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HEFT VII BIS X,

Amtliche 'Bekanntmachungen.

Personal?'VerEnderungen bei den Baubeamten.

Des Kinigs Majestiit haben
zu Regierungs- und Bauriithen ernannt:
den Baurath Franz zu Céln,
den Baurath Wex zn Hannover,
den Eisenbahn-Bauinspector Cronau zu Bromberg, und
den Ober-Bauinspector Ehrhardt zn Danzig;
den Charakter als Baurath verliehen:
dem Bauinspector Reiflsert zu Erfurt,
dem Kreis-Baumeister Pohl zu Lowenberg,
den zu technischen Mitgliedern der Kénigl. Eisenbahn-Direction
in Elberfeld ernannten Eisenbahn-Bauinspectoren Dircksen
und Pichier daselbst, s0 wie
dem Hafen-Bauinspeetor Bleeck zu Memel,

Befordert sind:

der Kreis-Baumeister Buchterkireh zu Greiffenhagen zom
Bauinspector in Stargard in Pommern,

der Land-Baumeister im Ressort des Konigl. Kriegsministeriums
Steuer zu Berlin zum Bauinspector,

der Kreis-Baumeister Cochius zu Frankfurt a. O. zum Bau-
inspector,

der Bauinspector Peters zu Landsberg a. W. zum Ober-
Bauinspector in Oppeln,

der Eisenbahn-Baumeister G arcke zo Hamm zum Eisenbalin-
Bauinspector (demselben ist die dortige Betriebsinspector-
Stelle bei der Westfilischen Eisenbahn definitiv verliehen),

der Bau-Commissar Jiger, friher in Marburg, zom Kreis-
Baumeister in Biedenkopf,

der Bau-Accessist Keller, friilher in Wiesbaden, zum Land-
Baumeister und Hiilfsarbeiter bei der Kinigl., Regierung in
Frankfurt a. O,

der Kreis- Baumeister Lorck in Darkehmen zum Wasser-
Bauinspector in Kuckerneese (Reg.-Bez. Gumbinnen),

der Bisenbahn-Baumeister Jordan zu Mirk. Gladbach zum
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Stargard-
Posener Bisenbabn mit dem Wohnsitze in Stargard i. P.,

der Kreis-Baumeister Eitner in Tilsit zum Baninspector in
Landsberg a. W,

Ernannt sind:

der Baumeister Hugo Miiller zum Eisenbahn-Baumeister bei
der Hannoverschen Staats-Eisenbahn zu Hannover,

der Ingenieur Dittmar in Schliichtern zum Kreis-Baumeister
in Weilsensee,

der Baumeister Weizmann zum Kreis-Baumeister in Greif-
fenhagen (Reg.-Bez. Stettin),

der Baumeister Kiohler zum Kreis- Baumeister in Kénigs-
berg in der Neumark, :

der Baumeister Macquet zum Kreis-Baumeister in St. Vith
(Reg.-Bez. Aachen),

der Baumeister Thiele zum Kreis-Baumeister in Sensburg
(Reg.-Bez. Gumbinnen),

der Eisenbahn—lngenieur Fischbach zu Cassel zum Kisen-
bahn - Baumeister bhej der Bergisch - Miirkischen Eisenbahn
in Bochum,

der Baumeister Cuno zum Kreis-Baumeister in Ahrweiler
(Reg.-Bez. Coblenz),

Zeitschr, f. Runwesen, Jahrg, XX,

der Baumeister Striewski zum Wasser-Baumeister u, Hiilfs-
arbeiter bei der Kgl. Elbstrom-Bau-Direction in Magdeburg,

der Baumeister von Ludwiger zum Land-Baumeister und
techn. Hiilfsarbeiter bei der Konigl. Regierung zu Coblenz,

der Baumeister Le Blanc zum Kreis-Baumeister in Gerdauen
(Reg.-Bez. Konigsberg),

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

der Baumeister Sellin zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Bergisch-Miirkischen Eisenbahn in M. Gladbach (Reg.-Bez.
Diisseldorf),

der Baumeister Berghauer zum Land-Baumeister und Hiilfs-
arbeiter bei der Konigl. Regierung zu Liegnitz, und

der Baumeister Reitsch zum Kreis-Baumeister in Wongrowiec
(Reg.-Bez. Bromberg).

Versetzt sind: /

der bisherige Chaussee- und Wegebau-Director Herzbruch
in Flensburg an das Regierungs-Collegium zu Konigsberg,

der Bauinspector Schumann von Schleusingen nach Erfurt,

der Kreis-Baumeister Wertens von Weilsensee nach Schlen-
singen,

der Bauinspector Warsow von Lennep nach Wittenberg,

der Wasser-Bauninspector Dieckhoff von Kuckerneese nach
Marienburg (Reg.-Bez. Danzig),

der Kreis-Baumeister Mottau von Rastenburg nach Iserlohn,

der Bauinspector Berring von Berlin nach Lennep, und

der Land-Baumeister Germer in Liegnitz als Kreis-Bau-
meister nach Landeshut.

Der Bauinspector Deutschmann hat seinen Wohnsitz nicht
in Storkow, sonderrmr in Beeskow (Reg.-Bez. Potsdam).
Der Wasser-Baumeister Natus in Cépenick wird vom 1. Juli

ab seinen Wohnsitz in Berlin nehmen.

Auf lingere Zeit sind beurlaubt:
der Wegebau-Conducteur Kappelhof zu Meppen vom 1. Mai
ab auf 2 Jahre,
der Wasserbau-Conducteur Panse in Stade auf 1 Jahr zur
Uebernahme einer Beschiiftigung beim Bau der Venlo-
Hamburger Eisenbahn. .

In den Ruhestand sind getreten, resp. treten:
der Regierungs- und Baurath Fessel in Oppeln,
der Baurath Reilsert in Erfurt, '
der Kreis-Baumeister Oppert in Iserlohn,
der Bauinspector Geyer in Gnesen,
der Baurath Ludw. Preulser in Limbm-g, und
der Bauinspector Zais in Hichst,

Aus dem Staatsdienste ist geschieden:
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Thiele zu Star-
gard in Pommern.

Gestorben sind:
der Kreis-Baumeister Cllotten in Neuenahr,
der Baurath Gersdorf in Marienburg,
der Kreis-Baumeister Dérnert in Landeshat, und
der Kreis-Baumeister Modest in Juhanniahurg.
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Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Oi'iginal-Beitréi.ge.

Das Stadt-Theater in Leipzig.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 17 bis 25 im Atlas.)

Vorbericht,

Schon lange war der Neubau eines Theaters fiir Leipzig
Bediirfuifs geworden, nicht allein wegen des in den letzten
vier Decennien stets zunehmenden Wachsthums der Bevilke-
rung der Stadt von 50000 auf 90000 Bewohner, sondern auch,
um seinen Ruf als weltheriihmter Mels- und Handelsplatz, als
Sitz einer jetzt schon in der zweiten Hiilfte des fiinften Sii-
culums befindlichen bliihenden Universitit und Metropole des
Buchhandels zu bewiéihren. s hat daher Leipzig vor vielen
andern Stidten den Beruf, Wissenschaft und Kunst zu pfle-
gen, und somit auch auof die vielen Tausende ihm jéihrlich
zustromender Fremden einen veredelnden und bildenden Ein-
flufs auszuiiben, Das ist auch in neuerer und neuester Zeit
durch viele grofse Unternehmungen erfreulich bewiesen wor-
den, noch erfreulicher aber ist es, dafs es seinen Beruf mit
Lust iibt und mit Geschick zur Ausfiihrung zu bringen weils,

Durch freudige Anerkennung alles Trefflichen und Schi-
nen, auf welchem Gebiete es sich auch befinden mochte,
haben sich Leipzigs Biirger ausgezeichnet, sowie durch opfer-
bereites gemeinniitziges Zusammenwirken, wenn es galt, Grofses
zum Besten der Stadt in’s Leben zu rufen.

So gab der am 25. August 1861 verstorbene Leipziger
Biirger, der Kauf- und Handelsherr Kramermeister Friedrich
August Schumann, (wie friiher der treffliche Heinrich Schletter
zum Ban des neuen Museums) die erste Anregung zur Ver-
wirklichung der lingst populir gewordenen Idee zum Bau
eines neuen Theaters. KEr war einer jener iichten Biirger,
deren Leipzig stets aufzuweisen gehabt, einfach und schlicht
in seinem Wesen, aber von kerngediegener Gesinnung und
opferfreudig erfiillt von Liebe fiir seine Vaterstadt, durch ge-
schickte Speculation und umsichtige Verwaltung Besitzer eines
grofsen Vermigens.

In seinem bereits am 10. Mirz 1854 verfalsten, am 17.
September 1861 bei dem Leipziger Stadtgericht niedergelegten
Testamente vermachte er, aufser mehreren anderen milden
Stiftungen, der Stadt Leipzig ohne nihere Bezeichnung ,zu
einem gemeinniitzigen Zweck“ 60000 Thaler. Das Mehr der
Herstellungskosten des Theaterbaues, welche in Summa 557000
Thaler betragen, wurde durch freiwillige Unterzeichnung einer
3 procentigen Auleihe und eivige sonstige Zuschiisse aus
stiidtischen Mitteln aufgebracht. Der Rath, an dessen Spitze
der thiitige und auf Verschonerung und Vergrifserung der
Stadt stets bedachte Biirgermeister Dr. Koch sich fiir das
Theater besonders interessirte, falste von nun an den Theater-
Neubau fester in’s Auge. Die Frage war: ob Umbau des
alten, 1766 erbauten Theaters, oder giinzlicher Neubau, und
auf welchem Platze?

Alle Aesthetiker Leipzigs, berufene und unberufene, waren
dariiber einig, dafs ein neues Theater nur auf den Augustus-
platz gehire, trotz der Terrainschwierigkeiten, welche sich
hier boten. Auch mufste man einer Kunst zu Liebe die andere
beeintriichtigen und ein reizendes Product der modernen Gar-
tenkunst, den sogenannten Schueckenberg, mit seinen Um-
gebungen abtragen und theilweis zerstiren.

Der Debatten gab es viele, doch entschied man sich
endlich fir den Neubau auf dem Augustusplatze, der auf drei
Seiten von stattlichen Gebiiuden: dem neuen Museum nach
den Plinen von Professor Lange in Miinchen, der Universitiit
nach den Plinen Schinkel’s und dem Postgebiiude von Pro-
fessor Geutebriick, eingerahmt, allerdings als der geeignetste
erscheinen mulste.

Es wurde nun der betagte, jetzt bereits verstorbene, aber
im Theaterbane vielerfahrene kioniglich preufsische Ober-Bau-
rath Langhans, damaliger Architekt des koniglichen Opern-
hauses in Berlin, beauftragt, Pline nach dem Bediirfnils
Leipzigs zu entwerfen. .

Im Juli 1864 fielen bereits die ersten Axtschlige zu
Beseitigung der alten Anlage, und die Sterbeseufzer der Drya-
den schnitten freilich manchem alten Leipziger Biirger und
manchem Freunde der Landschaftsgiirtnerei tief in’s Herz.
Indessen war das bald diberwunden; die Arbeiten wurden
schwunghaft fortgesetzt und auch im Winter nicht ganz unter-
brochen. Selbst das verhiingnifsvolle Jahr 1866 brachte wohl
einige Verzigerung, aber keinen eigentlichen Stillstand. Im
Herbst des Jahres 1867 war das Haus nicht nur unter Dach,
sondern auch dufserlich bis auf den Abputz vollendet. Ebenso
rasch und gleichmiifsig schritt auch die innere Herstellung
und Ausschmiickung fort, und so konnte der Musentempel am
28. Januar 1868 nach einem Festspiel ,die Heimath der
Kiinste* von Rudolf Gottschall durch Géthe's Iphigenie ein-
geweiht werden.

Einrvichtung des Theaters,

Jedem Sachkenner werden bei Betrachtung des Grund-
risses die beiden Fligelbauten in’s Auge fallen, doch wurden
dieselben bedingt, einestheils dem Augustusplatze einen Ab-
schlufs zu geben, anderntheils Riume fiir die Verwaltung, fiir
Wohnriinme des Theater-Inspectors und eines Restaurateurs
zu gewinnen, Ganz vortrefflich ist die Anordnung der Zu-
und Ansgiinge fiir Fulsginger und Fahrende bei dem nament-
lich wiihrend der Messen aufserordentlich lebhaften Verkehr
auf dem Augustusplatze getroffen. Die Fulsgiinger haben
ihren Ein- und Ausgang durch die Thiiren des Unterbaues
der Siulenstellung, sowie die Thiiren an den Seiten des
Hauptgebiiudes vom Augustusplatz aus, der nach wie vor alle-
zeit unbefahren bleibt.

Fiir die Wagen offnen sich zur Rechten und Linken, zwi-
schen den Pavillons und dem Hauptbaue die Verbindung
bildend, Durchfahrt- Thore, zu welchen von den Stralsen zur
Rechten und Linken des Theaters (Gothestralse und Bahno-
hofsstralse) Fahrwege fiihren. Von diesen Thorfahrten aus
gelangt man in besondere, vom Hauptbaue abgeschlossene,
also der Feuersgefahr miglichst entzogene Treppenhiiuser auf
gufseisernen, 74 Fuls breiten dreiarmigen Treppen zu den
Vorpliitzen des ersten und zweiten Ranges, welche mit dem
durch die Héhen des ersten und zweiten Ranges fiihrenden
Foyer in Verbindung stehen, withrend’ man zo dem dritten
und vierten Rang in den beiden Ecken des Hauptgebiindes
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auf massiven steinernen Treppen von 94 Fuls Breite gelangt,
die dasselbe Gefiihl der Sicherheit gegen Feunersgefahr bieten.
Aufserdem fiihren fiir den Fall der Noth noch Thiiren vom
Foyer nach den Pavillonssiilen, durch welche letzteren man
ebenfalls mittelst Treppen in’s Freie gelangen kann.

Nimmt man dieses Gefiihl der Sicherheit schon in das
Hauns mit, so wird dasselbe noch erhdht durch das Stattliche
und Grofsartige der innern Raumeintheilung. Ueberall fiihlt
man in der Ausdehnung der Riume die Riicksicht geehrt,
welche ein Theater, das der Jetztzeit entsprechen soll, und
eine Stadt wie Leipzig auf die zahlreichen Giiste zu nebhmen
bat, die ihr als einem Centrum des geistigen und materiellen
Verkehrs jiibrlich zustrémen,

Schon das Vestibule zeigt, dals hier kein stirendes
Gedriinge moglich ist, und ebenso wohlthuend ist der Ein-
druck, den man beim Eintritt in die Logengiinge empfiingt,
denn in 12 Fuls Breite noch im dritten und vierten Rang
ziehen sie sich im vollen Halbkreis um alle Ringe.

Betritt man endlich den Zuschauverraum, und zwar im
Parquet, so erheben sich iiber den Parterrelogen, in geschick-
tester Berechnung iibereinander zuriicktretend, die vier, zu
stattlicher Héhe aunfsteigenden Riinge, anf denen nirgends ein
Sitzplatz sich befindet, von welchem nicht der Blick auf die
Biihne frei wiire.

Die Grundform der Riinge ist der Halbkreis, dessen beide
geradlinige, nach der Biihneniffnung sich verengende Verlin-
gerungen die in bedeutender Breite angelegten Prosceniums-
‘logen bilden.

Das Auditorium falst im Ganzen 2000 Personen, von
denen 1700 Personen Sitzplitze, die ibrigen 300 Personen
Stehpliitze einnehmen konnen. Der Plan des Parterre ent-
hiillt Parquet, Sitz- und Stehparterre und aufser den Prosce-
niumslogen noch die zar Seite des Parquets befindlichen Par-
terrelogen. Der erste Rang besteht aus Mittel- und Seitenbalkon

mit dahinter befindlichen Logen & 4 Personen; die Prosce-

ninmslogen sind mit grofsen Zimmern resp. Salons verbunden,
g0 dals sie den Anspriichen selbst der exclusivsien Gesell-
schaft geniigen kénnen.

Der zweite Rang enthiilt aunfser den Prosceniumslogen
und dem in der Mitte befindlichen Amphitheater wiederum
nur Logen & 4 Personen.

Der dritte Rang hat nur zwei durchlaufende Sitzreihen,
desgleichen der \-'ierte'Rang' drei Sitzreihen mit zwei dahinter
befindlichen Stehreihen,

Ueber die Einrichtung des Aunditoriums und der ange-
wandten akustischen Mittel sei noch Folgendes erwiibn.

Bs ist wohl allgemein anerkannt, dafs man mit Riicksicht
auf die heutigen Anspriiche, fiir das Auditorinm die Halbkreis-
form als die bewiihrteste zu Grunde legt, denn es liegt in der
Natur der Menschen, wenn ihrer viele beisnmmen sind, sich
um den Ort oder die Stelle, welche gemeinschaftliches In-
teresge erregt, im Kreise zu versammeln und bei wachsender
Anzahl sich in concentrischen Ringen zu ordnen.

Die Eigenschaft des Holzes, Schallstrahlen am giinstig-
sten aufzufangen, ist auch hier mit moglichster Beriicksichtigung
dergelben in Anwendung gekommen; simmtliche Riickwiinde
des Logenhauses mit wenigen Ausnahmen sind von hélzernen
Bohlen hergestellt worden, und infolge der Erfahrung, dals
der Ton eines Instrumentes bedeutend verstiirkt wird, wenn
dasselbe seine Stiitze wiederum auf einem resonirenden Korper
hat, sind die Bohlenwiinde erst auf den Fufsboden der hohlen
kastenartigen Balkenlagen der Ringe aufgestellt worden; die
Balkenlagen selbst haben die iibliche Ausfillung des Zwischen-
bodens mit trockenem Bauschutt oder Coaksasche nicht erhalten.
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Das Orchester ist nach denselben Principien ausgefiihrt.
Die 19 Fuls langen Orchesterbalken sind ein jeder mit 4, Zoll
starkem Holzstempel in der Mitte unterstiitzt; diese Stempel
sind in eine gemeinschaftliche 5 Fuls tief liegende Schwelle
eingezapft und sollen die Stelle der sogenannten Seele in der
Geige vertreten, Die unter der Orchesterbalkenlage befind-
lichen Mauern sind aus den hiirtesten Ziegeln mit Cement-
mortel aufgefiihrt und mit Cement geputzt. Die vorerwiihnte
Schwelle, in welche die Stempel der einzelnen Orchesterbalken
eingezapft sind, rubt auf Gewdélbkappen, welche zwischen
eisernen Triigern eingewdlbt sind.

Unter der Parquetbalkenlage befindet sich ebenfalls ein
hohler Raum und wird dieselbe durch Unterziige unterstiitzt
und durch Holzsiiulen, welche auf Granitwiirfeln stehen, ge-
tragen. Auch hier besteht der Fulsboden aus 2zilligen kie-
fernen Bohlen in Feder und Nuth und ohne Schuttausfiillung.

Der Plafond ist horizontal mit wenig plastischen Orna-
menten versehen, aber durch ein nach unten vorspringendes
Gesims nmrahmt, denn nur in horizontaler Lage wird der
Plafond am meisten die Schallstrahlen zuriickwerfen,

Auch bei der Berechnung der Grifsenverhiiltnisse
der Bithne sind die Erfahrungen anderer grofser Theater
zu Hiilfe genommen, namentlich dafs man nach unten und
oben vom Podium eine solche Hithe und Tiefe erzielte, welche
gestattet, das auf der Biihne Sichtbare bei Verwandlungen ver-
senken oder nach oben verschwinden lassen zu kénnen,

Die Biihnendffnung ist 48 IPufs breit und ebenso hoch,
der Bithnenraum mifst 7566 Quadratfuls, derselbe ist incl. der
Mauerstiirken 100 Fuls breit und 80 Fufs tief, so dafs auf ihm
die grofsten Ausstattungsstiicke mit zahlreichem Personal in
Scene gesetzt werden kdnnen.

Unter dem Podinm befindet sich ein 30 Fufs tiefer Raum
fiir 3 Versenkungs-Etagen und zu Aufstellung der nithigen
Maschinen.

Die Hohe des gesammten Biihnenraums vom Boden der
untersten Versenkung bis zum Sechniirboden betriigt 120 Fufs
und bis zum Dach 140 Fufs. Die Verbindungen zwischen
Schniirboden, Biihne und Magazinen sind durch Giinge und
Treppen auf das Praktischste vermittelt, und wird zum besseren
Verstiindnifs auf die Zeichnungen Blatt 19 bis 23 im Atlas
verwiesen.

Die Biihne selbst hat 7 Coulissensiitze und 7 Biihnen-
gassen mit Versenkungen von 36 Fufs Liinge, welche sich
jedoch wieder zerlegen und in verschiedenen Griifsen gebrau-
chen liilst, Zwischen den Coulissenwagen sieht man schmale
Streifen, welche im Nivean der Biihne mit schmalen langen,
falscher Weise nach oben schlagenden, Klappen geschlossen
sind; sie dienen, um Decorationseinsiitze von der Breite
der Biihne heben oder senken zu konnen (siehe Blatt 20),
Auf demselben Grundrisse sieht man noch zwei Klappen
angegeben; die grifsere davon dient dazu, grifsere Gegen-
stiinde von aufsen nach der Biithne resp. dem Magazine schaffen,
die kleinere, um Coulissen nach dem Magazine hinablassen
zu kinnen.

Die Bithnenmaschinerie ist von Herrn Hoftheater-Maschi-
nist von der Kerkhoven in Braunschweig entworfen, auch
hatte derselbe die Ausfiihrung iibernommen.

Um die Biihne gruppirt und in wohlberechneter Anzahl
und Gréfse befinden sich Garderobe- und Probezimmer, De-
corationsmagazine, der Malersaal u. s. w.: anch hier wird auf
Blatt 21 bis 23 zum besseren Verstiindnifs verwiesen,

Fiir alle diese Riiume besteht zum Theil Luft-, zom Theil
Wasserheizung, deren Feuerherde sich siimmtlich im Sou-
terrain befinden.

19*
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Das Auditorium selbst wird nicht geheizt, sondern nur
die um dasselbe liegenden Corridore, Giinge, Foyer, Vesti-
bule, séimmtliche Treppenhiinser und die Biihne.

Beide Heizsysteme sind von Reinhardt in Mannheim
projectirt und ansgefiihrt und dabei hauptsiichlich im Auge
behalten worden, dals die beim Oeffnen der Ein- und Aus-
gangsthiiren einstromende kalte Luft sofort angesaugt wird.

Die Beleuchtung der Biihne ist nach Anordnungen des
Herrn C. M. S. Blochmann in Dresden von demselben aus-
gefiihrt worden, ohne wesentliche Neuerungen angewandt zu
haben. Dieselbe besteht aus der Rampen-, Coulissen-, Soffitten-
und Versatz-Beleuchtung., Erwéhnungswerth ist der Regu-
lirungsapparat, von welchem auch der Kronleuchter und die
Wandarme im Auditorium regulirt werden, sowie die Blitz-
vorrichtung an demselben, durch welche séimmtliche Flammen
bis auf Nichts reducirt werden kinnen, ohne zu verléschen.

Die Wasserleitung ist nur in der Biihne und um die
Biihne vorgesehen worden, da man als hauptsiichlichen Schutz
vor Feuersgefahr die bestindige, Tag und Nacht stattfindende
Controle und Begehung der einzelnen Riiume erkannte, auch
nur solche Leute dazu verwendet, welche Geistesgegenwart
besitzen und mit derartigen Vorkommnissen und Gefahren
vertraut sind. ]

Man hat aus diesem Grunde eine stiidtische Feuerwache,
welche ganz unabhiingig von der Theaterdirection dasteht, in
das Theatergebiiude selbst gelegt, welche durch Telegraphen
mit siimmtlichen Feunerwachen der Stadt in Verbindung steht,
Die Feuerwehr selbst ist, gleichwie in Berlin, eine stiindige,
gut organisirte und disciplinirte; ibr zur Verfiigung steht die
treffliche Wasserleitung der Stadt, welche durch natiirlichen
Druck das Wasser selbst bis iiber den Dachfirst der Gloriette
hinausfiihrt.

Erklirung der Kupfertafeln.

Bl 17. Vorder- und Seitenansicht. — Das Theater-
gebiinde steht, die vordere Fronte nach Siiden gerichtet, auf
der Nordseite des Augustusplatzes, von dessen ganzer Breite
es ziemlich zwei Dritttheile einnimmt, gegeniiber dem neuen
Museum, Von der Freitreppe des Museums aus gesehen, tritt
allerdings der Mittelban des Theaters mit seiner Gloriette
unverhiltnifsmiifsig hoch iiber den Vorderbau hervor und dies
ist vielleicht ein Vorwurf, welcher dem Architekten gemacht
werden konnte, doch war der hohe Aufbau bedingt durch die
ungebrochen anfzuzichenden Gardinen der Biithnendecorationen
und tritf, je mehr man sich dem Gebiinde niihert, zuriick.

Die Facade zerfillt in einen Hauptmittelban und zwei
Seitenfliigel, welche aber durch Zwischenbauten mit dem Haupt-
bau organisch verbunden sind. Die Liinge der ganzen Front
betriigt 334 Fufs. Ueber dem kriiftig massiven Unterbaun des
Mittelgebiiudes, durchbrochen von drei je 6 Fuls breiten Ein-
gangsiffnungen, vor welchen rechts und links zwei yom Bild-
haver Knauer in Leipzig aus Sandstein gebildete Colossal-
figuren, Thalia und Melpomene, aufgestellt sind, erheben sich
sechs schlanke korinthische Siulen von 33 Fuls Héhe, denen
6 Pilaster desselben Styls an der mit Basreliefs (Euterpe,
Urania, Terpsichore, Erato und Polihymnia) geschmiickten
Riickwand entsprechen. Diese sechs Siulen tragen das Ge-
biilk mit dem Giebelfelde, welches en hauterelief in Cement-
guls die von Genien umgebene auffliegende Phantasic dar-
stellt, Kriinze an Grazien und Kiinste vertheilend,

Ueber dem Giebelfelde ragt hoch und frei die 13 Fufs
hohe Statue des Apollo musagetes empor, zu seinen I'iifsen
die aufzeichnende Klio und die lanschende Kalliope, beide
sitzende Statuen von 9 Fuls Héhe.

Neben dem Hauptmittelgebiiude streckt sich rvechts und
links eine Art bedeckter Galerien, jede wieder von sechs ko-
rinthischen Dreiviertel-Siiulen, natiirlich in verjiingterem Maals-
stabe, getragen, und an diese schlielst sich dann links und
rechts ein Pavillon, jeder mit vier Siulen desselben Styls und
zwei ornamentirten Ickpfeilern, welehe ebenfalls Giebelfelder
tragen. Das Giebelfeld des rechten Pavillons stellt die bil-
denden Kiinste und Gewerke im Dienste der Muse dar, das
des linken einen Bachuszug, Bachus und Arviadne in der Mitte,
Lyiius, ein Knabe auf einem Bickehen reitend, zur Seite, u.s.w.,
alle diese Piguren gleichfalls en hauterelief in Cementguls
ausgefiihrt.  Die vier Icken eines jeden Pavillons zieren
knieende Genien, immer je zwei einen Kandelaber haltend,
ebenso wie auf der hohen Gloriette an den vier Ecken je
zwei gewaltige wachehaltende Greife. Ueber den Thiirbogen
des vorderen Mittelbaues treten als Schlufssteine Liwenkdpfe,
iber den Fensterbogen des ganzen Baues im Erdgeschols
ringshernm Satyrképfe hervor.

Ganz besonders reich sind die Fenster des ersten Stocks
geschmiickt. Wiihrend die Fenster selbst von je zwei korin-
thischen Pilastern eingerahmt sind, reichen sich in den Zwickel-
feldern Genien Kriinze zu, und iiber den Capitiilen der Pi-
lasterstellung treten aus dem Friese des Gebiilkes en haute-
relief Schwiine hervor. :

Die Apollogruppe, sowie das grofse Giebelfeld sind von
Professor Hagen in Berlin modellirt, wiihrend die beiden
Giebelfelder der Pavillons’ von Wittig in Berlin und die fiinf
Basreliefs an der Riickwand der Siulenstellung, sowie die
Zwickelfiguren der Etagenfenster von Liirsen in Berlin, von
Czarnikow ebendaselbst theils in Cement, theils in Zink ge-
gossen sind.

Siimmtliche Sockel, Simse, tragende und hervorragende
Avrchitekturtheile sind in pirnaischem Sandstein ausgefiihrt,
Das Mauerwerk ist aus Ziegelsteinen hergestellt und mit Kalk-
mirtelputz versehen worden. .

Bl. 18, Hintere Ansicht. — Iier treten an die Stelle
der sechs korinthischen Siiulen der Vorderansicht sechs co-
lossale, aber dabei graziise Kariatyden, nicht uniform, son-
dern jede in anderer Bewegung der Arme und Stellung,
Hinter dieser Kariatydenstellung, welche grofse Fenster ein-
rabhmt, liegt der Malersaal. Da diese Ansicht nach dem
Schwanenteiche und den Parkanlagen zu liegt, so treten hier
an Stelle der schlufssteinbildenden Satyrképfe die von Wasser-
gottern, sowie auch die zwischen den Postamenten der Karia-
tyden befindlichen Briistungsfiillungen Tritonen darstellen. Vor
dem Gebiinde erhebt sich aus gewaltigen Quadern unmittelbar
aus dem Wasser eine halbkreisformige Terrasse, von welcher
auf beiden Seiten eine nur einmal gebrochene granitene Treppe
auf 44 breiten Stufen hinab an die Ufer des Schwanenteichs
fiilhrt. Den um diese Terrasse fiihrenden Fries ziert ein aus
Delphinen und Muscheln gebildeter Kranz,

Zu beiden Seiten der Terrassenvorlage schlielsen sich aus
Steinpfeilern gebildete Pergola’s, entsprechend den Pavillons-
anbauten der Vorderfagade, an und bilden gleichsam einen
Uebergang des Gebiiudes in die Parkanlagen. Von der Terrasse
hat man eine anmuthige Aussicht auf den Schwaneuteich, der
im Winter von zahllogen Schlittschuhliufern, im Sommer von
Schwiinen und einer fast thurmhoch springenden Fontaine
belebt ist. Aufserdem speit ein an der Terrasse befindlicher
Lowenkopf grofse Massen Wasser in eine iiber dem Teiche
befindliche, von Schildkriten getragene, 12 Fuals im Durch-
messer haltende Muschel, welche das {iberschiinmende Wasser
dem Teiche abgiebt und ihn im Niveau erhiilt.

Der in dem Wasser befindliche Felsen, anf welchem vor-
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benannte Muschel durch Schildkriten frei getragen wird, ist
ebenfalls aus der Cementgufsfabrik des Herrn Czarnikow in
Berlin hervorgegangen.

Blatt 19, 20 u. 21 stellen die Grundrisse der verschle-
denen Etagen dar. Man vergleiche iibrigens zur Vervollstin-
digung deren Erklirung dasjenige, was im Aligemeinen iiber
die Einrichtug des Theaters gesagt worden ist. Die Verwen-
dung und Benutzung der einzelnen Riiume ist in den Grund-
rissen eingeschrieben und ibersichtlich. Zu besserem Ver-
stiindnils dieser Pline ist es nothwendig, die auf Bl 22 u, 23
dargestellten Lingen- und Querschnitte zu vergleichen,

Bl. 24, Innere Ansicht des Theatersaales (Liin-
genschnitt durch den Zuschauerraum). — Die vorherrschende
Farbe der Constructionstheile ist weils mit Goldgliederungen.
Die Fiillungsverzierungen an den Brustlehnen sind Gold auf
anilinrothem Grunde. Die Hintergriinde der Logen, sowie
die Pliischpolster auf den Brustlehnen und Sitzen sind purpur-
roth, desgleichen die Pliischdraperieen an den Proscenien-
und andern Logen. Den durch Herrn Liitkemeyer in Coburg
ausgefiihrien Draperieen der Biihnendffnung, sowie des Lambre-
quins und des manteau d'arlequin entsprechen die beiden von
demselben Kiinstler gemalten Hauptgardinen, die eine stellt
eine rothe Sammtdraperie mit reicher Goldbordiire, die andere
eine weilse Atlasdraperie mit reicher Goldbordiire dar.

Siéimmtliche plastischen Decorationen sind an solchen
Stellen, bei welchen durch Anstolsen Beschiidigungen statt-
finden konnen, in Zinkguls ausgefiihrt, wiihrend sie am Pla-
fond und den Aufsenseiten aus cachirtem Papier bestehen.

Der Kronleuchter wird aus einem 10 Fufs im Durch-
messer haltenden Gasrohrring, an welchem 426 Brenner an-
gebracht sind, gebildet, Dieser Flammenring ist von beiden
Seiten in angemessener Entfernung durch mattgeschliffene
Glastafeln eingefalst, um den Zuschavern des dritten und
vierten Ranges Schutz vor Blendung zu gewiihren, Getragen
wird dieser Ring dureh 6 ornamentirte Arme, welche mit dem
Korper und dieser wieder mit dem Gaszuleitungsrohr in Ver-
bindung stehen. Der Korper und die Arme sind vergoldet
und aufserdem die Glaswiinde nach unten mit Glasprismen-
behang und nach oben mit Glaschalen, in welchen wiederum
36 Glasflammen brennen, versehen. Der Wunsch des Archi-
tekten, Beschaffung einer grofsen Anzahl von Flammen in
nicht zu grofser Raumausdehnung, directe Lichtabgabe nach
oben und unten, ohne die Zuschauer zu blenden, sowie leich-
tes Anziinden der Brenner, wurde erreicht.

Die Last des Kronleuchters betriigt civea 10 Centner, das
Aufziehen und Herablassen geschieht durch eine Winde mit
Schraube ohne Ende, um dem Ausspringen von Zihnen aus
dem Zahnrade vorzubeugen, und wird aufserdem dadurch, dafs
der Kronleuchter {iber einem Rol]euappamt in Gegengewichten
hiingt, sehr erleichtert.

Bl 25. Der Plafond des Zuschaunerraums. — Der
Plafond, den der Kronleuchter zuniichst erhellt, zeigt vierzehn
Medaillons mit Charakterrollen aus den bedeutendsten Dra-
men und Opern in bunter Reihe nebeneinander, Wallenstein,
Othello, Shylock, Mephisto, die Afrikanerin, Maria Stuart,

Elisabeth u. s. w., und unter diesen Medaillons reihen sich
ebenso vierzehn nach unten sich verbreitende linglich vier-
eckige Felder, in welchen aof Himmelsblan, von Wélkchen
umgeben, Amoretten und Genien gaukeln und unter deren
jedem der Name eines der bedeutenden Dichter oder Com-
ponisten steht, deren Werken jene Figuren angehiren.

Der ganze Plafond ist im Diorama des Herrn Gropius
in Berlin in allen seinen Theilen hergestellt worden, die Bil-
der sind in Oel auf Leinwand gemalt, die Ornamente in
cachirtem Papier ausgefiihrt und durch Goldleisten eingerahmt.

Die Herstellungskosten.

Der von dem Gebiudecomplex bedeckte Flichenraum
betriigt 52600 Quadratfuls excl, der an der Hinteransicht be-
findlichen Pergola’s und der runden Terrassenvorlage.

Die Baukosten haben folgende Summen erfordert :

A. Erd- und Maurerarbeiten 166673 Thir. 5 Ngr. 1 Pf.
B. ‘Zimmerarbeiten. | 1. 0 142527 - 18 .- 4 .
B*. Aeufsere Geriiste und Hebe-

1 S SRR T R B ) £ R e
C."Steimmetzarbeiten sy v et 80712 1=7 07 & e
Ct. Cementdecken . . . 126010 wilimmiigs 52 .
D. Guls-u, bchmledeetsenarbenen 20849 6l 5B Trieeeis
E. Klempner-Arbeiten . . .. 10405 - 25 - 5 .
E. Tischler- ~Hnbiy 1wt AL 1BARDI h Bl v s
G. Glaser- st 9udD s 1A 810630~ 1 1B if— i
H. Lackirer- i’ Gittd s, oved 3114 - 26 - 8 -
I. Schlosser- Readl e is 6540, - 12 - 7i-
K. Tépfer- - W norsg Balinonal =
L. Stuckatur-Arbeueu(aufaerlwh) 472 - 15 - — -
M. Decorationen der Riume 260200 im 424 Fuy Bira
N. Bildhauer-Arbeiten . . . 29912 - 41 - 7 .
O. Meublement und Tapezirer . 13409 - {1 . g .
P. Lufi- und Dampfheizung . 15731 - 23 . 2 .
QuGasleitungen! ¢ acli farnl 48674 - 44 o 4.
R. Wasserleitungen . . . IR0 dains 38 inta sl
S. Biihnenausban u, Maschmerm 28706 - 19 - 7 -
T. Decorationen der Biihne . 18000 - — - — .
U. Honorar fiir Architekten, Bii- g

reau-Aufwiinde, Reisespe-
o SIS 28088 < 19, 7).
- . zusammen 520370 Thir. 6 Ngr. 3 Pf.

und sind hierin alle Inventavien und Ausriistungsgegenstiinde
fiir den Betrieb, als Subsellien, simmtliche Maschinerien incl.
Tauwerk und Gewichten, die gemalten Decorationen, ein
Tannhiiuser- und Piccolomini-Meublement zu scenischen Dar-
stellungen, im Biihnenhause und den Garderoben die erfor-
derlichen Tische, Stiihle, Schriinke, Biinke, Reale, Kleider-
haken mit Kopfbrettern ete. mit inbegriffen.

Die Herstellungskosten der runden Terrassenvorlage und
der Pergola’s betragen cirea 30000 Thaler. Rechnet man noch
die Herstellungskosten fiir Aenderung und Regulirung der
Strafsen, Wege und Gasleitungen um das Theatergebiinde
herum hinzu, so ergiebt sich fiir die Gesammikosten die
Totalsumme von 537000 Thalern, Briickwald.

Das Hochreservoir der Stadt-Wasserkunst in Liibeck.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 44 bis 46 im Atlas.)

Die S.,tadt Liibeck wurde bis zum Jahre 1867 durch drei
Wasserleitungen mit natiirlichem Gefiille, und durch zwei
Wasserhebewerke mit Wagger versorgt. Die iilteste, den

nordwestlichen Theil der Stadt versorgende Wasserleitung
datirt aus dem Jahre 1302, wihrend die sogenannte Brauer-
wasserkunst, ein durch Wasserriider getriebenes Pumpwerk,
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seit 1456 existirte. Dazn kam im Jahre 1533 die auf gleiche
Weise getriebene Biirgerwasserkunst, welche das Wasser bis
auf den héchsten Punkt der Stadt (46 Fuls liibsch=13,"21) zu
heben im Stande war *).

Obgleich die ehemaligen holzernen Leitungsrohren der
alten Wasserkiinste vor etwa 18 Jahren iiberall mit gufseiser-
nen Réhren vertauscht wurden, konnten doch die alten Ein-
richtungen den gesteigerten Anspriichen der Neuzeit, und na-
mentlich den Anforderungen der Hausbesitzer, welche auch
in den hochgelegenen Stadttheilen das Wasser bis in die ober-
sten Btagen geliefert haben wollten, nicht mehr geniigen. Es
entstand daher der Plan zu einem neuen Wasserwerke, wel-
ches mit Dampfmaschinen getrieben werden sollte und weit
vor die Stadt verlegt wurde, um mdaglichst reines Wasser auns
dem oberen Laufe des Wakenitzflusses zu schipfen.

Da eine natiirliche Hithe bei der Stadt nicht vorhanden
ist, welche den hochsten Punkt des Strafsenpflasters weit
genug iiberragt, um die ndthige Druckhéhe fiir Speisung der
obersten Etagen und fiir eine kriiftige Wirkung der Hydran-
ten bei Feuersgefahr zu gewinnen, so mulste ein Hochreser-
voir mit kiinstlichem Unterbau hergestellt werden.

Ein passender Platz fiir dieses Bauwerk fand sich in un-
mittelbarer Niihe des Maschinenhauses und der Filterbassing
auf dem 30 Fufs hohen Uferrande des Flusses, aus dem das
Wasser entnommen wird. Es war dadarch moglich, das zur
Stadt fiihrende Hauptwasserrohr ohne jeden Umweg unter
dem Hochreservoir hinwegzufiihren, und aufserdem eine be-
sondere Ueberwachung des letzteren iiberfliissig zu machen.
Im Gegentheil boten die unter dem Reservoir gewonnenen
Riiume eine willkommene Gelegenheit, um darin theils Lager-
riiume und eine Schmiedewerkstatt, theils Wohnungen fiir den
Maschinisten und den Rohrmeister unterzubringen.

Fiir die allgemeine Anordnung des Bauwerks haben die
iihnlichen Hochreservoirs in Stettin, Hamburg, Altona und
Rostock als Muster gedient. Durch eine Verlegung der Ver-
stirkungspfeiler nach Aufsen wurde eine grifsere Belebung
der Facgade versucht, bei welcher der Uebergang aus einem
Sechszehneck in einen kreisrunden Querschnitt durch die Ver-
bindungsbigen der 16 Strebepfeiler in der obersten Etage be-
wirkt wird. Die Zinnenbekronung ist mittelalterlichen Mu-
stern in Adler’s ,Backsteinbauwerken® nachgebildet; zur Ab-
fiihrung des Regenwassers dienen einfach ornamentirte Was-
gserspeier von Blech. Der vorliegende Zweck, den innern
Raum zu Wohnungen einzurichten, fiihrte dazu, die innern
Mauern, welche die Last des Wasserreservoirs tragen, statt in
radialer Richtung, wie meistentheils bei fihnlichen Anlagen, in
der aus den Grundrissen ersichtlichen Weise anzuordnen. Es
ist dadurch erreicht, dafs die Wohnzimmer eine leidlich gute
Form mit wenigstens zwei parallelen Wiinden erhielten. Die
an der Aufsenseite dbrigbleibenden dreieckigen Réiume sind
als Speisekammer, als Closet- und als Treppenraum be-
nutzt.

Die Niihe des Maschinenhauses ermiglichte es, den so-
genannten Wasgerthurm, welcher die Steigerihren enthilt,
derartig mit dem Hochreservoir zu verbinden, dafs daraus ein
neues Motiv fiir die architektonische Ausbildung des Ganzen
gewonnen wurde. Da es bedenklich gewesen wire, das
Mauerwerk des Thurmes, dessen Stelle sich von selbst in der
Mitte des ganzen Rundbaues ergab, an der Belastung durch

*) Alle folgenden Hihenangaben beziehen sich auf den Nullpunkt
am Pegel im Oberwasser des Wakenitzflusses, welcher zam Miihlenbetriebe
hier um 15 Fuls (4,5 Meter) aufgestaut ist, und dessen Unterwasser in
Litbeck sich in die Trave ergielst.

