller Ausgaben der Oberschlesischen Bahn
in dem fiinfundzwanzigjihrigen Zeitraume rund 19} Millionen
(gegeniiber einer Gesammt-Einnahme von rund 37 Millionen)
Thaler betragen habe, durchaus zutreffend fiir unsere gegen-
wiirtigen Betrachtungen bemerkt: ,Es ist unzweifelhaft, dals
die eben angegebene Summe der Ausgaben sich in stirkeren
oder minder starken Betriigen in unziihlige Caniile des Schaf-
fens und Wirkens andauernd ergofs, und hier dem Handwerk
und der Industrie, dort dem Handel und Verkehr Nahrung
bot, zahllose Existenzen sicher stellend, und deren neue be-
grindend; sei es, dals der Spaten und der Hammer, oder
die Drehbank und der Schmelzofen, sei es, dafs die Holz-
axt und die Nadel, oder die Kelle und der Maschinenkolben
in Bewegang gesetzt wurden, sei es endlich, dafs der Tage-
16hner, der Handwerker, der Industrielle, der Kaofmann, der
Beamte, und wie die arbeitenden und gelderwerbenden Ver-
treter aller Beschiiftigungen der staatlichen Gemeinschaft hei-
fsen mogen — aus directen oder indirecten Zuflissen der Ei-
genbahnausgabe ihren Unterhalt empfingen.“ —

‘Doch nicht allein so giinstig gestellte Bahnen, wie die
Oberschlesische, iiben die soeben geschilderte segensreiche Wirk-
samkeit aus, auch Bahnen, bei deren Anlage von grifseren
Erfolgen in dieser Hinsicht zuniichst kaum etwas erwartet
wurde, haben auf die Gegenden, zu deren Hebung sie erbaut
warden, einen so wohlthiitigen Einflufs verbreitet, und riick-
wirkend auf sich selbst so schnelle Verkehrssteigerungen erfah-
ren, dafs nach verhiiltnifsmiifsig kurzer Frist schon dem einen
nicht mehr geniigenden Geleise das zweite hinzugefiigt wer-
den mufste. Kein Wunder also, wenn sich der Unterneh-
mungsgeist miichtig fort und fort regt, um das eiserne Schie-
nennetz, dessen Liinge im engeren preufsischen Vaterlande
von 64 Meilen, die im Jahre 1842 im Betriebe waren, auf
rand 900 Meilen gestiegen ist, immer dichter zu ziehen, und
es mochten wohl nicht zu hochfliegende Hoffnungen sein, zu
glauben, dafs nach abermals einem Vierteljahrhundert, beim
fiinfzigjihrigen Jubelfeste unseres Vereines, ein so vielfach

verzweigtes Eisenbahnnetz vorhanden sein wird, wie wir es
ebedem kaum erwartet haben. Wird man auch bei minder
aussichtsvollen Linien die gréfstméglichen Einschriinkungen
aller Anlagen, gestiitzt auf fortschreitende Erfabrung, walten
lassen miissen, so wird sich doch unzweifelbaft die Erkennt-
nifs bald allgemein Bahn brechen, dafs Eisenbahnen, so lange
es sich noch um Verkehrswege auf festem Boden handelf, doch
immer die vollkommensten, und, wenn ihre Leistungsfihig-
keit, ihre Dauerbaftigkeit und ihre Unterhaltungskosten in
Betracht gezogen werden, auch die billigsten Strafsen sind,
deren man sich in immer grifserem Maalfse bedienen wird,
mag auch die bewegende Kraft auf denselben, die unserem
Jahrhundert ihren Stempel aufgepriigt hat, dermaleinst viel-
leicht durch eine andere noch vortheilbaftere ersetzt werden, —

Eigenem urkriiftigen Gedeihen durch Férderung aller dazu
nothwendigen Grundbedingungen steht wiirdig zur Seite die
tief eingreifende Wirksamkeit der Eisenbahnen auf alle irdi-
schen Verhiiltnisse iiberhaupt. Kaum bedarf es wohl weite-
rer Ausfiihrungen hieriiber in einer Zeit, wo Millionen aus
den verschiedensten Vélkerschaften zusammenstromen zu ei-
ner riesigen Schaustellung der Erzeugnisse ihres Culturfleilses,
die in solcher Weise fast nur mit Hiilfe der Eisenbahnen zu
veranstalten und zu verwerthen war; wo ebenso Millionen von
Menschen sich gegenseitig in ihrer Heimath aufsuchen, sich
gegenseitig zu achten und zu verstehen, Vorurtheile der an
der Scholle haftenden Vorfahren abzulegen und von einander
zu lernen vermigen. Grolsartige weltgeschichtliche Ereig-
nisse lehren uns, wie durchgreifend veriindert auch die Krieg-
fiilhrung heutigen Tages durch die Eisenbahnen geworden ist,
wie die Méglichkeit schnellster Versetzung und Concentrirung
grofser Heeresmassen die Dauer der Kriege von Jahren auf
Tage zuriickgefiihrt hat und boffentlich immer mehr zuriick-
fiihren wird; nicht minder zeigt uns aber auch jeder Tag in
der Eréfinung neuer Bezugsquellen fiir jedwede Lebensbediirf-
nisse, in der Versorgung firmerer Gegenden mit dem Ueber~
flusse der reicheren, sei es mit Kohlen, Getreide oder ande-
ren Producten, die Eisenbahnen auf der Hihe ihrer Bedeu-
tung fiir die menschliche Cultur, als ausgleichendes Element
und wahrhafter Regulator aller Mifsverhiiltnisse, welche die
Natur dieser Cultur entgegensetzt. —