1 Fufs liibsch == 0,915 Fufs rheinl. = 0,2876 Meter.

das gefiillte Wasserreservoir (fast 23000 Centner) Theil neh-
men zu lassen, wurde der Thurm giinzlich von dem iibrigen
Mauerwerk isolirt; nur die Bindersparren des Daches finden
ihren Stiitzpunkt am Thurm, welcher an jener Stelle im In-
nern mit einem eisernen Ringe umgeben ist, an dem die gufs-
eisernen Sparrenschuhe festgebolzt sind. Die Dimensionen
des Thurmes sind genan dem Bediirfnils entsprechend und

‘nur eben hinreichend, um das Steige- und Fallrohr anfzoneh-

men und um das Oeffnen und Schliefsen der in verschiedenen
Héhen angebrachten Schieber zu gestatten. Von einer Wen-
deltreppe im Thurm wurde abgeseben, und das Besteigen des-
selben durch einfache, ziemlich steile hilzerne Treppen ohne
Futterstufen vermittelt. Aus diesem Gesichtspunkte wird auch
dem Vorwurfe zu begegnen sein, dals der Thurm im Verhilt-
nifs zu dem darunter befindlichen Rundbau zu diinn sei; denn
auf eine Vergleichung mit Kirchthiirmen, deren Dimensionen
lediglich durch Schénheitsriicksichten bestimmt werden, macht
dieser reine Bediirfnifsban keinerlei Anspruch. Um an Héhe
des Mauerwerks zu sparen, und zugleich um den Thurm mehr
in Einklang zu bringen mit den élteren in Liibeck vorhande-
nen Kirchen-, Thor- und Rathhaus-Thiirmen wurde zum obe-
ren Abschlufs eine hélzerne Pyramide mit Schieferdach ge-
wiihlt. Das Luftrohr, welches auf dem hochsten Uebergangs-
punkt des Wassers aufgesetzt ist, bildet zugleich den Kaiser-
stiel der Thurmspitze, deren oberstes Ende offen ist; nur
durch vier gekrenzte, nach dem Profil der Thurmspitze ge-
schnittene Kupferbleche wird der Anschein hervorgebracht,
als sei die Pyramide oben geschlossen. Die oberste Kro-
nung bildet ein von Kupferblech construirter Hahn, wie solche
auf allen alten Liibecker Thiirmen vorhanden sind. Das Mauer-
werk ist durchweg von hier angefertigtem Ziegelmaterial her-
gestellt, der Sockel ist mit Granit bekleidet und das Sockel-
gesims aus zwei profilirten Ziegelrollschichten gebildet. Die
Capitelle und Basen der Siulen in den gekuppelten Fenstern
gind von einem hiesigen Tépfermeister modellirt und gebrannt.
Die Dachconstruction besteht aus 16 mit Eisen armirten Bin-
dersparren mit dariiber liegenden 11 Stiick concentrischen
Fetten, auf welchen unmittelbar die Schalbretter parallel mit
der Dachneigung aufgenagelt sind. Das Dach selbst ist mit
Steinpappe eingedeckt und, zur Abbaltung von Kiilte und
Hitze, anf der Unterseite der Fetten mit einer zweiten Scha-
lung versehen, die mit Leisten gedichtet und mit Oelfarbe
gestrichen ist. Vier in der Dachfliiche liegende Oberlichter
beleuchten sehr wirksam das Innere des Wasserreservoirs.
Ueber die Hohenverhiltnisse des Reservoirs ist unter
Hinweis auf die obenstehende Anmerkung Folgendes zu be-
merken: Die mittlere Hohe des Wasserspiegels am Einstrs-
mungscanal der Stadtwasserkunst liegt auf 4 3 Fufs (0,50 Me-
ter), das Terrain, auf welchem das Hochreservoir sieht, auf
~+- 33 Fufs 9 Zoll (9,7 Meter); der hichste Punkt des Stralsen-
pflasters in der Stadt liegt auf -+ 46 Fuls (13,23 Meter); der
niedrigste Punkt desselben 54 Fufs (15,53 Meter) tiefer, also
8 Fufs (2,3 Meter) unter Null; der Boden des gufseisernen
Reservoirs liegt auf <70 Fufs (20,1 Meter); der héchste Punkt
des Steigerohrs im Thurm liegt auf -~ 150 Fufs (33,4 Meter),
also 104 Fuls (29,0 Meter) iiber dem hochsten Punkt des
Strafsenpflasters. Nur zu Feuerloschzwecken wird jedoch das
Wasser bis zu dieser Hohe gehoben; zur Speisung der hichst-
gelegenen Reservoirs in den Hiiusern der Stadt geniigt eine
Druckhihe von —+ 105 Fufs (30,2 Meter) oder 59 Fufs (16,0
Meter) iiber dem Strafsenpflaster, welche Hihe in dem Durch-
gchnitt des Thurmes (Blatt 45) durch die Stellung des Ver-
bindungsschiebers zwischen Steige- und Fallrohr bei @ —b
angedeutet ist. Da jedoch nur der achte Theil der Stadt so
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hoch liegt, dafs fiir denselben die Druckhohe aus dem Re-
servoir (4 70 Fufs = 20,1 Meter) nicht geniigt, so wird tiig-
lich zwei Stunden lang das Wasser bis zur Hohe von - 105
Fufs (30,2 Meter) gehoben, um damit etwaige hochgelegene,
mit Schwimmkugelhiibnen versehene Wasserbehilter in den
hiichsten Héusern zu fiillen,

Bei dem bisherigen Wasserverbrauch hat es geniigt, die
Pumpen tiiglich etwa 8 Stunden lang im Gange zu halten.
Das Hauptwasserrohr fiilhrt, wie oben erwiihnt, unter dem
Wasserthurm hindurch zur Stadt, und steht unter dem direc-
ten Druck der Maschinen; alles Wasser, was hierbei in der
Stadt nicht verbraucht wird, steigt in das Reservoir und lie-
fert den Wasserbedarf fiir die Nacht.

Die Zwischendecken der beiden Etagen sind in gewihn-
licher Weise von Balken construirt und ausgestakt; nur der
obere Fulsboden, welcher die Decke der Wohnriiume bildet,
ist mit Leinwand iiberspannt und mit Asphalt belegt, und hat
nach der Mitte zu Gefiille, damit bei etwaiger Undichtigkeit
des Reservoirs das Wasser ohne Schaden fiir die Wohnung
durch den Zwischenraum zwischen dem Mauerwerk des Thur-
mes und den Stiitzmauern des Reservoirs abflielsen kann.
Das Reservoir, welches aus 385 Stiick gufseisernen Platten
zusammengesetzt ist, ruht auf gufseisernen Balken, deren An-
ordnung aus dem Grundrils der zweiten LEtage hervorgeht.

Aus dem Grundrifs der dritten Etage ist ersichtlich, dafls
das ringférmige Reservoir bei einem dulseren Durchmesser
von 68 Fuls libsch (19,5 Meter) und einem Durchmesser der
ringférmigen Oeffnung von 17 Fufs (4,5 Meter) im Boden aus
6 concentrischen Reihen Platten besteht, wiibrend die 13 Fuls
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(8,7 Meter) hohen Seitenwiinde aus drei Platten iibereinander
zusammengesetzt sind. Die Verbindung wird durch 5498 Stiick
Schraubenbolzen bewirkt, welche die ringsum mit Flanschen
versehenen Platten zusammenhalten. Im #ufsern Umkreis
umfassen 5 schmiedeeiserne Schraubenbiinder das ganze Re-
servoir, welches bei seiner ringformigen Gestalt hinreichende
Steifigkeit besitzt, um alle inneren Verstrebungen und Veran-
kerungen entbebrlich zu machen. Die Fugen zwischen den
Flanschen sind mit Schuhmannsgarn und Mennigkitt gedichtet.

Das Reservoir falst bei einem Wasserstand von 12 Fuls
8 Zoll (Hohe des Ueberlaufrohrs) 43126 Cubikfufs (1026 Cub.-
Meter) Wasser; ein lib. Cubikfuls Wasser wiegt 47,6 Pfund,
der Inhalt des Reservoirs also 20528 Centner. Das Gewicht
des leeren Reservoirs betriigt fiir die gulseisernen Platten
nebst Schraubenbolzen 22483 Centner; die 5 schmiedeeisernen
Ringe wiegen 62,4 Centner; das Gesammtgewicht des gefiillten
Reservoirs ist daher 22838,7 Centner.

Die Lieferung und Aufstellung des eisernen Reservoirs
war von der Firma Elsner & Stumpf in Berlin nach eigenem

Project in Submission iibernommen worden, und zwar zum

Einheitspreise von 5 Thalern fiir je 100 Pfund Gewicht der
Platten und Schraubenbolzen, und von 8 Thalern fiir je 100
Pfund der schmiedeeisernen Ringe. Das ganze Reservoir hat
daher, fertig aufgestellt und mit Oelfarbe angestrichen, geko-
stet 117403 Thaler, Den Baun, welcher im Sommer 1866 be-
gonnen und bis zum Schlusse des Jahres unter Dach gebracht
wurde, hat Herr Baumeister Ottomar Baumert meist nach
eigenen Entwiirfen geleitet.

Liibeck im Mérz 1870. Krieg.

Die Linkstrafsen-Bricke zu Berlin, jetzt Augusta-Bricke genannt.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 47 im Atlas.)

Der Umbaa des Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahnhofes
in Berlin machte die zeitweilige Verlegung des Personen-
verkehrs nach einem aufserhalb des Schifffahrts-Canals liegen-
den Stadttheile nothwendig. Zu dem Ende war der Bahn-
verwaltung der Bau einer in der Richtung der Linkstrafse
den gedachten Canal iiberschreitenden interimistischen Briicke
vorgeschrieben. Da indessen eine Communication an dieser
Stelle zugleich im stidtischen Interesse {iberaus wiinschens-
werth war, setzte sich die Eisenbahn-Gesellschaft mit dem
Magistrat von Berlin in Verbindung, und proponirte eine
Summe von 9000 Thir., wie sie zu einer interimistischen Briicke
ausgereicht hiitte, als Zuschufs zu dem Bau einer definitiven
Briickenanlage, jedoch unter der Bedingung, dafs mit dem
Bau in einer bestimmten Frist begonnen und die Leitung
desselben der Eisenbahn-Verwaltung iiberlassen wiirde. Der
Magistrat acceptirte diese Offerte unter Vorbehalt seiner An-
spriiche an den Fiscus und ermiichtigte die Eisenbahn-Gesell-
schaft unter dem 13. April 1869, mit dem Bau zu beginnen.
Bei der vorhergehenden Ausarbeitung des Projects war es
zuniichst in Frage gekommen, ob die Briicke fest oder mit
beweglichen Klappen, schief oder rechtwinklig zur Richtung
des Canalg hergestellt werden sollte, der von der Linkstralse
unter einem Winkel von etwa 60 Grad getroffen wird:

Die Kénigin Augusta- und Schéneberger Ufer-Strafse
lagen an der Einmiindung der Linkstrafse und vis-i-vis auf
ca. -+ 13 Fuls 3} Zoll und + 12 Fufs 5} Zoll am Pegel,
withrend der hochste Wasserstand im Canal zu -+ 8 Fuls
9 Zoll und die fiir Schiffsgefiifse erforderliche freie Durchlafs-

6ffnung iiber demselben zu 10 Fufls, also auf - 18 Fufs 9 Zoll
angenommen sind. Rechnet man hierzu bei fester Anlage
eine Constructionsstiirke von etwa 1 Fufs 9 Zoll fiir die Land-
fuhrwerksbriicke, so mufste der Scheitel derselben auf - 20 Fuls
6 Zoll angelegt werden, was, selbst bei einer kaum zuliissigen
Maximalsteigung von 5 Zoll pro laufende Ruthe der Fahr-
bahn, auf 12 Ruthen weit laufende Rampen in der Linkstralse
wie in den beiden Uferstralsen, somit eine grofse Benach-
theiligung der benachbarten Grundsticke und sehr erhebliche
Kosten ergeben hiitte. In den Boulevards wiiren diese langen
und steilen Rampen um so listiger und unschoner aufgefallen,
als der ca. 27 resp. 33 Ruthen oberhalb der Linkstrafsen-Briicke
iiber denselben anzulegende Eisenbahn-Viaduct eine Senkung
dieser Strafse bis auf - 10 Fuls bedingte. Es wurde daher
beschlossen, eine Briicke mit festen Fulswegen, deren
Gefiille 10 Zoll pro Ruthe nicht libersteigen durfte, und mit
Klappen in der Fahrbahn bei einer Maximalsteigung
von 4 Zoll pro Ruthe zu wiihlen, wobei die Unterkante der
Fulswegsconstruction im héchsten Punkte auf + 18 Fuls 9,5 Zoll,
die Oberkante im Scheitel auf - 19 Fufs 104 Zoll, die Unter-
kante der Klappen auf ~ 16 Fuls 6,; Zoll, die Oberkante aof
— 18 Fuls gelegt werden sollte,

Mit der Entscheidung iiber die Anlage von Klappen in
der Fahrbahn war auch die Frage iiber schriige oder recht-
winklige Lage der Briicke im Wesentlichen erledigt, da schriige
Klappbriicken erfahrungsmiilsig sehr schwierig za construiren
und noch mifslicher zu bedienen und zu unterhalten sind.

Auch trat noch der Umstand hinzu, dafs die Briicke als
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definitive Anlage nicht nur den provisorischen Verkehr zwi-
schen der Linkstralse und dem Bahnhofe vermitteln, sondern
aufser der Aufnahme des aus der Linkstrafse kommenden
Verkehrs anch der Verbindung zwischen den beiden Ufer-
stralsen nach allen Richtungen dienen sollte, fiir welchen
letzteren Zweck eine rechtwinklige Briickenlage entschieden
vorzuziehen war. So entstand dann das auf Blatt 47 wieder-
gegebene Project einer rechtwinkligen Briicke mit 4 Klappen
von je 15 Fuls, also mit 30 Fufs Breite in dem Fahrwege, und
2 festen Fufswegen von je 12 Fufs Breite. Die Briicke be-
sitzt im Ganzen 3 Oeffnungen, von denen die mittlere als
Schiffsdurchlals 24 Fufs weit, die beiden Seitendffnungen als
Wasserdurchliisse und fiir die Hintertheile der Klappen 18 Fufs
weit angelegt, die beiden Mittelpfeiler aber in-der Mitte 61 Fufs
stark, die Landpfeiler als Futtermauern construirt, in der
Mitte 4 Fufs stark ausgefithrt worden sind.

Die Fundirung ist zwischen 4 und 5 Zoll starken Spund-
wiinden auf 4% Fufs und 51 Fufs starken Betonschichten er-
folgt, welche bis zu — 2 Fufs resp. — 3 Fuls hinabreichen.

Die Ausbaggerung  peoniasten im geschlossenen Zustande
geschah mit gewdhnli-
chen Handbaggern, er-
forderte pro Pfeiler ca.
10 Tage Zeit und ergab
in jedem Pfeiler eine
Leistung von etwa 1}
Schachtruthen pro Tag
bei einer Anstellung von
durchschnittlich 6 Mann
pro Pfeiler. Die Betoni-
rung fand mit kleinen
Klappkasten an 2 Stan-
gen aus freier Hand
statt; diese Kasten, wel-
che nebenstehend ge-
zeichnet sind, enthielten
ca. 1} Cuobikfuls Beton.

Tiiglich wurden ca.
22 bis 3 Schachtruthen
Beton per Pfeiler ver-
senkt, wobei 8 Mann
zum Versenken, 12 Mann zur Mértel- und Beton-Bereitung
und 8 Mann zur Heranschaffung der Materialien, zusammen
also 28 Mann verwendet worden sind. Die Beton-Mischung
erhielt anf 8 Theile Mortel 6 Theile Steinschlag, und der Mor-
tel bestand aus 1 Theil Portland-Cement und 3 Theilen Sand,
beides aus freier Hand mit einfachen Geriithschaften, haupt-
siichlich nur mit Schippen bereitet.

Es kostete die Schachtruthe zu baggern 4 Thaler, die
Schachtruthe Beton inel. Material 27 Thaler, in der Bereitung
und dem Versenken 6 Thlr., zusammen 33 Thir., bei einem
Arbeitslohnsatz von 18 Sgr.

Die Pfeiler sind in gewdhnlichen Klinkern aufgefiihrt,
mit besten Birkenwerder Klinkern verblendet und mit Granit
abgedeckt. Ebenso sind Granitquadern als Auflager fir die
Risenconstruction verwendet,

Die Klappen sind aus frei iiberstehenden Eisenbalken mit
Contregewichten, die Seiteniffnungen aus schmiedeeisernen
Bigen mit Zugstangen, die Fulswege aus schmiedeeisernen
Biigen ohne Zugstangen construirt.

Der Bewegungsmechanismus der Klappen, welche einen
Maximal-Aufschlag von 26 Grad erhalten und in gehobenem
Zustande einen freien Spielraum von 13 Zoll fiir die Durch-
fahrt eines Kahnes gewiihren, der die vorgeschriebene Unter-

kante der festen Fufssteigs-Construction (- 18 Fuls 9,5 Zoll)
beriihren wiirde, ist wie folgt gedacht,

An dem Hintertheil der Klappe befindet sich:

1) eine Drehvorrichtung,

2) eine Fixirungseinrichtung.

Beide Mechanismen werden durch Stockschliissel in gewdhn-
licher Art gestellt.

Bei der Drebvorrichtung falst der Schliissel die in einem
gulseisernen verschlielsbaren Lagertopf befindliche Schrauben-
welle @ mit Schraube ohne Ende, welche den gezahnten
Sector b bewegt. Mit demselben auf eine Welle ¢ sind die
Kurbeln d aufgekeilt, die bei ihrer Drehung mittelst der Pleuel-
stangen [ die mittleren Triiger der Klappen mitnehmen und
auf- oder abwiirts bewegen, wodurch das Vordertheil der
Klappe geschlossen oder gedffnet wird.

Die Drehzapfen g, Gabelzapfen von 3 Zoll Durchmesser,
tragen die Briicke nur dann, wenn die Klappen gedffnet sind
oder bewegt werden. In eingestelltem, also geschlossenem
Zustande ruht die Last auf der breiten Gulsfliiche &, die um
ein Geringes (ca. ' Zoll)
hiher liegt, als das Zap-
fen-Mittel, und somiteine
vollstiindige Entlastung
bewirkt. Durchgehende
Wellen sind nicht erfor-
_derlich, da iiber den Zap-
fen eine starke Querver-
steifung angebracht ist.
Die Einstellungs-(Fixir)-
Vorrichtung soll dazu
dienen, die befahrbare
Briickenklappe so fest
zu spannen, dafs sie
durch einen dariiber fah-
renden Wagen weder
schwanken noch federn
kann, Zndiesem Zwecke
gind an den die zwei

Triiger verbindenden

Contregewichtskasten i
zwei starke Nasen & an-
gebracht, unter welche sich die mittelst Lager m an den
Quertriigern gefiihrten Keile / schieben, withrend die obere
Fliche der Nase gegen eine am festen Quertriiger angenietete
Auflage gedriickt wird. Die Bewegung des Keils geschieht
durch das mit der Schliisselspindel zusammenhiingende coni-
sche Riiderpaar n, o. :

Bei der Drebung dreht das auf die Schraubenspindel p
aufgekeilte Rad n diese Spindel mit und es bewegt sich dabei
die anf die Schraubengewinde aufgesetzte Mutter » und mit
ihr der Keil / vor oder zuriick.

Die Spindel ist an einem Ende mit Rechts-, am anderen
mit Links-Gewinden versehen, deren Muttern an den Keilen
! angeschmiedet sind und zugleich eine zu starke Verschie-
bung der Keile verhindern.

Durch Drehen der Schraubenspindel werden die Keile
ZUSAMMEngezogen vesp. auseinandergeriickt, und zwar der
Art, dals im letzteren Falle sich der eine auf den andern
stiitzt, wodurch es vollstiindig gesichert wird, dafs beide gleich
fest angezogen sind. An den Vorderenden der Klappen be-
finden sich aufserdem die gewohnlichen Riegel, welche eine
Klappe gegen die anderc in gleicher Hohe erhalten. Die
Klappen sind mit Wellenblech von 5 Millimeter Stirke und
9,59 Pfd. Gewicht pro 1 Qdrtfuls abgedeckt, auf welchem in

im geoflne ten Zustande,

N I =
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7 Zoll Entfernung 34 /6 Zoll starke, kieferne, wellenférmig
ausgeschnittene Unterlager ruhen, die den 2 Zoll starken aus
6 Zoll breiten eichenen Bohlen bestehenden einfachen Belag
tragen. Die Seitenéffnungs-, sowie die Fulswegs-Constructio-
nen haben eine Abdeckung von § Zoll starken Buckelplatten
erhalten, deren Buckelwdlbungen nach unten liegen und zur
Entwiisserung in der Mitte durchbohrt sind.

Die Buckel sind mit einer diinnen Betonschicht ausge-
glichen, auf welcher Pflasterungen hergestellt sind.

Das Pfaster der Fufswege ist aus besonders festen klei-
nen Steinen nach einem geometrischen Muster mosaikartig
auf einer trockenen Mischung von 1 Theil Sand und 1 Theil
Cement mit grofser Sorgfalt ausgefiibrt und nach leichtem
Abrammen mit Wasser vollstindig getriinkt, so dafs der Ce-
ment zum Abbinden gebracht ist. Fiir die Fahrbahn sind
Platten von 1 Fufs 6 Zoll im Quadrat aus besten Dornreichen-
bacher rechteckig im Kopf bearbeiteten Steinen in besonderen
Rahmen vorher gebildet worden, indem die durchweg auf
4 Zoll Breite bearbeiteten, strichweise durch eingelegte Holz-
lineale von § Zoll Stiirke von einander getrennten Steine mit
den glatten Kipfen nach unten gesetzt, auf 1 Zoll Héhe in
den Fugen mit Asphalt ausgegossen und dann mit Zwickern
und Cement der Art ausgeglichen worden sind, dals die fer-
tigen Platten nach allen Seiten eine ganz regelmiifsige und
rechtwinklige Form erhielten. Diese Platten wurden alsdann
in Cement auf dem Beton versetzt und die Stofsfugen schliefs-
lich von oben noch mit Asphalt ausgegossen, so dals eine
zusammenhiingende Pflasterfliche entstand. Durch die bei der
Fabrikation eingelegt gewesenen Holzlineale ergaben sich
tiefe Fugen rechtwinklig zur Fahrbahn, welche den Hufen
und Stollen der Pferde eine sichere Angriffsfliiche bieten, Die
Platten sind nicht in Verband gelegt und die Fugen zwi-
schen denselben in der Richtung der Fahrbahn, also mit dem
Briickengefiille, ebenfalls etwas vertieft im Asphalt ausgebiigelt,
damit das Wasser einen schnellen Abflufs findet. Dieses
Pflaster ist allerdings theuer und kostet pro Qdrtfufs 174 Sgr.;
dasselbe hat sich jedoch bisher sehr gut gehalten und keinerlei
Ausbessernng bedurft. >

Die statische Berechnung, welche ebenso wie die
Detailbearbeitung der Eisenconstruction vom Ingenieur 8 chm e-
zer ausgefithrt ist, ergiebt die nachfolgenden Resultate:

Triger der Fulswege.

Das Eigengewicht des Oberbaues pro 1 Quadratfuls be-
triigt fiir 4 Zoll Mosaikpflaster in Cement einschlielslich der

Beton - Ausfiilllung der Buckelplatten % Cubikfufs & 154 Pfd.

64,16 Pfd.
die Schmiedeeisen-Construction . 28,50 -
gusammen . . . . . 87,5 Pfd.,

wofiir rot. 90 Pfd. angenommen sind.

Als mobile Last wird Menschengedringe angenommen
mit 80 Pfd. pro Qdrtfuls.

Die Berechnung der Quertriiger als frei aufliegende Balken
bietet kein Interesse dar; was den Belag anbelangt, so ist
die Tragfihigkeit der Buckelplatten praktisch hinreichend er-
wiesen (vergl. deutsche Bauzeitung Jahrgang 1868 S. 277),
und soll deshalb hier nur die Berechnung der Haupttriiger
mitgetheilt werden.

Es wurde hierbei dieselbe Methode befolgt, wie bei Be-
rechnung der Rheinbriicke bei Coblenz (vergl. ,die Erweite-
rungsbauten der Rheinischen Eisenbahn® 1. Abtheilung, Zeit-
schrift f. Bauwesen Jahrgang 1864).

Dabei bezeichnen:
-

iR,

i

J 0O

| T
e SR

¥/

S

a die halbe Spannweite. iiber welche die permanente Last pa
gleichmiifsig vertheilt sei,

o« = na einen Theil der Bogen-Abscisse, iiber welche die
mobile Last

gqu gleichmiifsig vertheilt sei,

% = ¢ das Pfeilverhiiltnils,

@ =ma die Abscisse eines beliebigen Querschnittes.

Die permanente Last erzeugt blos eine Druckspannung
T, im Bogen; die mobile erzeugt

1) ein Biegungsmoment M, welches, wenn
W das Widerstandsmoment des Querschnittes, eine Spannung

t==%= % in den #iulsersten Fasern hervorruft;
2) eine riickwirkende Spannung 7', im Bogen, und es ist
erforderlich, dals
t—+t, +t, = 100 Ctr.
wobei ¢, und ¢, die auf den Quadratzoll reducirten Span-
nungen T, und T, bezeichnen. Auf S. 19 des obigen Werks

(Zeitschr. f. Bauwesen 8. 547), findet sich zuniichst der Hori-

c

zontalschub: Q=q9? ; [n‘.140—3_5ﬂ-’_:t7ﬂ’+0‘ (56.—70»‘-{—70:;3-—281;‘-—!—4:;’):! o q??
¢

worin im vorliegenden Fall ¢ = 1 zu setzen ist.

Tabelle I der Werthe von N,

o b |6 ] e | F g |k
n=[ 0| % | 3 | § | ] & LT
N= | 0,000 0,019 0,073, 0,1:.55 0,250| 0,843 0,426] 0,450( 0,500

Mit Hiilfe dieser Werthe findet man das Angriffsmoment:
5 2 .
M= qa» [’;— — mn - m’—a— ~+ (2m — m?) N]
wenn & <&, also m = 0 bis 4, €3]
mn? 2
(M] =qa® [—4——-—’%4-(2,“ — m?) N]

wenn z > a, also m={ bis 4,
Zeitachr, [.Bauwesen. Jabrg, XX,

448 4 128¢?

N. ®

Die Abscisse, fiir welche dies Moment Maximum wird,
findet sich aus der Gleichung
dm

i

ﬂ—-%i—-:aN

Maay) = ——4 oy > wWenn & <a

®
nt

2N+

TaN wenn & .~ da.

) =

Setzt man die Werthe von mmax. in die Gleichungen (), so
erhiillt man die Maximal-Momente M max. selbst,

20
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Tabelle 11
der Maximalmomente nud der Abscissen ihrer Angriffspunkte.
m M
max. max.,
al0| — 0
b | % 0,203 — 0,020. ga?
e |2 0,30]— 0,048. ga?®
d |2 ]0,435— 0,085.qa’
e |4 0,5005— 0,0625. qa*
f |4 1,565i+ 0,065, ga*
g | & 1,659+ 0,08 gu?
k| % 1,791+ 0,020.qa?
i i% [== 0

Negatives Vorzeichen bedeutet Druck in der oberen, Zug in
der unteren Gurtung, positives das Umgekehrte.

Das Maximum der riickwirkenden Spannung entsteht bei
voller Belastung am Bogenfuls:
T, =qa ilc’ 4_’-3_‘ (4)
Setzt man p statt g, so gilt Gleichung 4 auch zur Bestimmung
von T,, so dafs

1
T,+T,=(p+q)a m—l—i (5)

Es wird endlich der Sicherheit und Einfachheit, so wie
des geringen Fehlers wegen angenommen, die Maxima der
Biegungs- und Druckspannung wirkten in demselben Quer-
schnitt zusammen.

Triger der Mittel6ffnung,

Es ist hier:
a=12 Fufs 3.Zoll = 12,25 Fuls
c== L = 0.2
g X i g R
TR Wil S TR

Es wird somit nach d und f der Tabelle II das absolute
Maximum der Momente
M max. = == (0,065 qga® == 0,085 X 5,4 X 12,252
= =t 46,82 Ctr.-Fufls
= == 561,84 Ctr.-Zoll.
Aus Gleichung 5 folgt:
T, 4T, =269 (p+q) a= 2,602 x 10,2 % 12,25 = 336,36 Ctr.

3

Unter Vernachlissigung der Bogenzwickel
und Anschlufs-Winkeleisen der Buckelplatten
ist der Querschnitt des Triigers constant, wie
beistehend; daher sein Fliicheninhalt f= 5,90
Quadratzoll, sein Widerstandsmoment = 19,70
(bezogen auf Zolle).

Somit ist:

i

die grifstmbglichste Biegungs-Druckspannung:

(X X _ 5%:: — = 28,5 Cir.
<) die rl'icl{wi:'kende Spa,nnung
i, 4t, = ':;:iv_= 32‘1’:"’ = 57,0Ctr
]
L ¢ 4ot S ~+ 85,5 Ctr.

- 28,5 Ctr.

Ebenso sind die Triiger der Seiten-Oeffnungen berechnet
und ergeben den Querschnitt, welcher in der unteren der bei-
den Figuren auf Spalte 307 dargestellt ist.

Triiger der Fahrbahn.
Das Eigengewicht des Oberbaues betrigt pro Qdrtfufs:
6 Zoll Porphyr, 4 Cubikfufs . . . 90 Pfd.
2. Zoll:Beatonics s imegas, st 30 -
die Schmiedeeisen-Construction . 31,98 -
zusammen 151,96 Pfd.
wofiir rot. 152 Pfd. angenommen sind.
Als mobile Last wird ein Fuhrwerk mit beistehender
Achsenstellung und 60 Ctr. Druck pro Rad angenommen.

"

86 !

Das gleichmiifsig vertheilte Eigengewicht erzeugt blos
Druckspannung, die nach Gleichung (4) berechnet werden
kann.

Wollte man jedoch auch, statt der in den Achsen con-
centrirten, fiir die Rechnung gleichmiifsig vertheilte Lasten sub-
stituiren, so wiirden die Resultate bei der geringen Spann-
weite der Briicke bedeutend von der Wirklichkeit abweichen,
Es wurde daher der Rechnung die Entwickelung zu Grunde
gelegt, welche sich in Navier's ,Mechanik der Baukunst® S. 312
der Westphal’schen Uebersetzung findet.

Verlegt man den Ursprung der Coordinaten nach M und

fiihrt die Werthe c=—," m=—, fH=

in die Gleichungen der erwiihnten Entwickelung ein, so er-
hiilt man zuniichst fiir den Horizontalschub die Formel

_iu — 2 =E-N
0= 33 5 n(n* —4n* +-8) = - (6)

deren Resultate fiir verschiedene n Tabelle III enthiilt.

Als Angriffspunkte der mobilen Last sind die Anschlufs-
punkte der Quertriiger zu betrachten, weshalb die Werthe von
n der Tabelle vielfach die Abstinde der Quertriger sind.

Ferner ergiebt sich das Angriffsmoment fiir einen belie-
bigen Querschnitt, dessen Abscisse MA = & = ma
wenn m—=1:

M=na[mn —2n—-++NQRmn—m*)]l=n.a.9¢
und wenn m<"n: (7
[M] = na[mn — 2m 4+ N2m—m?*)]) =n.a.(p)

Die Ergebnisse dieser Formel fiir verschiedene m und n
enthiilt Tabelle IV.

Die obersten Werthe der Felder einer Vertikal-Columne
sind die Coefficienten ¢ rvesp. [g] fiir denselben Querschnitt
und die Last einer Achse, welche fiber die 7 Quertviiger fort-
gchreitet. Da fiir den angenommenen Wagen die Entfernung
beider Achsen sehr nahe = %@ ist, so wird die zweite stets
auf den Quertriiger wirken, welcher um 3 Felder weiter zuriick
liegt, als der von der ersten belastete, und ibrerseits in ‘den
Querschnitten Momente erzeugen, deren Coefficienten bereits
3 Felder héher verzeichnet sind, Diese finden sich daher im
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zweiten Werthe jedes Feldes wiederholt, und die Addition
zum ersten ergiebt den Coefficienten des Gesammtmomentes
als dritten Werth.

Tabelle IV
der Werthe von N und der Coefficienten ¢ fiir zwei con-
centrirte Lasten 2. :

Far dic | Fur die
1. Achse 2. Achse : = : X 2 "
n E 3
" I N ‘ al ¥ |7 3 b 3 £} 3 T
4 0,000, 0,000 0,000 0,000, 0,000 0,000/ 0,000
a 1., | PR ki 1 N < =] s ify B
0,000 Os000 0,000/ 0,000 0,000 0,000 0,000
110,395 0,000|— (},aasi—~ 0,008 - 0,062 - 0,120)— 0,004/ 0,000
b | e TR s T ke
¥ (_)_,El_m — 0,336/ — 0,098+ 0,062/~ 0,129 — 0,004| 0,000
210,679 ‘0,omi'— 0,067/ — 0,285 — 0,013i+ 0,160 0,153 0,000
¢ il = =t = & -2
0,000 — 0,067/ — 0,285 — 0,018/ 0,160/ 0,158| 0,000
30,781 0,000/ 0,101 0,028/ — 0,219/~ 0,028~ Cl,lm!l 0,000
d £ (0,000 0,000,  O,000{ 0,000/ 0,000 0,000 0,000' 0,000
{0,000(-+ 0,101+ 0,028 — 0,219/~ 0,088 0,101| 0,000
410,679 0,uuoi+ 0,:53|+ 0,160|— 0,013/— 0,285/— 0,067/ 0,000
i
e 1 10,395/0,000 — 0,336 — 0,098 4 0,062/~ 0,120 — 0,004, 0,000
{0,000 — 0,183 0,067/ 0,049|— 0,156/— 0,0?1] ,000
%'0,359' 0,000|— 0,004~k 0,129/~ 0,062|— 0,098/— 0,336/ 0,000
i 3 (0,679 0,000 — 0,067/ — 0,285/ — 0,013 0,160/ 0,153 0,000
10,000,— 0,071{— 0,156 0,049/~ 0,067|— 0,183 0,000
£10,000 0,000 0,000, 0,000 0,000; 0,000: 0,000| 0,000
i
g 3 (0,761/0,000(=4 0,101/~ 0,098/ — 0,219 4 0,028}-{- 0,101| 0,000
| 0,000/~ 0,101~ 0,028 — 0,219~ 0,028/~ 0,101| 0,000

Maximalwerthe:
fiir 1 Achse b: ¢ = — 0,38
fir 2 Achsen e, f: @ = — 0,183
Die durch die Last 27 einer Achse erzeugte Druckspannung
ist nach Navier S. 313 und nach unserer Bezeichnung nahe:

T, =n[2en (m—1)+lcnq ®)
sie wird Maximum, wenn m = 2:
T,=a (Ren+ -i—f\) (9)

Es ist nun hier

a=9 Fuls 6 Zoll = 9,5 Fuls
ek 3 = 0,2
p=8X152 = 12,16 Cir,,

wofiir rund 12,2 Ctr.

Der grofste Druck auf einen Quertriiger erfolgt durch
eine Achse in beistehender Stellung

60Ctr 0 Cir
PRSI | LA WY PR B 00y,
.o ok !
il I
. ¥ i
i B R R T, S S—
v
en

27 =2X60 g%' woraus 7 = 43,125 Ctr.
oder rund 7 = 43,2 Ctr.

zu Berlin, jetzt Augusta-Briicke genannt.
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a, Belastung durch eine Achse.

Aus Tabelle IV folgte fiir n =}

Mmax. = — 0,836 ma = — 0,336 X 43,2 X 9,5
= — 137,9 Ctr.-Fufs
= — 1654,s Ctr.-Zoll.

Setzt man in Gleichung (9) n =1, N = 0,335, so erhiilt
man den mit M max. gleichzeitig eintretenden Druck 7°,, der
jedoch erheblich kleiner ist als das Maximum von 7',, welches
eintritt, wenn n nahe =1, also
e (2;,- i 9?) — 4305 7 = 186,0 Cir.

Fiir diesen Fall ist allerdings das gleichzeitige M < M max.
Um jedoch weitere Rechnungen zu vermeiden, soll anch das
absolute Maximum der Druckspannung zur absolut grofsten
Momentenspannung gerechnet werden.

Fiir den beistehenden Bogen-Querschnitt ist:
der Fliicheninhalt f . . . . . = 9,749 Qdrtzoll,

das Widerstandsmoment

. ., E bezogen auf ZOHB: - - W e 35’“
%’Nuhi Somit ist:
die Biegungsspannung
M max. — 1654,
TR PR 35,51 e T
die Druckspannung
498
=1t A t= o =1 5140
et 2076 Gtz
L S Tl + 4,4 Ctr.

b. Belastung durch zwei Achsen.
Mmax. = — 0,183 ma = — 0,183 X 43,2 X 9,5
= — 75,1 Ctr.-Fuls
= — 901,2 Ctr.-Zoll.

Da fiir das Zusammenwirken beider Achsen nur zwei
Stellungen méglich sind (e und f der Tabelle) und die Summe
der Druckkriifte 7, 4+ 7',' am stiirkstbeanspruchten Bogenfuls
in beiden denselben Werth haben mufs, so sind hier blos
die Maxima der Druckkriifte in Riicksicht auf m zu bestimmen
und zwar nach Gleichung (9)
filr die zweite Achse mit n=1%

N=0,9; T,=m (2x0,s X+ 6173 )(0,39.-.) == 2,108
fir die erste Achse mit n = {,
1
N=0,61T, == (2)( 02X 44 0 2% 0,3?9) = 9
T, 41" = 6,036 77
= 6,036 X 43,2 = 260,7 Ctr.
T, wie vorstehend ad a = 812,0 Cir.
zusammen 072,7 Ctr,
und somit
Taes M max. — 901,
die Biegungsspannung ¢, = W AR = == 25,3 Ctr.
die Druckspannung
T~+7,'4+T C
tl+t:'+ts= : Hak 1= 17'?,—1 =584 0Ctr.
, f 9,749
! -+ 84,0 Ctr.
fg' s 4
bt S ingue A . L8942 Ctr,

Bei dieser Belastung durch 2 Achsen erfihrt auch der
Horizontal - Anker den gréfsten Zug, niimlich (Gleichung 6)

fiir die erste Achse: n =4, (0 = % Nk = O,stg
fiir die zweite, n=14 0 = 0,395~

¢
S = 1,014’2

20°
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43,2 i
= 1,074 E; = 232,0 Cir.
hierzu der Horizontalschub durch Eigengewicht
nach GL (1) firn=2 Q= Ny 5:— =05 X g—’-; = 289,z Ctr.
)
zusammen 5217 Ctr.

Der Anker erhilt demgemiils 2& Zoll Durchmesser oder
5,4 Qdrtzoll Querschnitt.

Triiger der Klappen.

i Lt
o 6 "

-2 "
a 3 Niete.

Die Triiger der Klappen sind als Consolen berechnet,
welche in den Punkten E und F gestiitzt sind (vergl. vor-
stehende Fig. 1). Die Berechnung selbst kann hier wohl fort-
bleiben, und erhalten nach derselben in dem Punkt E die
Aufsentriger den in Fig. 2, die Mitteltriiger den in Fig, 3
dargestellten Querschnitt.

Gewicht der Briicke.
Nachstehende Tabelle enthilt die Gesammtgewichte der
Eisenconstruction fiir die einzelnen Briickentheile, so wie die
Gewichte pro 1 Qdrtfuls nutzbarer Briickenbahn.

Walzeisen Gulseisen |Ankeru.| Maschinen-
im | pro im | pro |Schrau-| theile im
Ganzen | Qdrtfuls| Ganzen 'ertf‘u(‘s ben im | Ganzen
Ganzen
Ctr. Pfund Ctr. Pfund | Ctr. Ctr.
Fulssteige [ 846,84 | 23,50 34,46 1 2,34 | 15,02
Fahrbahn | 864,40 | 31,06 | 23,96 | 2,10 | 38,17
Klappen | 402,83 | 49,78 | 196,04 | 24,31 | 19,71 | 120,14
Summa | 111407 |, | 255,36 | | 78,70 | 120,14

Bewegungsmechanismus,

Der vorkommende Aufschlagwinkel ¢ der Klappen iiber-
steigt selten 18 Grad; die aus der Drehung der Klappen
folgende Erhebung ihres Schwerpunktes bedingt unter Um-
stiinden eine wesentliche Veriinderlichkeit der zum Auf- und
Niederlassen erforderlichen Kraft. Um die Grenzen dieser
Veriinderlichkeit moglichst eng zu halten, wurde der Schwer-
punkt so gelegt, dafs er bei 9 Grad Aufschlag senkrecht iiber
dem Drehzapfen steht.

Die grofste Kraft ist alsdann erforderlich, um die Klappe
aus der Stellung des Maximal- Aufschlages zuriickzudrehen.
In nachstehender Skizze bezeichnet ¢ den Drehzapfen, A den
Blattzapfen an der Klappe, B den Kurbelzapfen, D die Schrau-
benradwelle, S den Schwerpunkt der Klappe, so dafs BD die
Kurbel, 4B die Pleuelstange darstellt. Die zur Erhebung
des im Schwerpunkt wirkenden Klappengewichts P und zur
Ueberwindung der Reibung am Drehzapfen C erforderliche
Kraft ist reducirt auf den Radius r des Schraubenrad-Theil-

kreises, wenn man die Senkrechten D H und EC zu 4 B mit
¢ und p bezeichnet:

Rhe P 7" (.‘.‘;":’_—U)

P r
oder, den Reibungscoefficienten f = 0,25 gesetzt,
R=P -q_ . (.a_+_0.’3._1.)_
P r
Die zur Ueberwindung von R erforderliche Kraft am
tga—-f

m, « ist der Steigungs-

Umfang der Schraube ist §=
2%

winkel, daher tg ¢ = iy 0,155 f = 0,15 gesetzt, folgt
§ = 0,306 R.
Die Reibung an der oberen Ringfliche der Schrauben-
welle ist reducirt auf den Umfang der Schraube:
28 _ {13
=43P 5 —1i5

auf eine Kraft 7' am Stockschliissel von 4 Fuls Radius,

Pex 5D an BlG) s b L X(a+0,m)=58 2 (@+0)Pfa.

r
Bestimmt man nun fiir verschiedene Grofsen von ¢ durch
Rechnung oder Messung die Grifsen @, p und ¢ und ermit-
telt nach vorstehender Gleichung 7, so findet man entspre-
chend gi==0" 00 -qge - QAJ8. 269
T=14,7 B, 540 675 0 Pfd.
welche Leistung auszuiiben ein Mann vermag.

= 0,165 B; S 4 S, = 0,411 R, der reduecirt

Die Kosten der Briicke haben, excl. der Erd- und Chaus-
sirungs-Arbeiten etc. in den anschliefsenden Strafsen, in run- .
den Zahlen betragen:

1) Erdarbeiten . . . . @ & 555 Thlr.
2) Maurerarbeiten und Material . 9618 -
3) Zimmerarbeiten und Material:

g) Grundbin® S635.9%5 - (S0 B0 - B07R e

b) Oberbau . fi e e B4d-5im e
4) Steinmetzarbeiten . , . . . ., ., ., 8465 -
5) Eflasterarbeiten . . ... i .5 .. occaradiEESRIT) -
6)iGageinmichtung . . . . . v LailamEss 43 -
7) Eisenarbeiten: -

a) Maschinenbauarbeiten . . . - . . 10873 .

b) Schlosserarbeiten . . . - « « « . 1788 -
8) Anstreicherarbeiten . . . + =+ < + . . 48 -
9) Trisgemein’ i w.coatmieieting ' o 5o oy oy ADAD S

zusammen 35818 Thlr.
L. Quassowski.
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an selbstregistrirender Pegeluhr.

Fig.1. Pegelstand vom 17. Deebr. Mittags 12 Uhr bis zum 23. Decbr.Mittags 12 Uhr 1866.

“__ J'__ ! i e T T - 1T }JIEJI: :;‘I} B b 1 . il a5 P _'r'"
SSssaks T L — e 'E, + '%" +H+ {" R L T ——— HHEAH P BT
A ] " e eusSESSEEE _jr_:: HH ! - EEman T + IEEsasnns ESEEEREEESSS
= = m i = ’_ :_ 1 i = ...{r._. Ham 15 5 e I_]' " _"15—_..__._:_]
B o L HEEEEREE EREE e -
Fig. 2. Pegelstand vom 5.Novbr. Mittags 12 Uhr bis zum 1. Novbr. Mittags 12 Uhr 1866.
s e e e e e e e e e e
e P e e e P R e R SEESEEREEEERESSS SiEESEEESEEEEERESRRSER=E:
- 2 0 3 e B B O i fai b # (L L L R 114 li1]
SREESHSSES SEEERE EREE R AN A N SREREREEEEEEERSE EEst

P

.
AR
IRER R

T I B B EEERY SN Sb A ES D = = B i = e Sk ™ A

1

7
Y

]

’.....J ..._h.,ﬁ 3+ =] ; ] - 16 " 8 I
R AR R R A AR FER R : .-

“__,_
B
da
!

!
.
:

Iig.3. Pegelstand vom 9.Decbr. 'Mitta,gs 12 Uhp bis zum 15.Decb1=.Mittags 12 Uhr 1867.
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Fig.5. Pegelstand vom 15.Feb1'uar'Milta_g.§ 12 Uhr bis zum 21 Februar Mittags 12 Uhr 1869,
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. Pegelstand vom 24 August Mittags 12 Uhr bis zum 30. August Mittags 12 Uhr 1868.
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Fig.7. Pegelstand vom 8. April Mittags 12 Uhr bis zum 14 April Mittags 12 Uhr 1867
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Selbstregistrirende Pegelubr an dem Haupt-Weser - Pegel zu Bremen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 48 im Atlas und auf Blatt U im Text.)

Fiir den Hauptpegel an der grofsen Weserbriicke, auf
den alle Héhenangaben im Gebiete der freien Hansestadt
Bremen bezogen werden, existirte bis zum Jahre 1866 eine
im Jahre 1830 ziemlich einfach construirte Pegeluhr, deren
dufsere Form aus den Figuren 1 und 6 auf Blatt 48 zu er-
sehen ist, mit folgender Einrichtung: In dem oberen Theile
eines gufseisernen Stiinders ist ein Zifferblatt, auf dem sich
ein grofser Zeiger zur Angabe der Zolle und ein kleiner fiir
die der Fulse bewegt, angebracht. Das gehende Werk war
bis zu der spiiter eingetretenen Veriinderung der ganzen Vor-
richtung durch eine verschlielsbare Klappe an der hinteren
Seite des Stiéinders zugiinglich. Die Bewegung der Zeiger
geht in folgender Weise vor sich: Auf der Welle e, Fig. 2,
ist die Kettenwalze §, deren Umfang genau 12 Zoll betriigt,
befestigt. Ueber diese Walze liuft eine Kette, an deren einem
Ende sich ein hohler kupferner Schwimmer, an deren anderem
Ende sich ein genau abgepalstes Gegengewicht befindet, Letz-
teres wird, um Collisionen mit dem Schwimmer zu vermeiden
und die genaue Wirkung nicht zu stéren, in einer wasser-
dichten eisernen Rohre, siehe Fig. 6, anf und ab gefiihrt. Die
Bewegung der Walze § wird durch das Steigen oder Fallen
des in einem mit dem Wasserstande des Stromes communi-
cirenden Schachte (Fig. 6) befindlichen Schwimmers bewirkt.
Der auf der Welle « befindliche grolse Zollzeiger wird auf
diese Weise direct bewegt. Ein Fuls Steigen oder Fallen des
Wassers in dem Schachte, resp. dem Strome, bringt eine
Umdrehung des Zollzeigers um 360 Grad zu Wege. Die
Drehung um 30 Grad entspricht dem Steigen oder Fallen des
Wassers um 1 Zoll. :

Auf derselben Welle « sitzt das mit 30 Zihnen ver-
sehene Rad y, welches in das seitwiirts angebrachte, mit
60 Zihnen versehene Wechselrad § eingreift, auf dessen

Welle der mit 8 Ziihnen versehene Trieb & befestigt ist.

Dieser letztere greift in das mit 96 Zihnen versehene Fuls-
rad £, welches, mit der Hiilse # um die Welle « greifend,
den Fulszeiger dergestalt in Bewegung setzt, dafs eine volle
Umdrehung der Welle § um 360 Grad, resp. das Steigen oder
Fallen des Schwimmers um 1 Fuls, ein Vor- oder Riick-
schreiten dieses Fufszeigers um 15 Grade bewirkt.

Die Bewegung der Zeiger nach rechts erfolgt beim Stei-
gen, die Bewegung nach links beim Fallen des Wassers.

Die Zahleneintheilung des Zifferblattes erhellt aus den
nachstehenden Skizzen. Der #ufsere, mit 12 Ziffern versehene

Kranz dient zum Ablesen der Zolle, der innere, mit 24
Ziffern versehene Kranz zum Ablesen der Fufse. Die stei-

|
|
|
|
|
|

genden Fufse gehen von links nach rechts bis zu der Zahl 20.
Von rechts nach links laufend sind oben an dem Zifferblatte,
bei Null anfangend, die Ziffern 1, 2 und 3 angegeben, welche
zur Anzeigung der Wasserstiinde unter Null dienen. Die
vollen Fufsmafse von links nach rechts sind schwarz, die von
rechts nach links roth aufgetragen. Der Wasserstand der
Weser bewegt sich zwischen 2 Fufs 9 Zoll unter und 20 Fufls
iiber Null. Die Ablesung der Wasserstiinde auf den beiden
vorstehenden Skizzen ergiebt bei der ersteren derselben
12 Fuls 9% Zoll iiber Null, bei der anderen 2 Fufls 4} Zoll
unter Null.

Schon lingere Zeit hatte sich der Unterzeichnete mit der
Idee getragen, mit dieser vorbeschriebenen einfachen Pegel-
uhr einen Apparat zu verbinden, der die Wasserstiinde fort-
laufend sicher selbst registriren und somit eine zuverlissige
graphische Darstellung derselben liefern wiirde.  Einmal
schienen derartige Aufzeichnungen fiir die Controlle des Pegel-
beobachters zweckmiilsig zu sein, ferner aber war nur durch
solche ein sicherer Einblick in die Fluthverhiltnisse des Stro-
mes, die bei niedrigen Wasserstinden ibre Einwirkungen bis
iiber den Pegel an der grofsen Weserbriicke hinaus ausiiben,
zn gewinnen. Es wurden zwar diese Einwirkungen von ver-
schiedenen Seiten in Abrede gestellt, allein, soweit ein auf-
merksamer Beobachter das wahrnehmen konnte, liefsen sich
dieselben doch nicht wegliugnen.

Wenn die Einwirkungen der Fluth auf den Wasserstand
der Weser bis oberhalb Bremen aunch nur in einzelnen Fillen
“durch gewaltige und plétzliche Anschwellungen des Stromes
oder gar riickwiirtige Bewegungen der Stromungen sich be-
merkbar gemacht hatten, so stand doch so viel fest, dals
bei niedrigen Wasserstiinden fast jede Fluth durch Aufstau
des Stromes sich bemerkbar machte. Um diese Einwirkung
und die Dauer derselben sicher feststellen zu kénnen, schien
es kein geeigneteres Mittel zu geben, als einen selbstregistri-
renden Apparat anzubringen. Derselbe ist von dem Unter-
zeichneten nach lingerer Ueberlegung im Jahre 1866 con-
struirt und von dem Uhrmacher Weber zu Bremen, einem
geschickten Arbeiter, in Verbindung mit der vorbeschriebenen
Pegelubr zur Ausfihrang gebracht.

Es wurde zuniichst festgestellt, dals der der vorhandenen
Pegeluhr hinzuzufiigende Apparat hauptsiichlich in einer Trom-
mel, die sich in einer gewissen Zeit einmal um ihre Achse
drehen miisse, sowie einem genau gehenden Uhrwerke, wel-
ches die Drehung der Trommel in der gegebenen Zeit be-
wirken solle, bestehen miisse.

Als Umdrehungszeit wurden sieben volle Tage oder
168 Stunden angenommen. Der ganze Mechanismus mulste
ziemlich eng zusammengebaut werden, um denselben in einem
un der Hinterseite des Uhrstiinders anzuhiingenden Kasten,
siehe Fig. 7, anbringen zu kinnen. Diese Erwiigungen haben
in weiterem Verfolg der ganzen Angelegenheit zu der Con-
struction gefiihrt, welche auf Blatt 48 in Fig. 1 bis 5 dargestellt
ist. Die Uhr 4, Fig. 1,3, 4 u. 5, wird durch ein Gewicht
von 10 Pfd. in Bewegung gesetzt. Dieses Gewicht hiingt auf
dem Walzenrade @, auf dessen Welle das Walzenrad ¢ mit
96 Zihnen befestigt ist, das in den Minutentrieb d, der
8 Zihne hat, eingreift. Auf der Welle des Triebes d ist das
Minutenrad e mit 60 Zihnen angebracht, das seinerseits wieder
in das mit 8 Ziihnen versehene Getriebe f eingreift. Auf
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der Welle dieses - Getriebes [ sitzt das Mittelrad ¢ von
56 Zihnen und greift in den mit 7 Zéhnen versehenen Trieb &
ein. Mit dem Triebe & auf ein und derselben Welle ist das
mit 30 Zihnen versehene Steigrad i angebracht, das in einen
mit 2 Ankern versehenen Graham’schen Gang k eingreift.

Das an dem Kloben ! hiingende Pendel macht 60 Schwin-
gungen in der Minute, ist also ein genaues Secundenpendel.

Auf der Welle des Triebes d ist, nach dem Zifferblatte
zu, das mit 40 Zihnen versehene Minutenrad m, mit dem
Minutenzeiger verbunden, angebracht. Dieses Minutenrad m
greift seitwiirts in das mit 40 Zihnen versehene Wechselrad n,
anf dessen Welle der mit 6 Zihnen versehene Trieb o be-
festigt ist. Letzterer greift in das mit 72 Zihnen versehene
Stundenrad p, welches, auf einer Hiilse um die Achse des
Triebes d sitzend, den Stundenzeiger in Bewegung setzt.

Die Uhr dient, wie schon angegeben, zur Bewegung der
Walze ¢, dergestalt, dafs letztere genau in 7 mal 24 Stunden
eine volle Drehung vollfiihrt. Diese Bewegung geht folgender-
mafsen vor sich.

Auf der Welle des Walzenrades ist das mit 48 Zihnen
versehene Rad r befestigt, welches nach unten zu in das mit
96 Zihnen versehene Rad s eingreift. Dieses Rad s ist auf
der Welle ¢ befestigt, an deren unter der Trommel ¢ befind-
lichem Ende das mit 14 Zihnen versehene Getriebe u, siche
Fig. 2, angebracht ist. Letzteres greift in das an der Achse
der Trommel ¢ befestigte, mit 98 Zihnen versehene Kron-
rad ». Die von dem Uhrwerke ausgehende Bewegung dieser
Riider und Getriebe bewirkt in 168 Stunden oder 7 vollen
Tagen eine volle Umdrehung der Trommel.

Das Aufzeichnen des Wasserstandes wird also bewirkt:

Auf der Trommel g wird ein genau passender Bogen
von starkem Papier, der darch 7 X 24 4 1 = 169 Vertikal-
linien in 168 Stundenstreifen und durch 4 X 23 4+ 1 = 93
Horizontallinien in 23 Fufs- resp, 92 Zollstreifen getheilt
ist, mittelst des Hakens &, sowie einiger fiir diesen Zweck
angebrachter Stifte, befestigt. Die genau passenden Papier-
bogen sind lithographirt und in einer fiir lingere Jahre ge-
niigenden Anzahl angefertigt. Dieselben werden von einem
mit dem Mechanismus des ganzen Werkes vertrauten, in der
Niihe des Pegels wohnenden Uhrmacher an jedem Montage
Mittags 12 Uhr gewechselt, welche Manipulation einige Mi-
nuten in Anspruch nimmt. Um die durch das Wechseln des
Papiers verloren gehende Zeit in der vollen Umdrehung der
Trommel nachzuholen, wird dieselbe nach Befestigung des
Papieres genau wieder auf den richtigen Stand gebracht, was
mit Leichtigkeit und Sicherheit geschieht. An dem Gestell w,
Tig. 3, ist die in vertikaler Richtung verstellbare Zahnstange z
mit 156 Zihnen angebracht. Dieselbe ist in 26 Theile, jeder
zu 6 Zihnen getheilt. Bigentlich wiiren, da nur 23 Fuls
Wasserstand (von — 3 Fuls bis = 20 Fufs) registrirt werden
gollén, 23 Theile & 6 Zihne geniigend gewesen, das Mehr von
3 Theilen oder 18 Ziihnen ist hinzugefiigt, um ein Aussetzen

der Stange oben oder unien bei sehr niedrigen oder sehr'

hohen Wasserstiinden zu vermeiden. Die vertikale Verschie-
bung dieser Zahnstange erfolgt durch den mit 6 Zihnen ver-
sehenen Trieb y, Fig. 8, so dafs eine Umdrehung des letz-
teren 6 Ziihne der Stange @, welche einen Fuls Differenz des
Wasserstandes anzeigen, hinauf- oder hinabschiebt.

Der Trieb y ist auf der Welle des Zollzeigers der
friiheren Pegeluhr befestigt, wird also direct von dem Schwim-
mer in Bewegung gesetzt, Das Festhalten der Zahnstange
in der Fiihrung w, geschieht durch eine kleine Rolle y,, Fig. 3.

An der Zahnstange @ ist der Arm z mit einer normal
auf die Achse der Trommel ¢ gerichteten Hiilse angebracht, in

welcher eine Spiralfeder den registrirenden Bleistift sanft
gegen das Papier auf der Trommel andriickt. Dieser Blei-
stift iibertrigt den Wasserstand nach Maafsgabe des Standes
der Zahnstange @ direct anf die sich in 168 Stunden einmal
um ihre Achse drehende Trommel q.

Noch ist zu bemerken, dafs oben an dem Gestell w sich
ein Arm befindet, an dem zwei Rullen angebracht sind, iiber
welche die Schnur eines Gegengewichtes liuft, das dem Ge-
wichte der Zahnstange o nebst Zubehtr entspricht und nicht
allein das selbststiindige Herabgleiten der Zahnstange verhin-
dert, sondern auch die Arbeit des Schwimmers, resp. des von
demselben direct in Bewegung gesetzten Triebes y erleichtert,
so dafs beim Heben der Zahnstange keine ins Gewicht fal-
lende Widerstinde zu iiberwinden sind.

Endlich ist noch anzufiihren, dafs {iber dem Kronrade v
ein mit einem Korn versehener Klemmring angebracht ist, der
folgendem Zwecke dient:

Wird es einmal erforderlich, die Trommel vor Ablauf der
vollen Umdrebungszeit von 7 Tagen einer Reparatur oder
sonstiger Hindernisse wegen auszuheben, so stellt man das
Korn genau mit dem Finger 1, Fig. 2, ein, bestimmt dadurch
die genaue Stellung des registrirenden Bleistiftes und die Zeit
der Herausnahme, und sichert sich dadurch ein genaues Ein-
setzen oder genaues Wiederanschliefsen an die Zeit und den
geometrischen Punkt des Zeigerstiftes.

Dieser Mechanismus ist seit dem Herbst 1866 in Thiitig-
keit und hat bis jetzt mit aufserordentlicher Pricision und
ohne Unterbrechung zu voller Zufriedenheit gearbeitet.

Es lifst sich nicht verkennen, dafs bei der Construirung
eines iihnlichen, nenen Apparates, namentlich wenn man nach
allen Richtungen hin freie Hand hat, vieles gewils zweck-
miifsiger und einfacher eingerichtet werden kann, allein unter
den gegebenen Verhiiltnissen und der gestellten Bedingung,
wonach die vorhandene alte Pegeluhr nach Form und Raum
fir den neuen Mechanismus mit benutzt werden muflste,
mochte sich kaum etwas Einfacheres und Billigeres haben er-
reichen lassen; die Herstellungskosten beliefen sich auf die
Summe von 144 Thir. 9 Sgr. Courant.

Was nun die Leistungen des ganzen Apparates betrifft
so glaube ich, dieselben durch die auf Blatt U in den
Figuren 1 bis 9 gegebenen getreuen Copieen*) der Original-
bliitter am besten veranschaulichen zu kénnen und fiige zur
Erliuterung derselben folgende kurze Notizen hinzu,

Fig. 1 giebt die graphische Darstellung des Wasserstandes
am Haupt-Weser-Pegel zu Bremen in der Zeit vom 17. bis
24. December 1866. Die starke Linie ist durch das aus der
Bewegung des Wassers hervorgegangene Auf- und Abschwan-
ken des registrirenden Bleistiftes entstanden und weist nach,
dafs am 18., 19., 20. und 21. und theilweise auch am 22. De-
cember ein lebhafter Wind stattgefunden hat.

Fig. 2. Die Aufzeichnung zeigt anf das Schlagendste die
Einwirkung der Fluth auf den zn jener Zeit ziemlich niedrigen
Wasserstand des Stromes, die sich durch den in den regel-
miilsig fortschreitenden Fluthinterwallen bewirkten raschen
Aufstau des Oberwassers geltend machte. Die verschiedenen
Fluth- resp. Stauhthen waren von der mehr oder weniger
hohen in die Unterweser eindringenden Fluthwelle abhéingig,
wie das aus den Vergleichungen mit den Aufzeichnungen der
Flathhohen za Bremerhaven und Vegesack hervorgeht. Wiihrend
die Fluth in Vegesack vom 5. bis 8, November 1866 sich

*) Dieselben sind auf BL U/ in der halben wirklichen Grifse wieder-
gegeben, und zeigen die Beobachtungen auch nur wiihrend je 6 X 24 Stunden,
also um 24 Stunden weniger, als sie von der Pegeluhr registrirt und oben
erliiutert worden sind.
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zwischen 5 Fufs 2 Zoll und 6 Fufs 10 Zoll iiber Null bewegte,
stieg dieselbe am 9. und 10. November auf 9 und 10 Fufs
iiber Null, wiihrend am 11. November eine Fluth von nur
geringer Hohe auflief. Beachtenswerth diirfte die verhiltnifs-
miifsig rasche Einwirkung der Fluth auf die Steigerung des
Wasserstandes sein. Wiihrend diese letztere in 2 bis 3 Stun-
den stattfindet, nimmt die Abebbung 9 bis 10 Stunden in
Anspruch. ;

Fig. 3 stellt einen mittleren Wasserstand dar, bei dem
aber doch einzelne Fluthen, namentlich die unter Einwirkung
von Stiirmen auflaufenden Fluthen vom 12/13. December
1867 sich ziemlich stark bemerkbar machen, wiihrend diese
Einwirkung vom 14. December an, bei steigendem Oberwasser,
vollstindig aufhort.

Fig. 4 giebt ein dhnliches Bild von den Einwirkungen
der Fluth auf den Oberwasserstand, wie solches in Fig, 2
dargestellt ist.

Fig. 5 stellt die Anschwellungseurve des Stromes in der
Zeit vom 15. bis 22. Februar 1869, die bei heftigen Winden
statthatte, dar,

Fig. 6 giebt ein Bild der Flutheinwirkungen, bei denen
in den Zeiten der Anschwellungen und Abebbungen gegen
die in Fig. 2 und 4 gegebenen graphischen Darstellungen
mancherlei Unregelmiilsigkeiten vorkommen,

Fig. 7 stellt den in der Zeit vom 8. bis 15. April 1867
anfangs langsam, dann bei gleichzeitiz herrschendem Sturme
rasch wachsenden Wasserstand der Weser dar,

Fig. 8 zeigt den Wasserstand vom 13. bis 20. December
1869, bei dem sich einzelne Flutheinwirkungen bemerkbar
machen und der Einflufs des am 17. December herrschenden

heftigen Sturmes auf die Wellenbewegung des Stromes deut-
lich ins Auge fillt.

Fig. 9 endlich giebt eine Aufzeichnung des Wasserstandes
der Weser vom 28. Februar bis 7. Miirz 1870, zur Zeit des
diesjiihrigen Eisaufbruches, und bringt die Vorgiinge im Strome
in eigenthiimlichen Linien zur Darstellong. — Am 2. Miirz
hob sich in Folge langsam steigenden Oberwassers der Wasser-
stand um ca. 5 Zoll; am 3. Mirz brach gegen 3} Uhr das
Eis auf, das Wasser fiel um 1 Zoll, das Eis setzte sich aber
rasch wieder fest, und stieg das Wasser von neuem bis gegen
4% Ubhr, wo ein weiterer Eisaufbruch unter starkem Fallen
des Stromes bis gegen 6§ Uhr statt fand. Das Eis setzte
sich abermals fest und fand ein neues rasches Steigen des
Stromes bis 7 Uhr statt, dann kam die BEisdecke zum dritten
Male in Gang und blieb in ununterbrochener Bewegung. Das
Wasser fiel von neuem um 4 Zoll, stieg aber bald wieder
um mehr als 1 Fuls bis zum 4. Miirz 7 Uhr, weil sich weiter
abwiirts das Eis nochmals festgesetzt und bis auf den Fluls-
bettboden zufammengeschoben hatte. Gegen 7 Uhr Morgens
ging das Eis aber auch unterhalb der Stadt fort und trat
langsames, gegen Miftag aber ein starkes Fallen des Stromes
ein. Kine abermalige Zusammenschiebung des Eises, 2 Mei-
len unterhalb Bremen's, hob am 5. Miirz den Wasserstand
am Pegel in der Stadt nochmals um 6 Zoll, der aber nach’
Beseitigung dieses letzten Hindernisses dann stetig und rasch
abfiel. —

Aus diesen Aufzeichnungen .diirfte ersichtlich sein, wie
minutids genan der Apparat arbeitet.

Bremen, im Mirz 1870,

Berg.

Die Um- und Neubauten der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 49 im Atlas und auf Blatt ¥, W, W' und W" im Text.)

Die Berlin - Potsdam - Magdeburger Bisenbahn ist durch
Fortsetzung der alten Berlin-Potsdamer Bisenbahn entstanden,
welche letztere bereits im Jahre 1838 als die erste Locomo-
tivbahn in Preulsen vollendet und eréffnet war, und damals
von vielen Seiten als ein sehr gewagtes Unternehmen von
zweifelhaftem Nutzen betrachtet wurde. Das zu dem Zweck
der Ausfiihrung dieses Fortsetzungsbaues zusammengetretene
Comité bildete im Jahre 1846 eine besondere Actiengesell-
schaft, erwarb die alte Berlin-Potsdamer Bahn durch Kauf
mit Zahlung des doppelten Nominalwerthes der Actien und
erdfinete im September 1846 den Betrieb auf der neuen Linie
bis zu einem am rechten Elbufer in der Friedrichsstadt bei
Magdeburg errichteten provisorischen Bahnhofe. Die Elb-
briicke bei Magdeburg selbst und die Schienen - Verbindungen
mit der bereits im Jahre 1839 eréffneten Magdeburg - Leipziger
und der im Jahre 1843 erifineten Magdeburg - Halberstiidter
Eisenbahn konnten jedoch erst am 19, August 1848 vollendet
und befahren werden.

Oberbau,

: Die erste Oberbau-Anlage der ganzen Bahn war eine
eingeleisige, und wurde das zweite Geleise erst nach
und nach,-'dem dringendsten Bediirfnils entsprechend, in fol-
genden Zeitperioden hergestellt und in Benutzang genommen:
1847 von Berlin bis Potsdam,

1850 von Potsdam bis Werder und von Burg bis zur Polstrine
bei Gerwisch,

1853 von Werder bis Brandenburg,

1854 von der Polstrine bis zur Friedrichsstadt bei Magdeburg.

1857 von Brandenburg bis Genthin und

1858 von Genthin bis Burg,

so dals ‘nach dem Jahre 1858 nur noch verschiedene Briicken

strecken eingeleisig verblieben, und zwar:

1) die Canalbriicke mit einem Theil des Innenbahnhofs in
Berlin,

2) die Havelbriicke bei Potsdam,

3) die Havelbriicke bei Werder,

4) die Briicken bei Magdeburg und die anschliefsende Strecke
bis hinter das Glacis vor der Friedrichsstadt.

Das Gewicht des alten, theils auns breitbasigen, theils
aus Briickenschienen bestehenden Oberbaues der Berlin- Pots-
damer Bahn betrug 14 Pfd. alten Gewichts per laufenden
Fufs Schiene, wohingegen beim Umbau dieser Bahn, sowie
beim Neubau der Potsdam-Magdeburger Bahn Stuhlschienen
von 18 Pfd. alten Gewichts und 44 Zoll Héhe nach dem auf
Blatt ¥ verzeichneten Profil Nr. I zur Anwendung gekommen
sind und dabei schon auf Benutzung von Locomotiven bis
zu einem Gewichte von 400 Ctr, in dienstfiihigem Zustande,
jedoch excl, Tender, gerechnet worden ist. Vom Jahre 1851
wurde das Profil II im Gewicht von 20,1 Pfd. bei 4% Zoll
Hihe, vom Jahre 1855 das Profil III im Gewicht von 20,5 Pfd.
alten Gewichts bei 4} Zoll Hohe und vom Jahre 1867 das
Profil IV im Gewicht von 21,1 Pfd. neuen Gewichts (4 § Kilogr.)
bei 5 Zoll Hohe fiir die Um- und Neubauten der Bahn ver-
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wendet, das Stublsystem jedoch, mit auf den Schwellen auf-
genagelten Stiihlen, noch consequent beibehalten, da dasselbe
mit der grofsen Leichtigkeit in der Auswechselung der Schienen
eine sehr sichere Lage des Geleises und eine derartige vor-
theilhafte Ausnutzung der Schwellen verband, dafs mangel-
haft mit Kupfervitriol impriignirte kieferne Bahnschwellen eine
durchschnittliche Dauer von 16 Jahren zeigten.

- Briicken.

Wie aus dem beiliegenden Situationsplan (Blatt W) er-
sichtlich ist, verfolgt die Bahn von Potsdam an zum grofsen
Theil den Lauf der Havel und bleibt auch weiterhin im Nie-
derungsterrain, bis sie das Elbthal erreicht und iiberschreitet.
Wenn hieraus einerseits der Vortheil sehr giinstiger Stei-
gungsverhiiltnisse erzielt wurde, so mufste andererseits der
grofse Nachtheil sehr vieler Briicken und Durchliisse, unter
denen sich allein 6 Drehbriicken befinden, mit in den Kauf
genommen werden, welche bei der geringen Héhe der Bahn
iiber dem Hochwasser fast siimmtlich in Eisen auszufiihren
waren. Die Zahl, Art und Weite derselben geht, unter Fort-
lassung der vielen kleinen Bauwerke von weniger als 10 Fufs
lichter Weite, aus der nebenstehenden tabellarischen Zu-
sammenstellung der Briickén-Bauwerke nach ihrer urspriing-
lichen Construction hervor.

Bei der sich immer steigernden Gewichtszunahme der
Locomotiven zeigte sich bald das Bediirfnifs, nicht nur den
Oberbau, wie schon erwiihnt, in seiner Tragfihigkeit zu ver-
bessern, sondern auch die Briicken zu verstiirken, was nament-
lich bei den vielfach in Form von Sprengwerken angewandten
und in nachstehender Skizze Nr. 1 dargestellten Gulseisen-
constructionen . dringend nothwendig wurde.

No. 1. DBriicke mit Sprengwerkstrigern.

o
|

i

Diese Sprengwerke waren urspriinglich der Art aufge-
stellt, dafs bei den eingeleisigen Strecken 3, bei den zwei-
geleisigen Strecken 5 Sprengwerke sich unter der Fahrbahn
befanden, wobei sie jedoch einer ungleichmiifsigen Belastung
ausgesetzt waren.

Nachdem bereits im Jahre 1854 bei der Ausfiibrung des
zweiten Geleises der neue Briickenoberbau der aus 15 Oeff-
nungen & 40 Fufs lichter Weite bestehenden Ehle-Briicke
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Zusammenstellung der Briicken-Bauwerke.
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’E der Briicke etc. o Brilcken= :é’g g ..g 2
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1.|Canalbriickeb. Berlin] 0,08) Gittertriiger | 6] 4] 2 |20] | Drehbriicke
2.|Wege-Ueberfilhrung [
bei Schoneberg, .| 0,35] Blechtriiger 2| 6) 1130,
3.|Wege-Unterfiihrung
bei Steglitz . . . .| 1,02 do. 1 1
4.|Briicke b, Kohlhasen-
brifal . f.da . oo 2,76| Ziegelwilbung| 2 1
9.|Nuthe-Br.b. Potsdam| 3,35| Fachwerktr. 4 1
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und der aus 6 Oeffnungen & 40 Fuls bestehenden Fuhrfslaken-
Briicke aus Blechtriigern mit Langschwellen (siehe nach-
stehende Skizze No. 2) gebildet worden war, wurde im

No. 2. Oberbau fiir das zweite Geleise der Ehle-Briicke.

]
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Jahre 1864 auch der alte aus Sprengwerk bestehende Briicken-
iiberbau des ersten Geleises der Ehle -Briicke beseitigt und
durch eine Blechtriiger-Construction mit Querbalken nach
beistehender Skizze No. 3 ersetzt. Die dabei gewonnenen,

No. 8. Neuer Oberbau fiir das erste Geleise der Ehle-Briicke.

- Pl . R sl s R R S T

noch brauchbaren Sprengwerke wurden alsdann zur Ver-
stirkung des fiir das andere Geleise der Fuhrtslaken-Briicke
verbliebenen Briickenoberbaues, sowie der grofsen Havelbucht-
Briicke bei Potsdam (1865) verwendet, indem man unter
jedem Geleise b derartige Triiger zu einem System nach
Skizze No. 4 verband.

Die eingeleisige Werder-Briicke iiber die Havel enthielt
6 Oeffnungen & 40 Fufs Weite, auch in Sprengewerken her-
gestellt, und eine Drehbriicke von 2 Oeffnungen & 30} Fufs
Weite aus Gitterwerk, Der aus Ziegelmauerwerk bestehende
Unterbau war ebenfalls nur fiir ein Geleise ausgefiibrt, so
dafs die Fahrbahn auf der Mitte der Pfeiler ruhte. Es war
daher eine sehr schwierige Aufgabe, als im Jahre 1866 die
Nothwendigkeit hervortrat, diese Briicke ohne Anlage einer

Zeitschr, £, Bauwesen, Jahrg, XX,

Interimsbriicke, ohne Stérung des Betriebes und mdglichst
ohne Hemmung der sehr lebhaften Schifffahrt auf der Havel
in eine zweigeleisige Briicke zu verwandeln. Wie diese Auf-

No. 4. Verstiirkte Briicken mit Sprengwerktriigern.

gabe geldst worden ist, wird in einem besonderen Aufsatz
geschildert werden.

Die beim Umbau der Werder-Briicke gewonnenen Sprenge-
werke wurden alsdann im Jahre 1867 zur Verstirkung der
kleinen Havelbucht-Briicke bei Potsdam verwendet, in wel-
chem Jahre auch eine Partie kleinerer Briicken in Stelle der
Fischbauchtriiger mit Blechtriigern versehen worden ist.

Ueber die zwei Arme der Nuthe bei Potsdam waren
urspriinglich drei Holzbriicken construirt, von denen zwei im
Jahre 1858 ganz beseitigt und nach Einlegung von kleinen
Durchliissen zugeschiittet worden sind. Die dritte aber, eine
aus 7 Jochen von zusammen 86! Fuls Weite bestehende Holz-
briicke mit Bollwerk und Verschalungen am Lande, ist im
Jahre 1867 durch eine Fachwerktriigerbriicke auf massiven
Endpfeilern in einer Oeffnung ersetzt worden. Auch diese
Arbeit mulste unter den Riidern des Betriebes und ohne Her-
stellung einer Interimsbriicke ausgefiihrt werden. Die in

- Gitterwerk construirte eingeleisige Havelbriicke bei Potsdam,

gowie die ebenso ausgefiihrten drei Elb-Briicken bei Magde-
burg besitzen selbst fiir die jetzt im Dienst befindlichen
schwersten Locomotiven von 690 Ctr. Gewicht excl. Tender
noch geniigende Festigkeit, und diirfte ein Umbau der
sehr niedrig liegenden erstgenannten Briicke aufserordentliche
Schwierigkeiten bieten. Die letztgenannten Briicken werden
dagegen bei der beabsichtigten Verlegung der Bahnlinie von
Burg bis Magdeburg ans dem Hauptgeleise verschwinden.

Endlich wird auch die eingeleisige Canalbriicke bei Ber-
lin aufgegeben werden, sobald der Umbau des Bahnhofes
daselbst vollendet sein wird.

Bahnhife und Haltestellen.

Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn besitzt, in
der Reihenfolge von Berlin bis Magdeburg genannt, folgende
Bahnhofe und Haltestellen:

1) Bahnhof Berlin, 2) Haltestelle Steglitz

3) - Zehlendorf
4) - Potsdam, ) - Wildpark,
6) - Werder,
7 = Gr. Kreutz,
8) - Brandenburg, 9) - Wusterwitz,
10) - Genthin, 11) - Giisen,
32):400mm0 1 1+ Buingy 18) - Gerwisch,
14) - Magdeburg,

21
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und aufserdem die 4 Anhaltepunkte Neuendorf bei Potsdam,
Niegripp, Hohenwarthe und Lostau.

Wie aus nachstehender Tabelle hervorgeht, hat sich der
Verkehr der Bahn seit ihrer Eriffnung enorm gesteigert, so
dafs, wenn man auch erst das Jahr 1849, in welchem der
directe Verkehr mit den Anschlufsbahnen in Magdeburg zum
ersten Mal ein ganzes Jahr hindurch auf die Betriebs-Ergeb-
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nisse einwirkte, mit dem Verkehr des Jahres 1868 vergleicht,
sich doch noch eine Steigerung des Personenverkehrs in Per-
sonenmeilen um das 2,27fache, und des Giiterverkehrs nach
Centnermeilen um das 9,11fache ergiebt, wobei die Einnahmen
sich um das 347fache und die Ausgaben um das 3,01fache
vermehrt haben.

Perso::;r-Verh Giiter-Verkehr Vieh-Verkehr Betriebsmittel
Im S Ey SN -
Einnahmen| Ausgaben = o Achs-  Locomotiv- ) ' Giiter-,
Jahre ; Oz:a:ien g E & | E g (Gepiick-, Vieh-
Fracht Eilgut Kilber| 2 = g | S B und
Zusammen "] S | & |Erdtransport-
Thir. Thr. | Pers.-Meilen Ctr. Ctr. | Ctr.-Meilen Stitck Meilen R Wagen
1847 600700 268300| 2450000 780000 — 8970000 | — - — — 68000 | 27 90 165
1848 668000 | 330000 4800000 870000 = 11 750000 | — — — — 70000 | 25 90 172
1849 T78000 | 335000| 4 575000 1 200000 = 17 860000 | — — - — 75000 | 26 86 190
1853 -| 1 100000 | 460000] 4 300000 2 100000 70000 30 630000 | — — - — 90000 | 29 79 198
1855 | 1 200000 | 540000] 4470000 2 800000 90000 44 210000 | 4200 20000 5500 — 94000 | 39 85 360
1857 | 1640000 620000| 5 630000 4 600000 110000 72 590000 | 4100 (10000 7000 — | 110000 | 39 93 507
1859 | 1500000 630000 5 840000 3 500000 150000 51 740000 | 4000 |47000| 3000 — | 102000 | 45 | 104 509
1862 |2 000000 | 760000| 6 700000 6 300000 180000 | 102 690000 | 5400 |36000/10000] — 130000 | 45 | 105 515
1863 |2 100000 | 820000 7 500000 6700000 | 200000 | 108 000000 | 6500 4200il 1000 — 140000 | 55 | 119 674
1865 | 2400000 880000 | 8730000 8200000 | 230000 | 127 540000 | 8100 5000053000] 6 400000 | 155000 | 56 | 125 875
1866 | 2 500000 920000 | 10 300000 8000000 | 260000 | 123520000 | 7000 |67000[28000f 7 100000 | 170000 | 56 | 147 891
1868 |2 700000 | 1 010000 | 10 400000 10400000 | 260000 | 162710000 | 17500 |55000/81000| 8 200000 | 190000 | 66 | 147 948

Bemerkung,.

Mit diesem Anwachsen des Verkehrs ging die aus der
vorstehenden Tabelle ebenfalls ersichtliche Vermehrung des
Bestandes an Locomotiven, Personen- und Giiterwagen um
anniihernd das 3fache, 2fache und 5fache Hand in Hand,
und wiire dasselbe wohl auch in der Vergrifserung der Bahn-
hofs- Anlagen, namentlich in Berlin und Magdeburg geschehen,
wenn hier nicht ganz besonders schwierige Verhiltnisse hin-
dernd in den Weg getreten wiiren,

In Berlin und Potsdam hatte vor der Eriffnung des
durchgehenden Betriebes bis Magdeburg in den Jahren 1846/47
ein vollstiindiger Umbau der Empfangsgebiulichkeiten statt-
gefanden, welche alsdann mit wenigen Ergiinzungen in Be-
nutzung blieben und auf der erstgenannten Station durch
ihre dem gesteigerten Verkehr in keiner Weise mehr ent-
sprechende Anlage und Ausstattung zu dem jetzigen, mit dem
Umbau des ganzen Bahnhofs zusammenhingenden, spiter
zu beschreibenden Neubau fithrten.

Aufserdem waren anf dieser Station im Laufe der Jahre
Vergrofserungen der Wagen- und Giiterschuppen, sowie der

1868 ist die IV. Klasse auf der Strecke Berlin-Potsdam, 1865 auf der ganzen Bahn

eingefithrt.

Expeditions -Riiume, und in den Jahren 1863/64 der Neubau
des an der Ecke der Kothener und Konigin Augusta - Strafse
noch heute stehenden, im Jahrgange 1865 dieser Zeitschrift
dargestellten und beschriebenen grofsen und eleganten Loco-
motivschuppens ausgefiihrt, auch jenseits des Canals auf dem
sogen. Aulsenbahnhofe einige Rangir- und Lade- Geleise her-
gestellt worden,

In Potsdam, woselbst sich die Werkstitten und Mate-
rialien- Magazine der ganzen Bahn befinden, wurden in den
Jahren 1855/56 eine neue Wagenwerkstiitte und im Jahre 1859
ein dazu gehoriger neuer Lackirschuppen erbaut, welche
Werkstiitten durch eine im Innern des grofsen hallenartigen
Raumes liegende Schiebebiihne und durch eine andere, im
Hofe befindliche Schiebebiihne bedient werden. Im Jahr-
gange 1808 dieser Zeitschrift sind diese Anlagen dargestellt.

Zur Erweiterung derselben wurde im Jahre 1867 noch
eine Dreherei und im Jahre 1868 ein grofser Revisions-
schuppen erbaut, welcher letztere spiiter speciell beschrieben
werden wird.
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Der vorstehende Holzschnitt giebt ein Bild der jetzigen
gesammten Werkstitten- Anlage in Potsdam, welche noch
durch die Hinzufiigung eines besonderen Magazin- und Bureau-
Gebiindes vervollstindigt werden wird.

Die Locomotiv- Reparatur- Werkstiitte, welche in den
beiden nachfolgenden Skizzen dargestellt ist, wurde im Jahre
1860 in sehr zweckmiilsiger Weise neu erbaut und wird bei
Hinzufiigung einer neuen Schmiede, einer Dreherei und eines

Locomotiv-Reparatur-Werkstiitte in Potsdam.

\

Magazinraumes voraussichtlich noch auf mehrere Jahre allen
Bediirfnissen der Babnzu geniigen vermdgen.
Ein sich anschliefsender neuer Locomotivschuppen fir
16 Maschinen befindet sich zur Zeit im Ban und wird spiiter
speciell geschildert werden. Der Giiterbahnhof Potsdam ist
in den Jahren 1861/62 neu angelegt und entspricht voraus-
sichtlich noch lingere Zeit den Anforderungen des verhiiltnifs-
miifsig nicht sehr erheblichen Giiterverkehrs dieser Station. |
Im Jahre 1866
wurde eine neue
Wasserstation im
Anschlufs an ein
fiir die Staats-Te-
legraphie bestimm-
tes Gebiiude, zu-
sammenhiingend
mit dem friiheren,
seit Jahren fiir die
Materialienver-
waltung benutzten
alten Empfangsge-
biiude, errichtet,
Endlich ist noch
im Jahre 1868 eine Retirade in |+
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60 bis 100 Ruthen gestatteten dem Publicum ein bequemes
Aus- und Einsteigen. Die Stationsgebiiude befanden sich in
der ungefihren Mitte der Perrons, und zwei Retiraden an
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Der Art wurde der Bahnhof Brandenburg im Jahre
1867, wie der Situationsplan auf Bl W' zeigt, umgebaut und
gleichzeitig mit einem besonderen Versand-Giiterschuppen
versehen.

~ Auf dem Bahnhofe Genthin wurde im Jahre 1868
gleichzeitig eine neue Locomotiv-Station zum Umwechseln
der Giitermaschinen etablirt. Das (Geleisebild ete. dieses Bahn-
hofes ergiebt sich aus dem betreffenden Sitnationsplane auf
Bl. W'. Von den beiden Locomotivschuppen dient der kleinere
fir 6 Locomotiven, der grifsere dagegen zur Aufnahme von
12 Maschinen. Die Construetion des letzteren, welcher zum Theil
auf Brunpen fundirt werden mufste, geht aus den vorseitig
skizzirten Durchschnitten hervor, und zeigt der Grundrils die
Plananordnung desselben im Zusammenhange mit einer kleinen
Werkstiitte, woriiber sich im ersten Stock Fiihrer- und Schaff-
ner- Aufenthalts- und Uebernachtungslocale, und im zweiten
Stock eine Wohnung fiir den Werkfiihrer befinden.

Eine neue Wasserstation mit Dampfmaschinenbetrieb, ein
neuer Giiterschuppen und ein neuner Kohlenschuppen vervoll-
stindigen diese Anlage.

Aehnlich wurde endlich auch der Bahnhof Burg im
Jahre 1869 umgebaut und 1870 vollendet, dessen neuer Ge-
leiseplan ebenfalls auf Bl. W' wiedergegeben ist.

Durch den Umbau der Perrons wurden Neubauten der
Retiraden ete. bedingt und sind diejenigen von Brandenburg
und Genthin nachstehend im Grundrifs und Durchschnitt ge-
zeichnet,  Schieferplatten, als Riick- und Trennungswiinde,
Asphaltbéden mit Rinnen und Spiilung in Brandenburg, so-
wie Luftschiichte sind dazu bestimmt, die Geruchlosigkeit der
~ Pissoirs dieser Anstalten herzustellen.
Auf den Apartements findet eine Tren-
nung der festen von den fliissigen
~ Stoffen durch entsprechend geformte

die Fliissigkeiten in besonderen Rinnen

abgeleitet und die festen Stoffe theils

in Senkgruben, theils in Fiissern auf-
gefangen werden.
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Retirade in Brandeunburg.

Ganz besonders haben sich die Luftschiichte bisher be-
wiihrt, so dafs z. B. in Genthin, wo eine Spiilung nur beim
Regen durch das aufgefangene Wasser erfolgt, selbst in trocke-

Retirade in Genthin.

nen Zeiten kein unangenehmer Geruch sich bemerklich macht,
wiihrend iiber dem Luftschacht geine volle Einwirkung in
betiiubender Art wahrgenommen werden kann.

Der Umbau des Bahnhofes Potsdam hat bisher
noch nicht stattgefunden, weil derselbe hier mit Riicksicht
anf die vielfache Benutzung der Ziige durch den Konig und

durch die Familienglieder des koniglichen Hauses sowie den
kéniglichen Hof, und mit Riicksicht auf die vielen Extraziige
zwischen Berlin und Potsdam auf besondere Schwierigkeiten
stolst. Die Projecte sind jedoch jetzt wieder aufgenommen
und werden am Schlusse zur Mittheilung gelangen, sobald
sie festgestellt sind und zur Ausfiihrung gebracht werden.