Doch es ist Zeit, diese fliichtigen Betrachtungen zu schlie-
[sen, und uns unserem Vereine, seiner Entstehung und sei-
nem Wirken mit einigen Worten zuzuwenden. Bereits beim
zehnjihrigen wie auch beim zwanzigjihrigen Stiftungsfeste des
Vereines hat Erwiihnung gefunden und mag hier fiir die hoch-
geehrten Giiste und jiingeren Vereinsmitglieder nochmals kurz
angefiihrt werden, dals als Ursprung unseres Vereines ein
Schreiben zu betrachten ist, welches der damalige Regierungs-
Assessor beim hiesigen Kéniglichen Polizei-Priisidium, jetzt
Regierungs-Rath in Diisseldorf, Herr v. Miilmann, den wir
heut ebenfalls in unserer Mitte begriifsen, an die damals be-
stehenden hiesigen Eisenbahn-Verwaltungen und an eine An-
zahl namhafter Staatsbeamten, Ingenieure und Techniker hier-
selbst gerichtet hatte, in welchem Schreiben unter Bezugnahme
auf den mehrfach getheilten Wunsch: einen Verein zur Fortbil-
dung des praktischen Eisenbahnwesens zu griinden, zu einer
fir diesen Zweck auf den 23. September 1842 im Stettiner
Bahnhofe anberaumten Versammlung eingeladen wurde, In
Folge dieser Einladung traten an dem bezeichneten Tage acht-
zehn Herren zusammen, die zum, grofseren Theile noch jetat
Mitglieder unseres Vereines sind. Es waren dies die Herren
v. Milmann, Buck, v. Cronstein, Mohn, Frank, Borsig, Koe-
nigk (zugleich fiir Herrn Neuhaus), Piper, Oppert, Krause,
v. Puttkammer, Haelke, Goslich, Brix, Ulfert, Calebow, und
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v. Malinowski I. Diese Herren beschlossen die Bildung des
Vereins zu dem bezeichneten Zwecke und wiihlten zuniichst
eine Commission zur Abfassung des Statuts. Es wurde sodann
eine Versammlung auf den 11, October 1842 anberaumt und
abgehalten, in welcher der von der Commission vorgelegte
Entwurf zum Statut discutirt und angenommen wurde. Das
Original dieses Statuts triigt das Datam der Versammlung,
welches also als das des eigentlichen Stiftungstages unseres
Vereins anzusehen wiire, und ist mit den 18 Unterschriften der
Namen versehen, welche auf den Tafeln im Festsaale verzeichnet
sind., Hinzugefiigt ist ihnen nur der Name des verstorbenen
Herrn Severin, der, wie anch viele andere Herren, unmittel-
bar nach Constituirung des Vereines demselben beitrat, und
in einer zu diesem Zwecke besonders bernfenen General-Ver-
sammlung am 22. November 1842 zum ersten Vorsitzenden
des Vereins erwiihlt wurde, welches Amt er bis zum Schlusse
des Jahres 1847 inne hatte, wo er eine Wiederwahl ablehnte,
Bei Gelegenheit seines 50 jihrigen Dienstjubiliums am 19ten
Miirz 1856 ernannte ihn der Verein zu seinem Ehrenpriisi-
denten. In der Versammlung am 14. December 1847 wurde
sodann als Nachfolger des Herrn Severin unser jetziger Herr
Vorsitzender gewiihlt, der seit dieser Zeit, also seit nahezu
20 Jahren, sein Amt ununterbrochen verwaltet hat. Es fehlt
dagegen im Festsaale der Name eines der thiitigsten und ei-
frigsten Mitglieder des neugebildeten Vereines, der Name des
verstorbenen Herrn Borsig, dessen Unterschrift sich zwar auf
dem Protocolle der ersten vorbereitenden Versammlung, nicht
aber, vermuthlich einer zufilligen Abhaltung halber, anf dem
Original-Statute befindet. In der ersten nach Constituirung
des Vereines abgehaltenen Versammlung, am 15. November
1842, erscheint jedoch Herr Borsig bereits als Mitglied, und
erdffnete durch den ersten Vortrag iiber eine von ihm gefer-
tigte nene Vorrichtung zur Verhinderung des Funkenspriihens
aus Locomotivschornsteinen die Thiitigkeit des Vereines in
dieser Beziehung. Nach dem Statute soll diese Thiitigkeit
dahin gehen: .die Ausbildung des praktischen Eisenbahn- und
des darauf beziiglichen Maschinenbau- sowie des Telegraphen-
Wesens durch Correspondenz, schriftliche und miindliche Vor-
triige und durch Mittheilung, Besprechung und Sammlung von
Erfahrungen, Ansichten, Versuchen und Erfindungen, welche
den Bau, den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen
und Telegraphen betreffen, zu beférdern.“

Diesem Zwecke entsprechend soll Gegenstand der Ver-
handlungen in den Sitzungen sein: ,der Vortrag des Vor-
sitzenden iiber Mittheilungen, welche bei dem Vereine schrift-
lich eingegangen sind, und die angemeldeten Vortriige mit un
mittelbar darauf folgender freier Besprechung.®

Wiihrend der ganzen Dauer des Bestehens des Vereines
sind die eben angefiihrten Grundziige seiner Statuten in Gel-
tung geblieben. Die von Herrn Borsig eriffnete Reihe der
Vortriige ist im Laufe der Jahre zu einer stattlichen Anzahl
mehr oder minder umfangreicher, zum Theil hdchst interes-
ganter Mittheilungen angewachsen, die auch seit dem Jahre
1851 durch Aufnahme in die damals begriindete hiesige Zeit-
schrift fiir Bauwesen veriffentlicht wurden, und durch beson-
deren Abdruck aus derselben allen Mitgliedern zugiinglich ge-
macht worden sind, nachdem eine frither beabsichtigt gewe-
sene Heransgabe einer eigenen Zeitschrift des Vereins im
Jahre 1848 wieder fallen gelassen worden war. Die in den
Vereins-Versammlungen zum Vortrag gebrachten Mittheilun-
gen erstreckten sich auf alle Gebiete des so vielfach verzweig-
ten Eisenbahn-Bau- und Betriebswesens, der Dampfschifffabrt,
der Telegraphie, des Bergbaues, kurz, des ganzen weiten Ge-
bietes der Technik und der industriellen Thiitigkeiten, welche

die Bliithe unseres Jahrhunderts sind. Freie Besprechungen,
die sich oft an die Vortriige kniipften, trugen ganz besonders
zur Belebung der Versammlung bei, und anregende, lehrreiche
Discussionen waren mit der durch sie bewirkten Klirung der
Ansichten gewils in hohem Grade nutzbringend, auch ohne
dafs der Verein, getren seinem in dieser Hinsicht stets beob-
achteten Verfahren, sich darch besondere Beschlulsfassung in
diesem oder jenem Sinne entschied. — Uebergangen darf hier
nicht werden, dals auch die gesellige Seite des Vereinslebens
durch das den Statuten gemiils an die Verhandlungen sich
anschlie[sende gemeinsame Abendessen im Vereinslocale ei-
nen nicht zu unterschiitzenden Einflufs auf die Férderung der
Vereinszwecke mit Ankniipfung und Pflege personlicher Be-
ziehungen der Mitglieder zu einander ausiibt. —