Die sehr complicirten und traurigen Verhiiltnisse des
Bahnhofs Magdeburg, woselbst die Geleise der Berlin-
Potsdam -Magdeburger Eisenbahn auf der &stlichen Seite der
Elbe abgewonnen, die Wartesile und Expeditionsriiume aber
auf Kiindigung in den Kasematten des Fiirstenwalls etablirt
werden mulsten, wiihrend die Geleise der Magdeburg - Leipziger
Eisenbahn sich zwischen beiden Anlagen im vollsten und
lebhaftesten Betriebe befinden, sind so durchaus anormal,
dafs ein niheres Eingehen auf dieselben hier nicht am Orte ist.

Auf dem dort vorhandenen Terrain und bei den durch
die Bahn-, Festungs- und Flufslage gegebenen Verhiiltnissen
war ein den jetzigen und zukiinftigen Betriebs - Anlagen irgend
entsprechender Bahnhof nicht zu construiren, weshalb schliefs-
lich der schwere Entschlufs gefafst werden mulste, das jetzige
Bahnhofsterrain mit dem Personendienst ganz zu verlassen
und einen neuen Centralbahnhof vor dem Ulrichsthore in
Verbindung mit den spiiter zu schildernden neuen Bahnlinien
von Magdeburg nach Helmstedt und Jerxheim und mit der
Correction und Abkiirzung der alten Bahnstrecke von Burg
nach Magdeburg anzulegen. :

Beim Passiren der sehr einfachen Haltestellen war
der Betrieb, von der Herstellung des zweiten Geleises an, der
Art entsprechend eingerichtet, dals ein Fahren gegen die
Spitzen ete. vermieden wurde, was um so nothwendiger war,
als die Schnell- und Courierziige daselbst nicht anhalten.

Nur auf der Station Wildpark bestand noch lingere Zeit
hindurch ein hoher Perron mit entsprechender Weichenein-
richtung und Benutzung des Perrongeleises fiir beide Rich-
tungen, bis im Jahre 1866/67 auch diese Anlagen durch voll-
stiindigen Umbaun entfernt wurden. Auf den iibrigen Halte-
stellen erfolgte das Aus- und Einsteigen bei den im zweiten
Geleise haltenden Ziigen urspriinglich mittelst niedriger, zwi-
schen beiden nur {1 Fufs entfernt liegenden Geleisen ange-
brachter Trittstufen, welche jedoch im Jahre 1867 beseitigt
und nach Art der franzisischen Bahnen durch niedrige Perrons
auf den Aufsenseiten der Geleise ersetzt wurden. Die Warte-
und Expeditionsriiume der Haltestellen waren anfinglich in
sehr primitiver Weise theils in bestehenden alten Gebiiuden,
theils in Bauhiitten untergebracht.

Haltestelle Zehlendorf,
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In Zehlendorf wurde jedoch im Jahre {866/67 ein vor-
stehend im Grundrifs dargestelltes neues Stationshaus mit
Wohnung fiir den Expedienten im oberen Stock und mit einer
Halle zur Aunfnahme der Vergniignngsreisenden errichtet,
welchem im Jahre 1868 das Stationshaus zu Grols-Kreutz
in umstehender Anordnung mit anschliefsendem Ladeperron
ete. folgte. In Werder wird jetzt ein neues Stationshaus
gebaut, dessen Ansicht und Grundrifs aus den demniichst
folgenden Holzschnitten zu ersehen ist.
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Die Haltestelle Wildpark besals bereits friiher ein ange-
messenes Empfangsgebiude mit Restauration, und fehlt da-
selbst nur noch ein passendes Expeditionslocal.

Haltestelle Grofs-Kreutz.
Situation des Bahnhofes.

6 4,0

a Wartezimmer III. u, IV. Klasse & Wartezimmer I. u, II. Klasse ¢ Flur
d Billetverkauf ¢ Expedition f Oel und Lampen g Stube A Kammer
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Haltestelle Werder.
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Grundrifs des Stationshauses in Werder.

a Wartesanl IV, u, ITI. Klasse & Wartesaal I. u. Il. Klasse ¢ Vestibul
d Passage ¢ Expedition f Lampen und Oel g Giiterschuppen 4 Halle

Das unmittelbar beim Wildpark liegende, von Kriedrich
dem Grofsen im Renaissancestyl erbaute Neue Palais wird
wiihrend der Sommerzeit von den kronprinzlichen Herrschaften
bewohnt und die Station deshalb hiiufig von denselben benutzt.
Im Jahre 1868/69 ist daher eine besondere Einsteigehalle in
einem der reichen Architektur des Neuen Palais sich an-
nithernden, jedoch mehr in die englische Gothik iiberspielen-
den Styl errichtet, deren Grundrils, Durchschnitt und An-
sichten auf Blatt 49 im Atlas dargestéllt sind.

Die iibrigen Haltestellen harren noch ihrer sebr wiinschens-
werthen Verbesserungen.

Die Anhaltepunkte haben weder Aufenthaltsriume
fiir das Publicum, noch besondere Expeditionsriume, und
erfolgt der Billetverkauf in der betreffenden Wiirterbude.

Bei dem Anhaltepunkte Neuendorf, woselbst sich der
niichste Weg vom Babelsberg anschliefst, ist jedoch fiir den
Privatgebrauch des Kénigs eine kleine Binsteigehalle in einem,

der englischen Anlage des Babelsberg sich anschliefsenden,
einfachen Styl, wie aus den nachstehenden Skizzen hervor-
geht, im Jahre 1863 erbaut worden. '

Einsteigehalle des Kionigs in Neuendorf.
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Neue Bahn-Projecte,

Der reichliche Zinsertrag von 14 bis 15 Procent, welchen
die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn ihren Actionairen
in den letzten Jahren gewiihrt hatte, reizte verschiedene
Speculanten um so mehr za dem Versuch, durch die Anlage
von Parallelbahnen an der Rentabilitit der Route von Berlin
nach dem Rhein Theil zu nehmen, als die Mdglichkeit vor-
lag, darch Abschneiden der Umwege, welche die Beriihrung
von Magdeburg, Oschersleben und Braunschweig erzeugt, eine
um ca. 7 Meilen kiirzere Linie mit Umgehung der genannten
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Orte von Berlin iiber Rathenow und Stendal nach Lehrte
auszubauen. :

Es bildete sich daher schon in dem Jahre 1862 ein Comité
unter Leitung des Banquier Hansemann in Berlin, welches
die Concession zu dem bezeichneten Bahnbau nachsuchte.
Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Hisenbahn bemiihte sich
zwar, der ibr drohenden grofsen Gefahr dadurch vorzubeugen,
dafs sie sich bereit erkliirte, eine fast ebenso nahe Abkiirzungs-
bahn von Genthin direct iiber Helmstedt nach Braunschweig
zu bauen oder auch selbst den Bau der Berlin-Lehrter Bahn
zu iibernehmen; die Staatsregierung zog es jedoch vor, eine
ganz selbststindige Concurrenzlinie zu bilden und dem Hanse-
mann’schen Comité zu diesem Zwecke die Concession zu
ertheilen.

Da die damaligen Zeitverhiltnisse der Begriindung selbst-
stindiger Gesellschaften fiir den Bau von Eisenbahnen nicht
giinstig waren, suchte das Comité seine Concession ander-
weitig zu verwerthen, was ihm endlich durch Cession an
die Magdeburg-Halberstidter Eisenbahn-Gesellschaft im An-
fang des Jahres 1867 gelang.

Yiir die Interessen der Berlin-Potsdam-Magdeburger
Eisenbahn-Gesellschaft konnte eine ungiinstigere Losung der
Concurrenzfrage nicht erdacht werden, weil die Magdeburg-
Halberstiidter Eisenbahn - Gesellschaft einerseits durch ihre
Stammbahn von Magdeburg bis Oschersleben die Fortsetzung
des gesammten durchgehenden Verkehrs iiber die Berlin-
Potsdam - Magdeburger Eisenbahn nach dem Westen zu be-
herrschte und jede Concurrenz unmoglich machen konnte, und
andererseits durch den Besitz der iiber Stendal fiihrenden
Magdeburg - Wittenberger Bahn, welche sie durch Kauf im
Jahre 1863 an sich gebracht hatte, auf der Route Magdeburg-
Stendal- Rathenow - Berlin selbst in dem Localverkehr zwi-
schen Magdeburg und Berlin eine erhebliche Concurrenz zu
eroffnen vermochte. Es blieb der Berlin-Potsdam - Magde-
burger Eisenbahn-Gesellschaft daher nichts weiter iibrig, als
durch theilweisen Abbau der eigenen alten Bahnstrecke die
Entfernung zwischen Magdeburg und Berlin méglichst zu ver-
mindern, um sich den Localverkehr zu erhalten, sowie durch
Weiterbau iiber Magdeburg hinaus directen Anschlufs, ohne
Beriihrung des Gebiets der Magdeburg-Halberstidter Bahn,
an die braunschweigischen Bahnen zu suchen, um so unab-
hiingig von jener Bahn zu werden, auch ihrerseits die Route
nach dem Rhein méglichst abzukiirzen und sich concurrenz-
fiihig gegen das Berlin- Lehrter Unternehmen zu machen.

Urspriinglich wurde hierbei beabsichtigt, von Hohen-
warthe aus (siebe Bl. W) direct nach Helmstedt, von wo die
braunschweigische Regierung die Fortfiilhrung der Bahn nach
Braunschweig iibernommen hatte, zu bauen, eine Abzweigung
nach Jerxheim anzulegen und von Magdeburg her nach dem
Abzweigungspunkte anzuschliefsen.

Die Genehmigung der Herstellung einer festen Briicke
iiber die Elbe bei Hohenwarthe stiefs jedoch in strategischer
Beziehung auf grofse Schwierigkeiten. Auch hitte dieses
Project den Neubau von' 15, Meilen Eisenbahn in zum Theil

sehr ungiinstigem Terrain, sowie von Burg ab bis Eichenbar-

leben einen Betrieb auf zwei getrennten Linien, iiber Magde-
burg und iber Hohenwarthe, von zusammen 11,1 Meilen
Linge in einer durch die Trennung und Combination der
Ziige zur Befriedigung des Verkehrsbediirfnisses von Magde-
burg sehr complicirten und kostspieligen Art ergeben.

Es wurde daher schliefslich vorgezogen, schon von Burg

ab die alte Bahnlinie zu verlassen, die weit ansbiegenden '

Curven bei Hohenwarthe und Lostan abzuschneiden und direct
in moglichst gerader Linie mit Durchschneidung der alten
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Bahn bei Gerwisch auf Biederitz zu bauen, unterhalb Magde-
burg die Elbe zu iiberschreiten, zwischen der Alten und
Neuen Neustadt hindurch nach dem Ulrichsthor auf der West-
seite von Magdeburg zu gehen und von hier aus, zuniichst
das Schrotethal verfolgend, nach Helmstedt mit einer Ab-
zweigung nach Jerxheim zu bauen.

Die Entfernung von Burg bis Helmstedt wurde hierdurch
zwar um ca. 4 Meile, und von Burg bis Jerxheim um ca.
+ Meile weiter, als bei dem vorigen Project, es ergaben sich
aber andererseits die Vortheile, dals im Ganzen nur ca. 12,1
Meilen ganz neu und auf der braunschweigischen Strecke von
Schiningen bis Jerxheim auf 1,5 Meilen Linge das zweite
Geleise zu bauen waren, dals der Betrieb von Burg ab bis
in die Gegend von Eichenbarleben sich nach Aufgabe der
alten Strecke auf eine einfache Linie von 5,5 Meilen Liinge
reducirte, ohne irgend einen wesentlichen Punkt zu verlieren,
dafs derselbe ferner durch die Beibehaltung Magdeburgs in
dem grofsen Verkehrswege sich sehr vereinfachte und nicht
nur viel billiger, sondern auch viel priiciser blieb, dafs ein
besonderer Bahnhof in der industriereichen Neustadt ge-
wonnen wurde, dafs die Entfernung zwischen Magdeburg und
Berlin sich um beinahe 1 Meile verringert und endlich, dafs
die so sehr schwierige Bahnhofsfrage in Magdeburg durch
gleichzeitigen Umbau der Festung und Erweiterung des stiidti-
schen Bebauungsplans zur Lésung kam.

Aulserdem wurde ein Anschlufs von dem bestehenden
Bahnhofe in dem Friedrich- Wilhelms-Garten bei Magdeburg
nach der neuen Linie in der Sudenburg projectirt, um die
Verbindung der neuen Bahnlinie mit den bestehenden Ge-
leisen an der Elbe und dem Bahnhofe bei der Friedrichsstadt
zu erlangen.

Die Verhandlungen mit Braunschweig zogen sich leider
in die Linge und fiihrten endlich zu dem ungiinstigen Resul-
tat, dafs die Linie nach Helmstedt, anstatt ein vorhandenes
Thal von Vélpke nach Helmstedt verfolgen und somit bis
Vélpke, also ca. 1 Meile weiter mit der Jerxheimer Linie
combinirt bleiben zu kénnen, schon bei Eilsleben getrennt,
iber den Gebirgsriicken bei Morsleben gefiihrt und durch
eine weit ausgreifende Serpentine in den dennoch vollstindig
umzubauenden Bahnhof bei Helmstedt gefiibrt werden mulste,
um die Lage und Richtung desselben beizubehalten, und dals
der Anschlufs von Eilsleben nach Jerxheim nicht direct statt-
finden, sondern nur mit + Meile Umweg iiber Schoningen
erfolgen durfte, wobei sich die neue Bahnlinie mit einem
zweiten Geleise der bereits bestehenden Bahn von Helmstedt
nach Jerxheim anschliefst, Die Entfernungen von Magdeburg
auf der schliefslich genehmigten Linie betragen nunmehr bis
Helmstedt 64 Meilen, bis Jerxheim 7% Meilen und riickwiirts
bis Berlin 182 Meilen. Im braunschweigischen Gebiet liegen
hiervon 1 Meile vor Helmstedt und 2! Meilen von Offleben
bis Jerxheim.

Was die Steigungs- Verhiiltnisse anbelangt, so ist dahin
gestrebt worden, zwischen Magdeburg und Berlin 1:300 und
zwischen Magdeburg und Helmstedt resp. Jerxheim 1:200
nicht zu iiberschreiten, obgleich frither aufgestellte Projecte
auf diesen letzteren Strecken 1:120 und 1:150 als Regel
besafsen und bis 1:100 sich steigerten.

Zwischen Burg und Magdeburg ergab sich bei der Durch-
schneidung des diinenartig aus losem Sand gebildeten Randes
des Elbthals ein ca. 800 Ruthen langer und bis zu D2 Fuls
tiefer Einschnitt mit einem Inhalt von ca. 180000 Schtrthn.

Jenseits Magdeburg war auf den ersten 22 Meilen eine
Hohendifferenz von 305 Fufls zu {iberwinden, wodurch sich
nach Abzug der Horizontalen fiir Bahnhofe und Haltestellen
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eine constante Steigung von 1:200 ergab, so dafs bei dem
coupirten und wellenformigen Terrain nur durch die ein-
gehendsten und sorgfiltigsten Vorarbeiten und durch Auf-
nahmen weit ausgedehnter Horizontallinien eine Trace mit
nicht zu erheblichen Erdarbeiten gefunden werden konnte.
Acehnliche Verhiiltnisse lagen bei der Ueberschreitung des
Geebirgsriickens zwischen Helmstedt und Eilsleben vor. Schliefs-
lich mufsten vor der Elbbriicke am Herrenkrug und jenseits
der Sudenburg aus fortificatorischen Riicksichten auf kurzen
geraden Strecken noch Steigungen von 1:200 resp. 1: 180
und ebenso in der Nihe von Helmstedt im Interesse des
Bahnhofes auf einer kurzen, ebenfalls geraden Linie 1:800
eingelegt werden.

Bei den Curven ist es gelungen, auf der freien Bahn
300 Ruthen und im Anschlufs an Bahnhéfe 150 Ruthen nicht
zu unterschreiten,

Die geognostischen Verhiltnisse sind ' nicht uni
giinstig.  Bei Burg beginnt die Bahn im Diluvium, darch-
schneidet den &stlichen Rand des Elbthales, iiberschreitet die
Niederung des gegenwiirtigen Flufsthales, in welchem das
Triimmergebirge der Elbe sich vorfindet und noch ablagert,
tritt bei Magdeburg in die vereinigten Diluvial- und Alluvial-
Ablagerungen von der gewohnlichen Beschaffenheit des nord-
deutschen Schwemmlandes, aus Lehm, Sand und Geréllen
bestehend, unter welchem Grauwackenpartieen an einzelnen
Stellen bis zu Tage anstehen, und bewegt sich im Allge-
meinen in den genannten Ablagerungen bis Ovelgiinne.

Nur siidlich von Niederndodeleben findet sich eine kurze
Unterbrechung dieses Tagesgebirges durch eine Partie des
hervortretenden Tertifirgebirges, aus sandig-kalkigem Thon,
Grand ete. zusammengesetzt.

Hinter Ovelgiinne erscheinen das obere Muschelkalkge-
birge, aus kalkig-thonigem Mergel und béinkigem Kalkstein
gebildet, und von Eilsleben an bunter Kalkmergel, Keuper-
sandstein und dhnliche Bildungen der Triasformation. Die
Linie nach Helmstedt verbleibt im Wesentlichen in dieser
Gebirgsformation, bis sie das hauptsiichlich mit Tertifir-Ab-
lagerungen ausgefiillte grofse Becken bei Helmstedt erreicht.

Die Linie nach Schéningen-Jerxheim beriihrt vor Bade-
leben den braunen Jura mit Eisensteinen ete., sowie einzelne
Partieen des unteren Liaskalkes, zieht sich dann abwechselnd
iiber Alluvial- und Diluvial - Ablagerungen und iiber Tertiiir-
gebirge hin, welches aus Thon, Sand und Braunkohlenflétzen
zusammengesetzt ist, und trifft endlich wieder auf die Keuper-
formationen, welche sich von Schoningen iiber Séllingen bis
Jerxheim erstrecken.

Als nutzbare, fiir den zu erwartenden Eisenbahnverkehr
wichtige Formationen sind besonders hervorzuheben:

1) Braunkohlen in stiickiger und reiner Beschaffenheit,
massenhaft abgelagert zwischen Vélpke, Schioningen, Hotens-
leben und Helmstedt.

2) Reiner Quarzsand, zur Glasfabrikation und zu
anderen Zwecken brauchbar, in den Tertifirformationen viel-
fach abgelagert.

8) Verschiedene nutzbare Thonarten, als: Ziegel-
thon, Tgpfer-, Steingut- und Chamottethon; der Steingutthon
besonders im Keuper bei Sommerschenburg, die iibrigen Thone
vielfach verbreitet,

4) Pflaster- und Bausteine mannigfacher Art im
Muschelkalk, Keuper- und Liassandstein.

5) Kalk und Gyps, letzterer in der Tertiiirformation
vielfach abgelagert und aufgeschlossen.

6) BEisensteine, welche jedoch mit ihrem geringen,
nur 25 bis 30 pCt. betragenden Eisengehalt und dem schwer

schmelzbaren kieseligen Bindemittel bei den jetzigen billigen
Eisenpreisen noch kanm zur Verwerthung gelangen werden.

Eigenthiimlich sind die hydrographischen Verhilt-
nisse der neuen Bahnlinien. Von Burg aus steigt die Bahn
in einem zum Gebiet der Ihle, einem Nebenfliifschen der
Elbe, gehorigen Bachthal herauf, durchschneidet den Elbthal-
rand, iiberschreitet die im Elbthale befindliche Ehle, sowie
die Elbe selbst, verfolgt von Magdeburg ansteigend das Schrote-
thal, erreicht die Wasserscheide zwischen Elbe und Weser
in der Niihe von Dreileben, iiberschreitet das Thal der Aller,
welche zum Wesergebiete gehort, bei Ummendorf und ge-
winnt mit der Helmstedter Linie den bis zu 600 Fufls und
mehr iiber den Amsterdamer Pegel sich erhebenden Gebirgs-
stock dstlich von Helmstedt, welcher eine nur untergeordnete
‘Wasserscheide zwischen zwei Nebenfliifschen der Weser, der
Aller und der Ocker, bildet.

Die Jerxheimer Linie wendet sich dem EIb-Gebiete
wieder zu, erreicht die Wasserscheide zwischen Weser und
Elbe, nach Durchschneidung des Aller-Gebietes, zwischen
Ummendorf und Badeleben und gelangt hinter Vélpke zu den
Abdachungen des Aue-Thals und seiner Nebenthiiler, welches
Flifschen nach verschiedenen siidlichen Wendungen endlich
nach Osten abfliefst und bei Oschersleben in die Bode miindet.

Das merkwiirdig gebildete Bruchthal zwischen der Bode
bei Oschersleben und der Ocker, in welches die Aue siidlich
von Ohrsleben gelangt, ist so vielfach von Griiben ohne
merkbaren Wasserabzug durchschnitten, dafls die Aue und
die iibrigen einmiindenden Wasserlinfe den Charakter von
Biichen oder Fliifschen vollstindig verlieren und die Wasser-
scheide zwischen Elbe und Weser kaum noch aufzufinden und
zu erkennen ist.

Im Zusammenhange mit dem beschriebenen Umban der
alten Bahn von Burg nach Magdeburg wird auch noch be-
absichtigt, von Biederitz aus nach Zerbst zu bauen, welche
Linie in der Richtung von Magdeburg nach Passiren der Elb-
und Ehle -Briicken die alte Bahn mit einer Curve von 200
Ruthen Radius verliifst und alsdann fast geradlinig und mit
den giinstigsten Steigungs- Verhiiltnissen ohne alle Schwierig-
keit den bestehenden Bahnhof Zerbst in der Richtung seiner
Axe erreicht. Die Entfernung von Magdeburg bis Zerbst
wird ca. 5,6 Meilen betragen, wovon 1,04 Meilen auf die
Strecke Magdeburg - Biederitz fallen.

Aus den vorstehenden Krirterungen der Verhiiltnisse
geht hervor, dals grolse Bauwerke mit Ausnahme der spiiter
speciell zu beschreibenden Ehle- und Elbbriicke nicht zu er-
warten sind, es auch an guten Baumaterialien fiir die kleine-
ren Briicken, Durchlisse und Wegeiiber- und Unterfiihrungen
nicht fehlt, die Erdarbeiten aber mit Ausnahme der Zerbster
Linie sehr umfangreich werden.

Die neuen Bahnlinien werden mit Ausnahme der Zerb-
ster Linie durchweg zweigeleisig hergestellt. In Bezug auf
die Zerbster Bahn ist das Nihere in dieser Beziehung noch
nicht festgestellt, da die definitive Concession noch fehlt.

Die Normalprofile fiir die Ausfiihrung der Erdarbeiten
ete. sind umstehend gezeichnet. Durch Proberechnungen hat
sich ergeben, dals iberwiegende Ersparnisse an Erdarbeiten
und Grunderwerb hervortreten, wenn man in tieferen Ein-
schnitten den Bahngriiben keine 1} fiifsigen Biaschungen, son-
dern eine Einfassung von Trockenmauverung mit }fiifsiger
Anlage giebt. Die Grenze der Einschnittstiefe, von wo ab
die genannte Ersparnils grifser wird, als der Aufwand fiir
das Mauerwerk, variirt je nach der Bodenart und dem Land-
werth, sowie den Preisen der Steine etc. zwischen 14 und
22 Fuls. In einigen griofseren Einschnitten ist daher hiervon
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mit erheblichem Nutzen Anwendung gemacht und aus dem
gemauerten in das Normalgraben-Profil ibergegangen, sobald
die Grenze des Vortheilhafteren mit der Einschnittstiefe an
den Ausliufen erreicht war.

Abtrﬁge mit Stempackung bel 15 Fufs und mehr- Tiefe.

Fiir die Ausfiihrung der Briicken und Durch-
liisse sind vorher die iiblichen Normalien aufgestellt worden,
.und zwar

a: fir massive Ueberbriickungen:
1) gewdlbte Briicken und Wegeunterfilhrungen von 3 bis 16
Fufs lichter Weite,
2) Plattendurchlafs 2 Fuls weit,
(nebst einem offenen Durchlafs 2 Fufs weit) ;
b. fiir eiserne Ueberbriickungen:
Briicken und Wegeunterfilhrungen von 4 bis 24 Fufs lichter
Weite.

Beziiglich der bei der Bearbeitung der Zeichnungen be-
folgten allgemeinen Grundsiitze ist Folgendes anzufiihren:

1) Fundamente. Die Tiefen der Fundamente richten
sich nach der Beschaffenheit des Baugrundes. Die einzelnen
Absiitze erhalten eine Breite von 0,5 Fuls. In Fillen, wo nach
den &rtlichen Verhiltnissen eine Unterspiilung der Fundamente
zu befiirchten steht, sind dieselben durch Spundwiinde zu sichern
und event. auf Beton zu setzen.

2) Die Herdmauern sind zu 2 Ful's Breite angenom-
men und bei den Bauwerken bis zu 10 Fuls Weite zwischen
den Widerlagern und Fliigelmaunern angeordnet. Dieselben
kommen auch bei grifseren Briicken bis zu 16 Fufs Weite
zur Anwendung, wenn solche unter hohen Dimmen liegen,
welche einen starken Seitendrnck auf die Fundamente aus«
iiben, oder auch, wenn das Wassergefiille stark ist und Be-
schiidigungen des Sohlenpflasters zu befiirchten sind. Je nach
Bedarf werden die Herdmauern alsdann nach Art von Erd-
bégen zur Ausfihrong gebracht und bis zu vélligen Sohlen-
gewdlben ausgedehnt.

3) Widerlager. Die Stiirken der Widerlager der ge-
wolbten Briicken sind nach nachstehender bekannten Formel
berechnet. Bezeichnet: ~
W die Weite der Ogﬂ"nung,

H die Hihe des Bogens und
H

1 :
W Tty ';“" den PfB]l,

h die Héhe der Widerlager,
R die Hohe der Ueberschiittung iiber dem Scheitel, so ist
fiir Gewdlbe mit Ueberschut.tung bis zu b5 Fuls iiber
dem Scheitel
a=V W, (1,065 4 0,177 [n - 2] + 0,033 h)+—£—g,
fiir Halbkreisgewdlbe

a=Y W. (1,065 4 0,038 h) + —;g«

Fiir Gewdlbe mit mehr als 5 Fuls Ueberschiittung wird
die nach voriger Formel berechnete Widerlagsstirke um
0,005 R. W vermehrt.

Fiir Wegebriicken (Wege-Ueberfiihrungen) kann das Glied
% ausfallen. Die Stiirken der Widerlager fiir eiserne Briicken
sind in der Mitte zu 0,3 der Hohe berechnet und die Wider-
lager als Futtermauern consiruirt.

4) Gewdlbe. Fiir Durchlisse von 3 Fuls Weite sind
Flachbogen mit } Pfeilhdhe, bei den iibrigen Bauwerken da-
gegen Halbkreisbogen augeordnet, wobei angenommen ist,
dals die Gewdlbe grofstentheils von hart gebrannten Ziegeln
und nur in einigen Fillen von Sandsteinen zur Ausfibhrung
kommen.

Die Gewdlbestirken sind mit Bezugnahme auf die bei
pos. 3 angegebenen Bezeichnungen nach nachstehender Formel
ermittelt.

Fiir Sandsteingew&lbe mit einer Ueberschiittung bis
zu 5 Fufs iiber dem Scheitel ist

d= 0,15 + —]‘:—Z- . (0,3 4 0,04 . 1),
fir Ziegel dagegen ist
d.‘=d(1 +é‘ﬁ_d)1
worin d die fiir Sandsteine berechnete Stiirke bezeichnet.

Fiir Gewdlbe mit Ueberschiittung bis zu 50 Fuls wird
R
36 vermehrt,
diese Verstiirkung jedoch nur unter dem Theil der Ueber-
schiittung angebracht, welcher die grifste Hohe erreicht, im
Uebrigen, nach den Stirnmauern hin abnehmend.

In den Normalzeichnungen ist fiir die kleineren Bau-
werke von 3 bis 10 Fufs Weite die nach vorstehender Formel
berechnete zu grofse Gewdlbstirke etwas schwiicher ange-
nommen und auf 1,9 Fufs oder 14 Stein festgesetzt, eine
Stiirke, welche in der Praxis vollkommen ausreichen diirfte.
Bei den iibrigen Bauwerken wurde die nach der Formel be-
rechnete Stirke auf 1,7 Fuls oder zwei Steine abgerundet.

5) Fliigelmauern. Bei den Durchlissen bis zu 6 Fufs
Weite sind die Fliigelmauern zur Vereinfachung so angeord-
net, dafs die senkrecht stehenden Ansichtsfliichen parallel mit
der Flucht der Widerlager laufen, bei den iibrigen Bauwerken
von 8 bis 24 Fufs Weite dagegen stehen die Fligel geneigt
zur Bahnaxe, und zwar divergiren dieselben um § ihrer Liinge
mit der Flucht der Widerlager. Die vorderen Flichen sind
vy geboscht, die hinteren stehen senkrecht.

Die Stirke der Fliigelmauern betriigt bei den Durchlissen
bis zu 6 Fuls Weite 4 der Hohe.

Bei den Bauwerken von 8 bis 24 Fufs Weite ist die
untere Breite mit 0,864 der Hohe berechnet. Die Abdeckung
derselben geschieht mit 1,5 bis 2 Fufs langen Sandstein-
Werkstiicken, und sind Platten fortgelassen, da dieselben
trotz einzelner Binder, Ecksteine und Verankerungen oft lose
werden und fortwiihrende Unterhaltungen erfordeen.

6) Die Stirnmauern sind iiber dem Gewdlbe annihernd

die nach Vorstehendem berechnete Stiirke um
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noch in einer der Gewdlbedicke gleiechkommenden Héhe und
in einer Stirke von 3 bis 3,5 Fuls aufgefiihrt und mit Ab-
deckungsplatten von 2 Fufs Breite und 6 Zoll Hihe versehen,
welche nm 0,17 Fuls iiber das Mauerwerk vorspringen.

7) Die Gewdlbehintermanerung wird sattelfSrmig
hergestellt, und fillt die Oberfliche vom Scheitel des Ge-
wilbes nach der Hinterkante der Widerlager in dem Ver-
hiiltnifs 1:3 ab. Die Abdeckung der Iintermauernng ge-
schieht mit einer einfachen resp. doppelten Ziegelflachschicht,
welche einen % bis 3 Zoll hohen Asphaltiiberzug, bei grofseren
'Banwerken in 2 Lagen aufgetragen, erhilt.

8) Platteniiberdeckung. Die Ueberdeckung der 2
Fufs weiten Durchlisse wird mit Platten von mindestens
6 Zoll Stiirke ausgefiihrt, welche 4 Fuls Auflager haben.

9) Pflasterungen. Dieselben werden in der Sohle
der Wasserdurchliisse muldenférmig von mindestens 0,5 Fuls
hohen Steinen, je nach den orilichen Verhiltnissén in Sand
oder Kalkmartel ausgefiihrt. Die Wegennterfiihrungen erhalten
Kopfsteinpflaster von prismatisch behanenen Steinen, welches
in der Weise auszufiihren ist, dafls die gewdlbten Fahrbahnen
zu beiden Seiten durch Wasserrinnen begrenzt werden.

10) Biserne Briickenund Wegeunterfiithrungen. Die
eisernen Briicken sind nach Maalsgabe der Weiten, welche die-
selben iiberspannen, in drei verschiedenen Systemen projectirt:

I. System mit Trigern von gewalztem T Eisen fiir
Durchliisse von 4, 6, 8 und 10 Fuls lichter Weite;

II. System von Blechtrigern mit aufgelegten Quer-
schwellen 'fiir Briicken und Wegeunterfiilhrungen von 12, 14
und 16 Fuls lichter Weite;

III. System mit Lang-, Quer- und Schwellentriigern
fiir Briicken von 24 Fuls Weite.

Fiir die statische Berechnung ist als zufillige Belastung
eine gekuppelte Maschine angenommen, bei der die Achsen
mit je 260 Ctr. belastet sind, die Tricbachsen 4 Fuls 8 Zoll
von einander entfernt und die Laufachse 5 Fuls 7 Zoll von
der Mittelachse stehen. Die constante Belastung der Briicken
zu T und II berechnet sich fiiv ein Schwellenfeld von 3 Fufs
Weite, wie folgt:

a) Eichenschwelle, 12 Fuls lang, 15 Zoll stark = 9 Cubikfuls

a b0 Pfd. st R . 450 Pfd.
b) Boblenbelag 12 X 3 X | = 6 Cbkffs. & 40 Pfd.

IRRE) PR S S0 4B g AR iy . 240 -
Sy Sthienen dnit @abehbe s vrw Do SR IR0 =

zusammen zu 860 Pfd.,

fir einen Triiger also zu 430 Pfd., wofiir 450 Pfund angenom-
men werden sollen.

Die grifste Inanspruchnahme des Schmiedeeisens soll
10000 Pfund pro Qdrtzoll nicht iibersteigen.

Die Specialberechnungen, nach bekannten Formeln auf-
gestellt, konnen hier wohl fortgelassen werden. Soweit ganz
besonders beschriinkte Constructionshéhe, schiefe Richtung
oder andere Localverhiiltnisse es bedingen, sind Specialpro-
jecte aunfgestellt worden.

Einige besonders abweichende Bauwerke, sowie einige nicht
normale Wegeiiberfiihrungen sind auf Blatt W" dargestellt.

Der Oberbau der Strecken jenseits Magdeburg wird
mit Vignolschienen (Profil ¥ auf Blatt V) ausgefiihrt. Das
Schienenprofil stimmt mit Ausnahme des breiten Fufses genan
mit dem friilher erwilbnten wueénesten Stuhlschienen -Profil
(No. 1V) der Stammbahn iiberein, so dafs dieselben Laschen
und Bolzen zor Anwendung kommen.

Der schwebende Stofs wird allgemein durchgefiihrt. In
den geraden Linien und in Curven tiber 300 Ruthen Radius
werden keine Unterlagsplatten verwendet. Von 300 Ruthen
bis 150 Ruthen Radius werden Unterlagsplatten zu beiden
Seiten des Stofses, bei Curven mit 150 Ruthen Radius und
weniger aufserdem noch Unterlagsplatten in der Mitte der
Schienen eingelegt. Die Liinge der Schienen betriigt grifsten-
theils 24 Fufs, ihr Gewicht 23,75 Pfund pro lanfenden Fuls
rheinl. Ihr -Material besteht im Kopf aus bestem Feinkorn-,
im Fufs aus bestem sehnigem Eisen. Der Querschnitt betriigt
7,21 Qdrtzoll, die neutrale Achse liegt 2,42 Zoll iiber der
Unterfliiche des Schienenfulses, das Tragfibigkeitsmoment be-
rechnet sich auf 9,32,

Der sehr breite Fuls gewiihrt ein grofses Anflager auf
der Schwelle und sichert gegen Umkanten. Die Rundung der
Fahrfliiche der Kopfes ist auf 8 Zoll angenommen, weil aus-
gedehnte Ermittelungen im norddeutschen Verbande ergeben
haben, dals alle alten abgefahrenen Schienen, auch solche,
welche friiher eine geradlinige Fahrfliiche besafsen, in Folge
der Abnutzung eine Kopfabrundung von 7 bis 9 Zoll Radius
zeigtén. Gegen eine gerade Fahrfliche spricht auch aufser-
dem die Verschiedenartigkeit der Neigung der Radconusse
der verschiedenen Bahnen, welche durch die Abnutzung noch
weiter veriindert wird.

L. Quassowski.

(Fortsetzung folgt.)

Ueher die Darstellung der Verhiltnisse der Schieberbewegung hei den Dampf-

maschinen durch Schaulinien.

(Fortsetzung.)
(Mit Zeichnungen auf Blatt X und ¥ im Text.)

§. 9. Darstellung der Weite der ErGfinung der Dampfeanile fir jode
Stellung der Schieberkurbel mittelst der Schaulinien.
Da nach §. 1 die Eréffnung der Dampfeaniile durch die
Gleichungen 1 und 2 bestimmt wird
e,=a—d,
ay =2 —d
worin @ die Ausweichung des Schiebers aus seiner Mittellage
bezeichnet, und da durch die in § 4 und 6 gegebenen Con-
structionen die Werthe & fiir jede Kurbelstellung durch Schau-
linien sich' darstellen lassen, so braucht man nur von den
Mittelpunkts - Abstéinden dieser Schaunlinien f{iberall den con-
Zeitsehr, f, Bauwesen, Jabrg XX,

stanten Werth d, oder d; abzuziehen, um sofort die Weite
des Rinstrémungsweges, resp. des Ausstromungsweges zu be-
kommen. Dies geschieht einfach dadurch, dafs wir aus dem
Mittelpunkte €' mit d, resp, d; einen Kreis beschreiben; das
Stiick des Mittelpunkts-Abstandes, welches zwischen
diesem Kreise und der Schaulinie liegt, giebt sofort fiir
die betreffende Kurbelstellung die Weite des betrachteten
Dampfweges. Da, wie wir in § | gesehen, die grofste
Weite des Durchgangsweges hichstens gleich der Canalweite
e werden kann, so schneiden wir von allen Weiten, welche
sich durch die eben bezeichnete Construction ergeben, und

22
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welche griofser als e sind, das Stick e ab. Dies fiihrt zuo
folgender Construction. Wir wiihlen genau den in Fig. 1 und
2 gezeichneten Schieber und zeichnen die Figur in doppel-
tem Maalsstabe; wir betrachten zunichst die Vorgiinge bei
der Oeffonung rechts wihrend einer Kurbelum-
drebung; die Schaulinie der Schieberkurbel sei kreisformig.

Fig. 15 (Blatt X) zeigt die Construction:

AB sei die mittlere Stellung der Schieberkurbel; mit
AG = AL = L AB = } » als Radien beschreibe die Kreise,
welche sich und die mittlere Stellung der Schieberkurbel in A
beriihren (§.4) — (oder, wenn die Verbindungsstange nicht
parallel mit den Gleitlinien ist, so construire man I]il_lih $. 6
die betreffenden Schaulinien); mit AM = d, und mit AN = d;
beschreibe aus dem Punkte A4 Kreise. welche die ersten bei-
den Kreise schneiden, mache ;'b'_() =N =ce gleich der Weite
des Dampfweges, und beschreibe aus 4 mit AQ und AR
Kreise; die durch die Kreise AG, AM, AQ begrenzte Fliche,
welche man passend blau colorirt (hier ist sie schriige
schraffirt), giebt ein Bild von der Einstromungstffoung
rechts und die durch die Kreise AL, AN und AR begrenzte
Fliiche, welche man passend roth colorirt (hier ist sie ver-
tikal schraffirt) giebt ein Bild von der Weite des Ausstré-
mungsweges gleichfalls durch den Dampfeanal rechts, und
zwar 80, dals der in die colorirvte (schraffirte) Fliche fallende
Theil des Kurbelradios die Er6ffnungsweite des Dampf-
weges darstellt.

Denken wir niimlich den Schieber in seiner Mittellage
Fig. 1; die Apordnung der Kurbel und der Verbindungsstange
wie in Fig. 2 disponirt, und die Kurbel dreht sich aus ihrer
Mittelstellung AB nach links, so geht auch der Schieber nach
links, und in dem Augenblick, wo der Mittelpunkts-
Abstand der Schaulinie # = d, wird, beginnt die Einstrd-
mung rechts sich zu 6ffnen, bei der weitern Drehung der
Kurbel wird die Weite e,— & — d, immer grifser, endlich
wird e,= 2 — d,= e, dann ist der Canal ganz geé&ffnet;
er bleibt nun vollstindig offen, bis die Kurbel des
Schiebers ihre Endstellung passirt ist, und (indem von hier
ab der Schieber nach rechts geht), auf der andern Seite
abermals e,=a — d,—e wird; hier beginnt die Ver-
engung der Einstrémung, welche bei dem Kurbelstande
e =d, wieder zu Null wird, das heilst sich vollstindig
schliefst,. — Nun bewegt sich der Rand des Schiebers
weiter nach rechts, iiber seine Mittellage hinaus, und der
Canal bleibt geschlossen, bis # = d, wird; in dieser Position
Offnet sich der Canal fiir die Ausstrémung; bei e =
z—d; = e erlangt der Ausstromungscanal die grifste Weite,
und bleibt vollstindig frei, bis wieder der Schieber seine
Endlage rechts erreicht hat, sich nach links bewegt, und
die Stellung e,= 2z — di = e eintritt; hier beginnt die Ver-
engung der Ausstrimung, und endlich bei e,= 2 — d»
= ( wird die Ausstréomung ganz geschlosgsen.

In sehr iibereinstimmender Weise kann man die Schan-
linie fiir den Canal links zeichnen, denn wihrend der
Schieber in Fig. 1 sich nach rechts bewegt, oOffnet er fiir
den Canal links den Eintritt, und wenn er sich nach
links bewegt, Offnet er fiir denselben Canal den Austritt,
Es lifst sich leicht iibersehen, dafs man die Dampfverthei-
lung fiir beide Caniile durch eine Figur darstellen kann,
nur lassen sich dann die Flichen nicht mehr mit gleicher
Deutlichkeit coloriren.

Fig. 16 zeigt simmtliche charakteristische Stellangen der
Schieberkurbel mit den durch diese Stellang bedingten
Verhiiltnissen der Einstrimung und der Ausstrémung auf
beiden Seiten des Kolbens.

§. 10. Bestimmung der Weite der Durchgangscaniile bei irgend einer
Stellong der Kurbel des Kolbens.

Den Winkel, welchen die Kurbel des Schiebers
aus ihrer mittleren Stellung durchlaufen hat,in dem
Augenblick, wo der Dampfkolben seinen Hub be-
ginnt, nennen wir den Voreilungswinkel des Schie-
bers und bezeichnen ihn mit 8.

Kennen wir den Voreilungswinkel, so lilst sich die
Frage sehr einfach beantworten:

Wie weit sind die Durchgangscanile geiffuet

wenn die Kurbel des Kolbens sich von ihrer

Anfangsstellung um einen gewissen Winkel ge-

dreht hat. A

Da niimlich die Kurbel des Kolbens mit der Kurbel des
Schiebers fest verbunden ist, sich also beide um dieselbe Axe
mit gleicher Winkelgeschwindigkeit drehen, so braucht man
nur den Voreilungswinkel 8 von der Mittelstellung
der Schieberkurbel in der Richtung der Drehung anzu-
tragen, dann bekommt man sofort die Stellung, in welcher
sich die Schieberkurbel beim Beginn des Kolben-
hubes befindet, und die Schaulinie giebt sofort fiir diese
Stellung der Schieberkurbel, also fiir den Beginn des
Kolbenlaufes die Erdffnung der Caniile. Fiir jeden Winkel,
um welchen sich die Kolbenkurbel aus ihrer Anfangspo-
sition gedreht hat, braucht man nur von dem eingetragenen
Voreilungswinkel ab den Drehungswinkel weiter zu tragen,

* um sofort fiir diesen Drehungswinkel die Stellung der Schie-

berkurbel, also die Weite der Dampfeaniile zu finden.

Fig. 17 macht dies anschaulich: AB sei die mittlere Stel-
lung der Schieberkurbel. Wir construiren zuerst die Schau-
linie fiir die Dampfeaniile nach Anleitung von §. 9. Hat
nun die Schieberkurbel um den Winkel § (Voreilungs-
winkel) sich auns ihrer Mittelstellung gedreht, wenn die
Kolbenkurbel in der Endstellung steht, und wir machen

Winkel BAC = 8: so steht die Sehieberkurbel in 4¢, wenn
der Kolben seinen Lauf beginnt; es ergiebt sich nua sofort PQ
als Weite des Eintrittsweges rechts beim Beginn des
Kolbenlaufes, und 7Q als die Weite des Austritts-
weges links in demselben Augenblick.

Dreht sich die Kurbel des Kolbens um einen beliebigen
Winkel ¢ auns ihrer Anfangsstellung, so ist die Kurbel
des Schiebers um den Winkel ¢ -+ & aus ihrer mittleren
Stellung entfernt. Um fiic diese Stellung der Kolbenkurbel
die Weite der Durchgangseaniile zu finden, brauchen wir nur
den Winkel (¢ 4+ 8) von 4B aus, oder, was zu demselben
Resultat fiihrt, den Winkel ¢ von AC aus in der Richtung
der Drehung abzutragen, den Radius zu ziehen, und nach An-
leitung des § 9 zu verfahren.

Geht man also von der Anfangsstellung der Kol-
benkurbel aus, so hat man nur von derselben (AC) den
Drehungswinkel der Kurbeln weiter zu tragen, um fiir irgend
eine Stellung der Kolbenkurbel die Weite der Durch-
gangscaniile zu finden.

Da aber der Kolben mit seiner Kurbel in ganz ana-
loger Weise zusammenhiingt, wie der Schicber mit seiner
Kurbel, so lifst sich nach Anleitung der Paragraphen 5 und 7
fir jeden Drehungswinkel der Kolbenkurbel sofort
durch eine Schaunlinie die Entfernung des Kolbens
von seiner Endstellung finden. In Fig. 17 ist dies fiir die
kreisfarmige Schaulinie gezeichnet, indem nach Anleitung des
§. b iiber AC als Durchmesser ein Kreis beschrieben ist.

Wenn die Kurbel des Schiebers z. B. in [ steht, so
ist der Eiotritt rechts ganz gedffnet, die Kurbel des Kolbens
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ist dann von ihrer Anfangsstellung um den Winkel TAC ent-
fernt, und folglich giebt das Stiick IN den Weg an, um wel-
chen sich der Kolben (im Verhiltnifs zu seinem ganzen Weg)
von seiner Anfangslage entfernt hat (§. 5).

Stebt die Kurbel des Schiebers in AIl, so ist der
Bintritt rechts geschlossen, es beginnt die Expansion des
Dampfes, und der Kolben hat von seiner Anfangsstellung
das Stiick I7AIT durchlaufen,

Steht die Kurbel des Schiebers in AJII, so ist der Aus-
tritt links geschlossen, der Dampf vou dem Kolben wird
comprimirt, der Kolben hat von seiner Anfangsstel-
lung den Weg HIAII durchlaufen, hat also bis zu seiner
Endstellung noch den Weg IIIE zuriickzulegen.

Steht die Kurbel des Schiebers in IV, so iffnet sich
der Austrittsweg rechts (vergl. Fig. 16), der wirkende,

und von der Kurbelstellung I7 an bis hieher expandirte Dampf

entweicht; der Kolben hat von seiner Anfangsstellung aus
den Weg IVAIV zuriickgelegt.

Steht die Kurbel des Schiebers in ¥, so 6ffnet sich
der Canal links fiir den Bintritt; der Kolben geht noch
immer von rechts nach links, denn seine Kurbel ist noch
nicht in der Endstellung, es tritt also Gegendampf ein; der
Kolben hat von seiner Anfangslage den Weg VAV zurlick-
gelegt.

Wenn endlich die Kurbel des Schiebers in VI steht,
so hat die Kurbel des Kolbens ihren Lauf beendet; der Kolben
steht in seiner Endlage links, und die Einstrémung links
hat die Weite SU, die Ausstrimung rechts die Weite SR
erreicht.

Wenn die kreisférmigen Schaulinien nicht genau
genug sind, so kann man durch die nach §. 6 und 7 con-
struirten Schauvlinien die Construction, indem man sie im
Uebrigen ganz nach der hier angegebenen Methode durch-
fiihrt, vollkommen genau herstellen, das heifst, man kann
durch die also construirten Schaulinien fiir jede
beliebige Kurbelstellung sowohl die Weite der
Durchgangscaniile, als anch das Verhiiltnils zwi-
schen dem vom Kolben durchlaufenen Wege zum
ganzen Kolbenwege ganz genan darvstellen.

Wenn man die Schaulinien nach Anleitung der Fig. 17
oder nach §. 6 und 7 construirt hat, und man giebt den-
selben die Form eines Zifferblattes, tiber welchem sich
ein auf der Drehaxe der Kurbelwelle in Form eines Durch-
messers befestigter Zeiger dreht, so wiirde dieser anf
dem Zifferblatte fiir jede Lage nicht nur den Weg des Kol-
bens, sondern auch die angenblicklich stattfindende Oeffnung
der Dampfeaniile anzeigen.

Um zu zeigen, welche Ungenauigkeiten man begeht,
wenn man anstatt der genauen Schaulinien die kreis-
formigen Schaulinien wihlt, ist Fig. 18 entworfen, Es ist
hierbei angenommen, dals die Verbindungsstange nicht pa-
rallel mit der Gleitlinie bleibt (Fall b des §. 2) und dals
ihre Liinge sowohl beim Schieber als bei dem Kolben nur
das Dreifache des betreffenden Kurbelradius betrage, — Die
in Fig. 12, 13 und 14 construirten Schaulinien sind hier ein-
fach in Fig. 18 ibertragen, so dals also Fig. 18 die fiir
diesen Fal] genaue Schaulinie darstellt.

Mund M, sind die Mittelstellungen der Schieber-

karbel, E und £, deren Endstellungen. Winkel MAE = §
ist der Voreilungswinkel; der Kolben beginnt also seinen
Lauf, wenn die Schieberkurbel in E, A steht; er endigt sei-
nen Vorwiirtsgang und beginut den Riickwiirtsgang,
wenn die Schieberkurbel in E*4 steht; die Mittellagen

des Kolbens werden durch die Ktu‘he]stelllnwml AN und
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AM* reprisentirt, Um fir den Vorwiirts- und Riic k-
wiirtsgang fir jede Kurbelstellung die Entfernung des

Kolbens von seiner Anfangslage zu bestimmen, sind

nach Anleitung der Figur 13 und 14 die Schaulinien ¥ und

R beschrieben. Um die Oeffnungsweiten der Caniile zun
bekommen, sind iber den Endstellungen der Schieberkur-
bel nach Anleitung der Fig, 12 die Schaulinien des
Schiebers construirt, und nach Anleitung der Fig. 17 die
dufsere und die innere Deckung eingetragen, desgleichen

sind die Fliachen fiir die Weite der Eintrittswege,

sowohl fiir den Vorwiirtsgang .als fiir den Riickwiirts-
gang schraffirt. — Die Deckungen des Schiebers sind

rechts und links gleich grofs angenommen.

Bei E* beginnt der Kolben seinen Vorwiirtsgang; die
Erdffnung des Eintritts ist gleich QP, die des Austritts QT;
bei E,* beginnt der Kolben seinen Riickw irtsgang, die
Eréffnuug des Eintritts ist fast Null, die des Austritts gleich
UR. — Hiitte man anstatt der richtigen Schaulinie Kreise
angewandt (Fig. 17), so hiitte man fiir den Beginn des Vor-
wiirtsganges und des Riickwiirtsganges sowohl die Erdffnun-
gen des Eintrittes gleich grols gefunden, als diejenigen des
Austrittes.

Man bemerkt auch, dals wenn man mit Beriicksichtigang
der genauen Schaulinien beim Beginn beider Wege
des Kolbens gleich weite Ocffnungen haben will,
man die Deckungen rechts und links verschieden
grofs machen mufs.

Bei der Stellung I ist der Kolben vorwiirts um das’
Stiick IN gegangen, die Bintrittsoffnung rechts ist vollstiin-
dig gedffnet.

Bei der Stellung G hat der Kolben vorwiirts den Weg
GG' zuriickgelegt, also noch bis zur Endstellung den Weg
G'G* zu durchlanfen; der Eintritt rechts beginnt zu schlielsen.

Bei der Stellung [T ist der Eintritt rechts und bei der
Stellung II7 der Austritt rechts geschlossen, der Kolben
hat vorwirts HAI und HIAHI durchlaufen.

Bei der Stellung E,* beginnt der Riickweg: bei der Stellung
I* ist der Eintritt links ganz gebffnet, bei der Stellung e

g-mge die Wege I'N resp. H‘AH’ durchlaufen, and in letz-
terer Stellung noch den Weg IPIl, zuriickzulegen, um wieder
in die Anfangslage zu gelangen, u. s. w.

§. 11. Zusammenhang derjenigen bestimmenden Werthe der Schaulinie,
welche sich auf die Eintrittsverhiiltnisse beziehen.

Die Werthe, welche bei der Construction der Schau-
linie fiir den Dampfeintritt maafsgebend, und zugleich
fiir die ganze Anordnung der Steuerung von Wichtigkeit
gind, sind im Wesentlichen folgende:

1) die dinlsere Deckung dg;

2) die Erdffnungsweite des Dampfcanals in dem Augen-
blick, wo der Kolben seinen Lauof beginnt, e ;3

3) die Weite des Vertheilungsweges e, welche zugleich
die grofste migliche Eréffnungsweite darstellt;

4) derKurbelhalbmesser (die Excentricitiit) des Schie-
bers (§. 2), welche iberall mit » bezemhnet wird;

5) den Voreilungswinkel § (§. 10)

6) das Verhiiltnils des Weges, welchen der Kolben vom
Beginn seines Laufes bis zu dem Augenblick durchliuft,
wo der Dampfeintritt geschlossen wird, zu dem ganzen
Kolbenwege. Diesen Werth nennen wir das Fiillungs-
verhiiltnils, und bezeichnen denselben mit &;

7) der Winkel, welchen die Kurbel durchliinft von dem
Beginn des Kolbenlaufes bis zu dem Augenblick, wo

22%
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der Dampfeintritt ganz geschlossen ist. Diesen Winkel
nennen wir den Fiillungswinkel und bezeichnen den-
selben mit g,

8) der Winkel, welchen die Kurbel durchliuft von dem

Augenblick, wo der Eintrittscanal vollstindig gedff-

net ist, bis zu dem Augenblick, wo der Eintrittscanal
beginnt sich zu schlielsen. Diesen Winkel nennen
wir den Ruhewinkel und bezeichnen denselben mit 2 «.

Wir bezeichnen ferner mit

@ einen beliebigen Drehungswinkel des Kurbelsystems,

x die dem Drehungswinkel ¢ entsprechende geradlinige
Verschiebung in der Gleitrichtung,

@, die dem Voreilungswinkel entsprechende geradlinige Ver-
schiebung des Schiebers aus seiner mittleren Lage, das ist
also die Entfernung des Schiebers aus seiner
Mittellage, in dem Augenblick, wo der Kolben seinen
Lauf beginnt,

e; die einem beliebigen Drehungswinkel entsprechende Ver-
schiebung des Schiebers aus seiner Mittellage.

Wir hatten in §. 1 gefunden:

Betrachten wir Fig, 7, so ergiebt sich fiir einen beliebi-
gen Drehungswinkel aus der Mittelstellung der Kurbel,

z. B, MCD' = ¢, die geradlinige Verschiebung aus der Mittel-
lage des Schiebers CG' = .
8) ®=r.sin @.
Hieraus folgt sofort
ec=r.sin p—d,
i) ax=r,8in ¢ — d;

In dem Augenblick, wo der Kolben seinen Hub beginnt,

ist ¢ = d; e, = e,, folglich nach Gl 4.-
8) e,=1r.sin 8§ —d..

In dem Augenblick, wo der Dampfeintritt ganz ab-
geschlossen ist, hat die Kurbel des Kolbens von ihrer
Anfangsstellung aus den Winkel ¢g, also von der Mittel-
stellung der Schieberkurbel aus den Winkel (¢, -+ 8) durch-
laufen, und da in diesem Augenblick e, = 0 sein mufs, so
folgt aus Gl. 5, wenn wir fiir ¢ den Werth (g, -+ 0) setzen,

6) r.sin (g, +0) —d, =0
d.=r.sin (@, = 0).

Nach der Darstellung in Fig. 9 ist der Weg, welchen
der Kolben von seiner Endstellung durchlaufen ist, pro-
portional dem Stiick DH= DC— HC = r — r sin ('J_’};Z‘_E) ==
r[1—-cos (ja-ﬁ], worin Winkel ACD der Winkel ist, um wel-
chen sich die Kurbel des Kolbens aus ihrer Anfangsstel-
lung gedreht hat.

In dem Augenblick, wo der Dampfeintritt ganz ge-
schlosgen ist, hat nach dem Obigen dieser Winkel den Werth
¢, folglich ist in diesem Augenblick der zuriickgelegte Weg
des Kolbens vom Beginn des Kolbenhubes proportional dem
Werth » (1 — cos ¢), und da der ganze Weg des Kolbens
dem Werth 2r proportional ist, so folgt

U R
2r
Re=1—cos g,
7) (cos ¢ =1—28 %
sing, =VI—=0{0 —22)° =2 Vs (1—e).

In dem Augenblick, wo der Bingangsweg ganz ge-
6ffnet ist, hat die Schieberkurbel von ihrer Mittelstellung
aus den Winkel ¢ = 90° — « durchlaufen (vergl. Fig. 17),
folglich ist nach Gl. 4 in diesem Augenblick

e, = r,8in (90° — @) — d,

und da, zufolge der Voraussetzung, in diesem Augenblick die
Eriffnungsweite e, = e ist, so folgt:
8) r.cos &= e~ d,

Von den oben zusammengestellten acht Werthen ist
immer, vermdge Gleichung 7, der Werth & von ¢, bedingt,
und umgekehrt. — Eg bleiben also nur 7 unabhiingige Werthe
tibrig, fiir deren Zusammenhang die drei Gleichungen 9, 6
und 8 bestimmend sind. s koénnen also von den obigen
Werthen immer vier beliebig gegeben werden, dann lassen
sich die drei anderen durch die bestimmenden Gleichungen
finden, jedoch mit der Einschriinkung, dals die vier beliebig
gegebenen Werthe niemals alle vier in ein und derselben
Gleichung vorkommen diirfen; es diirfen also niemals gleich-
zeitig beliebig gewiihlt werden:

F o T Y
g.r. 8 d
- SRR 4

Es lifst sich aus den moglichen Combinationen immer
noch eine Menge von Aufgaben fiir die Construction der
Schaulinie bilden; wir wollen hier nur einige der wichtigsten
behandeln, und zwar diejenigen, bei denen, wie gewdhnlich,
die Weite des Canals e, und die Anfangsiffnung e, als ge-
gebene Werthe yorkommen. Unter dieser Voraussetzung
sind folgende 10 Aufgaben méglich.

Es ist gegeben:

1) e e tdamin o (9000
Llkedie. T g (8120
e e d. 2SI
4) e g di e (8 17)
bY.al we im0 (85.13)
G esl e ibe SQig(8id3)
)8 e roe o (8118)
B)e e & 2a(d 14)
D)iee aaniai g (81 4)
10) e e, Re & (§. 15).

§. 12, Die Schaulinie fiir den Bintritt zu construiren, wenn gegeben

sind die Weite des Vertheilungscanals (¢), die Ertffnungsweite des

Eintrittes beim Beginn des Kolbenhubes (¢,), die fulsere Deekung (d.)
und einer der Werthe », 8, 2o oder e,

Der vorliegende Paragraph soll die Lésung der im vorigen
Paragraphen vier zuerst genannten Aufgaben geben.
Nach Gleichung 5 (§. 11) ist:
e, d, = r.sin 4. i
~ Es sei Fig. 19 die gesuchte Schaulinie, AP ist gleich d,,
PQ gleich e,, AC die Kurbelstellung beim Beginn des Kolben-

hubes, folglich Winkel CAB= d, gleich dem Voreilungswinkel,
AC=r, gleich dem Radius der Schieberkurbel; projiciren wir
AC auf AK durch die Normale CD, so ist nach §.4 AD = AQ,
algo auch AD = ¢, d,. Hierans folgt ganz allgemein:

Die Projection des Kurbelhalbmessers aus sei-

ner Stellung beim Beginn des Kolbenbubes

auf die Endstellung der Schieberkurbel ist
gleich der Summe der dufsern Deckung und der

Anfangsioffnung.

Umgekehrt folgt hieraus eine Regel, welche man immer
brauchen kann, wenn d, und e, gegeben sind, nfimlich fol-
gende: :

Trigt man vom Mittelpunkt aus die Summe

(d,4e,) auf die Endstellung der Schieberkur-

bel, und errichtet bei diesem Abschnitt eine

Normale, so mufs in dieser Normalen der End-

punktder Schieberkurbel liegen fiir den Augen-

blick des Beginnes des Kolbenhubes.
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Hiernach wird man bei den vier hier vorliegenden Auf-
gaben damit beginnen, DA = e, d, zu machen, und zu DA
im Punkte D eine Normale zu errichten, Die Construction
nennen wir die Vorbereitungsconstruction,

1) Gegeben e e d. r.

Fig. 19. Nachdem die Vorbereitungsconstruction
gemacht worden ist, beschreibe mit » = AB = AK aus A einen
Kreis, der Durchschnittspunkt € dieses Kreises mit der Normalen
auf AD giebt die Stellung der Schieberkurbel beim Beginn
des Kolbenhubes, indem man AC zieht. — Nun lifst sich die
Schaulinie leicht vollenden, nach Anleitung des §. 4 und der
Fig. 19.

2) Gegeben e e, d, 0.

Fig. 19. Nachdem man die Vorbereitungscon-
struetion gemacht hat, errichtet man auch in A4 die Nor-
male AB, triigt an AB den Winkel BAC = & an, der Durch-
schnittspunkt C des Schenkels AC mit der Normalen auf DA
giebt den gesuchten Halbmesser der Schiebgrkurbel r,
und nun lifst sich die Schaulinie nach Anleitung der Fig. 19
und des §. 4 vollenden.

3) Gegeben e e, d, 2.

Fig. 19, Nachdem man die Vorbereitungscon-
struction gemacht hat, trigt man auf der Endstellang AK
das Stiick AV = d, + ¢ ab, errichtet in V eine Normale, triigt
an AK den Winkel KAW =« gleich dem halben gegebenen
Ruhewinkel an, und wo dessen Schenkel die in V errichtete
Normale schneidet, also in dem Punkte W, ist der Punkt des
Kurbelkreises, in welchem sich die Kurbel befindet, wenn der
Eintrittsweg ganz getffnet ist, denn nach Gleichung 8 des
§. 11 ist:

r.cosa=d,+ e, = AV

5
folglich r = AY =____.:1V = AW,
ik cos (WAV)
was zu beweisen war. — Nachdem man auf diese Weise »

gefunden hat, ist die Aufgabe auf die in Nr. 1 behandélte
zuriickgefiibrt.
4) Gegeben e e, d, -
Nach Gleichung b ist (§. 11)
d -+ e,
sin &
Dieser Werth in Gleichung 6 eingesetzt, ergiebt
sin (g =+ &)
- (d. = L’..) —BiT
hieraus folgt:
= (d, + e,) [sin gg. cotg § 4 cos g ]
¢ iy o vl ;
9) (du —+ e,) cotg 8 = i (d. =+ e,) cotg qe.
Durch diese Gleichung ist der Winkel § bestimmt aus

den Werthen d, e, und ¢, und man hat nur nithig, diese
Gleichung zu construiren, um die Aufgabe zu lisen. Hier-
bei ist zu beachten, dafs wenn, wie gewdhnlich bei diesen
einfachen Schau]inien, Qe griil'ser als 90 Grad ist (d. h. 5> *),
der Werth cotg ¢ negativ wird, also das Vorzeichen rechts
in Gleichung 9 sich in ein positives umwandelt, sobald
man den Abgolutwerth von cotg qg einsetzt; fiir gp kleiner
als' 90 Grad (d. h. e<C}) ist cotg ge positiv, und daher
bleibt das Vorzeichen negativ; fiir ge =90° (¢ = 1) ist
cotg g = 0.

Fig. 20 zeigt die Construction; als Beispiel ist ein
Fiillungsverhiltnifs ¢ = 1 angenommen worden. — Nachdem
man die VOIbereltuugsconatluctlon gemacht hat (DA
=d, e, in D eine Normale zu AK), beschreibt man mit
einem beliebigen Radius, z, B. AB' = AV einen Kreis, zicht

den zu AK normalen Durchmesser B'V, theilt denselben in S
nach dem gegebenen Fiillungsverhiltnisse (hier ist B'S
=1 B'V gemacht), errichtet in S zu B'V die Normale ST,
von dem Durchschnittspunkte 7' mit dem Kreise AV zieht
man den Radius 74. Nun ist Winkel BAT= g, construirt;
errichte in 2 und in E zu AK Normalen (AE = d., DE=e,)
und bestimme in F und G deren Durchschnittspunkte mit
dem Radius AT. Mache DC = AG 4 DF, so ist, wenn man
CA verbindet, CA=r, und dadurch die Aufgabe auf Nr.
dieses Paragraphen zuriickgefiihrt, denn

DA . cotg (DCA)= (d,+e,) . . cotg (BAC)=DC= AG+ DF
_AE

(d. =+ e,) . cotg (BAC) = — o (BGA) ~+.AD .cotg (DFA)

(EGA) = Dm = T.45= 180 — g,

(do + ¢,) . cotg (BAC) = —d——-

(d.—+e,) cotg ¢y,

sin g,
folglich ist nach Gleichung 9
BAC= §;
es ist aber
— AD G+
AC = T R Y B also nach Gleichung 5 §. 11

AC=r,

Wenn & << 4 ist, z. B. {, so wiirde der Durchmesser B'V
in §' nach dem gegebenen Verhiiltnisse zu theilen, der Radius
AT zu ziehen, AC = AG — DF' zu machen sein, und man
wiirde in 4C' den gesuchten Radius der Schieberkurbel er-
halten.

Soll halbe Fiillung stattfinden, so wird DF = 0, und
daher AC = AG.

Specialfall

Wir wollen die unter Nr. 4 soeben behandelte Aufgabe
fiir den speciellen Fall betrachten, dals die gegebene An-
fangserofinung des Eintrittsweges gleich Null sein soll, also

=103
dann entsteht aus Gleichung 9:
1 —cos g,

o, Pe
cotgé‘—aw— otgqa,—-—s;;m = tang 5

(180—:}1,)}

10.
tang d = tang (90“ )

{180 — o,
1= (" )

Man sieht, dafs in diesem Falle der Voreilungswinkel
ganz unabhiingig von d, wird, und ferner:

wenn e,= (0 ist, so findet man den Voreilungs-

winkel &, indem man den Nebenwinkel des

Fillungswinkels ¢, halbirt,

§ 13. Die Schaulinie fiix den Rintritt zu construiren, wenn gegeben

sind die Weite des Vertheilungscanals ¢, die Eroflnungsweite des Ein-

trittes beim Beginn des Kolbenhubes (e,), der Kurbelhalbmesser des
Schiebers, und einer der Werthe 8, € oder 2a,

Wir haben es hier mit Losung der Aufgaben 5, 6 und 7
des §. 11 zu thun, Da in allen diesen Aufgaben der Halb-
messer der Schieberkurbel gegeben ist, so besteht die vor-
bereitende Coustruction bei diesen Aufgaben in der Be-
schreibung des Kurbelkreises mit dem Radiug 4K = r und.
des Schieberkreises mit dem Radius } r iiber der End-
stellung AK der Schieberkurbel als Durchmesser.

5) Gegeben e e, r 4.

Fig. 19 giebt Anleitung zur Construction. Nachdem die

vorbereitende Construction gemacht ist, triigt man an

die Mittelstellung 4B den gegebenen Voreilungswinkel B.AC
= § an, dadurch ergiebt sich der Durchschnittspunkt @ zwi-
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schen der Kurbelstellung beim Beginn des Kolbenlaufes und
der Schaulinie des Schiebers; macht man (P gleich dem ge-
gebenen Werthe e,, so ergiebt sich sofort PC= d,, und die
Aufgabe ist auf Nr. 1 (§. 12) zuriickgefiihrt.

6) Gegeben e e, r 2¢,

Fig. 19 zeigt die Construction. Nach Ausfiihrung der
vorbereitenden Construction hat man nur an die End-
stellung der Schieberkurbel den halben Ruhewinkel W.AK
= « anzutragen. Von dem Durchschnittspunkt N des Schen-
kels 4 W mit dem Schieberkreise triigt man das Stiick NS = e
zuriick, so erhiilt man sofort den Werth As = d, und die
Aufgabe ist wieder zuriickgefiihrt anf Nr. 1 des §. 12.

7) Gegeben e e r &

Die geometrisch genaue Losung dieser Anfgabe fithrt anf
sehr verwickelte Constructionen; fiir die Praxis lifst sich mit
vollkommen hinreichender Genanigkeit folgendes Néiherungs-
verfahren einschlagen, zu dessen Begriindung der in §. 12
am Schluls behandelte Specialfall und Gleichung 10 dient.

Wir lésen niimlich zuniichst die Aufgabe fiir den Specialfall
¢,=0; dann ist der Voreilungswinkel nach Gleichung 10
§. 12 die Hilfte des Nebenwinkels des Fillungswinkels.

Fig. 21 giebt die Construction. — Nach Ausfiihrung der
Vorbereitungsconstruction wird der Durchmesser BV
nach dem Fillungsverhiilinifs getheilt, und zwar zur Verein-
fachung der Construction von ¥V nach B hin. In dem ge:
zeichneten Beispiel ist & = § gewiihlt worden; es ist also Vs
=3 BV; in Szu AB die Norma!e schneidet in 7' den Kurbel-
kreis, Winkel T4V ist so gleich ¢ construirt, dessen Neben-
winkel 4B wird in €' halbirt. C'4B ist der Voreilungs-
winkel fiir e,= 0, und die Projection von C' auf 4K giebt
in AD' die dufsere Deckung (§. 12) fir den Fall, dafls r
und s den gegebenen Werth haben und e,= 0 sein soll,
Soll aber e, nicht gleich Null sein, sondern einen bestimmten
gegebenen Werth haben, so kann man ein Niherungsver-
fahren in folgender Weise anwenden:

a) Entweder behiilt man e, und r genau nach den ge-

gebenen Werthen und behiilt auch den gefundenen Werth
d, bei; dann ist die Aufgabe zuriickgefiihrt auf Nr, 1, gegeben
e.e,d,r. Man construirt nach Nr. 1 § 12 die Schaulinie,
und es wird nun der Werth & ein wenig von dem gegebenen
Werth abweichen.

b) Oder man behilt e, und & genan bei, und benutzt
wieder den durch die Construction gefundenen Werth d,; dann
ist die Aufgabe zuriickgefiihrt auf Nr. 4 in § 12 (gegeben
e.e,d,&). Man bestimmt nach Anleitung derselben r, welches
nun einen etwas anderen Werth bekommt, als den gegebenen.

d) Oder man verdindert den durch die Construction fiir
e,= () gefundenen Werth von d.;. es ist zu empfehlen, 1 e,
von D' zu beiden Seiten abzutragen, so dals der so bestimmte
Werth AE fiir d, gewihlt wird, Nun kann man wieder ent-
weder r unverdindert lassen, und wie in @) angegeben ver-
fahren, und so ist die Consfruction in Fig. 21 durchgefiihrt;e
oder man kann & unveriindert lassen und nach der Methode
verfahren, welche in &) angegeben ist. Die Fig. 21 zeigt
iibrigens, dafs, indem man r beibehilt, der Fiillungswerth &
von dem gegebenen kaum merklich abweicht, denn wenn man
die Abschlufsstellung AIT auf den Kolbenweg in II projicirt,

so ist CII sehr genau gleich § CVI.

§. 14. Die Schaulinie fiir den Eintritt zu construiven, wenn gegeben

sind: diec Weite des Vertheilungscanals (¢), die Eroffnungsweite des

Eintrittes beim Beging des Kolbenhubes (e,), der Voreilungswinkel &
und einer der Werthe 2 ¢ oder &,

Dieser Paragraph umfafst die Aufgaben No. 8 und 9 des

§. 1. Die Vorbereitungsconstruction besteht hier ein-
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fach darin, dals man an die Linie, welche die Mittelstel-

lung A B (Fig. 21) der Schieberkurbel darstellen soll, den

Winkel B AC gleich dem gegebenen Voreilungswinkel 8 antriigt.
8) Gegeben e.e, §.2a.

Aus Gleichung 5 (§. 11) und aus Gleichung 8 (§. 11) ist:

do =r.8in8 —e,

do=r.cosu—e
10) e—e, =r. (cos & — sin §)

r 1
) o, = osa—smo

Hierauf griindet sich folgende Constraction :

Fig, 22. Nach Vollendung der Vorbereitungscon-
struction wird an die Endstellung der Schieberkurbel
der halbe Ruhewinkel angetragen: Winkel N'AK'= «; mit
beliebigem Radius AB' wird ein Kreis beschrieben, welcher
in N' und €' die Schenkel der Winkel @ und & schoeidet.
Die Pankte N' und €' werden auf die Endstellung 4 K" in
Q und P projicirt; anf der projicirenden Normalen des
Punktes N' wird QE = AB' gleich dem Radius des beliebigen
Kreises gemacht; es wird ¥ mit P verbunden, auf der ver-
lingerten Endstellung AK wird A D = e — e, abgeschnitten,
von D zu PE eine Parallele gezogen, welche die Mittelstellung
der Kurbel in B schneidet; es ist AB gleich dem Halb-

folglich:

messer der Schiebercurbel, denn

AB EQ

4D QP

AB: sttt 4B AN sy Yl
e—e, T E’_A“AP AN' cosot— AN'.gind T cosw —sind
folglich ist nach Gleichung 11

AB=r
Indem » bestimmt worden, ist die Aufgabe zurickgefihrt
auf No. 1 (gegeben ee, rd) §. 12.
9) Gegeben ee, 0 &
Aus Gleichung 5 und 6 des § 11 folgt:
da =17.8In8§ — ¢, =r.sin (pe—+0)
1) e 1
o sin & — sin (qs =40)

Hieraus kann man » construiren, und zwar in folgender
Weise: Fig. 23. Nach Vollendung der Vorbereitungscon-
struction beschreibt man mit einem beliebigen Radius,
2. B. AB'= AK', einen Kreis, welcher den Schenkel 4C
des Voreilungswinkels in €' schneidet; den Durchmesser
C' V' dieses Kreises theilt man in S nach dem Fiillungs-
verhiiltnifs V (in der Figur ist ¢ = { angenommen, folg-
lich C'S = % C' V' gemacht); man errichtet in § die Normale
SU', welche den XKreis in U' schueidet; AU’ ist die Ab-
schlufsstellung der Kuarbel, und Winkel (' AU" der so
construirte Fiillungswinkel g,. Nun befolge man folgende
Regel: ,Auf die Endstellung der Kurbel 4 K" wird die Ab-
schlu[astelluug AU' in P und die Stellung beim Beginn
des Kolbenhubes A4 C' in Q projicirt; die projicirende
Normale der letztern wird gleich dem Radins des beliebig
beschriebenen Kreises gemacht; Q E = A B, der 50 bestimmte
Punkt E mit P verbunden, auf die verlingerte Endstnllung
AK' wird AD = e, abgetragen, und aus D eine Parallele DB
mit der Verbindungslinie EP gezogen; der Abschnitt AB auf
der Mittelstellung der Schieberkurbel giebt den Kurbel-
radius » der Schieberkurbel.“

Denn es ist:

AB_F0_ _AF. _ A0
AD~ 0P QA—PA AC'.sind — AU sin (g.+0)
AB i

e, | sind — sin (@, 4 0)
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folglich ist AB = » nach Gl 12. — Da nuan r construirt ist,
so ist die Aufgabe zuriickgefiihrt auf No. 1 des § 11 (ge-
geben e e, r d).

Die Gleichung 12 erfordert noch eine kurze Betrachtung.

Es ist denkbar, dafs sind gleich oder gréfser als
sin (g, ~+0d) ist; im ersten Falle wiirde sich die Gleichung 12
nicht construiren lassen, da in Fig. 23 die Punkte P und
zusammenfallen, und dadurch, dem Werth der Gleichung
entsprechend, » gleich unendlich grols wiirde. — Allein
die Bedingung sin 8 = sin (¢.—4d) wird auch erfiillt, wenn
-¢,= 0 ist, und fiir diesen speciellen Fall, wo die Anfangs-
offnung gleich N ull sein soll, fillt in der ersten Gleichung 12
der Radius r heraus; die Bedingung wird daher durch jeden
Radius erfiillt, doch sind dann & und & nicht mehr unab-
hiingig von einander. — Die Voraussetzung, dals sin § >
sin (qq~t-d) ist, lifst nur dann cine constructive Lisung zu,
wenn e, negativ gegeben ist, d. h. wenn beim Beginn des
Kolbenhubes die Oeffnung des Eintrittsweges noch um
einen bestimmten Werth iiberdeckt sein soll, oder, wenn
r negativ werden darf, was indessen nur bei dem spiiter
zu behandelnden ,negativen Schieber® zur Anwendung
kommen kann, '

§. 15, Die Schaulinie fiir den Eintritt zu construiren, wenn gegeben

sind die Weite des Vertheilungseanals (e), die Eriffnungsweite des

Eintrittes beim Beginn des Kolbenhubes (¢,), der Ruhewinkel (2a)
und der Fiillungswerth (e).

s ist dies die Aufgabe 10 des §. 11.
10) Gegeben e e, 2 &

Die geometrisch genaune Lisung dieser Aufgabe ist mit
Weitliufigkeiten verbunden, da die bestimmenden Gleichungen
D, 6 und B des § 11 zu sehr umstindlichen Constructionen
fiihren wiirden. Wir schlagen daher ein Niherungsver-
fahren ein, welches aber fiir die Praxis vollstindig brauch-
bare Resultate giebt. Wir verfahren ganz dhnlich, wie bei
Lisung der Aufgabe No. 7 in §. 13, indem wir zuniichst die
Aufgabe fiir den in 12, am Schlufs behandelten Specialfall
lésen, néimlich unter der Annabme, dals e, vorlinfig gleich
Null sein solle; dann ist der Voreilungswinkel nach
Gl 10 in § 12 gleich der Hiilfte des Nebenwinkels des
gegebenen Fiillungswinkels und nun finden wir mit Hilfe der
Gleichungen 5 und 8 des §. 11 fiir e, = 0.

d,
sin &
e+ d,
T cosa

. /180 —q,
sin (— —2——-)
ot 80—
cos o — sin ( 5 )
Wir konnen also unter der Voraussetzung e, = 0 den
Werth d, construiren, nimlich so:
Fig. 24 (Blatt F) mit AB'= e wird ein Kreis beschrieben,

die Mittelstellung B' und die Endstellung K' der Schieber-
kurbel werden bestimmt, an A K wird der halbe Rulewin-

]

e, alnﬁ

18) dv= sind

(G, 10)

kel Kﬂ‘: « angetragen; der Durchmesser B'V' wird nach
dem Fillungsverhiltnifs, und zwar von V' ab gerechnet,
getheilt, (in der Fig. 24 ist ¢ = 3 angenommen, V'S=} V'B
gemacht) in S die Normale ST errichtet, und von dem Durch-
achmtlspunkt T den Radiug AT gezogen; dadurch ist Winkel
VAT = Ps construirt, Der Nebenwinkel ist in €' halbirt;

es ist also Winkel C"AB’ -_—1_812_ P2 Die Durchschnittspunkte
N und (' sind auf die Endstellung AK' projicirt; die pro-

jicirende Normale von €' wird gleich AB' gemacht, so dafs
WJ = AB' = e ist; nun wird J mit Z verbunden, und von W
aus mit dieser Verbindungslinie eine Parallele gezogen, diese
schneidet auf der Endstellung 4B in M ein Stiick ab, so dals
AN = d, ist.

Denn es ist:

T W ateagn Y o et TR RN
AW ZW. A= AW . AN oot e AT sm(B'AC')
AN v ioh elMianel T ey ity AC”
AW (. am(BAU’ AC' . c0s « — AC' . sin (FAT)
0—”@&
2

AN = folglich Al = d,

COE(&—Sin(iaﬂz g ) '
nach Gleichung 13.

Nachdem nun so fiir den Fall e, = 0 die diufsere Deckung
construirt ist, kann man wieder in verschiedener Weise wei-
ter construiren. Nimlich:

a) man behilt den gefundenen Werth von d, bei, und
fiihrt die Aufgabe zuriick auf den Fall: gegeben e e, d, &
(No. 4 in §. 12), dann aber wird der Werth 2« nicht mehr
genau gleich dem gegebenen Werthe, sondern etwas geiindert
erscheinen;

b) oder man behiilt zwar den gefundenen Werth d, bei,
fiilhrt aber die Aufgabe zuriick auf den Fall: gegeben e e, d, 2a
(No. 3 in §. 12); dann wird aber der Fiillungswerth nicht mehr
genau der gegebene, sondern ein wenig davon abweichend;

¢) oder man corrigirt den construirten Werth d, (Fig. 24,
Bl Y), indem man fiir die weitere Constraction, entsprechend
dem Verfahren bei der Aufg. 7 in §. 13, den construirten Werth
von d, um % e, vermindert, und mit dem so gefundenen
Werth von d, weiter construirt, entweder nach der Methode
bei @) oder nach derjenigen bei b).

Fig. 25 giebt ein Beispiel fiir die Construction der Auf-
gabe nach dem unter ¢) angegebenen Verfahren, in der Weise,
dafs man nach der Correction von d, den genauen Werth &
festgehalten hat, wodurch 2« etwas anders ausfillt, als ur-
spriinglich gegeben war., Die Figur enthiilt die Combination
der Fig. 25 und der Fig. 20. Nachdem nach Auleitung der
Fig. 20 (die Buchstaben sind genau dieselben, wie in Fig. 20)
fir die Annabme e,=0 die #ufsere Deckung d, = AN ge-
funden wnrden, ist dieser Werth um'} e, vermindert worden,
s0 ist AE = AL — LE= AN — } e, gemacht worden. Mit der
8o bestimmten Deckung d, = AE ist nach Anleitung der Fig. 20
mit Festhaltung des gegebenen Werthes & (in der Fig. 25
ist € =3 angenommen) der Radius 4 C construirt worden.
Die diese Construction bezeichnenden Buchstaben sind genaa
dieselben wie in Fig. 20, der einzige Unterschied besteht darin,

dals der einmal coustruirte Winkel VAT = @, zur Herstellung
der Abschnitte DF und AG benutzt worden ist, und dafs dieser
Winkel in Fig. 20 so liegt, du_l's der Schenkel A7 unter AK'
fiillt, wiihrend er hier iiber AK' fillt. Man sieht, dafs nach
Vollendung der Construction der Ruhewinkel 2 etwas gro-
fser ausfiillt, als der von vorn herein gegebene Werth.

In ,des Ingenieurs Taschenbuch® ist eine Losung der-
selben Aufgabe gegeben, welche darin besteht, dals man zu-
erst den Halbmesser der Schieberkurbel r berechnet,
und zwar nach einer von Herrn Prof. Grossmann anfge-
stellten Formel, welche indessen fiir » auch nur einen Niéihe-
rungswerth giebt. Es ist niimlich nach dieser Néherungs-

formel r= (e—-— P) :

R/ cosa— ’1"..1 —3
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Diese Formel ist unter der Voraussetzung hergeleitet, dafls

man setzen diirfe

cos § =1 — Lsin*d
welcher Werth entsteht, indem man setzt:

cos 8 = (1 — sin *d)i
nun nach dem binomischen Satz entwickelt, und die hiéhern
Potenzen fortlifst. Durch diese Vernachlissigung entstehen
indessen nicht ganz unerhebliche Fehler, so dafs das Resultat
nicht wesentlich genauer wird, als vermdge der hier ent-
wickelten rein constructiven Losung der Aufgabe.

§. 16.

Bemerkungen iiber die Constrnction der Schaulinien fiir den
Austritt des Dampfes.

Die in den §§. 12 bis 15 besprochenen Aufgaben fiir die
Construction der Schaulinien, welche sich auf die Eintritts-
verhiiltnisse des Dampfes bezichen, lassen sich ohne Wei-
teres leicht umgestalten fiir den Fall, dafs man die betreffen-
den Werthe fiir die Austrittsverhiltnisse als gegeben
ansieht. Man hat nur nothig zu setzen:
anstatt der fiufsern Deckung d, die innere Deckung di;
anstatt der Anfangsoffnung fiir den Eintritt e, die

Anfangséffnung des Austrittscanals a,;
anstatt des Fiillungswinkels ¢, und des Fiillungs-

verhiiltnisses den vom Beginn des Kolbenhubes bis

zum Beginn der Compression (Abschlufs des Aus-
ganges) durchlaufenen Winkel ¢, und das entsprechende

Wegverhiiltnils &;
anstatt des Ruhewinkels fir den Eintritt 2« den ent-

sprechenden Ruhewinkel fiir den Austritt 2.

Gewdhnlich construirt man bei dem Entwurf einer Steue-
rung immer zuerst die Schaulinie fiir den Eintritt; hat
man diese festgestellt, so ist dadorch der Voreilungs-
winkel § sowie der Halbmesser der Schieberkurbel »
bestimmt, denn diese kénnen fiir den Austritt nicht andere
Werthe haben, als fiir den Eintritt. Zugleich ist auch die
Weite des Vertheilungsweges e gegeben, und man hat
dann fiir die Construction der Schaulinie fiir den Aus-
tritt nur noch einen der vier Werthe @, & di 2¢' frei zu

wiihlen, Die hier miglichen Aufgaben sind also folgende
vier:

1) gegeben e r § @, (nach Anl. der Aufg. 5 in §. 13 zu I5sen).
2) - erd ¢ - SR R in St
3) - erd 2 - USRS e Hign BISRRET S
4) B er §di - SRR R gk it sl

Die geringen Abweichungen, welche die Aufgaben 3, 4
und 5 von den daneben angegebenen Aufgaben iiher den
Dampfeintritt darbieten, werden nach den bereits besprochenen
Constructionen keine Schwierigkeiten darbieten kénnen.

Combinirt man die fiir den Dampfeintritt in § 11
" entwickelten Gleichungen mit denjenigen fiir den Dampf-

austritt, so ergiebt sich folgende Zusammenstellung:
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gr.sin d=d.+e d,=r.sin(p,+8) ed-d.=r.cosua

o r.sind=d4a, di=r.sin(ps40) e d = r.cose
E und zugleich: ecos gz =1— 2
cos plg=1— 2¢

In den sechs Bedingungsgleichungen kommen folgende

elf Werthe vor:
v, W el e a8 ale g Tple

es konnen also fiinf davon gegeben werden, mit der Ein-
schriinkung, dafs nicht zngleich vier dieser gegebenen Werthe in
derselben Gleichung vorkommen diirfen. Hierdurch ist die
Zahl der miglichen Aufgaben eine sehr bedeutende, nicht alle
aber sind von praktischem Interesse, und viele lassen sich nur
nitherungsweise losen, Bei der Construction einer Steuerung
wird man immer gut thun, den oben angedeuteten Weg ein-
zuschlagen, nédmlich fiir den Eintritt eine bestimmte Auf-
gabe zu stellen, etwa eine von den zehn, welche in §. 11 zu-
sammengestellt sind, und sodann fiir den Austritt einen der
Werthe a, d; ¢ 2¢' zu wiihlen und nach der vorstehend ge-
gebenen Anleitung zu verfabren.
§.17. Ueber die vier Stadien der Dampfvertheilung gegen Ende
des Kolbenhubes.