Eine ferner noch zu erwiihnende, im Laufe der Zeit zn
besonderer Bedeutung gelangte Seite des Vereinslebens wurde
durch eine erste Aenderung der urspriinglichen Statuten vom
11. October 1842, welche inzwischen am 27. Juli 1843 die
nachgesuchte ministerielle Genehmigung erhalten hatten, am
Schlusse des Jahres 1845 eingefiihrt. Die sehr schwache
Theilnahme an den Versammlungen des Vereins wiihrend
des Sommers gab niimlich Veranlassung, die regelmiifsigen
Sitzungen fiir die Monate Juni, Juli und August ganz ausfal-
len zu lassen, und wiithrend dieser Zeit, so oft die Gelegen-
heit sich daza bieten wiirde, gemeinschaftliche Besichtigungen
interessanter Bauwerke, so wie von Eisenbahnen und Fabrik-
Anlagen zu veranstalten. In hohem Grade anregend und be-
lebend hat diese Anordnung auf den Verein gewirkt. Klei-
nere und grifsere Reisen in alle Gauen deutscher Lande zur
Besichtigung interessanter Eisenbahn-Anlagen und industriel-
ler Bezirke, Excursionen nach bedeutenden Fabriken und Ma-
schinen-Bauanstalten in oder bei Berlin fanden in jedem Jahre
oft mehrfach statt, und wurden durch die allseitige besondere
Zuvorkommenheit Seitens der Eisenbahn-Verwaltungen und
Fabrikbesitzer zu einer reichen Quelle der Belehrung fiir die
Theilnehmer dieser Ausflige und mittelbar durch die empfan-
genen Anregungen zu einem miichtigen Hebel fiir die For-
derung der Vereinszwecke. —

Der vorerwiihnten ersten Aendcrung der Statuten folgte
eine nochmalige Revision mit kleineren Verinderungen der-
selben im Jahre 1858 und wurden cie neu ausgearbeiteten
Statuten, die jetzt noch in Kraft sind, in der Sitzung am
13. April 1858 angenommen, auch unterm 4, August desselben
Jahres ihnen die ministerielle Genehmigang ertheilt.

Die Zahl der Mitglieder des Vereins, welche unmittelbar
nach der Stiftung desselben am Schlusse des Jahres 1842
schon 59 betrng, stieg bis zum Jahre 1844 auf 102, sank
dann bis zum Jahre 1852 auf 48 herab, wuchs demniichst
aber allmilig und spiiter in schnellerem Maafse wieder an,
o dafs der Verein jetzt an ordentlichen Mitgliedern 179 ein-
heimische und 92 auswiirtige, an aulserordentlichen 7 Ehren-
und 41 correspondirende, im Ganzen also 319 Mitglieder ziihlt.
Dieselben bestehen zum grofsen Theile aus Eisenbahn- und
Maschinen-Ingenieuren, Baumeistern und Technikern, doch
fast nicht minder zahlreich sind Directions- und Verwaltungs-
beamte der Eisenbahnen, die Besitzer bedeutender Maschinen-
Bauanstalten und Fabrik-Anlagen vertreten, wiihrend aulser-
dem allgemeineres Interesse fiir die Zwecke des Vereines und
seine mannigfachen Beziehungen demselben in weiteren Krei-
sen Freunde verschafft, auch Mitglieder aus den hdochsten
Beamtenkreisen zugefiihrt hat.

Das erfreuliche Wachsthum des Vereins nicht minder,
als die Art seiner Zusammensetzung berechtigen zu der Hoff-
nung, dafs ihm eine dauernde Bliithe gesichert ist. Mage un-
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ser Verein, um sich auf der Hohe seiner Aufgabe zu halten
und den Festgenossen beim fiinfzigjihrigen Stiftungsfeste ei-
nen gleich befriedigenden Riickblick wie den heutigen zu ge-
wiihren, stets eingedenk des inhaltschweren Wortes sein, wel-
ches als Wahlspruch auf seinem Siegel prangt, und unermiid-
lich , Vorwiirts® streben, denn pfeilschnell ist das Jetzt ent-
flogen, und rastlos rollt das gefligelte Rad mit dem Rade
der Zeit.* —

Nach Beendigung dieses Vortrages begab sich die Ver-
sammlung in den Festsaal, welcher, der Bedentung des Tages
entsprechend, mit Gewiichsen, Fahnen und vielen auf das Ei-
senbahnwesen beziiglichen Emblemen reich geschmiickt war.
Es hatten hierbei eine Anzahl Vereinsmitglieder, die Herren
Borsig, Waltz, Siemens u. A. in dankenswerther Weise durch
Ueberlassung der in ihrem Besitze befindlichen Banner, Mo-
delle und Abzeichen mitgewirkt. Unter den Klingen des
Marsches aus dem Sommernachtstraum nahmen die Anwe-
senden ibre Plitze an den Tafeln ein, und eriffnete sodann
der Vorsitzende, Herr Hagen, die Reihe der Trinkspriiche
durch den Toast auf Se. Majestit den Konig. Demniichst
folgte Herr Mac-Lean mit dem Toast auf die Ehrengiiste, von
denen drei: die Herren Polizei-Priisident v. Wurmb, Reichs-
tagsmitglied und Fabrikbesitzer Stumm und Fabrikdirector
Flamm aus Saarbriicken, woselbst die beiden Herren sich bei
der Reise des Vereins im jiingst verflossenen Sommer um
denselben verdient gemacht hatten, anwesend waren, withrend
die ebenfalls als Ehrengiiste geladen gewesenen Herren:
Staatsminister Graf von Itzenplitz, Priisident Delbriick und
Oberbiirgermeister Seydel verhindert waren zu erscheinen.
Herr Polizei-Priisident v. Wurmb brachte hieranf im Namen
der Ebrengiiste einen Erwiederungsgrufs dem Vereine, auf
dessen Vorstand sodann ein Toast durch Herrn Krug v. Nidda
aunsgebracht wurde. Einen Toast auf die Forderer der Eisen-
bahnkunde leitete Herr v. Unruh mit einem kurzen Riick-
blick auf das verflossene Vierteljahrhundert und den Stand
des Eisenbahnwesens vor fiinfundzwanzig Jahren ein, ihm
folgte Herr Biirwald mit dem Toaste auf die Frauen, und
war bei diesem Abschlusse des strenger geordneten Theiles
des Festes die freudig gehobene Stimmung erreicht, welche
dasselbe auch in seinem ferneren ungebundeneren Verlaufe
begleitete. —

Verhandelt Berlin, den 12. November 1867.
Vorsitzender: Hr, Hagen, Schriftfihrer: Hr, Franz.

Herr Wiedenfeld stattete den inder September-Versamm-
lung von ihm iibernommenen speciellen Bericht iiber das Pro-
tocoll der zu Mainz am 29. und 30. Juli 1867 abgehaltenen
General-Versammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver-
waltungen ab, aus welchem das Hauptsiichlichste mitgetheilt
wurde.

Herr Orth machte demniichst iiber die Berlin-Gérlitzer
Eisenbahn einige allgemeinere Mittheilungen und ging nach
einer kurzen Beschreibung der Bahnrichtung niher auf die
schwierigeren Theile der im Ganzen durch Terrainverhiltnisse
begiinstigten Banavsfibrang ein. Hierzu gehoren zuniichst
mehrere betriichtlich tiefe Torfmoore im ersten Theile der
Linie bis Kdnigs-Wusterhausen, welche ebenso wie das hiige-

lige Terrain im zweiten Theile derselben bei Spremberg umfang-
reichere Erdarbeiten erforderten, sodann die beiden Endbahn-
hife zu Berlin und Gérlitz, Beziiglich des letzteren wurde
im Allgemeinen die beabsichtigte Anordnung eines durch ei-
nen Tunnel unter den Geleisen zugiinglichen Empfangsgebiu-
des auf einem Insel-Perron erliutert, welcher einerseits von
der Niederschlesisch-Miirkischen in Verbindung mit der Siich-
sisch-Schlesischen Eisenbahn, andererseits von der Berlin-Gér-
litzer in Verbindung mit der Schlesischen Gebirgsbahn begrenzt
werden soll. Ausfiihrlicher wurde schliefslich der seiner Voll-
endung entgegengehende Bahnhof zu Berlin mit den angren-
zenden Strafsen- und Canal-Ueberbriickungen, deren hohe Lage
umfangreiche Erdanschiittungen fiir das ganze Bahnhofs-Ter-
rain bedingten, beschrieben, und insbesondere iiber das Sta-
tionsgebiiude auf demselben mit der zugehorigen grofsen Halle
eingehendere Mittheilungen unter Vorlage von Zeichnungen
gemacht.

Verhandelt Berlin, den 11. December 1867.
Vorsitzender: Hr. Hagen. Schriftfihrer: Hr. Franz.

Das Protocoll der November-Versammlung wurde ver-
lesen und angenommen.

Eingegangen waren von Herrn Fillunger in Wien des-
sen ,Vergleichende Statistik iiber die Real- und Productions-
werthe der Landwirthschaft, Montan - Industrie, Verkehrs-
und Communications-Anstalten im Oesterreichischen Kaiser-
staate, sowie Erorterung des Staatshaushalts daselbst®, und
machte der Vorsitzende einige Mittheilungen aus dem Inhalte
des Werkes.

Herr Dircksen hielt danach einen Vortrag iiber den
eisernen Eisenbahn-Oberbau nach dem Systeme von Hart-
wich und wies durch Rechnung die Méglichkeit nach, wie
es gelingen wird, denselben mit 9 Zoll hohen Schienen fiir
die Kosten des gewdhnlichen Oberbaues der Eisenbahnen mit
hélzernen Querschwellen herzustellen. Bei Anwendung von
8 Zoll hohen Schienen wiirden die Kosten noch geringer aus-
fallen. Hiernach machte der Vortragende Mittheilung von
einem auof der franzosischen Nordbahn im Gebrauche befind-
lichen Signalisirungssystem fiir Bahnverzweigungen, bei wel-
chem die Hebel zum Stellen der Signale an 4 Signalmasten
0 von einander abhiingig gemacht worden sind, dafs eine
gefiibrliche Signalstellung unméglich wird.

Herr Wiedenfeld berichtete darauf iiber einige Haupt-
resultate der statistischen Uebersichten der europiiischen Eisen-
bahnen pro 1864 von Hauchecorne in Ciln. Denselben sind
die in der tabellarischen Zusammenstellung auf der folgenden
Seite enthaltenen Zahlenangaben entnommen.

Der Vorsitzende erwiihnt demniichst der _durch den Tod
aus dem Verein ausgeschiedenen Mitglieder.

Durch iibliche Abstimmung wurden in den Verein als
einheimische Mitglieder anfgenommen die Herren Beu, Cuno,
Friih, Gibbels, Goering und Siegert.

Danach constituirte sich die Wahlcommission zur Neuwahl
des Vorstandes aus dem Herren Birwald als Vorsitzender
und den Herren Kaselowsky und Wedding als Schriftfiihrer,
Als Vorstandsmitglieder pro 1868 wurden die Herren Hagen
als Vorsitzender, Wiebe als Stellvertreter, Franz als Schrift-
fiihrer, Schwedler als Stellvertreter, Ebeling als Kassen-
fihrer und Rubens als Stellvertreter wiedergewiihlt.
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Halles centrales de Paris.

Zeitschr. f. Bauwesen. 1868.
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Bericht itber Markthallen in Deuntschland, Bel-
gien, Frankreich, England und Italien. Im
Auftrage des Magistrats der Haupt- und Residenz-
stadt Berlin erstattet von Theodor Risch, Stadtrath.
Berlin 1867. Im Selbstverlage des Magistrats, in Com-
mission von Wolf Peiser.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 0 im Text.)

Das vorliegende Werk enthilt die Fortsetzang des in
der Zeitschrift fiir Bauwesen, Jahrgang 1867, besprochenen
Reiseberichts des Stadtraths Risch, der im Vereine mit dem
Baumeister Hennicke von der Berliner Communal-Verwaltung
zur Besichtigung offentlicher Anlagen entsendet war.

Der erste Theil des Berichtes behandelte die Anlagen
von Schlachthiiusern und Viehhofen, der zweite, vorstehende,
beschiiftigt sich mit der Markthallenfrage, die augenblicklich
eine um 80 grifsere Bedeutung hat, als man nicht in Berlin
allein sich vielfach mit der Einrichtung von Markthallen be-
schiiftigt, die man auf der einen Seite als einen iiberfliissigen
Luxus, auf der andern Seite als eine segensreiche Einrichtung
fiir den Marktverkehr bezeichnen hort.

Je mehr in einer Stadt die Zahl der Einwohner wiichst,
der Verbrauch der Consumtibilien zunimmt und der niichste
Umbkreis einer Stadt nicht mehr ausreicht, um den Markt zu
filllen, desto mehr fordert es das &ffentliche Interesse, Kiufer
und Verkiiufer vor den nachtheiligen Witterangsverhiiltnissen
zu schiitzen, die leicht verderblichen Gegenstinde gegen die
Einfliisse von Hitze, Kilte und Niisse zu sichern, und Ein-
richtungen zu treffen, welche auch dem entfernt wohnenden
Producenten eine Biirgschaft gewiihren, seine Waaren auf dem
Markte zu jeder Zeit feilbieten zu kdnnen,

An diese Frage iiber die Niitzlichkeit und Nothwendigkeit
der Markthallen schliefst sich die zweite, ebenfalls vielfach

ventilirte an: wer zum Bau der Markthallen berufen resp.
Zeitschr.f. Bauwesen, Jahrg, XVIII.

verpflichtet ist; ob die Communen aus stiidtischen Fonds bauen
und verwalten sollen, oder ob Privat-Gesellschaften zu diesem
Zwecke concessionirt werden sollen?