Betrachten wir die Schaulinie (Fig. 26), welche nach An-
leitung der Fig. 17 des §. 10 entworfen ist, so ergiebt sich, dals
gegen Ende des Kolbenlaufes folgende vier Stadien der
Dampfvertheilung eintreten, welche darauf berechnet sind,
die lebendige Kraft des Kolbens, der Kolbenstange, Verbin-
dungsstange u.s. w. gegen den todten Punkt der Kurbel des
Kolbens hin, in welchem die Geschwindigkeit jener Maschinen-
theile zn Null wird, um die entgegengesetzte Richtung an-
zunehmen — allmiihlich za vermindern resp. zu vernichten.

a) Bei der Stellung II der Kurbel — Beginn der
Expansion — die bewegende Kraft, welche auf den
Kolben wirkt, wird von nun an, durch Abnahme des Dampf-
drackes withrend der Expansion, allmiiblich geringer.

b) Bei der Stellung III der Kurbel — Beginn der
Compression. Der hinter dem Kolben befindliche Dampf
kann nicht ferner entweichen, er wird zusammengeprelst und
bildet einen neuen Widerstand gegen den Kolben.

¢) Bei der Stellung IV der Kurbel — Beginn der
Ausstromung des wirkenden Dampfes — die be-
wegende Kraft hiort anf auf den Kolben zu wirken; die
Compression, also der Widerstand bleibt bestehen,

d) Bei Stellung V der Kurbel — Eintritt des
Gegendampfes — es tritt gegen die Richtung der Be-
wegung des Kolbens Dampf in den Cylinder ein, die Com-
pression wird durch den Gegendampf ersetzt, das Aunsstromen
des treibenden Dampfes bleibt bestehen.

Endlich tritt das Ende des Kolbenhubes ein; der
Eintrittsweg und der Ausgangsweg haben die Weite ¢, und a,
erlangt.

g Verhiiltnils: Winkel von der Kurbel durchlaufen
durchlanfener Weg L vom Beginn des  von der Mittelstellung
ganzer Weg des Kolbens; Kolbenhubes der Schieberkurbel

a) bis zum Beginn der Expansion & e (04 q2)
b) bis zum Beginn der Compression g Qs @+ q,)
¢) bis zum Beginn der Ausstrimung d. wirkenden Dampfes &' ¢ 0+ q")
d) bis zum Beginn des Eintritts des Gegendampfes & " (0 4 q"¢)
Indem wir dieselben Betrachtungen anstellen, wie in §. 11 | yoL—cosq";
bei Gleichung 7, ergiebt sich: S C L2 e
g L COBG, o 1—cos g
2 : 2
4 si — cos @' Man sieht aber aus den Schaulinien in Fig. 26, dals die
2 Stellungen IT und V einerseits, und die Stellungen III und
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IV andrerseits gegen die Mittelstellung der Schieber-

kurbel symmetrisch liegen, d. h. sie bilden zu beiden Seiten .

der Mittelstellung mit dieser gleiche Winkel.

Der Winkel, welchen die Kurbel von der Stellung I1 bis
zur zweiten Mittelstellung der Schieberkurbel zun durch-
laufen hat, ist

180 — (0 + qg)

folglich ist der Winkel, welchen die Kurbel in der Lage V
(04 ¢") = 180 4 [180 — (0 + ¢, )] = 360 — ¢ —
S q_'” = '1!:(}——-(:)‘,L+28)
aus gleichem Grunde folgt:
'P's—3m— (g's +-20)
und wenn wir in diese Gleichungen die obigen Werthe von
e & & ¢ einsetzen, so folgt:
[l 1N gt 5 - == 8in * 3¢,
\ s 1yt c;s Qe
16 ¢

von der ersten Mitielstellung aus durchlaufen ist:
cos "y = cos (g -+ 28)
1% ?
cos ¢y = cos (¢'y 4+ 20)
L Bomi008:y
) Nt 1"‘3“3(‘1':4‘2 )
; 2

=ginay q),s

= gin *(1¢'s + 0)

o 4 — cos (@, -+28)

. S — sin (4, + 9)

Die beiden ersten Gleichungen unter No. 16 geben nur
die Beziehungen zwischen den zusammengehdrigen Werthen
¢ und ¢ resp. ¢ und 'y, dagegen kommen in den beiden
letzten Gleichungen folgende fiinf Werthe vor:

§ Pe q’:s &
von denen also immer drei gegeben sein kinnen, um die
beiden fehlenden zu bestimmen, jedoch mit der Beschrinkung,
dals niemals alle drei gegebenen Werthe in derselben Glei-
chung vorkommen diirfen, es kdnnen also nicht gleichzeitig
beliebig gegeben werden: & @, & oder & ¢y &

§. 18, Die Schaulinie fiir den Dampfaustritt zu construiren, wenn
gegeben sind die Schaulinie fiiv den Dampfeintritt und der Grad der
Compression.

Wir setzen voraus, dafs die Schaulinie fir den Dampf-
eintritt vollstindig gegeben sei, dann sind r 8 e und d, bekannt
(Fig. 26); es ergiebt sich auch sofort die Klurbelstellung V fiir
den Eintritt des Gegendampfes aus dem Durchschnitt
des iiufsern Deckungskreises mit der Schaulinie der
Schieberbewegung. Steht die Kurbel in V so hort die Com-
pression auof, und es tritt Gegendampf ein; in diesem Augen-
blick hat die Compression den grélsten Werth und die
Spannung des comprimirten Dampfes sei jetzt A" Atmo-
sphiiren. Wenn die Kurbel in Il stebt, beginnt die Com-
pression; der Dampf, welcher comprimirt werden soll, habe

in diesem Augenblick die Spannung von ' Atmosphiiren.
g;l m
Das Verhiiltnils 3 nennen wir den Grad der Compression,

Niiherungsweise soll angenommen werden, dals man fiir
den hinter dem Kolben comprimirten Dampf das Mariotte-
sche Gesetz darf gelten lassen. Ist danach %' das Volum
des Dampfes beim Beginn und ¥" dasjenige beim Schlufs
der Compreasion, 80 ist zu setzen

A" . B
w TR

Es sei ' der Halbmesser der Kolbenkurbel, a der
Querschnitt des Kolbens, ae sei das Volum des schiidlichen
Raumes, reducirt auf ein Volum vom Querschnitt a und der

Hohe ¢; — unter dem schiidlichen Raum wird das Volum
Zeitschr, . Banwesen, Jahrg, XX,
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verstanden, welches von dem Kolben nicht durchlaufen, aber
gleichwohl mit Dampf angefiillt ist, und mit dem Cylinder
bis zum Schieberschlufs hin in Verbindung steht.

Befindet sich die Kurbel in der Stellung II1, so hat der
Kolben den Weg 2¢' ¢ durchlaufen; er hat also bis gy,
Ende des Kolbenlaufes noch den Weg 2 — 2, ¢
= 2¢' (1 — ¢) zuriickzulegen, und das Volum Dampf, welches
bei dieser Kolbenstellung im Beginn der Compression hinter
dem Kolben ist, betriigt:

B'=a [2r' (1 — &)+ ¢).

In dem Augenblick wo die Kurbel in der Position V ist,
also wenn der Gegendampf eintritt, ist das Volum vermindert
auf B =a[2r' (1 — ¢") 0]
folglich driickt sich der Grad der Compression aus darch

¥ c
,Hm Q-;. (1-"— 8)—]—2?"_

o == ==

17)
1__ E”')-I— c

und wenn wir fiir ¢ und & die Werthe der Gleichung 14
einsetzen, so folgt

. } ¢
9" e _(l fsm q;,,)+2 by 4 cos *1gs +2_r’
W ¥ = —pg
Tt oAy
[1 —sin *G@s+8)]+55  cos (g, + 8+ 5y
daher
18) D . el e
COS 3 (p g~ q[: Co8 G‘I’a"" 8) o 2y = 2?!

qm
Wenn der'Grad der Compression (‘%1,), das Verhilt-

nils der Hoéhe des schiidlichen Ranmes zum ganzen Kolben-
¢ % 3 ol
wege (2-’.,) und endlich die Schaulinie fiir den Dampfeintritt,

und damit ¢, und & gegeben sind, so lilst sich vermittelst
Glelchung 18 der Winkel g¢'y, d. h. die Stellung der Kurbel
AIII (Fig. 26) bestimmen, in welcher die Compression
beginnt; zeichnet man diese Stellung in die Schaulinie fiir
den Eintritt hinein, so ergiebt sich in dem Durchschnitts-
punkt H dieser Kurbelstellung mit dem Schieberkreise sofort
die erforderliche innere Deckung d = AH.

Auch ohne den Winkel ¢’ zn berechnen, kann man
die Aufgabe vollstindig constructiv lésen. In Figur 26 sei
die Schaulinie fiir den Eintritt vollstiindig gegeben; da-
durch ist die Stellung AV (Eintritt des Gegendampfes) bekannt;
der Kolben hat bei dieser btellung den Weg VV* zuriick-
gelegt, also noch den Weg FV* bis zum Ende des Hubes,

74
zu vollenden (§. ), es ist also — . — &

— VF
VE_VE— VP _
VF VF

Und wenn die Schaulinie fiir den Austritt schon fertig
construirt wiire, so wiirde sein in gleicher Weise

EIII' N ¢

EIII
Diese Werthe in den Ausdruck fiir den Grad der Com-

pression, den wir oben gefunden haben (GL 17), eingesetat,
und beriicksichtigt, dafs VF = ETII = 2r ist, giebt:

o[ LII]*+?r2 :

e

B

FV*4-2r 2 3§

und daraus folgt:

e =t e
%I' f"V +2r2l"'(1T('_—1)
23

19) EIII* =
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Hiernach ist E111* zu construiren. Niimlich so:

Nachdem die Schaulinie fiir den Eintritt vollstin-
dig gezeichnet ist, bestimme man den Durchschnittspunkt der
dufsern Deckung mit der Schaulinie kurz vor Vollendung
des Kolbenhubes (P), die Kurbelstellung durch diesen Punkt
giebt die Kurbelstellung beim Eintritt des Gegendampfes
(AV) und deren Verliingerung schneidet zwischen dem Kurbel-
kreise und dem Kolbenkreise das Stick FV* ab. — In
dem durch die Figur 206 dargestellten Beispiel ist der Grad

U

der Compression ~; = 3 und das Verhiltnils des s chiid-

!ﬂ’

¢ 3
, = ;%5 angenommen; es ist also nach
v

lichen Raumes 5

Gleichung 19:  EIII* = 3FV* 4 ;. 2r.
Daher ist der Durchmesser B¥ = 2+ in 20 gleiche Theile

getheilt; deren sind von B nach 2 zwei abgetragen und von

2 bis G ist noch dreimal das Stiick FV'* angetragen; der so
bestimmte Punkt G ist nach dem Kolbenkreise herum-
geschlagen, hierdurch ist der Punkt III* bestimmt, durch
welchen die Kurbelstellung fiir den Beginn der Compres-
sion geht, Indem diese Kurbelstellung gezeichnet und ihr
Durchschnittspunkt H mit dem Schieberkreise bestimmt
wird, hat man in AH die innere Deckung gleich d; ge-
funden.

§. 19. Die Schaulinie fiir die Weite- des Ausgangsweges durch die
Schieberhthlung zu construiren,

Betrachte man die Lage des Schiebers in Fig. 2 (Bl C),
wo derselbe seine Endlage erreicht hat: der Durchgangs-
weg durch die Schieberhéhlung nach dem Abgangs-
rohre hat nun seinen kleinsten Werth, den wir mit o'
bezeichnet haben, Verlifst der Schieber seine Endstellung,
so vergrilsert sich dieser Durchgangsweg um das
Stick, um welches der Schieber aus seiner End-
stellung geriickt ist, bis endlich der grifste Werth,
welchen dieser Durchgangsweg iiberhaupt zu erreichen ver-
mag, gleich der Weite des Ausgangsweges, d. 1. gleich a
wird. Jenes Stiick aber, um welches der Schieber bei irgend
einer Stellung der Kurbel von seiner Endstellung entfernt
ist, lifst sich nach § D und §. 7 graphisch darstellen, und
dies fiihrt zu folgender Construction der Schaulinie fiir
die Weite des Ausgangsweges durch die Schieber-
héhlung.

In Fig. 27 ist wie friiher der Kurbelkreis und der
Schieberkreis construirt. Wenn die Schieberkurbel in
der Stellung AK ist, dann ist der Schieber am Ende seines
Weges; machen wir KE = o gleich der kleinsten Weite,
welche der Durchgangsweg bekommen soll, und welche bei
der Construction des Schiebers nach §. 1 als gegeben be-
trachtet werden soll, und beschreiben wir von A4 aus mit AE
als Radius einen Kreis, so ist fiir eine beliebige Kurbel-
stellung, z. B. fir PA die Weine_dea Ausgangsweges
unmittelbar durch den Abschnitt PR zwischen diesem mit
AE = r 4~ a beschriebenen Kreise und dem Schieberkreise
dargestellt; denn es ist PR = PQ = QR, d. i. gleich @' plus
der Entfernung des Schiebers von seiner Endlage d.i. gleich
QR. Da die grolste Weite nur gleich @« werden kann, so
hat man nur néthig von B viickwiirts BF = a abzatragen und
mit AF einen Kreis zu beschreiben. Die schraffirte Fliche
zwischen dem Schieberkreise, dem mit AE=r—+ a' und
und mit AF = (r 4 a') — a beschrichenen Kreise giebt fiir
den ganzen Kolbenlanf von der Anfangsstellung der
Kolbenkurbel AC bis zar Endstellung derselben AV alle
Weiten des Ausgangsweges.

Uebrigens ergiebt sich aus Fig. 2
al==ig =} b; —=ipr==iehi
r4+d—a=b—d= AF

Wenn also b; und d; gegeben sind, so ist AF dadurch
bestimmt, und unabhiingig von », so dals wenn bei einem
gegebenen Schieber der Weg desselben 27 sich déndert,
der Kreis mit AF ungeiindert bleibt; es indern sich nur
der Halbmesser AE = r ~+ «, und der Schieberkreis, und
folglich werden bei einer Aenderung von r zwar die Weiten
des Ausgangsweges andere, doch ohne Aenderung des
innern Kreises mit AF,

§. 20. Verinderliche Expansion mit einem Schicber.

Bei einem gegebenen Schieber sind immer e und 4, un-
abiinderliche Werthe, will man nun eine veriinderliche Ex-
pansion anwenden, so kann man von zwei Gesichtspunkten
ausgehen, um dieselbe zu bewirken,

a) Man construirt die dulsere Steunerung (§. 2) so, dals
durch dieselbe die Maglichkeit gegeben ist, entweder r oder
d oder beide zugleich veriinderlich zu machen, und zwar im
letztern Falle so, dals die Abbiingigkeit zwischen » und &
ganz allein durch die Eigenthiimlichkeit des Schiebermecha-
nismus (der dufsern Steuerung) bedingt wird. Ein Beispiel
zu dieser Anordnung geben die Coulissensteuerungen
der Locomotiven. Die Aufgabe kommt fir diesen Fall
darauf zuriick, aus der Eigenthiimlichkeit des Stellungsmecha-
nismus, die zusammengehérigen Werthe » und 8 zu ermitteln.
Sind diese Werthe erst bestimmt, so hat es dann nach dem
friiheren keine Schwierigkeit, aus » & e und d, di¢ Schau-
linien fiir jeden einzelnen Fall zu zeichnen,

Die in §. 2 erwiihnte grolsere Arbeit des Verfassers hat
fiir die bekanntesten Stellungsmechanismen diese Er-
mittelungen angestellt. Hier miissen wir uns auf den unter
b angegebenen Gesichtspunkt beschriinken.

b) Man giebt vorher dic einzelnen Stufen des
Fiillungswerthes, und aufserdem noch einen der Werthe
e, r oder 8 als constant, wobei denn die andern beiden Werthe
sich mit & éindern. Hierbei kommt es denn darauf an, zu
ermitteln, nach welchem Gesetz sich die beiden andern nicht
constanten Werthe mit dem Fillungsverhiiltnils dindern.

1) Veriinderliche Expansion mit einem Schieber,
weun die Anfangséffnung constant sein soll.
Diese Aufgabe ist nach § 12 und speciell nach der dort

behandelten Aufgabe 4 zu losen, denn da d, und e, constant
und gegeben sind, so miissen die Endpunkte der Schie-
berkurbel fiir alle Fillungsgrade in der auf der
Endstellung der Schieberkurbel in der Entfernung
d,~+e,vom Mittelpunkt errichteten Normalen liegen,

Wir machen also die in § 12 angegebene Vorberei-

tungsconstruction G' = d, G'F* = e, In CF eine Nor-

" male. Diese Normale nennen wir die Verschiebungs-

linie der Schieberkurbeln, weil sie fiir alle Fiilllungsgrade
die Enden der Schieberkurbeln aufnimmt. Bs wird aus A
ein beliebiger Kreis beschrieben, und dessen vertikaler Durch-
messer nach dem Fiillungsverhéltnils, und zwar hier der
Vereinfachung der Construetion wegen von unten nach oben
hin getheilt (vergl. Fig. 25). In Figur 28 ist angenommen
worden, dafs die Fiillungsgrade mit 1 sich iindern sollen, so
dafs die Fiillung zwischen § und { veriindernlich sein soll. Der
Durchmesser ist also in 8 Theile getheilt, in den Theilpunkten
3. 4. 5. 6. 7. sind die Normalen errichtet, welche den Kreis
in den Punkten 7% ., . 77 schneiden, es sind aus 7' bis
77 die Radien gezogen, welche die in den Punkten G* und F*
errichteten Normalen in F’ resp. G7 u.s. w. schoeiden, und
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nun ist F*C" = F*F' 4 AG™ u.s.w. gemacht worden. Die
Punkte €* . ... €' geben die Radien der Schieberkurbel
und zugleich die Voreilungswinkel fiir die verschiedenen
Grade der Fiillung.

Die Richtigkeit der ganzen Construction ergiebt sich aus
§. 12 Aufgabe 4. — Man hat hier, etwas einfacher als dort,
von den Punkten F* F* F* ... nur die Stiicke AG® AG* AG®
aufwiirts zu tragen um die Punkte C*® C* C* . ... zu finden.

2) Veriinderliche Expansion mit einem Schieber,
wenn der Radius der Schieberkurbel constant
sein soll.

Da der Radius der Schieberkurbel constant sein soll,
so  lifst sich (Fig. 29) immer der Kurbelkreis mit dem
Radius r aus 4, als auch der Schieberkreis iiber der End-
stellung der Kurbel AK beschreiben; da ferner bei einem
gegebenen Schieber die fduflsere Deckung d, constant ist,
so hat man nur nithig mit A€ =d, den Deckungskreis
zu beschreiben, um in dem Punkt Z, in welchem derselbe
den Schieberkreis schneidet, sofort diejenige Stellung
der Kurbel zu bestimmen, welche sie immer ein-
nehmen mufsindem Augenblick, wo die Expansion
beginnt. Je nach den verschiedenen Graden der Fiillung
wird diese Stellung & § § u.s.w, des ganzen Kolbenweges
repriisentiren, und danach lifst sich dann leicht die Anfangs-
stellung bestimmen.

In Fig. 29 ist AK=r der constante Radius der Schieber-
kurbel, AE = d, die éiufsere Deckung; nachdem der Durch-
schnittspunkt Z bestimmt ist, ziehe man die Kurbelstellung
des Abschlusses RZ.A, verlingere dieselbe zum Durch-
messer, theile denselben nach den gegebenen Graden der
Fiillung, und zwar von unten nach oben hin; errichte in
den Punkten 765 ... die Normalen, welche in C? C° .. C*
den Kurbelkreis schneiden, ziebe von diesen Punkten aus die
Radien, so geben dieselben sofort diejenigen Stellungen, in
welchen sich die Schieberkarbel befinden mufs, wenn der
Kolbenlauf beginnt, damit der Kolben, wenn die Kurbel
in AR geriickt ist, § §.... seines Weges zuriickgelegt bat,
die Winkel BAC", BAC* u. s. w. sind also die betreffenden
Voreilungswinkel.

Die Richtigkeit der Construction folgt unmittelbar aus
deren Herleitung.

3) Veriinderliche Expansion mit einem Schieber,
~wenn der Voreilungswinkel constant sein soll

Da der Voreilungswinkel constant sein soll, so steht
die Kurbel des Schiebers beim Beginn des Kolbenhubes bei
allen Graden der Fiillung stets in derselben Stellung 4 C(Fig. 30).
Beschreibt man mit einem beliebigen Radius einen
Kreis, zieht den Durchmesser C.A* theilt denselben von
oben nach unten nach dem Fiillungsverhiltnifs ein
(hier nach Achteln), errichtet in den Theilpunkten Normalen,
80 geben die nach den Durchschnittspunkten dieser Normalen
mit dem beliebigen Kreise gezogenen Radien 4T7 ATS ...

1

AT* diejenigen Stellungen, in denen sich die Kurbel befinden
mufs, wenn der Kolben 7 & ... 2 seines Weges durchlaufen
hat, das sind also die erforderlichen Abschluflsstellungen.
Beschreibt man mit der dufsern Deckung d, den Deckungs-
kreis, so schneidet derselbe die Abschlufsstellungen in Z7 Z° . .
Z*. Nun bemerke man in Fig, 29, dafs wenn man die End-
stellung der Schieberkurbel K mit dem Durchschnittspunkt
des Deckungskreises und des Schieberkreises verbindet durch
die Linie kZ, diese Verbindungslinie normal steht auf
der Abschlufsstellung; hieraus folgt umgekehrt, dals
wenn man in dem Durchschnittspunkt des Deckungs-
kreises und der Abschlufsstellung auf letztere eine
Normale errichtet, dieselbe durch den Endpunkt der
Schieberkurbel in deren Endstellung gehen mufs.
Hierauf griindet sich das sehr einfache Verfahren, um fiir die
verschiedenen Fiillungsgrade die Lingen der Schieber-
kurbel zu bestimmen: man hat nur nothig, in den Darch-
schoittspunkten Z7 Z¢ . . . Z* die Normalen zu den Ab-
schlulsstellungen zu errichten, so schneiden dieselben in den
Punkten K7 K®. .. K* die Liingen der gesuchten Schieber-
kurbelradien ab.

Allgemeine Bemerkungeniiber die drei Methoden,
die Fillung mittelst eines einzigen Schiebers
verinderlich zu machen.

Die in Figur 28 dargestellte Methode ist jedenfalls die
beste, sie gestattet wenigstens innerhalb ziemlich weiter
Grenzen eine veriinderliche Fiillung, ohne zugleich die An-
fangsoffnung in zu unbequemer Weise zu beeintriichtigen,
da dieselbe hier constant ist. Die beiden andern Methoden
lassen eine verdinderliche Fiillung nur innerhalb sehr enger
Grenzen zu. Figur 29 zeigt, dals der Voreilungswin-
kel und die Anfangsoffnung bei abnehmender Fillung sehr
schnell wachsen, und Figur 30 zeigt, dafs die Radien der
Schieberkurbel bei abnehmender Fillung sehr schnell kleiner
werden. Die hierdurch fiir den Eintritt des Dampfes
entstehenden Mifsstinde sind sofort aus den Figuren zu er-
kennen. Noch viel gréfsere Mifsstiinde entstehen aber in
Betreff der Austrittsverhiiltnisse, da bei kleinen Fiillun-
gen nun sofort auch der Augenblick der beginnenden Com-
pression, des Eintritts des Gegendampfes und des Ausstrémens
des wirkenden Dampfes sich verfriiht. s ist daher zu empfeh-
len, die verdnderliche Fillung mittelst eines Schiebers
nur innerhalb enger Grenzen der Veriinderlichkeit und
dann womdéglich nach der zuerst dargestellten Methode an-
zuwenden.

Die hier hervorgehobenen Uebelstiinde bilden den Grund,
aug welchem man bei sehr veriinderlichen Fillungen, oder
auch bei sehr geringen Fiillungen von der Anwendung eines
einzigen Schiebers Abstand zu nehmen pflegt und lieber eine
Steuerung durch zwei Schieber in Anwendung bringt,
Hieriiber soll der folgende Theil dieser Arbeit handeln.

(Fortsetzung folgt.)

23*
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Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Verordnungen iiber die Umgestaltung der bestehenden und die Errichtung neuer

Gewerbeschulen in Preufsen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt Z im Text.)

1
Plan fiir die Umgestaltung der bestehenden und
die Errichtung neuer Gewerbeschulen in Preussen.

§. 1. Die Gewerbeschulen sind Staats-Anstalten; sie ste-
hen unter der unmittelbaren Aufsicht der Regierungen, bezie-
hungsweise der Landdrosteien.

Die Lehrer werden vom Staate angestellt.

Die Gemeinde, in deren Bezirk eine Gewerbeschule er-
richtet wird, hat das Local in der fiir die Abhaltung des Un-
terrichts erforderlichen Ausstattung zu gewiihren, der Staat
beschafft dagegen die ndthigen Lehrmittel. ]

Soweit die eigenen Einnahmen der Schule nicht ausrei-
chen, werden die Kosten der Unterhaltung gemeinschaftlich
von dem Staate und der Gemeinde getragen.

Die diufseren Angelegenheiten werden von einem aus fiinf
Mitgliedern bestehenden Schulvorstand geleitet, dessen Zusam-
mensetzung von der Regierung, beziehungsweise Landdrostei
ausgeht. Der Director der Schule gehdrt als solcher zu seinen
Mitgliedern.

Die Geschiiftsfiihrung des Schulvorstandes wird durch eine
vom Ministerium fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbei-
ten zu genehmigende Instruction geregelt.

§. 2. Die Gewerbeschule bestebt aus drei Klassen, jede
mit einjéihrigem Cursus. :

Die beiden unteren Klassen sind hauptsichlich fiir den
theoretischen Unterricht bestimmt, die obere, die Fachklasse,
fiir die Anwendung des Erlernten auf die Gewerbe und fiir
die Vorbereitung zum Besuche der hiheren gewerblichen Lehr-
anstalten,

Die Fachklasse besteht ans vier Abtheilungen, und zwar:

1) einer Abtheilung fiir Diejenigen, welche die Schule zun
ihrer Vorbereitung fiir den Eintritt in eine hohere tech-
nische Lehranstalt besuchen;

2) einer Abtheilung fiir Baubandwerker;

3) einer Abtheilung fiir mechanisch-technische Gewerbe;

4) einer Abtheilung fiir chemisch-technische Gewerbe.

Der Gemeinde bleibt es iiberlassen, im Falle des Bediirf-
nisses Vorbereitungsklassen fiir die Gewerbeschule einzurich-
ten. Diese Vorbereitungsklassen sollen ein in sich abgegrenztes
Pensum haben und unter der Leitung des Directors der Ge-
werbeschule stehen.

§. 3. Zur Aufnahme in die untere Klasse einer Gewerbe-
schule ist ein Alter von mindestens 14 Jahren und die Reife
filr die Secunda eines Gymnasiums oder einer Realschule
erster Ordnung, resp. eines anerkannfen Progymnasiums oder
einer anerkannten héoberen Biirgerschule, in welcher das
Lateinische obligatorischer Unterrichtsgegenstand ist, oder
die Reife fiir die Prima einer Realschule zweiter Ordnung
bei einjibriger Secunda oder fiir die Ober-Secunda bei zwei-
jiihriger Secunda, oder das Zeugnifs der Reife einer hiheren
Biirgerschule ohne Latein erforderlich.

Der Aufzunehmende hat diesen Grad der Reife entweder
durch ein Zeugnils der genannten Schulen darzuthun oder den
Besitz der entsprechenden Kenntnisse durch Ablegung einer
Aufnahmepriifung nachzuweisen.

§. 4. Junge Leute, welche nicht die Absicht haben, den

vollstindigen Lehrgang an der Gewerbeschule durchzumachen,
konnen ohne vorgingigen Nachweis der im §. 3. vorgeschrie-
benen Vorkenntnisse als Hospitanten zu einzelnen Unter-
richtsgegenstinden und Uebungen von dem Director der Schule
zugelassen werden.

§. 5. Das Unterrichtsgeld ist nach den Sitzen, welche
fir andere am Orte oder in der Provinz befindliche Lehr-
anstalten in Anwendung sind, zu bemessen, soll jedoch in
der Regel 24 Thlr. jihrlich nicht iibersteigen.

Das von den Hospitanten (§. 4.) zu entrichtende Honorar
wird vorbehaltlich der Genehmigung des Ministeriums fiir Han-
del, Gewerbe und iffentliche Arbeiten von dem Schulvorstande
festgesetzt. .

Befreiungen von dem Unterrichtsgelde und von dem Ho-
norare darf der Schulvorstand nur innerhalb der von dem ge-
dachten Ministerinm bestimmten Grenzen bewilligen.

§. 6. Der Uebergang aus einer Klasse in die hihere fin-
det nur auf Grund einer Priifang statt, welche sich auf alle
Gegenstiinde des Unterrichts der betreffenden Klasse erstreckt.
Ziglingen, welche diese Priifung nicht bestehen, ist die ein-
malige Wiederholung des Cursus und der Priifang zu gestat-
ten. Zu diesen Klassenpriifungen kénnen auch Schiiler von
anderen Lehranstalten, welche in die Gewerbeschule aufge-
nommen werden wollen, zugelassen werden.

Mit denjenigen Ziglingen, welche die Anstalt nach Vollen-
dung des Cursus in der Fachklasse verlassen wollen, wird
nach Maalsgabe eines besonders dariiber zu erlassenden Re-
glements eine Entlassungs-Priifung abgehalten. Die auf Grund
dieser Priifung ausgestellten Zeugnisse der Reife gewiihren
die Berechtigung zum Eintritt in die hiheren gewerblichen
Lehranstalten. Das Recht zur Abhaltung von Entlassungs-
Priifungen erhiilt eine Gewerbeschule nur durch ausdriickliche
Verleihung des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und &ffent-
liche Arbeiten,

§. 7. Die Unterrichtsgegenstiinde der Gewerbeschule sind
folgende:

Deutsch. Erklirung ansgewiihlter Werke deutscher Clas-
siker; Disponiren angemessener Themata; Geschichte der
National-Literatur; Poetik und Metrik; Uebungen, hauptsiichlich
im freien Vortrage; schriftliche Aufsiitze.

Fraunzosisch. Syntax; Lectiive und Besprechung aus-
gewiihlter franzdsischer Classiker; Conversations-Uebungen;
franzisische Aufsiitze und Extemporalien iiber technische
Gegenstiinde.

Englisch. Syntax; Lectiire ausgewiiblter englischer Clas-
siker; Conversations-Uebungen; englische Aufsiitze iiber tech-
nische Gegenstiinde.

Geographie. Mathematische, physische, politische und
Handelsgeographie.

Geschichte. Allgemeine und Handelsgeschichte; in der
Fachklasse neuere und besonders preufsische Geschichte.

Freihandzeichnen nach Vorlegeblittern und Gips-
modellen.

Reine Mathematik. . Arithmetik: Theorie der De-
cimalbriiche; Buchstabenrechnung nebst Begriindung der arith-
metischen Grundoperationen; die Abgebra bis zu den Gleichun-
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gen des 2. Grades einschliefslich; die Grundbegriffe der De-
terminanten; die Lehre von den Logarithmen; Progressionen;
Combinationslehre; der binomische Lehrsatz; Berechnung der
Logarithmen und der trigonometrischen Functionen vermittelst
unendlicher Reihen; gewdhnliche Kettenbriiche und deren An-
wendung.

b. Geometrie: Die Planimetrie und ebene Trigonome-
trie; die Stereometrie und sphiirische Trigonometrie; die An-
fangsgriinde der beschreibenden Geometrie und synthetische
Begriindung der Haupteigenschaften der Kegelschnitte.

¢. Anfangsgriinde der analytischen Geometrie:
Die Coordinatenlehre angewandt auf gerade Linie, Kreis,
Ebene und Kugel; die einfachsten Gleichungen der Kegel-
schnitte.

Physik. Allgemeine Rinleitung.  Gleichgewicht der
Theile fester Korper unter einander; Gleichgewicht der Flis-
sigkeiten; Moleknlarwirkungen zwischen festen und fliissigen
Kérpern, sowie zwischen den Fliissigkeitstheilchen unter ein-
ander; Gleichgewicht der Gase und atmosphiirischer Druck;
experimentelle Behandlung des Magnetismus, der Elektricitit,
der Wiirme, des Schalls und des Lichts. Bei den Repetitionen
in der Fachklasse ist eine specielle, mehr erschipfende Be-
handlung besonders wichtiger Capitel erforderlich.

Chemie. Vorzugsweise anorganische Chemie. Nach der
allgemeinen Einfiihrang werden die wichtigeren Metalloide und
Metalle experimentell abgehandelt, wobei diejenigen Capitel
aus der organischen Chemie, welche fiir das Verstindnifs
wichtiger chemisch - technischer Processe unentbehrlich sind,
eine geeignete Stelle finden sollen.

Die Repetitionen in der Fachklasse erstrecken sich beson-
ders auf diejenigen chemischen Processe, welche in der Tech-
nik ihre Anwendung finden.

Die praktische Beschiiftigung im chemischen Laboratorium
besteht in der Handhabung der chemischen Geriithschaften,
in Uebungen mit dem Léthrohr, im Anfertigen chemischer
Priparate und in der Erlernung der qualitativen und quanti-
tativen Analyse. Die theoretische Anleitung geht gleichzeitig
nebenher,

Chemische Technologie, als Fortsetzung des chemi-
schen Cursus. Erschipfende Behandlung der wichtigeren che-
misch-technischen Processe, z. B. der Bierbrauerei, Seifensie-
derei, Gerberei, der Papier-, Soda-, Schwefelsiiure-Fabrikation,
Glas- und Thonwaaren-Fabrikation, Leuchtgasgewinnung, der
Fabrikation des Bleichkalks, des Salpeters, des Schiefspulvers,
der Eisengewinnung, Stahlerzeugung und anderer wichtiger
Hiittenprocesse.

Mineralogie. Kennzeichenlehre mit besonderer Beriick-
sichtigang der Krystallographie. Specielle Behandlung der
fir die Technik wichtigen Mineralien und Gesteinsarten.

Linearzeichnen. Zeichnen und Tuschen von Maschinen-
theilen, einfachen Maschinen und Bauwerken; Anwendung der
beschreibenden Geometrie auf Schattenconstruction und Per-
spactive.

Theoretische Mechanik. Erliuterang der Grundbegriffe
von Bewegung, Geschwindigkeit, Beschleunigung, Kraft und
Masse. Uebungen in der Reduction der verschiedenen Maals-,
Gewichts- und Kraft-Einheiten auf einander. Die Gesetze
des freien Falles, Zusammensetzung und Zerlegung der Be-
wegung mit einfachen Anwendungen.

Grundgesetze der Statik mit besonderer Riicksicht auf
die Theorie der Kriftepaare, Anwendungen auf die einfachen
Maschinen ohne und mit Riicksicht anf Widerstinde. Elemen-
tare Schwerpunktsbestimmungen. Festigkeitslehre mit elemen-
tarer Begriindung. Bewegung der Korper., Elementare Be-
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stimmung der Trigheitsmomente.
trifugalkraft.
lebendigen Kriifte.

Die Wirkungen der Cen-
Das Princip der mechanischen Arbeit und der
Gesetze des Stofses, Die Grundbegriffe

“der Statik und Dynamik flissiger Korper,

Feldmessen und Nivelliren. Theorie und Gebrauch der
Melsinstrumente; Feldertheilungslehre; Markscheidekunst. Im
Sommer-Semester praktische Uebungen im Felde,

Modelliren von Ornamenten in Thon und Gips.

Comptoirwissenschaft. Miinz-, Maals- und Gewichts-
wesen; Buchhaltung und Comptoirarbeiten; Handels- Corre-
spondenz; kaufmiinnisches Rechnen.

Maschinenlehre. Einfache Maschinentheile; Kraftmaschinen,
als: Windmiihlen, hydraulische Motoren, Dampfmaschinen,
Maschinen zum Heben, Bewegen, Fordern ete., Mihlwerke,

Mechanische Technologie. Ausgewiihlte Capitel, na-
mentlich Werkzeuge und Werkzeugmaschinen.

Uebungen im Entwerfen und Berechnen von einfachen
Maschinentheilen und Maschinen.

Bauconstructionslehre. Die einfachen Mauer- und Holz-
verbiinde; die verschiedenen Arten der Gewdlbe; Anwendung
der beschreibenden Geometrie auf Steinschnitt; zusammenge-
setzte Bauconstruction in Holz und Eisen.

Das Wichtigste aus der Formenlehre und Kunstgeschichte,

Elemente des Land-, Wege-, Wasser-, Briicken- und
Eisenbahnbaues,

Veranschlagen. Form und Erfordernisse der Kostenan-
schliige im Allgemeinen; Grundsiitze zur Feststellung und Be-
rechnung des Materialienbedarfs; Principien der Preisbestim-
mung; Kenntnils der Baumaterialien.

Uebungen im Entwerfen von baulichen Anlagen.

Fiir die Vertheilung des Unterrichts in den drei Klassen
ist umstehender Plan, von welchem nur aus Ortlichen Riick-
sichten mit Genehmigung des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe
und éffentliche Arbeiten abgewichen werden darf, maalsgebend,

§. 8. Der Jahres-Cursus beginnt mit dem Anfange des
Monats October. Die Ferien richten sich nach dem Ortsge-
brauche, diirfen aber zusammen wihrend des Jahres nicht
mehr als zwei Monate betragen.

§ 9. Der Lehrplan der Schule ist gegen Ende des Mo-
nats Augunst eines jeden Jahres fiir das folgenda Schuljahr
dem Koniglichen Ministerium fiir Handel, Gewerbe und iffent-
liche Arbeiten durch Vermittelung der betreffenden Regierung,
beziehungsweise Landdrostei einzureichen.

§- 10.  An jeder Gewerbeschule werden in der Regel
sieben Lehrer und ein Hiilfslehrer angestellt, und zwar:

einer fiir Mathematik und Mechanik;

einer fiir Physik, Chemie, Mineralogie, chemische Techno-

logie und praktische Arbeiten im chemischen Laborato-

rium; 5

einer fiir Maschinenlehre, mechanische Technologie, Entwer-

fen und Berechnen von Maschinentheilen und Maschinen

und Linearzeichnen ;

einer fiir Banconstructions- und Formenlehre, Kunstgeschichte,

Bauanschlige, Entwerfen von baulichen Anlagen, Feld-

messen und Nivelliren und Linearzeichnen;

einer fiir Freihandzeichnen und Modelliren ;

zwei fiir Deutsch, Franzisisch, Englisch, Geschichte, Geo-

graphie, praktisches Rechnen und Comptoirwissenschaft;

ein Hiilfslehrer zur Unterstiitzang des ordentlichen Lehrers
der Natorwissenschaften,

Die Direction der Schule wird einem der vier erstgenann-
ten Lebrer iibertragen; der Rang der anderen unter sich be-
stimmt sich nach ihrem Dienstalter.

§. 11. Die Qualification als Lehrer an einer Gewerbe-
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Plan fiir die Vertheilung des Unterrichts in den drei Klassen.
Fachklasse.
Klasse II. | Klasse I. e e _Ein:i_iihriger Cursus_fiir Ti
e
Vorbereitung . s
No. Unterrichtggegengtﬁ,nde Cursus Cursus |zum Eintritt| Bauhand- t:::‘:::;;e ::::(;:“:lli:?tlle No.
ineinehihere| werker :
1 Jahr 1 Jahr | technische Qowerbhtilienatio
Lehranstalt
Wichentliche Stunden
3 A Douisch S ST e 35 2 2 2 — = = 1
2. Branvosinch . o MATTIVRER  BRUSEITERIMUNE S | SETod) 2 2 2 — — —_ 2
3 | Englisch . . . ; P . 2 2 2 el | [ — 3
4 | Allgemeine und Ham(lc]sgeoglap]ne und Geschichte . ; . . 4 4 3 —_ |- = 4
5 | Freihandzeichnen . ., . e Yy 5 6 5 l et | 2 —_— 5
B IMAtematilety, SRR RS RN Gl S 10 8 2 D 2 2 6
TPhys:k....... 3 9 — (TTILIE) e, — 7
8 | Chemie . . TR I R 3 2 -— — — = 8
9 | Repetitionen in Plnrmk und Chemie., = = 2 2 2 2 b
10 | Chemische 'I‘ecllnologw O R O TR T . — - 2 2 2 2 10
11 | Mineralogie . . . gy s —— 2 2 2 2 11
12 | Praktische Arbeiten im chnmlsch(.n Laboratormm, verbuml.en mit den y
erforderlichen Vortriigen . " —_ e — - | e | 1 12
13 | Linearzeichnen (Uebungen in Anwendung a. baschrelbenden Geometne) 5 8 = 2 2 2 13
14 | Mechanik . . . et B ot — 2 2 Ll 2 2 14
15 | Feldmessen und Nwalhren o Sl o JERR SN ks Tex s e 92 9 J 2 — 15
16 | Modelliren . . . ke A e mod Laikpliaat 8 — - 2 4 2 -— 16
17 Lomptmrw:sscnschnft gy SHL — — 2 2 | 2 2 17
18 | Maschinenlehre und mechanische Technologm Y § - 4 4 | 6 4 18
19 | Entwerfen und Berechnen von Maschinentheilen und Mast.hmen . - — — — 7 - 19
20 | Allgemeine Bauconstructionslehre — 2 2 ‘ 2 2 20
21 | Specielle Bauconstructions- und Furmenlehra Kunstgesch:chte, Lchre .
vom. Btainselnitt 8o, .« fat cer s leiman faprein sl de ol o lidoe’ o0 0| e — — dap iy = v 21
22 | Bauanschlige und Baumaterialienkunde . . . . . . | — = - | 2 2 22
23 | Uebungen im Entwerfen von baulichen Anlagen . . -— - = 8 2 2 23
Wichentliche Stonden . . . . . B e 36 | 41 ‘ 8 | 39
! i |

schule wird durch eine Priifung vor einer besonders damit
beauftragten Priifangs-Commission erworben.

Dem Ministerinm fiir Handel, Gewerbe und offentliche
Arbeiten bleibt vorbehalten, in einzelnen Fillen auf Grund
eines von einer wissenschaftlichen Priifungs-Commission fiir
Candidaten des héheren Schulamts erlangten Zeugnisses oder
erprobter Lehrtiichtigkeit von einer neuven Priifung zu dispen-
siren.

§. 12. Die Zahl der Unterrichtsstunden eines Gewerbe-
schullehrers soll in der Regel nicht iiber 25 Stunden wdchent-
lich betragen. Combinationen der Klassen sind nur beim Zeich-
nenunterricht ‘zuléissig und auch bier nur so lange, als die
Gesammtzahl der zu unterrichtenden Schiiler 40 nicht iber-
steigt. >

§. 13. Die Anstellung als Gewerbeschullehrer erfolgt
auf Vorschlag des Schulvorstandes durch das Ministerium fiir
Handel, Gewerbe und éffentliche Arbeiten.

Hiilfslehrer konnen auf bestimmte Zeit von der betreffen-
den Kéniglichen Regierung angenommen werden; doch ist
‘von der erfolgten Annahme dem Ministerium fiir Handel, Ge-
werbe und 6ffentliche Arbeiten Anzeige zu machen.

§. 14. Die Annahme eines Lehrers an einer Gewerbe-
schule geschieht, falls derselbe seine Tiichtigkeit nicht schon
an anderen Lehranstalten hinreichend bewiihrt hat, im Wege
des Vertrags mit Vorbehalt gegenseitiger sechsmonatlicher
Kiindigung.

Die Anstellung soll in der Regel nicht frither als nach
drei Jahren und, sofern micht vorher von dem Rechte der
Kiindigung Gebrauch gemacht worden, spiitestens nach fiinf
Probejahren erfolgen.