Auf beide Fragen geht der Verfasser in seinem Berichte
ausfiihrlich ein. Dieser zerfiillt, iihnlich wie der iiber die
Schlachthiiuser, in zwei Abtheilungen, wovon die erste die
Beschreibung einer grofsen Anzahl von Markthallen Deutsch-
lands, Belgiens, Frankreichs, Englands und Italiens giebt, mit
besonderer Riicksicht ihrer baulichen, merkantilen und admi-
pistrativen Verhiiltnisse, wiihrend der zweite Theil speciell
den Berliner Verhiiltnissen gewidmet ist und die Bedingungen
und Anforderungen aufstellt, welche auf Grund der in anderen
Stidten gesammelten Erfahrungen bei Erbauung von Markt-
hallen fiir Berlin zu beriicksichtigen sind.

Markthallen, unter denen man im weitesten Sinne des
Wortes bedeckte Riume zur Abhaltung der Miirkte mit Lebens-
mitteln versteht, sind eine Schipfung unseres Jahrhunderts,
im Gegensatz zu den Schlachthiiusern, deren Entstehung bis
in das Mittelalter, der Bliithezeit der Ziinfte, zuriickreicht.

Die Versorgung der in diesem Jahrhundert im Vergleich
zu fritheren Zeiten so iiberaus schnell wachsenden Stidte mit
Lebensmitteln ist mit jedem Jahre, da die niichste Umgebung
nicht mehr hinreichende Producte lieferte, schwieriger gewor-
den, und ist man durch die mannigfaltigsten Maalsregeln be-
miiht gewesen, die Mirkte mit Waaren zu fiilllen, um die
Bevilkerung keinen Mangel leiden zu lassen. Wiihrend in
Fraokreich und insbesondere in Paris die aufeinander fol-
genden Regierungen, von Napoleon I. an, ihr Augenmerk
darauf gerichtet haben, durch polizeiliche Vorschriften Kauf
und Verkauf nach bestimmten Normen zu regeln, Einrich-
tungen zu treffen, um den Grofshandel von dem Kleinhan-
del zu trennen, den Verkauf durch privilegirte Makler be-
sorgen zu lassen etc., glaubte man in England am Besten
einem Mangel an Lebensmitteln, ‘einer plotzlichen Ueber-
thenerung wie Ueberfiillung des Marktes und Verschleuderung
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der Waaren vorbeugen zu kinnen, wenn man den Handel
vollstiindig frei erklirte.

Dals bei so entgegengesetzten Ansichten iiber das Wesen
des Marktverkehrs die Markthallen in ihrer grundrifslichen
und constructiven Anordnung sehr von einander abweichen,
auch wenn nicht auf die Verschiedenheit der klimatischen
Verhiltnisse Riicksicht zu nehmen wiire, kann nicht auffallen.
Es ist hier nicht der Ort, eine Beschreibung der verschiedenen
mitgetheilten Markthallen-Anlagen zu geben, es sollen viel-
mehr hier nur die allgemeinen Gesichtspunkte erirtert werden,
welche beim Bau von Markthallen nicht aus dem Auge ver-
loren werden diirfen, und welche fiir die zur Aufnahme der
Marktverkehrs erforderlichen Baulichkeiten bestimmend sind.

Die Markthallen sollen zuniichst Kiufern und Verkiufern
Schutz gegen das Wetter gewihren, um die Kaufgeschifte
ungestért bewirken zu konnen und um dem Marktgeschiifte
Gleichmiifsigkeit und Stetigkeit zu geben, da sich die Preise
sodann nur noch durch die naturgemiifsen Regulatoren —
durch Angebot und Nachfrage — bestimmen werden, und
nicht mehr durch Andrang und Fortbleiben der Kiufer oder
Verkiiufer bei gutem oder schlechtem Wetter ein plétzliches
Steigen oder Fallen der Preise eintreten wird.

Durch den Schutz der Markthallen soll der Entwerthung
der Waare durch grofse Hitze und Kiilte, durch Regen und
Sonnenschein vorgebeugt werden, wie auch durch den nicht
mehr zu einer bestimmten Stunde erfolgenden Schluls des Mark-
tes eine Verschleuderung der Waaren zur Vermeidung der sonst
aufgehenden, Riicktransportkosten verhindert werden soll.

Als ein weiterer Vortheil fiir das Marktgeschiift zeigt sich
das téigliche Feilhalten, sowie die zweckmdilsigere, iibersicht-
lichere Aufstellung der Waaren fiir Kéufer und Verkiiufer.

Schliefslich ist noch die Begiinstigung des Grolshandels
zu erwiihnen, der in den meisten Fiillen durch eine Markthalle
iiberhaupt nur miglich wird und ins Leben gerufen werden
kann, da der Grofshandel seine Waaren vor dem Verkaufe
sicher untergebracht wissen muls.

Unter Festhaltung dieser Gesichtspunkte ergeben sich
nun fiir eine Markthalle nothwendigerweise folgende Ein-
richtungen, die auch bei fast allen Hallen in grifserer oder
minderer Vollkommenheit sich vorfinden:

1) Ueberdachungen zum Schutz gegen die Witterung;
dieselben sind an den Seiten gewthnlich geschlossen, ohne
jedoch die Ventilation behindern zu diirfen.

2) Verkaufsstiinde, die je nach der Verschiedenheit
der Verkaufswaaren kleinere oder grilsere Abmessungen er-
halten und mit entsprechenden Einrichtungen zu versehen sind.

Fiir Schliichter und Wildhiindler sind vollstindige, durch
Gitter abgeschlossene Verkaufsstinde mit Tischen zum Aus-
legen der Waaren, Haken zum Aufhiingen des Fleisches ete.
herzurichten.

Fiir Gemiise, Blumen, Vorkost etc. werden terrassenar-
tige Biinke und Tische sich empfehlen, bei denen ein iiber-
sichtliches Auslegen der Waaren méglich wird.

Fiir den Fischverkauf sind Bassins mit stetig fliefsendem,
frischem Wasser unentbehrlich.

3) Kellerriume zar Aufbewahrung von Geriithschaften
und nicht verkauften Waaren.

4) Ausreichender Wasser-Zu- und Abflufs zur Rein-
haltung und Besprengung der Ginge, Auffrischung von Markt-
artikeln und zur Fillung der Fischbassins.

5) Eiskellerriume, um Fleisch, Wild, Seefisch ete.
frisch zu erhalten.

6) Kleinere Locale fir Markt-Polizei, Hallen - Inspec-
tion, Normal -Gewichte und Maalse ete. g

7) Oeffentliche Bediirfnifsanstalten,

8) Gasleitungen, um den Verkauf auch des Abends
und die Zufuhr des Nachts zu ermoglichen. —

Der Bericht giebt eine genaue Beschreibung der vorste-
henden Anlagen bei zahlreichen Markthallen, und bringt eine
Fiille statistischer Zahlen bei iiber Preise der wichtigsten
Lebensmittel, Hiohe des Marktstandsgeldes, der Steuern ete.,
und geht namentlich auf den Marktverkehr und die Hallen-
Einrichtungen in Paris, London und Wien ein, was auch als
zutreffend zu bezeichnen ist, da es speciell fir Berlin wenig
darauf ankommen kann, zu erfahren, wie sich diese oder jene
Einrichtung in kleineren Stéidten gestaltet und bewiihrt hat.
Hierzu kommt, dals es fiir das so schnell wachsende Berlin
von dem grofsten Interesse sein mufls, den Grofshandel anzu-
regen, da dieser allein fiir die Zukunft im Stande sein wird,
einem Mangel an den néthigsten Lebensmitteln vorzubeugen.
Paris, London und in jiingster Zeit auch Wien, jede Stadt in
ibrer Art, haben der Entwicklung und Befestigung des Grofshan-
dels die besonderste Aufmerksamkeit gewidmet. — So miissen
in Paris alle Lebensmittel, selbst die an Privatleute oder
Kaufleute direct gesandten, zuniichst auf die Marchés d'ap-
provisionnement gebracht werden. Dieselben sind mit Aus-
schlufs von zwei kleineren Etablissements unter den Halles
centrales vereinigt. Diese von der Stadt erbaute grofsartige
Anlage bildet den Mittelpunkt des gesammten Pariser Grols-
handels. Bereits durch Napoleon I. der Stadt zur Ausfiihrung
vorgeschrieben, ist die Inangriffnahme dieser Anlagen durch
die Ungunst der Zeitverhiiltnisse bis zum Jahre 1851 verzogert.
Die Hallen liegen im Mittelpunkte der Stadt, in der Niihe
der Kirche St. Eustache, und bestehen nach ihrer in einigen Jah-
ren bevorstehenden Vollendung aus zwei Abtheilungen, von
denen jede sechs Pavillons umfafst, die durch iiberdeckte Strafsen
unter sich verbunden sind. Die Grundfliche des gesammten
Hallensystems wird ca. 6200 Quadratruthen betragen, wovon
3070 die Strafsen einnehmen, so dafs mithin ungefiihr die Hiilfte
des Terrains auf Strafsen verwendet worden ist, Die Ge-
sammtkosten werden auf 60 Millionen Francs veranschlagt.

Jeder der zwilf Pavillons hat seine Bestimmung und
dient fiir eine bestimmte Gattung von Waaren. Nach Vol-
lendung des ganzen Baues wird die Benutzung in folgender
Art stattfinden:

Pavillon T (siehe Zeichnung Blatt O) ist bestimmt fiir den
en gros- und en detail-Verkauf des Schweinefleisches,

Pavillon II fiir den en detail-Verkauf von Gefliigel un
Wild, -

Pavillon I1I fiir den en gros- und en detail-Verkauf von
Rind-, Kalb- und Hammelfleisch,

Pavillon 1V fiic den en gros-Verkauf von Gefliigel und
Wild,

Payillon V, VI, VII und VIII fiir den Verkauf en gros
und en detail von Gemiise, Griinem, Friichten und Blumen,

Pavillon IX fiir den Verkauf von Siifswasser- und ge-
salzenen Fischen,

Pavillon X und XII fir den Verkauf von Butter, Riern
und Kiise,

Payillon XI fiir den Verkauf von Austern.

Die inneren Riume der zwdlf Pavillons enthalten sonach
aufser den Riumlichkeiten fiir den Grofshandel, der von den
mit festem Gehalte angestellten Maklern — Facteurs — ge-
leitet wird, auch noch Verkaufsstellen fiir den Kleinhandel.

Die Gebiiude der Hallen sind gleichartig, im Wesentlichen
von Glas und Bisen mit massiv ausgemauerten Umfassungs-
wiinden erbaut, Licht- und Luft-Zufihrung sind ziemlich
reichlich, theils durch Glasjalousien an den Seiten, theils durch
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Oberlichte in den Diichern. Die Réiume sind hoch, ganz un-
terkellert, mit Gas und Wasser versehen.

Die in den Centralhallen von den Detailisten erstandenen
Lebensmittel werden nach den Marchés de detail gebracht,
deren sich in allen Stadttheilen bedeckte und unbedeckte vor-
finden. Der grifste Theil dieser Mirkte fiir den Kleinhandel,
12 aufser den Abtheilungen in der Centralhalle, gehdrt der
Stadt; aufser diesen giebt es auch D solche Mirkte und Hallen,
welche auf Grund von Concessionen von Privatpersonen auf
stiidtischem Terrain eingerichtet sind, sodann 4, welche sich
im Privateigenthum befinden, endlich noch 4, welche sich
durch den Verkehr gebildet haben und nur als geduldete an-
gesehen werden.

Die Verwaltung der Markthallen ist eine zweifache, ein-
mal durch denSeine-Priifecten, und durch den Polizei-Priifecten.
Sie beschriinkt sich nicht, wie schon erwiihnt, auf eine sani-
tiitliche Controle der Lebensmittel, man glaubt vielmehr alle
Stadien des Kaufes und Verkaufes sorgsam iiberwachen zu
miissen, theils in der Absicht, die Kiufer vor Uebervorthei-
lungen und sonstigen Nachtheilen zu sichern, theils um die
Approvisionirungs - Miirkte mit Waaren zu fillen, und um die
‘Einnahme-Quellen der Stadt moglichst ergiebig zu machen.
Die Priifectur erhebt in den Marchés d'approvisionnement unter
den verschiedensten Titeln Abgaben, die in dem Jahre 1865
beispielsweise incl. des Oectroi 86 Millionen Francs betragen
haben, was bei einer Bevilkerung von 1700000 Einwohnern
13,5 Thlr. auf den Kopf betriigt, wiihrend in Berlin in dem~
selben Jahre nur 3,8 Thir., pro Kopf erhoben sind. Dals zur
Aufrechthaltung dieses complicirten Verwaltungssystems eine
iibergrofse Zahl von Beamten erforderlich ist, erkliirt sich von
selbst, wie es auch einem unbefangenen Beobachter nicht ent-
gehen kann, dafs durch das gewiihlte System die freie Ent-
faltung des Handels beschriinkt wird, zu zahllosen Unterschlei-
fen fiihrt, Verkiufer durch unendliche Reglements belistigt,
ohne den Consumenten einen wesentlichen Vortheil zu geben.