Im Falle der Pensionirung wird die Dienstzeit iiberhaupt
von dem Datum der ersten eidlichen Verpflichtung und, wenn
eine solche nicht stattgefunden, von dem Zeitpunkte des er-
sten Eintritts in den Dienst, auch wenn die erste Anstellung

nur interimistisch oder auf Kiindigung erfolgt sein sollte, je-
doch mit Ausschlufs des sogenannten Probejahrs, an gerechnet.
Das Gehalt eines angestellten Lehrers an einer Gewerbe-
schule soll mindestens 600 Thlr,, das des Directors mindestens
1200 Thlr. betragen.
Berlin, den 21. Miirz 1870,
Der Minister fiir Handel, Gewerbe und éffentliche Arbeiten.
(gez.) Graf von Itzenplitz.

Reglement fiiv die Entlassungs-Priifungen

bei den Kiniglichen Gewerbeschulen.

§. 1. An jeder vollstiindig eingerichteten Gewerbeschule
wird alljiihrlich gegen Schlufs des Sommersemesters eine Ent-
lassungs-Priifang abgehalten, welche gich anf alle Unterrichts-
gegenstéinde des Normal-Lectionsplans, mit Ausnahme des
darin unter Nr. 12,19, 21,22 und 23 angegebenen speciellen
Fachunterrichts erstreckt.

§. 2. Ein Recbt, sich zu der Entlassungs-Priifong zu
melden, haben:

a. diejenigen Zoglinge der Schule, welche wenigstens ein

Jahr lang die Fachklasse besucht haben;

b. auch andere junge Leute, welche den erforderlichen Grad
der Bildung glauben erreicht zu haben.

Bei der Meldung, welche vor Mitte Juni jeden Jahres bei
dem Director der Schule schriftlich eingegeben werden muls,
ist von jedem Examinanden ein kurzer Lebenslauf vorzulegen.

Examinanden, die nicht der Schule angehren, haben
sich zugleich iiber die genossene Schulbildung auszuweisen
und eine Anzahl von Probezeichnungen einzureichen.

§ 8. Die der Anstalt selbst nicht angehdrigen Exami-
nanden haben sich bei der Anmeldung zur Priffung bei dem
Director zu einem abzuhaltenden Tentamen persénlich zu stel-
len. Hat der Director bei fremden Examinanden durch das
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beigebrachte Schulzeugnils und das abgehaltene Tentamen,
bei den Ziglingen der eigenen Anstalt aber durch Riicksprache
mit den Lehrern und aus eigener Wissenschaft, die Ueber-
zeugung gewonnen, dafs der Examinand noch nicht die er-
forderliche Reife erlangt hat, so mufs er ihn unter Vorhaltung
der Nachtheile eines voreiligen Abschlusses der Schulbildung
ernstlich verwarnen, seinen Vorsatz auszufiihren, auch wo
moglich den Eltern oder Vormiindern in demselben Sinne
Vorstellungen machen. Besteht der Examinand dennoch auf
seinem Vorhaben, so ist er zur Priifung zuzulassen.

§. 4. Die Priifang wird durch die dazu bestellte Prii-
fungs-Commission abgebalten. Diese besteht:

a, aus einem Commissarius der Regierung (Landdrostei);

b. aus einem von der Regiernng (Landdrostei) bestimmten
Mitgliede des Curatoriums der Anstalt;

¢. aus dem Director der Gewerbeschule;

d. aus den iibrigen Lehrern der Anstalt, welche in den

Gegenstiinden der Priifang den Unterricht ertheilen.

§ 5. Die Priifung zerfillt in eine schriftliche und in
eine miindliche. Fiir die schriftliche Priifung hat der Director
die nithigen Anordoungen zu treffen. Die miindliche Priifung
und die auf sie beziiglichen Verhandlungen leitet der Regie-
rungs-Commissarius.

§. 6. Die bei den Priifungen zu stellenden Anforderun-
gen sind die folgenden; :

a. In der Geographie: Kenntnifs der Elemente der
mathematischen Geographie. Allgemeine Kenntnifs der phy-
sischen Verhiiltnisse der Erdoberfliiche und der politischen Liin-
dereintheilung: genanere Kenntnifs der Geographie Deutsch-
lands und insbesondere Preufsens.

b. In der Geschichte: Allgemeine Uebersicht der Welt-
geschichte; genauere Kenntnifs der europiiischen Geschichte
der letzten drei Jahrhunderte und insbesondere der preulsi-
schen Geschichte, Handelsgeschichte.

¢. Im Deutschen: Fertigkeit im zusammenhiingenden
miindlichen Vortrage; im Disponiren einfacher Themata und
im schriftlichen Ausdruck. Bekanntschaft mit den wichtigsten
Epochen der deutschen Literaturgeschichte und den Haupt-
werken der classischen Periode,

d. Im Franzisischen und Englischen: Kenntnils der
grammatischen Regeln, Sicherheit in der Anwendung dersel-
ben und Fertigkeit im Uebersetzen ausgewiihlter Stellen aps
prosaischen und poetischen Werken, insbesondere aus Werken
technischen Inhalts. Fihigkeit, iiber ein dem Gebiete der Tech-
nik entnommenes Thema einen Aufsatz oder ein Dictat ohne
erhebliche Verstofse gegen die Grammatik zu schreiben. Einige
Uebung im miindlichen Gebrauch der franzosischen und der
englischen Sprache.

e. In der Arithmetik: Verstindnifls in der Begriindung
der arithmetischen Grundoperationen mit allgemeinen Gri-
[sen. Praktische Fertigkeit in der Buchstabenrechnung, in
der Rechnung mit positiven, negativen und imaginiiren Zahlen
und im Gebrauche der Logarithmen-Tafeln. Allgemeine Kennt-
nils der Gesetze der Algebra, angewendet auf Gleichungen
des ersten und zweiten Grades und auf Probleme, welche
auf solche Gleichungen zuriickfiihren, insbesondere Uebung
im Ansatz und in der Umformung der Gleichungen. Uebung
im Rechnen mit Determinanten.

Kenntnils der Combinationslehre, der Progressionslehre,
des vollstiindigen binomischen Lehrsatzes, der Reihen fiir Lo-
garithmen und trigonometrische Functionen, der Kettenbriiche,
iiberall mit Verstindnifs fiir numerische Anwendungen und
in nur elementarer Begriindung,

o [. In der Geometrie: Umfassende Kenntnils der Lehr-
giitze und Aufgaben der Planimetrie, Stereometrie, der ebenen
Trigonometrie, sowie Kenntnifs der Hauptsiitze der sphiiri-
schen Trigonometrie und ihrer Beweise. Uebung in der Auf-
losung von geometrischen und trigonometrischen Aufgaben
durch Construction und Rechnung. Vollstindige Fertigkeit
in der numerischen Ausfihrung trigonometrischer Rechnungen.
Kenntnils der darstellenden Geometrie und der synthetischen
Geometrie der Kegelschnitte, soweit dies zur Begriindung der
in der Praxis iiblichen Methoden der Perspective und Schat-
tenconstruction erforderlich ist.

g. In der analytischen Geometrie: Vollstindige Kennt-
nifs der Coordinatenlehre der Ebene und des Raumes fiir recht-
winklige Systeme. Uebung in der Handhabung der analyti-
schen Methoden, soweit dies néthig, um Aufgaben, welche
auf gerade Linien, Kreise und auf die einfachsten Gleichungen
der Kegelschnitte fiihren, analytisch behandeln za kinnen.

h. In der Physik: Sichere, miglichst auf Anschauung
begriindete Kenntnisse auf dem ganzen Gebicte dieser Wissen-
schaft. Uebung in der mathematischen Begriindung der wich-
tigsten Naturgesetze, soweit dies auf elementare Weise ge-
schehen kann.

i. In der Chemie: Griindliches Verstiindnifs der Elemente
der anorganischen Chemie, mit Beriicksichtigung der neueren
Ansichten der Wissenschaft. Kenntnifs derjenigen Stoffe und
Verbindungen aus der organischen Chemie, welche fiir die
Erniihrung, so wie fiir die Technik besonders wichtig sind.

k. In der chemischen Technologie: Kenntnils der wich-
tigsten chemisch-technischen Processe und ihre Anwendung
auf Gewerbe,

. In der Mineralogie: Allgemeine Kenntnils der Kry-
stallographie.  Genauere Kenntnils derjenigen Mineralien,
welche in der Technik von besonderer Wichtigkeit sind.

m. In der Mechanik: Allgemeine Kenntnils der Gesetze
der Statik und Dynamik fester und fliissiger Korper, soweit
sie auf elementarem Wege erreichbar ist. Uebung in der
mechanischen Behandlung einfacher Probleme der Maschinen-
kunde und Bauconstructionslehre,

n. In der Bauconstructionslehre: Genaue Kenntnils
der verschiedenen Mauerverbiinde, der Construction der bei
gewdhnlichen Gebinden vorkommenden Gewdlbearten, der
einfachen Holzverbindungen und deren Anwendung bei Wiin-
den, Balkenlagen, Dachverbiinden und einfachen Briicken.
Allgemeine Kenntnils der verschiedenen Fundirungsarten, Fer-
tigkeit, die verschiedenen Constructionen und Anordnungen
aus freier Hand zu skizziren,

0. Im Feldmessen und Nivelliren: Kenntnifs der Mefs-
instrumente und Uebung im Gebrauch derselben. Bekannt-
schaft mit den Grundsitzen der Feldertheilungslehre und der
Bonitirung. Uebung im Kartiren.

p. In der Comptoirwissenschaft: Kenntnifs und Ver-
gleichung der verschiedenen Miinz-, Maals- und Gewichts-
systeme. Kenntnifls der Wechselkunde, der Buchfithrung und des
kaufmiinnischen Rechnens.

¢. Im Linearzeichnen: Einfache Maschinen und Bau-
werke, sowohl geometrisch in Grundrissen, Ansichten und
Durchschnitten, als anch perspectivisch correct darzustellen und
nach den griindlich aufgefalsten Elementen der Schattencon-
struction sauber abzutuschen und zu coloriren.

r. Im Freihandzeichnen: Fertigkeit im Zeichnen von
Ornamenten nach Zeichnenvorlagen und Gipsmodellen,

s. Im Modelliren: Uebung in Darstellung einfacher Or-
namente in Thon.
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§. 7. Die schriftlichen Priifungsarbeiten bestehen:

1) in einem deutschen Aufsatze;

2) in einem franzisischen und einem englischen Aufsatze
oder Dictat iiber Themata der Physik und Chemie oder
chemischen Technologie;

3) in der Bearbeitung von vier mathematischen Aufgaben
aus dem Gebiete der Planimetrie, Stereometrie, Algebra
oder analytischen Geomeirie, ebenen oder sphiirischen
Trigonometrie;

4) in einem Aufsatze iiber einen Gegenstand der Mechanik

oder Maschinenlehre,

Keine dieser Aufgaben darf schon friher von den betref-
fenden Ziglingen in der Schule bearbeitet worden sein.

§. 8. Fiir jede schriftliche Arbeit sind von dem Fach-
lehrer drei Aunfgaben oder Themata in Vorschlag zn bringen.
Die Vorschliige siimmtlicher Lehrer reicht der Director dem
Regierungs-Commissarius ein, welcher daraus diejenigen Auf-
gaben bezeichnet, die gestellt werden sollen. Die ausgewiihlten
Arbeiten werden, unter besonderem Verschluls jeder einzelnen,
dem Director zuriickgesandt und sind von diesem unmittelbar
vor dem Beginn der Priifung in Gegenwart der Examinanden
zu Offnen und zu verkiinden.

§. 9. Die Reinschrift wird aof ganze gebrochene Bogen
geschrieben; sie mufs am Kopfe rechts das Thema und links
den Namen des Examinanden nebst dem Datum enthalten,

Wird einer der Examinanden durch Krankheit verhindert,
seine schriftlichen Arbeiten gleichzeitig mit den iibrigen aus-
zufiihren, so sind ihm, falls er nicht ganz von der Priifung
zuriicktritt, in der vorherbezeichneten Weise neue Aufgaben
zu stellen,

§. 10. Die Aufsiitze im Deuntschen, Franzésischen und Eng-
lischen miissen in je vier Stunden vollendet werden; fiir jede
der iibrigen schriftlichen Arbeiten wird in der Regel eine Zeit
von sieben Stunden gestattet.

Die Examinanden arbeiten unter steter Anufsicht eines
Lehrers; sie diirfen vor Ablieferung der fertigen Arbeiten das
Schullocal nicht verlassen. Andere Hiilfsmittel als Logarith-
mentafeln und Worterbiicher sind bei der Arbeit nicht gestat-
tet, bei Strafe der Zuriickweisung von der Priifung.

In Fillen, wo nur ein Verdacht vorliegt, dals der Exa-
minand sich unerlaubter Hiilfsmittel bedient hat, sind von dem-
selben nene Aufgaben separat zu bearbeiten.

Ueber die Beaufsichtigung nimmt der Lehrer ein kurzes
Protocoll aunf, worin auch die Zeit bemerkt wird, in welcher
jeder Examinand seine Arbeit abgeliefert hat.

§. 11. Die eingelieferten Arbeiten werden von den be-
treffenden Lehrern durchgesehen, corrigirt und censirt; das den-
selben zuerkannte Priidicat ist kurz zu begriinden. Sie cursiren
demniichst bei allen Mitgliedern der Priifungs-Commission.

§. 12. Die Priidicate, sowohl fiir die schriftliche als
miindliche Priifung sind:

1) Vorziiglich.
2) Gat.

3) Hinreichend.
4) Ungeniigend.

§. 13. Die miindliche Priifung erstreckt sich iber die
im §. 6. angegebenen Unterrichtsgegenstinde und hat vorzugs-
weise die Erforschung des Umfangs und der Sicherheit der
Kenntnisse des Examinanden zom Zweck. Das Maals der
erlangten Fertigkeiten im Zeichnen und Modelliren wird nach
den auszulegenden Probezeichnungen und Uebungsarbeiten
festgestellt.

Ueber den Gang und die Resultate der miindlichen Prii-
fung wird ein Protocoll anfgenommen.

§. 14. Die Priifungs-Commission ist befugt, solche Exa-
minanden, welche sich durch musterhafte Fihrung, durch Fleils
und hervorragende Leistungen in der Anstalt ausgezeichnet
haben, sofern die schriftlichen Arbeiten befriedigend ausge-
fallen sind, von der-miindlichen Priifung zu entbinden.

Examinanden, die sich bei Anfertigung der schriftlichen
Arbeiten nachweislich unerlaubter Hiilfsmittel bedient haben,
oder deren schriftliche Arbeiten der Mehrzahl nach ungenii-
gend ansgefallen, sind von der Priifung durch die Commission
zuriickzuweisen,

In allen diesen Fillen bedarf es jedoch eines einstimmi-
gen Beschlusses,

§. 15. Sofort nach dem Schluls der miindlichen Priifung
wird auf Grund der schriftlichen Arbeiten, der Probezeichnun-
gen und des Protocolls iiber die miindliche Priifung, sowie
unter Beriicksichtigung der Urtheile der Lehrer oder der vor-
liegenden Schulzeugnisse iiber den Fleils, die Fortschritte und
die sittliche Fithrung des Gepriiften von der Priifungs-Com-
mission das Gesammt-Ergebnifs der Priifung nach Stimmen-
mehrheit festgestellt.

Jedes Mitglied der Commission bat dabei eine Stimme;
bei Stimmengleichheit entscheidet die Stimme des Kdniglichen
Commissars.

§. 16. Das Zengnils der Reife ist zu ertheilen, wenn der
Examinand in siimmtlichen Unterrichtsfiichern durchschnittlich
hinreichend bestanden hat.

Ist die Priifung in einzelnen Unterrichtsfichern, jedoch
mit Ausschlufs des Deutschen, der Mathematik, Physik und
Chemie, ungeniigend ausgefallen, so darf das Zeugnifs der
Reife nur dann ertheilt werden, wenn in so viel andern
Fiichern die Priifung mindestens gut bestanden ist.

Das Zeugnils der Reife mit dem Priidicate: ,Mit Aus-
zeichnung bestanden® wird nur dann zuerkannt, wenn der
Examinand in allen Hauptgegenstinden gat, und in wenigstens
zwei Gegenstiinden vorziiglich gut bestanden hat.

§. 17. Das Urtheil der Commission wird durch den
Koniglichen Commissar den Gepriiften bekannt gemacht und
in das Protocoll mit aufgenommen; dieses wird von simmt-
lichen Commissions-Mitgliedern unterzeichnet, und somit die
Priifungs-Verhandlung geschlossen,

§. 18. Auf Grund der Priifungs-Verhandlungen wird von
dem Director, unter Mitwirkung der betreffenden Lehrer, das
Priifungs-Zeugnils (Beilage A.) aunsgestellt.

Die Urtheile im Zengnisse sind nicht blos in nackten
Priidicaten, sondern vollstindig und in der Art auszudriicken:
dafls sie iiber das sittliche Verhalten, sowie {iber den Umfang
und die Griindlichkeit der Kenntnisse und Fertigkeiten des
Examinanden im Verhiiltnils zu den gesetzlichen Anforderun-
gen vollstindig Aufschlufs geben.

§. 19. Schiilern, welche den unter Nr. 12, 19, 21, 22
und 23 des Normal-Lectionsplans angegebenen speciellen Fach-
unterricht genossen haben, soll auf Verlangen Gelegenheit
gegeben werden, die darin erlangten Kenntnisse und Fertig-
keiten nachzuweisen. In einem solchen Falle wird das Maafls
derselben auf Grund der Urtheile des Directors und der
betreffenden Lehrer, sowie der vorzulegenden Entwiirfe und
Arbeiten in einer Abtheilung V des Zeugnisses besonders
angegeben.

Jeder fremde Examinand hat fiir die Abhaltung eines
solchen Examens zehn Thaler zu entrichten, welcher Betrag
unter die Lehrer der betreffenden Priifungs- Commission zu
gleichen Theilen vertheilt wird.

Auch dann, wenn sich nur fremde Examinanden bei dem
Director einer Gewerbeschule angemeldet haben, muls zu der
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369 Verordnungen iiber die Umgestaltung bestehender
im § 1. bestimmten Zeit eine Entlassungs-Priifang abgehal-
ten werden.

§ 21, Dem Ministerium bleibt es vorbehalten, zu den
Priifungen seiner Seits einen Commissar abzuordnen. Wohnt
dieser der miindlichen Priifang bei, so steht ihm das Recht
zu, die Leitung derselben zu iibernehmen, in der Priifungs-
Commission eine Stimme zu fiihren und bei Stimmengleichheit
die Entscheidung zu geben.

Berlin, den 21, Mirz. 1870,

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
(gez.) Graf von Itzenplitz.

Beilage A.
Kénigliche Gewerbeschule zn . . . . . . P
Zeugnils der Reife.
(Nichtreife)
fiir
N. N., geboren den . . ten . . . .. e (Ll b
........ Confession, Sohn des N.N. za . ... ... ...
(resp. unter der Vormundschaft des . . . . .. 0 ot )

. Jahren die hiesige Konigliche
Jubre in der Fachklasse,

Derselbe besuchte seit . .
Gewerbeschule .und war . . .
I. Auffiithrung:
II. Anlagen und Fleifls:
III. Kenntnisse:
In der Geographie:
In der Geschichte:
Im Deutschen:
Im Franzisischen:
Im Englischen:
In der Arithmetik (Analysis und Algebra):
In der Geometrie:
In der Physik:
In der Chemie und chemischen Technologie:
In der Mineralogie:
In der Elementar-Mechanik und Maschinenlehre:
In den Elementen der Bauconstructionslehre:
Im Feldmessen und Nivelliren:
In der Comptoirwissenschaft:
1V. Fertigkeiten:
Im Linearzeichnen und in der Anwendung der Schat-
tenconstruction und Perspective:
Im Freihandzeichnen:
Im Modelliren:
V. Fachkenntnisse:
In der speciellen Baunconstructions- und Formenlehre,
in der Kunstgeschichte und im Steinschnitt:
In den Elementen des Wege-, Wasser-, Briicken- und
Bisenbahnbaues:
In der Baumaterialienkunde und im Veranschlagen:
Im Entwerfen von baulichen Anlagen:
In der speciellen Maschinenlehre und im Entwerfen
von einfachen Maschinen:
Praktische Arbeiten im chemischen Laboratorinm:
s ist dem N. N. auf Grund der bestandenen Priifung
von der Priiffungs-Commission das Zeugnils der Reife
(mit dem Priidicate: mit Auszeichnung bestanden)
zuerkannt worden,
v 1 e S b R
Konigliche Priifangs-Commission.

(L. 8.)  N.N, Kéniglicher Commissar.
N. N., Mitglied des Schulvorstandes.
(L. S.) N. N., Director.

N. N., Lehrer ete.

Zeitsehr, £, Banwesen, Jahre, XX,
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Circular an siimmtliche Konigl. Regierungen,

Die im Jahre 1850 erfolgte Reorganisation des Gewerbe-
schulwesens bezweckte die Umgestaltung der bestehenden, so-
wie die Einrichtung neuver gewerblicher Lehranstalten nach
einem einheitlichen den damaligen Anforderungen entsprechen-
den Organisationsplan,

Dieses Ziel ist unter anerkennenswerther Beihiilfe der
betreffenden Gemeinden in verhiiltnifsmiifsig kurzer Zeit er-
reicht worden. Die Leistungen der Provinzial-Gewerbeschu-
len, ihre Einwirkungen anf die Hebung der vaterlindischen
Industrie haben iiberall, auch im Auslande, Anerkennung ge-
funden,

Inzwischen haben sich mit den grofsen Fortschritten,
welche wiihrend der letzten zwei Decennien in den mathe-
matischen und den Naturwissenschaften und in ihver Anwen-
dung auf die gesammte Technik gemacht worden sind, auch die
Anspriiche an die Ausbildung der Gewerbetreibenden gestei-
gert; es miissen deshalb, wenn die Gewerbeschulen fernerweit
ihre Aufgabe erfiillen sollen, zuniichst ihre Zielpunkte weiter
hinausgeriickt werden.

Aber auch nach einer anderen Richtung hin hat sich eine
Umgestaltung als dringendes Bediirfnifs herausgestellt.

Nach dem bisherigen Lectionsplan sind die Gewerbe-
schulen in sich abgeschlossene, die Forderung allgemeiner
Bildung abweisende reine Fachschulen.

Das geringe Maals von Kenntnissen, welches nach den
bestehenden Vorschriften fiiv die Aufnabhme in die Anstalt
erforderlich ist, reicht nicht aus, um die Zoglinge in den
Stand zu setzen, den ihnen in derselben massenhaft dargebo-
tenen Lehrstoff in sich aufzunechmen und zu verarbeiten. Ilie
Mehrzahl hat in Folge dessen einzelne Curse wiederholen
miissen, um den Anforderungen des Priifungs-Reglements zu
entsprechen. Viele Abiturienten der Gewerbeschulen stehen
ferner, wenn sie auch in ibren mathematischen und naturwis-
senschaftlichen Kenntnissen die Abiturienten der Gymnasien
und Reéalschulen iiberragen, beziiglich ihrver allgemeinen Bil-
dung mit einem Elementarschiler auf gleicher Stufe. Diesen
Uebelstiinden ist nur dadurch abzuhelfen, dafs einerseits die
Aufnabmebedingungen verschiirft, andererseits in den Lehrplan
diejenigen allgemein wissenschaftlichen Diseiplinen eingefiigt
werden, deren Kenntnifs der Gewerbetreibende heut zu Tage
nicht entbebren kann, wenn er seinen Beruf mit Erfolg aus-
iiben und sich eine geachtete Stellung in der biirgerlichen
Gesellschaft sichern will. Dabei darf indefs der Gesichtspunkt,
dals die Gewerbeschulen Fachschulen bleiben miissen, nicht
aus dem Auge verloren werden, und es sind deshalb die oben-
erwiihnten Unterrichtsgegenstiinde auf die neueren Sprachen,
insbesondere Deutsch, Franzosisch und Englisch, auf Geo-
graphie und Geschichte zu beschriinken.,

Der angehende Gewerbetreibende bedarf vor Allem der
Fertigkeit, sich in seiner Muttersprache miindlich und schrift-
lich correct und logiseh auszudriicken. Er muls ferner im
Stande sein, die Fortschritte anderer Nationen auf dem Ge-
biete der Technik und der Industrie zu priifen und in seinem,
sowie im allgemeinen Interesse zu verwerthen; zn diesem
Zwecke mufls er sich die franzdsische und englische Sprache
mindestens so weit angeeignet haben, als zum richtigen Ver-
stiindnifs der darin abgefalsten technischen Werke erforder-
lich ist.

Die physischen Verhiiltnisse der Erdoberfliche, ihre Be-
ziehungen zur Wasser-, Pflanzen- und Thierwelt diirfen ihm
nicht unbekannt sein. Er bedarf endlich eines Einblicks in
die Entwickelungsgeschichte der Vélker und Staaten, in ihre
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Verkehrsverhiiltnisse und ihre Handelsbeziehungen zu ein-
ander.,

Nach diesen Gesichtspunkten und unter Beriicksichtigung
der Vorschlige einer von mir berufenen Commission, beste-
hend aus Gewerbeschul-Directoren, den Directoren der héch-
sten technischen Lehranstalten, mehreren Professoren der hie-
sigen Universitit und den betheiligten Riithen des Ministerii
fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten ist der in der
Anlage beigefiigte Organisationsplan ausgearbeitet worden,

Das ebenfalls angeschlossene Reglement fiir die Entlas-
sungs-Priifungen bestimmt die Zielpunkte, welche den Ge-
werbeschulen kiinftig zu stellen sind.

Hiernach erhiilt die Gewerbeschule drei Klassen, jede
mit einjiihrigem Cursus.

Die beiden unteren Klassen nmfassen den Unterricht in
der Mathematik, Physik, Chemie, im Zeichnen, sowie in den
Gegenstiinden allgemeiner Bildung. Die obere, die Fachklasse,
ist hauptsiichlich daza bestimmt, das Erlernte auf die Gewerbe
anzuwenden; sie zerfiillt mit Riicksicht auf den kiinftigen Be-
ruf der Zoglinge in vier Hauptabtheilungen, und zwar:

a. fiiv die Vorbildung der Ziglinge zum Besuch einer
_héheren technischen Lehranstalt,

b. fiir Bautechnik,

¢. fiir mechanisch-technische und

d, fiir chemisch-technische Gewerbe.

Die Aufnahme in die untere Klasse der Gewerbeschule
ist durch den Nachweis derjenigen Kenntnisse bedingt, welche
von einem Schiiler eines Gymnasii oder einer Realschule er-
ster Ordnung fiir die Versetzung in Secunda gefordert werden,
resp. durch die Reife fiir die derselben entsprechende Klasse
anderer Lehranstalten (§. 3. des Planes).

Das Zeugnils der Reife einer Gewerbeschule berechtigt
zum Eintritt in eine hohere technische Lehranstalt; dasselbe
mit dem Priidicate ,mit Auszeichnung bestanden® berechtigt
den Inhaber, als Bewerber um Staats- oder andere unter den-
selben Bedingungen #zu verleihende Stipendien und Beneficien
aufzuireten.

Auch hat der Kanzler des Norddeutschen Bundes den-
jenigen Zoglingen der umgestalteten Gewerbeschulen, welche
die beiden unteren Klassen der Anstalt absolvirt und nach dem
Urtheil des Lehrer-Collegiums die Reife fiir die Fachklasse
erworben haben, die Vergiinstigung der Zulassung zum ein-
jiihrigen freiwilligen Militairdienst gewiihrt.

Bei normalmiifsiger Vertheilung des Unterrichts in den
drei Klassen der Schule sind nach §. 10. des Organisations-
plans sieben Lehrer und ein Hiilfslehrer erforderlich, und es
wird daher die Unterhaltung einer Gewerbeschule kiinftig er-
heblich gréfsere Mittel in Anspruch nehmen, als bisher.

Auch sind die den jetzigen Provinzial- Gewerbeschulen
iiberwiesenen Localititen mit wenigen Ausnahmen zur Unter-
bringung der umgestalteten Schulen weder geeignet, noch aus-
reichend, und es werden daher die betreffenden Gemeinden auf
die Errichtung neuer Schulgebiinde Bedacht zu nehmen haben.

Die Bedingungen, welche fiir ein normalmiilsig einge-
richtetes Gewerbeschulgebiiude maalsgebend sind und auf deren
Erfiilllung nach Méglichkeit hinzuwirken ist, sind hauptsiich-
lich folgende:

Die Unterrichtsriume miissen gerdiumig, hell, freundlich
ausgestattet und zweckmilfsig zusammengelegt sein.

Zur Feststellung des Raumbediirfnisses sind fiir jede Klasse
mindestens 40, also fiir die dreiklassige Gewerbeschule 120
Schiiler anzunehmen. Sofern mit der Gewerbeschule eine Vor-
schule verbunden wird, treten noch die fiir dieselbe erforder-
lichen Klassenzimmer und Nebenriiume hinzu, und es stellt
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sich dann, unter Annahme einer dreiklassigen Vorschule, die
Gesammtzabl der Ziglinge auf 240 bis 250, )

Zur Beurtheilung der fiir die letztere Annahme benithigten
Riiumlichkeiten kénnen die (aufBl. Z) beigefiigten schematischen
Grandrisse als Anhalt dienen. Unter Annahme eines Gebiin-
des von drei Geschossen ergiebt sich hiernach eine bebaute
Fliche von 81182 Qdrtfuls.

Die Baunkosten eines solchen Gebiludes werden nach den
besonderen drtlichen Verhiiltnissen und nach Maalsgabe der
decorativen Ausstattung des Baues auf 30000 bis 50000 Thlr.
zu veranschlagen sein.

Selbstredend ist die Anordnung des Grundplans in jedem
besonderen Falle von der Gestalt des vorhandenen Bauplatzes
abhiingig; es ist aber immerhin darauf zun achten, dals die-
jenigen Riume, welche nach dem Gange des Unterrichts
wesentlich zusammengehéren, auch zusammengelegt und nicht
durch andere Riume unterbrochen werden.

Zusammengehorige Haupt-Raumgruppen bilden z, B.:

a. das chemische Laboratorium mit seinen Nebenriiumen,
das Waagenzimmer und das Arbeitszimmer fiir den natur-
wissenschaftlichen Lehrer;

b. das Klassenzimmer fiir den naturwissenschaftlichen Un-
terricht und die Réume, welche die zur Illustration der
Vortriige erforderliche physikalische, mineralogische und
chemische Priiparatensammlung enthalten;

¢. die Uebungssiile der Fachklasse und die Riinme, worin
die *Modelle von Bauconstructionen, von Maschinenthei-
len und Maschinen aunfgestellt sind;

d. die Zeichensiile und die Riiume fiir Zeichenvorlagen und
Gipsmodelle.

Das chemische Laboratorium muls, wenn irgend méglich,
im Erdgeschols belegen, und der Fufshoden desselben asphal-
tirt sein. Fiir eine ansreichende Anzahl von Rauch- und Dunst-
réhren und eine gate Ventilation ist Sorge zu tragen.

In Fillen, wo mit der Gewerbeschule eine Vorschule ver-
bunden werden soll, sind die dafiir bestimmten Unterrichts-
riilume mdglichst zu einer Gruppe zn vereinigen und von denen
der Gewerbeschule getrennt in das Erdgeschofs za legen.

Das Ranmbediirfnils fiir jeden Schiiler ist in den Vortrag-
zimmern auf mindestens 12 Qdrtfufs und in den Zeichen-
siillen anf mindestens 32 Qdrtfuls anzanehmen,

Das Schulgebiiude mufs eine miglichst freie Lage und
einen abgeschlossenen Hof von angemessener Grilse besitzen.

In Betreff seiner inneren Einrichtung und Ausstattung
ist es besonders mit Riicksicht auf die Bediivfnisse des chemi-
schen Laboratoriums hichst wiinschenswerth, Gasbeleuchtung
anzuwenden und zu diesem Zwecke die Lehrriiume schon gleich
bei der Anlage mit Gasleitungen zu versehen.

Wenn auoch zur Heizung der Unterrichtsriiume Stubenifen
nicht ausgeschlossen sind, so bleibt es doch immerhin vorzu-
zichen, die gleichmiilsige Heizung des ganzen Gebiiudes ein-
schliefslich der Corridore durch eine zwar in der ersten An-
lage kostbare, aber im Betriebe ungleich vortheilhaftere Warm-
oder Heilswasserheizung zu bewirken.

Es liegt nicht in der Absicht, alle bestehenden Provin-
zial - Gewerbeschulen nach dem neuen Plane umzugestalten;
fiir das obwaltende Bediirfnifs wird eine geringere Anzahl
reorganisirter Anstalten geniigen. Auch ist mit der Aunsfiih-
rung iiberhaupt nur allmilig nach Maafsgabe der verfiigbaren
Mittel und der Bereitwilligkeit der betheiligten Gemeinden
vorzugehen. Die Koniglichen Regierungen, in deren Bezirk
sich Provinzial-Gewerbeschulen befinden, haben daher zuvir-
derst zu erwiigen, ob dieselben, resp. welche von ihnen sich
zu der beabsichtigten Umgestaltung eignen. Wiinscht die be-
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treffende Gemeinde die Beibehaltung der Schule in ihrer bis-
herigen Finrichtung, so ist von einer Reorganisation derselben
Abstand zu nehmen und es bleibt dann fiir dieselbe der Or-
ganisationsplan vom 5. Juni 1850 maafsgebend. Ich bemerke
indefls, dals von einem noch niiher zu bestimmenden Zeitpunkte
ab die Abiturienten solcher Schulen zu den héheren gewerb-
lichen Lehranstalten des Landes nicht mehr werden zugelassen
werden. Zieht die Gemeinde vor, die Gewerbeschule iiberhaupt
eingehen zu lassen, so wiirde dem meinerseits kein Bedenken
entgegenstehen; es wiire dann nur erwiinscht, von dem Be-
schlusse baldigst Kenntnils zu erlangen, damit iiber die vor-
handenen Lehrmittel disponirt und sowohl im Interesse des Staats
als in demjenigen der Commune und der Lehrer auf die Unter-
bringung der letzteren an neu zu begriindenden oder an umzu-
gestaltenden Gewerbeschulen Bedacht genommen werden kann.

Fiiv die Ervichtung nener Gewerbeschulen ist kiinftighin
lediglich der beiliegende Organisationsplan maafsgebend. Wird
daher von einer Stadtgemeinde ein hierauf beziiglicher Antrag
gestellt, so sind den Verhandlungen die Bestimmungen dieses
Planes zn Grunde zu legen.

Diejenigen Koniglichen Regierungen, in deren Bezirk, des
obwaltenden Bediirfnisses unerachtet, eine Gewerbeschule nicht
besteht, wollen es sich angelegen sein lassen, auf die Begriin-
dung einer solchen Anstalt hinzuowirken, und zu diesem Zwecke
mit stidtischen Behorden, bei denen Interesse fiir die Sache
und Bereitwilligkeit zur Uebernahme des den Communen zur
Last fallenden Antheils an den Kosten vorauszusetzen ist, in
Verbindung treten.

Ueber die Ausfiihrung dieses Erlasses, welcher nebst den
Anlagen in geeigneter Weise zu veriffentlichen ist, erwarte
ich binnen 3 Monaten Bericht.

Berlin, den 21. Mirz 1870.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffendliche Arbeiten.
(gez.) Graf von Itzenplitz.
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der gegenwiirtig in Preufsen bestehenden nach dem Organi-
sationsplan vom 5. Juni 1850 eingerichteten Provinzial-

Gewerbeschulen,

Y o el
1. Kénigsberg . Konigsberg
2. Danzig . Danzig
3. Stettin Stettin
4, Stralsund Stralsund
5. Frankfurt a. O. Frankfurt
6. Potsdam Potsdam
7. Halberstadt Magdeburg
8. Halle a. 8. . Merseburg
9. Erfurt Erfurt
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Anderweitige Mittheilungen.

Ueber Construction von Schultischen in Madchenschulen.

Die Riicksichten, welche bei Anfertigung guter Schultische
genommen werden miissen, diirfen nicht ausschliefslich die
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Kinder sein, sondern werden eben so sehr durch die Lehrer,
die Disciplin, die Reinigung, die Kosten fiir Eltern und Schul-

firar bedingt. Tch will mit Letzterm beginnen. In grofsen
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Dr. A, Meier's Schultisch fiir Midchenschulen.

0 (] i J Al | BTy Stiidten ist Raumersparnifs eine der
| e | ] 1 / \ \ wichtigsten Riicksichten. Wenn Schu-
“-1::‘ } len in Luxusbauten ausarten, so ist

das ein grofses Uebel, denn bevor
nicht fiir alle Schulen eines Landes
das Nothigste beschafft ist, erschwe-
ren Luxusschulen den iibrigen ihr
Wirken erheblich, weil sie dieselben
in der Meinung des Pablicams un-
nothig herabsetzen, Zu den sehr
vermeidlichen Ausgaben rechne ich

die fiir kleine architektonische Zier-

rathen und eine selten gebrauchte
Aula, Die Construction eines Schul-
gebiiudes mufs soleche sein, dafs durch leichte Entfernung von
Zwischenwiinden die Klassen zu Schulfeierlichkeiten sich schnell
verbinden lassen. Hiervon ausgehend, sollen die Subsellien
leicht transportabel sein, und die erste Riicksicht ist darauf zu
nehmen, dals die Schwelle, welche Bank und Tisch verbindet,
die Thiirbreite nicht iiberschreite. Aus demselben Grunde,

24"
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um bei Ausriiumung der Klassen leicht und schnell die Tische
zu entfernen, sind andre als viersitzige Subsellien unpraktisch.
Die achtsitzigen der meisten deutschen Schulen sind schwer
transportabel, die in Amerika empfohlenen einsitzigen mogen
da passend sein, wo zum Theil selbst Erwachsene in den
Elementarklassen sich finden, setzen tibrigens aber eine Klassen-
grifse voraus, welche von der Stimme des Lehrers schwer
ausgefiillt wird, und fiihrt, wie die von Buchner empfohlenen
zweisitzigen, grofse Unzotriiglichkeiten fiir Reinigung der
Zimmer und fir Disciplin herbei. Es ist wie beim Militair
nothig, dafs der Lebrer mit einem Blick anf die Aeufserlich-
keiten schnell erkennen kinne, ob diese in Ordnung seien, so
dafs er dann mit ungetheilter Anfmerksamkeit sich der Haupt-
sache zuwenden darf. Die achtsitzigen Tische erweisen sich

in der ersten Anfertigung allerdings wohlfeiler, aber sie verlan-

gen spiiter mehr Reparaturen, weil sie den Erschiitterungen
weniger Widerstand leisten als kiirzere.®) Dals Buchner
zweisitzige empfiehlt, zeigt, dafs er noch wenige Schulen in
dieser Hinsicht durchmustert hat. Ich kenne drei Schulen,
welche diese lingst als unvortheilhaft aufgegeben haben.

Sollen die Tische transportabel sein, so miisgen sie neben
der Haltbarkeit anch Leichtigkeit haben. Die meinigen sind
wohlgefugt und sind jetzt nach etwa vierzehnjéhrigem Ge-
brauch noeh so fest wie neu, sie wiegen 50 bis 60 Pfund.
Allerdings diirfen sie bei der tiglichen Reinigung der Klassen
nicht geschoben werden, wodurch die stirkste Fugung bald
zerstort werden miifste. Wesentliche Verbesserung wiirde es
gewiihren, wenn die Seitenbretter von Tisch und Bank eiserne
Stiinder wiiren, welche in die Schwellen jedes Tisches einge-
schraubt wiirden, so dals Bank und Tischkasten sich durch
Schraubenverband anf diesen befestigen liefsen. Vor einem
Milsgrifft aber miilste ich entschieden warnen, dafs jeder un-
nithige Zierrat, Fuge, Vorsprung vermieden wiirde, wie sehr
der gegenwiirtige Geschmack der Architekten solche iiberall
anzubringen suchen mag: denn in allen diesen Zierraten wiirde
der Staub sich festsetzen und die Sauberkeit wesentlich er-
schwert werden. Je einfacher Schulzimmer sind, desto leich-
ter erfiillen sie ibren Zweck, wie das einfachste sanbre Haus-
kleid ein tiichtiges Midchen am meisten ziert.

Die niichste Riicksicht gilt den Finanzen der Eltern. Wie
grolse Miihe verursacht den Eltern, welche ihre Kinder ein-
fach, ordentlich und reinlich in Kleidung halten wollen, die
gute Irhaltung der Kleider und des Schubwerks, Einen nicht
geringen Antheil am vermeidlichen Verderb tragen die Schu-
len, Unachtsamkeit solcher Lehrenden, die sich geniigen, die
Kinder nnterrichtlich geférdert zu haben, und fiir die ergieh-
liche Seite ihres Berufs keinen Sinn haben, verschuldet viel.
Ein Blick, ein Wort yon Lehrers Seite vermag manche Unart,
:manche Nachlissigkeit, manche Unzutriiglichkeit zu beseitigen.
Das fortwiihrende Riibren des Kérpers, der Fiifse, das An-
lehnen und Stitzen, das Beschmutzen mit Dinte sind Haupt-
anliisse zn solchem Verderb. Die neuerdings von fast siimmt-
lichen Aerzten empfohlenen Riickenlehnen verderben, schon
weil schwerlich der Staub von der schrigen Fliche tiglich
entfernt wird, die Kleidung. Die Einrichtung, wo der Hinter-
tiseh zngleich mit der Bank fiir den Vortisch verbunden ist,
wie in der Vietoriaschule in Berlin, ist schon in ihrer Grund-
construction durchavs verwerflich, und sicher nicht von Schul-
minnern vorgeschlagen, welche hinreichend Vergleiche mit
andern Capstructionen angestelle haben. Der Verderb der
Kleidung hiingt aber unmittelbar mit dem zugsammen, was
dem Kaérper der Kinder Nachtheil bringt,

‘*) ‘Ein Querholz in Hihe der Knie beldstigt sehr die Reinigung der
Klasse, den guten Sitz der Kinder und verdirbt die Kleidung unnithig.
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Die Beobachtungen der Aerzte in diesem Punkt ver-
dienen volle Beachtung, aber nicht so anerkennenswerth sind
ihre Vorschlige, Die Riickenlehne ist jedenfalls zu verwerfen,
eine Kreuzlehne, welche senkrechte Riickenhaltung zuliifst,
mag gestattet sein, erscheint mir aber durchgehends iiber-
fliissig, oft hinderlich. Nur warne ich vor dem Milsgriff, dals
die Kinder in so gezwiingte Haltung kommen, um nie im
mindesten eine Veriinderung der Lage vornehmen zu kinnen.
In diesen Fehler ist die Holscher’sche Bank gekommen,
wo der mit der Bank verbundene Tisch so weit vorspringt,
und die Lehne so beengt, dals fiir den Korper zu geringer
Spielraum bleibt. Die stark abgenutzte Kleidung wird bald
Zeugnils geben.

Dr. Cohn in Breslau bat die umfangreichsten und sorg-
filtigsten Korpermessungen angestellt. Ihm ist darum in
diesem Punkte unbedingt Glauben zu schenken. Gewonnen
ist ferner, dals allgemein eingesehen wird, wie eine breite
Sitzfliche den Haupteinflufs auf ruhige Haltung hat, so dafs
der ganze Oberschenkel, (bei Midchen bei der bauschenden
Kleidung nicht véllig) Stiitzung findet. 10 bis 12 Zoll geniigen.

Ehe ich aber weiter von der Construction der Bank rede,
mufs ich die der Tische besprechen, weil deren Bau leichter
festzustellen ist.