Die entgegengesetzten Principien hinsichtlich des Markt-
verkehrs haben in England Platz gegriffen. Die Regierung
enthiilt sich jeder Einmischung; jeder Verkiufer, sei es Pro-
ducent oder Makler, kann nach seinem Belieben en gros oder
en detail verkaufen, wo und wie er will, und sind Mirkte
nur eine Gelegenheit zum Verkaufe und konnen unter be-
stimmten Formen und Voraussetzungen von der Stadt oder
von Privaten angelegt werden. So sind die Markthallen in
London, wie in den meisten englischen Stiidten, theils im
Besitz der Communen, theils gehiren sie den Ziinften oder
Privatpersonen. Die Verwaltung muls also, da der Handel
vollstindig frei, auch von den Waaren keine Gebiibren erho-
ben werden, hdchst einfach sein. Das Parlament bestimmt
nur durch einen Tarif die Maximal-Marktstandsgelder. Jeder
Markt hat einen Vorsteher, der sowohl das Marktgeld erhebt,
als auch die allgemeine Aufsicht iiber den Markt ausiibt. Thm
stehen bei grifseren Mirkten ein oder zwei Gehiilfen zur Seite,
die die dufsere Ordnung auf dem Markte aufrecht zu erhalten
haben. Aufserdem werden wohl noch Beamte bestellt, die
eine sanitiitliche Controle der Lebensmittel ausiiben. Die
Markthallen Londons zeigen beziiglich ihrer Einrichtungen im
Vergleich za den franzdsischen grofse Einfachheit. Sie haben
ur den Zweck, Kauf- und Verkaunfsgeschiiften geniigenden
Rawm und Schutz gegen die Witterang zu schaffen, und ent-
behren deshalb auch jedes iiufseren Schmuckes. — Die Lon-
doner Mirkte werden von Producenten gar nicht besucht.
Der gesammte Handel liegt in den Hiinden von Maklern —
Salesmen —, die in jhrem Geschiftsbetriebe weder durch Re-
glements noch Gebiihren heschrinkt sind, keinen irgend welchen

amtlichen Charakter tragen und lediglich durch eine prompte
Geschiiftsfibrung sich das Vertrauen ihrer Auftraggeber er-
werben miissen.

Dentschland ist mit seinen Markthallen, obschon durch
die Witterungsverhiiltnisse vielleicht mehr als in anderen Liin-
dern Vorkehrungen dieser Art geboten gewesen wiiren, zu-
riickgeblieben, wie auch mit den Schlachthéiusern.

Wien ist die Stadt, wo die Gemeindebeh$ren zuerst die
Wichtigkeit dieser Anlagen erfalst und die Ausfiihrung der-
selben beschlossen haben. Es ist dort eine Centralhalle fiir
den Grofshandel erbaut und sind fiir den Detailverkauf noch
circa 20 bedeckte Hallen in Aussicht genommen. Die Cen-
tralhalle ist zu den sie umgebenden Stralsen, sowie zur Eisen-
bahn so gelegt, dals der Waarenverkehr sowohl durch die
Eisenbahn als auch von der Stralse aus stattfinden kann.
Beziiglich der Hohenlage ist sie so angeordnet, dals zwei
Hallenriiume {ibereinander liegen, von denen das Souterrain
dem Handel mit Fischen und Fleisch, die obere Halle fiir
Gefliigel, Mehl, Hiilsenfriichte, Eier, Gemiise und Obst be-
stimmt ist. Die Verwaltung der Halle ist der in der Pariser
Centralhalle nachgebildet, und hat man das Princip festhalten
zu miissen geglaubt, dafs in der Halle nur fest angestellte
Makler — Factoren — den Verkauf vermitteln sollen, von
welcher Einrichtung die Anstellung einer grofsen Zahl von
Beamten unzertrennlich ist.

Die zweite Abtheilung des Berichtes ist den Berliner
Marktverhiiltnissen gewidmet, und wird nach Bejahung der
Frage, ob es im allgemeinen Interesse Berlins liege, Markt-
hallen zu erbauen, die Zahl und Lage der etwaigen Hallen,
ihre Einrichtung, Rentabilitiit erdrtert, wobei der Herr Bericht-
erstatter nachzuweisen sucht, dals die Stadtgemeinde als solche
berufen und verpflichtet sei, den Bau und die Verwaltung
der Markthallen selbst zu iibernehmen; er geht dabei von
dem Grundsatze aus, dafs bei Unternehmungen von allgemein
stiidtischem Interesse es Pflicht der stiidtischen Behérden sei,
diese Anlagen selbst ins Leben zu rufen und nicht der Pri-
vatspeculation zu iiberlassen, da nur im ersten Falle allen
Mitgliedern der Gemeinde die Vortheile der nenen Anlage zu
Gute kimen. Die stidtische Verwaltung werde im Gegensatz
zur Privatspeculation solche gemeinniitzige Anstalten nicht
zur Einnahme-Quelle zu machen suchen, vielmehr nur Gebiihren
in solchem Umfange erheben, als zur Deckung der Kosten
fiir die Verwaltung der Halle, fiir polizeiliche Ueberwachung
und Unterhaltung der Anlage nothwendig werden. Der Han-
del wiirde sonach von jeder driickenden Abgabe und von jeder
die natiirliche Entfaltang hemmenden Beschrinkung befreit
sein, — Dieser Annahme, so richtig sie im Principe sein mag,
steht jedoch die an so vielen Orten beobachtete Thatsache
gegeniiber, dafs sich die Communal-Verwaltung in vielen
Filllen kostspieliger, als die einer Privatgesellschaft ergeben
hat, und dafs zar Durchfiihrang und Verwaltung grofser In-
stitute die Privatspeculation bessere Gewiihr leistet, als eine
stiidtische Verwaltung. Da aulserdem die Behorden sich in
der Form der Concessions-Ertheilungen den néthigen Einflufs
auf die Hohe des Standgeldes, auf den Betrieb und die sani-
tiitliche Controle sichern kénnen, so kann der von dem Herrn
Verfasser vertretenen Ansicht wohl nicht so unbedingt bei-
gepflichtet werden, und méchte vorliinfig die Stadt Berlin gut
daran thun, jeder auf den Bau von Markthallen gerichteten
Privatspeculation den miglichsten Vorschub zu leisten.

Die bereits bei der Besprechung des ersten Theiles des
Reiseberichtes mit Anerkennung hervorgehobene Reichhaltig-
keit und Uebersichtlichkeit des Materials kann beziiglich des
zweiten Theiles nur wiederholt werden. Der Zweck des
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Werkes, ein richtiges Erkenntnifs fiir diese so wichtige An-
gelegenheit zu ermoglichen, ist erreicht, und werden die in
demselben niedergelegten Erfahrungen hoffentlich bald die
fiir Berlin schon lange hinausgeschobene Markthallenfrage der
Entscheidung niher bringen. A. Lent,

Lehrbuch der gesammten Tunnelbaukunst von
Franz Rziha, Eisenbahn-Ingenieur, Herzogl. Braun-
schw. Oberbergmeister, Ritter p. p. Berlin, Verlag
von Ernst & Korn.

Den drei ersten Lieferungen des vorbezeichneten Werkes,
welche wir Seite 309 u. f. im vorigen Jahrgange dieser Zeit-
schrift besprochen haben, hat der Verfasser die erste Hilfte
der vierten Lieferung nunmehr nachfolgen lassen. Dieselbe
behandelt zuniichst im III. Abschnitt die bergmiinnische
Zimmerungslehre — womit der 724 Seiten zihlende erste
Band abschlielst — und beginnt ferner noch den zum zweiten
Band gehorigen IV. Abschnitt: Die Tunnel-Holzbausysteme.
Die in die nachbenannten Capitel eingetheilte Zimmerungs-
lehre, niimlich:

1) Arten der Grubenzimmerung,

2) specielle Ausfiihrung der bergmiinnischen Zimmerung,

3) der wirthschaftliche Theil derselben,
fiihrt, nachdem wieder die der Bergmannssprache eigenthiim-
lichen Bezeichnungen erliutert sind, zuerst den Stollenbau
vor, dessen schwierigen Verhiiltnissen im Triebsand, der Kur-
zawka etc. eine besonders erschipfende Behandlung zu Theil
geworden ist. Ingleichen werden unter Hervorhebung der
wichtigsten Regeln 10 verschiedene Arten der Schachtzimme-
rung beschrieben und grofstentheils durch Holzschnitte im
Text veranschaulicht. Aus der dann folgenden Besprechung
des Holzaushaues in Grubenweitungen wird der Schlufs ge-
zdgen, dafs die Tunnelbaukunst bei ihrer Entstehung daran
nicht hat ankniipfen konnen, vielmehr einen selbststiindigen
Wirkungskreis gefunden und durch Entfaltung desselben anf
den Ausbau grofser Grubenriiume zuriickgewirkt. hat. Das-
gelbe wird in noch hioherem Maafse von der weiter vorgefiihr-
ten Eisenriistung im Grubenbau und im Speciellen von der
durch den Verfasser zuerst eingefilhrten Anwendung alter
Eisenbahnschienen als Stollenrahmen dargethan. Es werden
ferner die Ersatzmethoden der Getriebezimmerung: das Sen-
ken, Abbohren, Anwendung von comprimirter Luft und noch
andere beschrieben und schliefslich die Keilmethode als Modi-
fication der Getriebezimmerung des Niiheren erliutert.

Das folgende Capitel beschiiftigt sich zuniichst mit den
Instrumenten und dem ,Gezihe® des Zimmerhéuers, bringt
weiter 14 verschiedene, zum Theil dem Tunnelbau eigenthiim-

liche einfache Holzverbindungen und bespricht, nachdem auch
noch der Verbindung des Holzes mit dem Gestein gedacht
ist, in ausfiibrlicher Weise die beim Tunnelbau anzuwendenden
Eisenverbindungen mit besonderer Bezugnahme auf das Themse-
Tunnel- und das nach dem Verfasser benannte Rziha'sche
System. Es folgen die bergzimmermiinnischen Constructionen
in detaillirten Beschreibungen und Abbildungen mit jedes-
maliger Hinweisung auf die Einfiigung in das betreffende
Bausystem, sowohl im Quer- als im Liingenprofil, und werden
in 20 aufgestellten Regeln die an eine zweckentsprechende
Tunnelzimmerung zu stellenden Anforderungen niedergelegt.
Im letzten Capitel des ersten Bandes bespricht der Verfasser
den wirthschaftlichen Theil der bergmiinnischen Zimmerungs-
lehre. Er empfiehlt, beim Tunnelbau zuniichst zum billigsten,
womdglich jedoch zu Nadel-Holz zu greifen, rviith im Allgemeinen
davon ab, sich auf eine Berechnung der Stiirken einzulassen
— obwohl diese in einzelnen Fiillen von Vortheil sein konne
— und theilt Erfahrungstabellen {iber Holzdimensionen und
Holzverbrauch in verschiedenartigen Tunneln mit. Ingleichen
wird des Verbrauchs an Klammern, sowie der Preisbestim-
mungen der beim Tunnelban vorkommenden Zimmerhiuer-
Arbeiten und zum Schlufs einer Preistabelle iiber den Betrieb
der Dampfsiigemiihle am Naenser Tunnel gedacht. —

Der IV, Abschnitt (2. Band) bringt die Tunnel-Holzbau-
gysteme und stellt wiederum, nachdem der Begriff derselben
erliutert ist, 15 Grundregeln fiir ein gutes ,Bilzungssystem“
auf, nach welchen der practische Werth der bei den seithe-
rigen Tunnelbauten zur Anwendung gekommenen 4 Systeme,
nimlich:
des englischen,
des belgischen,
des deuntschen und
des Osterreichischen Systems,
bemessen wird. Die vorliegende Lieferung schliefst mit der
Vorfiihrung des englischen Systems ab. Dasselbe wird, an-
schliefsend an die Ausfilhrungen des Kilsby- und insbesondere
des Hauenstein -Tunnels, ausfiihrlich beschrieben und durch
viele Figuren verdeutlicht. Darauf folgt an der Hand der
vorgedachten 15 Grundregeln eine erschipfende Kritik dieses
Systems, woraus der Verfasser die Schlulsfolgerung zieht, dafs
die englische Tunnelbau-Methode allerdings grofse Vortheile
besitzt, dals diese jedoch durch eine grilsere Zahl von weit
intensiveren Nachtheilen iiberboten werden.

Wir konnen dieses kurze Referat, das den reichhaltigen
Stoff nur im Allgemeinen andeuten sollte, nicht schliefsen,
ohne der erschipfenden Griindlichkeit des Werkes unsere
volle Anerkennung zu zollen, und sehen mit Interesse dem
weiteren Erscheinen desselben entgegen.
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Berichtignung.

Im letzten Hefte des vorigen Jahrganges (Spalte 143 unten)
erwiihnte ich (Ende August 1867), dafs der Geh. Regierungs-
rath A. v. Minutoli vom verstorbenen Kinige Geld zur
Erhaltung der schlesischen Sgraffiten erhalten habe. Diese
Notiz beruht auf einem Irrthum und ist dahin zu berichtigen:
Auf Antrag des Hrn. v. Minutoli hatte der Konig dem
Besitzer eines Sgraffitohauses in Liegnitz erhebliche Mittel

zur Conservation desselben unter gewissen Bedingungen in
Aussicht gestellt. Indessen kam es gar nicht zur Anweisung
der Gelder, da der Besitzer sich nicht geneigt geigte, von
der Koniglichen Beihiilfe Gebrauch zo machen, und, wenn ich
nicht irre, sein Haus iibertiinchen und ,modernisiren liefs.
Berlin, im Januar 1868.
Max Lohde.

v
A.W.Schade's Buchdruckerei (L. Schade) in Berlin, Stallschreiberstr. 47,
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