Die Hohe des Tisches vom Fufsboden aus wird durch
zwei Umstiinde bedingt: von der Durchschnittsgrifse der die
Kinder durchschreitenden Lehrenden und von der Héhe der
Fensterbriistung. Ich mufs von der Annahme ausgehen, dafs
die Briistung bis anf 3 Fufs tief hinabreiche, nicht aber
etwa D Fuls hoch sei, also unnéthig Schatten giebt. Bei
3 oder 3% Fufs Hohe des Tischblattes, welche simmtliche
Tische aller Schulen gleich haben miifsten, wird dals Maals
getroffen sein, damit alle Lehrenden den Schiilern leicht und
bequem beim Rechnen, Schreiben, Zeichnen, Handarbeit,
ohne sich stark biicken zu miigsen, specielle Anleitung geben
kénnen,

In den vielen Stunden, wo der Lehrer oder die Lehrerin
zwischen die Biinke treten, um specielle Anweisung zu geben,
darf ihnen das Blut in Folge gebiickter Haltung nicht zu
Kopf steigen, das Athmen beim Sprechen nicht durch ge-
kriimmte Haltung erschwert werden; ihre Hand soll bei An-
weisung leicht und sicher arbeiten. Gehen freilich Schulen
von dem Grundsatze aus, der Lehrer habe anf einem Kathe-
der zu sitzen und nur von da aus bis auf 80 Kinder zu
unterrichten, so steht das ganze Schulwesen noch auf so tiefer
Stufe, dals eher vieles Andere als die Sitze fiir die Kinder
einer Reform bedarf. Klassen unter 20 und iber 50 Kinder
sind eine entschiedene Unvollkommenheit, deren Nachweis
hier zu weit fiihrt. ‘Wer aber diese Norm fiir die Kinder-
zahl einer Klasse zugiebt, riumt damit ein, dals ein Zwischen-
treten zwischen die Biinke erforderlich sei, um jedem Kinde
gerecht werden zu kénnen.

Ist so die Tischhéhe auf mindestens 3 Fuls festgestellt,
so verlangt die zweite Riicksicht auf ihn wagrechte Tisch-
blitter statt schriger. Hiedurch wird der schnelle Ueberblick
iiber die Ordnung in der Klasse wesentlich erleichtert. Der
Lehrer fiihlt sich weniger gehemmt, die gespannt gereizte
Stimmung, in welche pflichttreue eifrige Lebrer so hiinfig
gerathen, wird ihm erspart. Dazu kommt, dals, abgesehen
von den Comptoirpulten der Kaufleute, fast alle Kinder da-
heim an wagrechten Tischen arbeiten miissen. Man gewdhne
sie also in der Schule zu guter Haltung an solchen. Wenn
gleich ich den Aerzten (Parow, Fabrner u s. w.) Recht
gebe, dals eine etwas geneigte Tischfliche beim Schreiben
bequemer ist, so wird doch in der Schule nicht stundenlang
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und tagelang anhaltend geschrieben. Dazu kommt, dafs der
Gesichtswinkel beim Schreiben und Zeichnen doch nicht ganz
genau derselbe bleibt, wenn man anf dem obern oder untern
Theil des Blattes arbeitet. Diese geringe Abdachung kann
man zu Gunsten leichterer Disciplin gern aufgeben.

Die dritte Riicksicht auf den Lehrer gebietet, dals eine
diinne Bretterwand die Riickseite jedes Tisches abschlielse.
Diese gehe, um den Stiindern grélsere Festighkeit zn geben,
etwa 1 Fuls abwiirts. Hiedurch wird ein beimlicher Verkehr
der vorderen Schiiler mit den hinter ihnen sitzenden abge-
schnitten, und fiir eine Kasteneinrichmng eine Wand gewonnen.
Bei Einfiihrung von eisernen Stéindern brauchte diese Riick-
wand nur 6 Zoll tief hinabzureichen,

Demniichst die Riicksicht auf die Schiiler!

In den meisten der vielen Schulen, die ich gesehen habe,
fand ich das Verhiltoifs der Bank zur Tischplatte und zum
Fufsbrett, ferner den Abstand der Bank vom Tisch durchaus
nicht geniigend erprobt. Aus diesem Milsverhiltnils erklirt
sich das unablissige Geriiusch, welches vom unbequemen
Sitzen, daher bestindiger Veriinderung der Haltung, herriihrt.
Der Schiiler empfindet ja stetes Unbehagen, daher das Riihren
mit den Iiifsen, das Rutschen auf den Biinken, das Stiitzen
auf den Tisch. Nicht die natiirliche Lebhaftigkeit der Kin-
der ist Schuld, dafs ein bestindiges Miikeln iiber schlechte
Haltung oder unabliissige Unruhe stattfindet. Schaffe man be-
queme Sitze, so suchen die Kinder kein unbequemes Sitzen.

Richte ich den Blick demniichst anf die Bankbreite, so
sind Biinke von 6 bis 9 Zoll zu schmal; 10 bis 12 Zoll ge-
niigen vollkommen.  Einige Hohlung wie in den Waggons
dritter Klasse hat Dr. Schildbach zuerst ausgefiihrt; eine
etwas schriige Richtung gegen die Tischfliiche, die ich 1858
vorschlug, scheint noch Niemand gepriift zn haben. Man
denke daran, wie gern manche sitzende Personen dem Stuhl
eine geneigte Richtung gegen den Tisch geben! Ruht der
ganze Oberschenkel fest auf der Bank, so ist das Stillsitzen
leicht; beschwerlich dagegen wird das Sitzen, wenn nar ein
kleiner Theil des Gesiilses einen Stiitzpunkt findet, um den
ganzen Oberkdrper zu tragen. Machen breite Schulbiinke
das Stillsitzen zur Gewohnheit, so werden die Kinder auch
daheim sich in anstiindigerer Haltung erweisen. Den Eltern
wird die Schonung der Kleidung willkommen sein, denn
Ueberschlagen der Beine und Kreuzen der Fiilse fillt weg.
In einigen T6chterschulen habe ich Robrbiinke gefunden.
Diese halte ich fiir verwerflich. Sie miissen zu oft erneut
werden und nuatzen die Kleidung stark ab. Ebenso verwerf-
lich sind Polsterbinke, Rin Holzsitz ist der Jugend weich
genug, um dauernd sitzen zu kinnen, und gesunder als Polster-
biinke. Unterhalb der Bank lings liuft ein 4 Zoll tiefes,
vorn geschlossenes Biicherbrett. Mit Leichtigkeit greift das
Kind riickwiirts, um das Nothige hervorzuholen oder wegzu-
legen, trotz Buchner's Zweifel,

Spreche ich nun von der Tischeinrichtung, soweit sie
sich auf die Kinder bezieht, wiihrend ich dieselbe oben aus
dem Bediirfnifs des unterrichtenden Personals betrachtete.

Die Liinge von 7 bis 8 Fuls geniigt fiir viersitzige Tische
in Midchenschulen vollkommen. Die Breite von 12 bis 15
Zoll zu iiberschreiten, ist dehalb nicht rathsam, weil bei
grifserer Breite die Erreichung des Dintenfasses Schwierig-
keit macht und das Kind zur Veriinderung der Normalbaltung
zwingt. Diese Tischplatte hat am obern Ende drei Ein-
schnitte zum Einlassen zweier Zinkkiistchen und eines Blech-
kastens. Der Blechkasten in der Mitte dient zum Anfbe-
wahren der vier Federn, Bleistifte und Griffel fiir die Bank.
Die mittleren Schiilerinnen haben die Wacht iiber guten

Stand derselben, — Die beiden kleineren an den Enden haben
eine Abtheilung fiir das gliserne Dintenfals, eine zweite fiir
Schwamm und Wischblatt, und wird von den Eckschiilerinnen
iiberwacht.  Zink ist dem Blech und anderm Metall vorzu-
ziehen, weil es von der Dintensiiure weniger angegriffen
wird, Daram sind metallne, eiserne und bleierne Dinten-
fiisser und Deckel, wie Holscher in Hildesheim noch vor-
schliigt, entschieden nicht rathsam. Ein holzerner Schieber
sichert vor Stanb und Verdunsten. Diese drei Schieber dienen
zugleich als kleine Lineale. Sodann liuft eine kleine Rille
(Nuth) lings des Tisches, um das Hinabrollen des hingelegten
Bleistiftes und der Stahlfeder zn hindern. In der Mitte ist die
Linge der Tischplatte durchschnitten, so dals sie vermittelst
zweier Gewinde an den Enden sich zuriickklappen lifst. Ge-
schlossen dient der Tisch in den wissenschaftlichen Stunden,
gedffnet in den Handarbeitstunden. Den einen oder andern
Theil meiner Einrichtungen haben die spitern Schriftsteller
iiber diesen Gegenstand bereits angenommen und empfohlen.

Ist die Klappe nach geendeter Lehrstunde und wegge-
legten Biichern u. s. w. auf einen Wink der Lehrerin gesffnet,
so zeigt sich ein Kasten mit vier Abtheilungen zur Auf-
bewahrung des Handarbeit-Utensils. Die Klappe tritt etwa
2 Zoll iiber den Tischkasten vor. Das Vorderbrett des Kastens
lifst sich zum Zweck einer vierteljihrigen Reinigung aus-
heben, indem es an beiden Seiten und unten lings in eine
Fuge eingelassen ist. — Der Tischkasten ist 5 Zoll tief und
das Vorderbrett so schriige gestellt, dals seine Breite unten
81 Zoll, oben 12 Zoll betriigt. Nun belistigt er die Haltung
der Fiifse nicht. Fir keine Verbesserung kann ich den Vor-
schlag halten, statt einer Klappe jedem Kinde solche Klappe
zu geben. Wiihrend einer Lehrstunde némlich darf und soll
nichts aus dem Tischkasten genommen werden, solche Will-
kiir fiihrt leicht zu Unzutriiglichkeiten. Entsteht fiir die Mit-
schiilerinnen aber eine Beliistigung, so entzieht sich ein heim-
liches Oeffnen nicht der Beachtung des Lehrers. In Folge
dieser Kinrichtung zum Handarbeitunterricht werden den
Eltern Ausgaben fiir Nithkirbe erspart; die Sachen sind vor
Staub geschiitzt; es gehen seitdem (14 Jahre) weder Finger-
hut noch Scheere noch sonst Dinge verloren; es braucht der
Handarbeitunterricht nicht in besonderen getrennten Klassen
ertheilt zu werden; folglich wird das streng durchgefithrte
Klassensystem wesentlich erleichtert: der Handarbeitunter-
richt braucht auch nicht auf die letzten Tagesstunden verlegt
zu werden, sondern kann den Lehrunterricht durch zweck-
miilsige Abwechselung unterbrechen. Weehsel der Arbeit ist
aber die beste Erholung. — Friiher hatte ich einen Ver-
schlufs der Tische angebracht. Das war unnithig. Gegen-
seitiges Vertrauen., sofortige Anzeige, wenn Jemand etwas
vermilst, begegnet jedem Verlorengehen, oft wiederholte Con-
trolle jeder Unordnung, jeder Nachlissigkeit, und wirkt erzieh-
lich, Jetzt sind noch drei kleine Einrichtungen an diesem
Kasten zu bemerken: unterhalb vier eingeschraubte Haken
fiir die Schulmappen, auf der Innenseite der Klappe ange-
nagelte Strippen (Gute) zum Anstecken des Niihzenges, vorn
am Brett vier kleine Ohren, um zu Zeiten einen Gart ein-
zuhaken, der oberhalb der Hiifte eine Haltung gewilhrt; so
dafs jede Lehne, selbst die allein zulissige Kreuzlehne, iiber-
fliissig wird. Dieser Gurt gewiihrt den Vorzug vor einer
Lehne, dals die Stiitzung je nach Bediirfnifs des Kindes ein
wenig veriindert werden kann, indem es vermittelst einer
Schnalle denselben anspannt oder nachliifst.

Ruhte dieser Tischkasten nun an beiden Enden auf eiser-
nem Gestell, wie hell wiirde dann der Raum an der Erde,
wie leicht die tiigliche Besenreinigung sein.
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Jetzt ist ein Wort iiber die Distanz (besser Sitzweite)
und Differenz (Sitzabstand) zu sagen. Die Ansichten gehen
noch stark auseinander, und auch ich kann ans Mangel an
geniigender Schiilerinnenzahl noch kein letztes Urtheil ab-
geben. Jedenfalls haben Lehrer, nicht aber Aerzte das End-
giiltige zu ermitteln. Die Aerzte Cohn, Parow und Fahr-
ner haben sehr werthvolle Messungen und Vorkehrungen
als Vorarbeiten ersonnen; aber noch steht kein Resultat fest.
In meiner Anstalt ist die Entfernung der Bank von der
Tischkante, die in Handarbeitstunden dorch Aufklappen sich
vergrifsert, 11 bis 2 Zoll als die angemessenste befunden.
Sie gestattet gutes Sitzen beim Schreiben, und nicht zu an-
haltendes Stehen beim Antworten. — Fahrner’s und
Cohn’s Vorschlige, eine Sitzweite ganz oder fast ganz auf-
zuheben, widersprechen der Schulpraxis durchaus. — Ich
mufs daran erinnern, dafs bei viersitzigen Tischen das Aus-
treten der beiden eingeschlossenen Schiilerinnen durch Aus-
treten der betreffenden Eckschiilerin kaum eine Stérung ver-
anlafst, denn wie selten wird es ndthig, wie leise und leicht
geschieht es bei guten Lehrenden!

Der senkrechte Sitzabstand vom Tisch betriigt bei mir
10 bis 12 Zoll, und scheint mir vollkommen zu geniigen.
(9 Zoll ist zu gering!) Uebrigens rathe ich, zwar die Sache
vollkommen griindlich zu untersuchen, aber sich aunch nicht
ins Kleinliche zn verlieren. Lieber veranlasse man das
Haus, bessere Vorkehrungen aller Art zu Gunsten der Kin-
der zu treffen, denn dieses verschuldet oft mehr als die
Schule die spiiter beklagten Uebelstinde. Und dann erschrecke
man nicht vor der Thatsache, dals kein Mensch weder in
Bezug auf Wuchs, noch Sinnorgane vollkommen tadelfrei sei.
Die beiden Augen haben nie vollkommen gleiche Sehkraft,
die Ohren hiren ungleich, der Wuchs ist schon in Folge der
innern Organe nie vollkommen gerade! — TFerner welches
Lebensverhiltnifs giibe es wohl, in welchem nicht irgend ein
Theil der Gesundheit und Korperausbildung zu Gunsten der
. hdoheren Lebensaufgaben geopfert werden miifste! Man gehe
vom Grubenarbeiter bis zum Konige alle Verhiiltnisse durch.
Das physische Leben ist ja nicht hichster irdischer Zweck
sondern Mittel zum Zweck.

Ich wende mich nun zu einem der wichtigsten Theile
des Schultisches, zur Fulsbank. Diese fehlt in den meisten
Schulen giinzlich. Das ist fir den Sommer zwar ziemlich
gleichgiiltig, im Winter aber ein grofsés Uebel, zumal fiir
Midchen. Denn wenn die Fiifse den Zimmerboden beriihren,
80 werden sie kalt, besonders wenn das Schuhzeug feucht
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und eng ist, oder nicht oft genug Fulsbiider genommen und
Striimpfe gewechselt werden, Daher so hiufig Blutandrang
nach dem Kopf und Kopfweh, Schnupfen, Husten, Heiserkeit,
Augenleiden und andre Erkiltungen als Folgen. Wenn ferner
die Fiifse in hangender Lage sind, so ist die iibrige Korper-
haltung unsicher, und im Winter entsteht das peinliche Jucken
der Frostbeunlen, welches ein schuhzerstirendes Riibren und
Scheuern der geplagten Kinder herbeifiihrt. Es sollten da-
her in keiner Schule Fulsbretter fehlen.  Bei viersitzigen
Tischen kionnen diese dann zum Zweck der tiiglichen Besen-
reinigung (Haarbesen) leicht ausgehoben werden, was bei
achtsitzigen Tischen sehr schwierig wiire. Da nun bei unsrer
iibrigen Einrichtung die Sitze der Kleinen in Folge der durch
alle Klassen gleichen Tischhohe sich stivker erhdhen als bei
den Gréfsern, so miissen auch die Fufsbretter der Kleinen
einen grifsern Abstand vom Fulsboden erhalten. Diese Bretter
ruhen auof einer an Tisch- und Bankstinder angebrachten
Leiste, die, um eine kleine Ungenauigkeit schnell zu beseiti-
gen, eine mit Gewinden (Charnier) befestigte zweite (2 Zoll
hohe) Leiste zum schnellen Heben und Senken durch Um-
klappen triigt. Das stirkste Wachsthum wiihrend der Schul-
jahre zeigen die Extremitiiten, wiihrend die edleren Organe
des iibrigen Korpers weniger Wachsthum als grofsere Hni-
wickelung kund geben. Der Abstand des Fulsbrefts von der
Bank betriigt nach meiner Beobachtung 13 bis 18 Zoll. Doch
gind auch hier Cohn’s Messungen von grifserm Umfang,
daher entscheidender als meine.

Unser Schulhaus wird nach der Schule tiiglich sorgsam
gefegt, Morgens werden die Biinke und Tische abgestiiubt
und einmal in der Woche griindlich gereinigt, jede Ferien
die Dintengliiser gereinigt und neu gefiillt. BEs darf die Rein-
lichkeit der Schule der in den Hiusern nicht nachstehen. —
Beim gewdohnlichen Reinigen diirfen die Biinke nicht geriickt,
nur die Fufsbretter ausgenommen werden. — Bei solcher
Behandlung haben meine Tische noch dieselbe Festigkeit
wie zur Zeit der Anfertigung vor 14 Jahren, wie der in
Hildesheim, Cassel und Berlin aunsgestellte jedem Beschauer
bewiesen hat.

Zur Minderung des Staubes und zur Erleichterung der
Reinigung kann ich Oelen der Fufsbretter und Fufsbiden
nicht dringend genug empfehlen. Seitdem ich dieses jihrlich
etwa zweimal wiederhole, setzt sich der Staub nicht in den
Fugen und Poren der Bretter fest; und wie leicht trocknen
die Zimmer jetzt nach der wochentlichen Wasserreinigung
(dem Feundeln). Dr. A. Meier,
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Haupt-Versammlung am 4. September 1869,

Vorsitzender: Hr. Bckmann, Schriftfihrer: Hr. P. Miiller,

Nach Beurtheilung der Monats-Coneurrenz- Entwiirfe be-
antwortet Hr. J. W. Schwedler die Frage: Welche An-
ordnung fiir zwei nebeneinander liegende Drehbriicken einer
zweigeleisigen Bahn, bei vorliufiger Ausfiihrung nur einer
Briicke, mit Riicksicht auf das Aunsschwenken am besten zu
wiihlen sei, durch Hinweis anf die Drehbriicke der Vorpom-
merschen Bahn bei Anklam. Die eine Bank ist so abbalan-
cirt, dafs sie beim Drehen auf dem Drehzapfen und auch auf

zwei Laufriidern ruht. Die Haunptbalken heben sich ab, in- |
dem man das hintere Ende senkt; die zweite Briicke legt sich
dahinter, sie bekommt einen Rollkranz von Frictionsrollen.
Der Bewegungsmechanismus bildet hier den festen Stiitzpunkt
in der Mitte und besteht aus festen Walzen, Der Walzensatz
i8t 8o zu bemessen, dafs die Briicke iiberall unterstiitzt bleibt.
Uebrigens konnen die beiden Briicken auch gekuppelt werden.

Die Frage, ,ob die abessinischen Brunnen sich bewiihrt
haben®, bejaht Herr E. K och, hebt jedoch hervor, dals sie
nicht viel Wasser geben, weil ihr Durchmesser zu klein ist,
Herr Béckmann fiihrt an, dafs dieselben sich in lehmigem
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Boden bald verstopfen und nicht nachbaltig wirksam sind,
Nach Herrn M. H. Miiller sind 2 Bruonen zum Léschen von
20 Wispeln Kalk erforderlich.

Die Frage, auf welche Weise man das Liuten von
Glocken erleichtert, wird dahin beantwortet, dals durch An-
ordnung von Gus(stahlzapfen oder durch die Ritter’sche Me-
thode viel verbessert wird. Herr Sendler empfiehlt das Auf-
hiingen in Biigeln, wobei man in der Praxis die Drehzapfen
in die Hohe des an der Glocke befindlichen oberen Zierbandes
lege. s wird auf die Verhandlungen des Vereins aus dem
Juhre 1800 hingewiesen, wo Herr Stiiler einige Mittheilun-
gen dariiber machte.

Haupt-Versammlung am 2. October 1869.

Vorsitzender: Hr. Bockmann. Schriftfiibrer: Hr. Skalweit.
Der Vorsitzende verliest ein Schreiben des Herrn Grund,
in welchem derselbe anzeigt, dafs Herr Weishaupt und er
im Namen des Eisenbahn- und Architekten-Vereins die zu
einer Stiftung gesammelten Fonds am 7. September Herrn IHa-
gen iiberreicht hiitten und die Stiftung von demselben mit
wiirmstem Daunk angenommen wiire. ,

Es ist ferner die endliche Verleihung der Corporations-
rechte an den Verein geschehen, Die hierzu von Herrn Fritsch
verfasste Geschichte des Vereins zu verdffentlichen, wird abge-
lehnt, dagegen auf Antrag des Herrn Blankenstein be-
schlossen, die Publication dieser statistischen Nachrichten bis
zur Feier des DOjiihrigen Bestehens des Vereins (3. Juni 1874)
auszusetzen.

Darauf theilt Herr Meydenbauer unter Vorlage ver-
schiedener Proben mit, dals das Problem, photographische
Aufnahmen durch Druck zu vervielfiltigen, seiner Ausfiihrung
sehr nahe geriickt sei. Der Erfinder ist ein Wiirttemberger,
Namens Gemoser, und besteht das Verfahren darin, dafs
die Platte zuerst mit einer diinnen organischen Substanz und
hierauf mit einer lichtempfindlichen Salzlésung bestrichen wird,
hierdurch eine Oberfliche éhnlich einem Lithographirstein er-
hiilt und somit auch die feinsten Nijancen in Licht und Schat-
ten, die bis jetzt durch Druckverfahren nicht dargestellt werden
konnten, wiedergegeben werden, Die vorgelegten hichst ge=
lungenen und gleichmiissigen Proben waren von der Firma
Ohm & Grossmann hierselbst.

Herr Jacobsthal legt daranf den Anfang einer Samm-
lung malerischer Ansichten Niirnbergs von Max Bach in Ra-
dirungen von Ritter vor und theilt ferner mit, dafs nunmehr
nach einer Mittheilang der Verlagsbuchhandlung alle der Her-
ansgabe des Werkes von F. Schmitz iiber den Célner Dom
erwachsenen Hindernisse beseitigt seien und dasselbe fortge-
fiihrt werden wiirde. Die erschienenen Lieferungen wurden
vorgelegt, und beschlofs der Verein, das Werk fiir die Biblio-
thek zu beschaffen,

Versammlung an 9. October 1869.

Vorsitsender: Hr, Béckmann. Schriftfiihrer: Hr. Luthmer.

Nach Erdffuung der Sitzang erhiilt Herr Dircksen das
Wort zur Besprechung des Etzel'schen Werkes iiber die Oester-
reichischen Eisenbahnen, welches dem Vereine zur Ansicht vor-
liegt. Der Referent giebt ein kurzes Bild von dem Leben und
dem bedeutenden technischen Wirken des verstorbenen Etzel
und empfiehlt die Anschaffung des Werkes fiir die Vereinsbiblio-
thek. Er bedauert, dals bei den Publicationen die zugehirigen
»Bedinguilshefte” fehlen; dieselben seien ein vollstéindiger Leit-
faden fiir den Eisenbahnbau; doch seien sie, so zahlreich sie

Mittheilungen aus gehaltenen Vorlrigen,

382

ihrver Zeit ausgegeben worden, im Buchhandel kaum noch zu
haben, —

Es folgt hierauf ein Vortrag des Herrn R. Neumann.
Ankniipfend an einige Proben schwedischen Marmors, welche
dem Architekten-Verein von der schwedischen Regierung zur
Kenntnifsnahme und Begutachtung eingesandt sind, verbreitet
sich der Redner iiber die Anwendung bunter Steine als Schmuck
in der Architektur iiberhaupt.

Der Architekt, der bildende Kiinstler iiberhaupt, rechnet
mit zwei Factoren: mit Form und Farbe. Die erstere giebt
hauptsiichlich den Ausdruck des kiinstlerischen Gedankens, die
Farbe dagegen wirkt Stimmung erregend auf das Gemiith,
ist als das seelische Element zu betrachten. Um iiber beide
Factoren frei zu verfiigen, stellt der Architekt seine Schipfun-
gen am besten aus farblosem, d. b. weissem Material her, wel-
ches durch die Kraft und Tiefe der Schatten die Form am
deutlichsten hervortreten léilst, auf welchem er mittelst opaker
oder durchscheinender Pigmente iiber die Farbengebung frei
verfiigen kann,

Das edelste Material, welches die Antike mit Vorliebe
verwendet, ist der weilse Marmor; er vereinigt die besten
Eigenschaften: Festigkeit, Feinheit, Weilse und Lustre, im
hichsten Grade in sich. Wo er nicht zu haben war, {iberzieht
die Antike jedes andere Material mit Stuck und gewinnt
s0, aussen und innen, die volle Feinheit der Farbengebung.
Soweit es das Innere der Gebiiude betrifft, verfahren wir
heute noch ebenso. Nur im Aeufsern hindert uns das Klima,
der Frost, dem auf die Dauer kein Ueberzug widersteht, da-
ran, im Sinne der Antike unsere Hiiuser zu polychromiren,
und wir sehen die gesammte Stylentwickelung unseres Nor-
dens, zumal das Mittelalter, auf Farbenwirkung am Aeufse-
ren der Gebiiude fast vollstiindig verzichten; jedenfalls ist
die Behauptung gerechtfertigt, dafs fiir die Entwickelung der
mittelalterlich-nordischen Stylformen das Element der Poly-
chromie ganz ohne Einfluls geblieben ist.

Die Materialien, die das Mittelalter verwendet, sind, im
directen Gegensatz zur Antike, fast immer von dunkler schwe-
rer Farbe, oder haben, auch wenn sie urspriinglich hell waren,
wie die jingeren Sandsteine, namentlich® der Quadersandstein,
wie der Kalk des Seine-Beckens ete.,, die Kigenschaft, mit
den Jahren dunkel zu werden, so dals wir in der, dem Mittel-
alter eigenthiimlichen Utrirung der Form in den starken
Unterschneidungen, in den hiiufig eckigen harten Details eine
Beriicksichtigung der dunklen Naturfarbe sehen miissen, welche
dem nordischen Steinmaterial eigenthiimlich ist und welche
zartere Formen bereits in einiger Hihe dem Auge entzieht.
Dennoch aber ist das Verlangen nach dem Reize der Farbe
sehr berechtigt, und wo das Klima die Anwendung von Pig-
menten nicht gestattet, greift man gern zu dem Auskunfts-
mittel der Verkleidung mit farbigen Steinen, gleichzeitig der
monumentalsten Firbung, welche es giebt.

In der Natur kommt Steinmaterial von sehr verschie-
denen lebhaften und bunten Farben nirgends in grilserer
Menge vor, man mufs es iiberall erst mit erheblicher Miihe
zusammentragen, und schon dadurch gewinnt jede Inecrusta-
tion den Charakter des Kostbaren. Noch mehr wird derselbe
hervorgebracht durch die Politur des Steines, die eine schon
an sich feierlich und pomphaft wirkende Tiefe der Farbe er-
zeugt., Diese macht das polirte Steinmaterial dann zu einem
Gegenstande des Luxus, und als solcher hat es dann auch
wieder in das Innere des Hauses, wo aus praktischen Griin-
den Pigmente geniigen wiirden, BEingang gefunden.

Die Anwendung dieses Schmuckmittels hat ihre volle Be-
rechtigung, indefs ist fiir den Architekten damit zugleich eine
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Schwierigkeit und eine Gefahr verbunden. Die Schwierigkeit
besteht darin, dals man hdchst selten natiirliche Steine von
80 gleichmiissiger Firbung und in so passenden Farbeutonen
erhiillt, um eine im Voraus iiberlegte Farbenwirkang bis in
feine Nuancen hinein durchfithren zu kdénnen. Fast immer
wird der Architekt’ mehr oder weniger gendthigt sein, den
Reiz des echten schimmernden Materials vorzugsweise wirken
und dariiber den Mangel einer kiinstlerisch' vollendeten Far-
bendurchfiibrung vergessen zu lassen. Der Architekt hort
dadarch aaf, Herr des Materials zu sein, er muls sich den
Zufilligkeiten, den Launen desselben fiigen, und darin liegt
auch die Gefabr fiir ihn, Sehr leicht wird er durch jenen
mit geringer Miihe hervorzurafenden Reiz der glinzenden,
spiegelnden Flichen sich verleiten lassen, den Werth einer
feineren Farbenstimmung geringer zu achten und schliefslich
selbst die Formen auf Kosten eines bunten schinfarbigen
Materials zu vernachlissigen. Denn Form und Farbe stehen
in einem steten Gegensatz zu einander: vergleichbar mit Geist
und Gemiith. Der Geist muls stets der herrscheude Factor
bleiben, wenn anch die Weise seiner Aeunfserungen vom Ge-
miith bestimmt, beeinflufst wird; Geist kann fiir sich allein
bestehen, Gemiith ohne Geist ist haltlos und verschwimmt
ins Ungewisse, Ebenso kann die Form allein bestehen; sie
allein vermag architektonische Gedanken auszusprechen, wiih-
rend die Farbe nur imi Stande ist, den seelischen Ausdruck
hinzuzufiigen; die Unterschicde aller Stylarten zeigen sich
deshalb nur in den Formen, nicht in der Farbe. Bei der
Farbe allein kann man sich nichts denken, aber als Gehiilfin
der Form kann sie héchst bedentsam wirken, kann Trauer,
Unruhe, Befriedigung, Frende erregen, kann das Gemiith
miichtig ergreifen und erheben; dann aber muls sie der Form
dienstbar bleiben, darf nicht unabhiingic vom Willen des
Architekten auftreten,

Sobald die Farbe dem Material urspriinglich anhaftet
und nicht ganz nach dem freien Ermessen des Architekten
gegeben werden kann, wird sie selbststiindig und will etwas
fiir sich allein bedeuten, nédmlich das Material, dem sie
eigenthiimlich zugehért, seinen Glanz, seine Kostbarkeit. Die
gelbststiindig gewordene Farbe wird Feind der Form; wo sie
iberwiegend auftritt, vernichtet sie die Form und mit dieser
den Gedanken. Reine Formen verlangen, um deutlich her-
vorzutreten, eine moglichst einfarbige Oberfliiche, soll aber
die Farbe vorzugsweise zur Geltung kommen, dann muls die
Form zuriicktreten. So lifst man an Siulenschaften von
dunklem, buntfarbigem Stein die Cannelirungen fort, um die
Wirkung der Farbe hervortreten zu lassen; die spiegelnden
Glanzlichter der Politur zeigen ihnliche Linien und ersetzen,
wenn auch unvollkommen, den Eindruck der Rhabdosis.
Solche Glieder aber, welche vorzugsweise bestimmt sind,
architektonische Gedanken auszusprechen, wie die Capitelle,
bildet man stets aus mdglichst einfarbigem Materiale, denn
ein Farbenwechsel, welcher nicht einer durch die Form ge"-
botenen Regelmiissipkeit folgt und dadurch selbst Form wird,
sondern welcher vom Zufall abhiingig ist, todtet die Form.
Zarte Formen in einem buntfarbigen Materiale darzustellen,
ist unméglich, wenn aber die Verwendung solchen Materials
geboten ist,” dann thut man meist besser, die Form (damit
freilich auch den architektonischen Gedanken) theilweise zu
opfern, wie dies gewohnlich an Kymatien, Astragalen, Spiren
ete. geschieht, "indem mar nur deren glattes Profilschema
herstellt. Die bunte Farbe des polirten Steines, das Lustre
der Spiegelfliche wirkt nur an einfachen ebenen oder ge-
kriimmten Flichen. Dies bedingt fir den Architekten die
Gefahr, auf den Gedankenreichthum der Formen verzichten
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und mit dem leeren Siunenreize geschickt gruppirter Farben-
effecte sich begniigen zu miissen.

Um mit dem kostbaren Materiale méglichst zu sparen,
schneidet man den Stein meist in diinne Platten uud beklei-
det damit die Flichen der Manern. Diese Incrustations- Ar-
chitektur ist bekanntlich von den Venetianern auf die Spitze
getrieben worden, so dals der ganze architektonische Eindruck
auf den Glanz der polirten Platten basirt ist, die plastischen
Gliederangen ganz nebensiichlich werden., Trotzdem behiilt
die Inerustation, iiberhaupt di¢ Anwendung buntfarbigen po-
lirten Steines ibre volle Berechtigung, sie mufs nur auf das
ihr zugehdrige Gebiet beschriinkt werden. Da in dem bunt-
farbigen Steine das Material als solches sich geltend macht,
s0 darf er da angewendet werden, so das Material als solches
sprechen darf, also an den hauptsiichlich tragenden Theilen,
die den Eindruck des Sichern und Festgegrindeten machen
sollen: an Plinthen, Siulenschaften, Pilastern, stiitzenden Wiin-
den. Dagegen ist seine Anwendung an vorzugsweise getragenen
Theilen, die den Eindruck des Freischwebenden, Luoftigen,
Leichten machen sollen, entschieden zu verwerfen, nament-
lich an Decken, denn mit dem Anblick der als Stein sich
priisentivenden Fliichen verbindet sich immer der Gedanke an
den schweren, der Erde entnommenen Stoff. Da anderer-
seits der buntfarbige Stein sich mit feiner plastischer Gliede-
rung nicht vertriigt, so ergiebt sich ferner, dafs er nur da
mit Vortheil angewendet werden kann, wo er die architekto-
nische Formengebung nicht stért, an solchen Stellen also,
welche mit charakteristischen Architektarformen {iberhaupt
nicht oder nur in geringem Maalse versehen werden., Dies
sind vorzugsweise die sogenaunten nentralen Flichen, welche
man sonst einfarbig ohne architektonische Charakteristik hilt
oder als Bildfiichen benutzt. Damit ist der Anwendung
farbiger Steine ein immerhin sehr grofses Feld gegeben, so
dafs durch dieselben der Eindruck des ganzen Innenraumes
wesentlich mitbestimmt werden kann,

Die anf diese Weise zor Anwendung kommenden Mate-
rialien sind meist, aufser Granit, Syenit, Porphyr und Ser-
pentin, dichte Marmorsorten, wihrend die krystallinischen
Marmorsorten® sich der Mehrzahl nach hell mit geringerem
Farbenwechsel zeigen. Der vorliegende schwedische Marmor,
griin in verschiedenen Schattiungen, scheint unserm Bifelkalk
verwandt, von dolomitischem Charakter; er eignet sich wegen
seiner milden griinen Farbenschattirung, die mit sehr lebhaf-
tem Glanze verbunden ist, vorzugsweise zur Bekleidung gro-
fserer Flichen, sowie zu Siulenschaften und Pilastern. Die
helleren Schattirungen diirften den damit geschmiickten Riu-
men einen vorzugsweise freundlichen, heiteren Charakter ver-
leiben.

In unserm Klima ist aber auch die Incrustation mit po-
licten Steinen nicht als monumental anzusehen, da Feuchtig-
keit, Frost ete. die Politur bald zerstiren, ansgenommen nur
eben die hiirtesten Materialien, deren hoher Preis ihre hiinfi-
gere Verwendung jedoch verbietet, wie Granit, Syenit. So
kommt es, dals eine reichere Farbengebung des Aeufsern auch
in dieser Technik bei uns wenig zu Hause und unserm Auge
immer etwas Ungewohntes ist. Wir beschriinken uns darauf,
mit unsern heimathlichen unpolirten Materialien eine beschei-
dene milde Farbenwirkung zu erzielen, indem wir die func-
tionirenden Architekturtheile aus anderem, etwa hellerem Ma-
teriale herstellen, als die Wandfliichen, oder diesen letzteren
durch horizontale Streifen, die an die Schichtung der Wand
erinnern, einen sehr einfachen Schmuck zu geben suchen.
Diesem Gefallen an milden Farbencontrasten bleiben wir auch
dann tren, wenn wir uns durch Verputz im Aeufsern ein ganz
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freies Feld fiir die Wahl der Fiirbung geschaffen haben.
Auch in diesem Falle ahmen wir unser sanft gefiirbtes Stein-
material nach, sei es, weil wir mit der uns gegebenen Frei-
heit zur Polychromie nichts Besseres anzufangen wissen, sei
es, dals wir unserm Gebiiude den Charakter des Monumen-
talen zu geben wiinschen, der immer mit der Charakterisirung
des natiirlichen Steinformats verbunden ist. Um letzteren
Eindruck recht deuntlich zu machen, suchen wir oft das Sand-
steinmaterial bis zur Térschung sogar mit siimmtlichien Zu-
filligkeiten nachzuahmen.

Weit mehr sind wir gewdhnt, die Marmor-Incrustation
im Innern dureh die Anwendung des Stuckmarmors nachzu-
ahmen. Dies Material ersetzt uns einestheils den Lustre des
natiirlichen Marmors fiir sehr viel geringere Kosten, anderer-
seits gewiihrt es den Vortheil, dale man mit viel grilserer
Freiheit tiber die Farbe gebieten kann. Hierbei ist als Grund-
regel anfzustellen, dafls man als alleiniges Ziel die Farbenwir-
kung vor Augen haben mufs, die mit einer ausdrucksvollen
Ornamentik leicht in Verbindung zu bringen ist. Wollte man
es dabei als Hauptsache betrachten, nur die Zufilligkeiten des
buntfarbigen Marmors, wie die Natur ihn bildet, auf das
Treneste nachzuabmen, so wiire dies entschieden falsch, da
diese Zufilligkeiten fiir die Verwendung nur eine unbequeme
Zugabe sind. Erst dann, wenn eine vollkommen harmonische
Farbenwirkung erzielt ist, darf man in der Naturnachahmung
so weit als moglich gehen, der Farbenwirkung darf dadurch
aber durchaus nicht Eintrag geschehen, Ebenso ist bei der
Nachahmung anderen natiirlichen Steines mit seinen zufilligen
Streifen und Flecken sehr vorsichtig za verfahren, namentlich
im Innern, im wettergeschiitzten Raume, wo der architekto-
nische Gedanke und die zweckliche Bestimmung des Bauwer-
kes unabhiingig vom Materiale zum Ausdruck kommen kann.
Die Incrustation ist streng genommen nur ein Sarrogat fiir
die Malerei. Malen wir Steintiifelung anf die Wand, nur um
die Fliche zu beleben, so imitiren wir ein Surrogat und dies
ist immerbin bedenklich. Redner vergleicht diese Verlegen-
heits-Auskunft mit der Beobachtung, dals man auch im Um-
gange mit Menschen manchmal, wo Schweigen besser wiire,
eine leere Phrase ausspricht, nur um etwas zu sagen.

An diesen Vortrag kniipft sich eine kurze Discussion,
indem zuniichst Herr Béckmann aus praktischer Erfahrung
bestiitigt, dals bei uns die Anwendung von echtem Marmor
zur Wandbekleidung gegeniiber dem Stuckmarmor den anf-
gewandten Mitteln meistens nicht entspricht und als Beispiel
hierfiir die Capelle in der hiesigen Schlofskirche anfiihrt.

Herr Luecae findet dieses Beispiel nicht ganz zutreffend,
da dasselbe eigentlich einen grofsen Versuch natiirlicher Mar-
mor-Inerustation bei uns zeige, und erinnert an die zahlreichen
aufserordentlich schénen Incrustationen in italienischen Bau-
werken, Ferner wendet sich derselbe gegen die Bebauptung
des Vortragenden, dals man suchen solle, bei kiinstlichem
Marmor méglichst gleichmiilsige von Zufilligkeiten freie Flii-
chen zu schaffen. Man werde sich auch bei Stuckmarmor den
Reiz nicht entgehen lassen, den die kleinen Punkte und Adern
des natiirlichen Marmors ausiiben.

Herr R. Neumann berichtigt seine Aeulserung dahin,
dafs man es bei Stuckmarmor in der Hand habe, ungeschickte
und unwillkommene Zufilligkeiten des natiirlichen Marmors
#zu vermeiden, —

! Eine dem Fragekasten entnommene Frage iiber das Ver-

hiiltnifs zwischen blauem und gelbem Riidersdorfer Kalkstein

fiihrt zu einer Discussion iiber dieses Baumaterial. Herr

BE. Rémer beantwortet die Frage dahin, dafs der blauve Kalk-

stein seinen billigeren Preis dem sehr verbreiteten Vorurtheil
Ze itschr.f, Bauwesen, Jahrg, XX,
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verdanke, er sei Tagesgestein und daher weniger fest. Nach
seinen Krfahrungen seien die beiden Sorten in Bezug auf
Festigkeit und Haltbarkeit ganz gleich. — Herr Dircksen
hiilt den blauen fiir nicht witterungsbestiindig, wiihrend der
gelbe sich in seiner Verwendung zum Bau verschiedener
Briicken am Schifffahrts- Canal, sowie einiger Briicken der
Stettiner Bisenbahn vortrefflich bewiihrt habe, ohue Spuren
von Verwitterung zu zeigen. — Hierauf enigegnén die Herren
R. Neamann und Blankenstein, dafs in diesem Falle die
Frage nach einem guten und billigen Haustein-Materiale fiir
Berlin gelist sei, zamal von Seiten der Riidersdorfer Berg-
Verwaltung der Gewinnung grofser und ausgesuchter Blicke
aller Vorschub geleistet wiirde, Doch sei bei der Anwendung
grifste Vorsicht anzurathen, da das Material, der blaue so-
wobl wie der gelbe Kalkstein, viel zn stark lagerhaft geschich-
tet sei, um nicht durch das Eindringen von Wasser bald zer-
stirt zu werden,

Versammlung am 16. October 1869.
Vorsitzender: Hr. Bé ckmann. Schriftfiihrer: Hr. Sechwedler.

Herr Sendler hilt mit Zugrandelegung der betreffenden
Zeichnungen eihen Vortrag iiber die Anlage der Heilswasser-
heizung im neuven Verwaltungsgebiinde der Niederschlesisch-
Miirkischen Eisenbahn,

Bei der Wahl des Systems einer Centralheizung fiir das
genannte (Gebiinde batte man sich fiir Heilswasserheizung
entschieden, weil Warmwasserheizung ein weit grifseres An-
lagecapital erfordert hiitte. Die Warmeluftheizung, welche
wohl erheblich billiger hergestellt werden kann, hat noch im-
mer mauncherlei iible Meinungen gegen sich, die durch Erfah-
rungen an unzweckmiilsig und unrichtig ausgefiithrten Heizan-
gen der Art wohl begriindet sind und in Betreff des ganzen
Princips erst allmiilig wieder durch gute und gelungene Win-
richtungen zerstreut werden kénnen. Fiir die Heilswasser-
heizung sprach bei diesem Bureau-Gebiiude noch der Vortheil,
dafs die Zimmer gruppenweise durch einzelne Systeme, un-
abhiingig von einander, geheizt werden kionnen und sieh die
Leitungsrohre iiberall dem Gebiinde leicht anschmiegen. Die
Anlage ist aunsgefiibrt von dem Ingenieur des Herrn Johann
Haag in Augsburg, Herrn Robert Uhl hierselbst.

Der Heizapparat ist im Keller anfgestellt und wurde fiir
3 obere Geschosse, die zu Bureau-Riumen bestimmt sind,
derart angeordnet, dals jedes dieser Geschosse in 5 Gruppen
getheilt wurde. Es entstanden mithin 15 Systeme, von denen
je 2 eine gemeinsame Feuerung erhalten haben, so dals also
nur eins allein gefeuert wird,

Jedes System zerfillt in 4 Theile:

A. Die Feuerung. Die Rostoberfliiche derselben ist
bei den verschiedenen Systemen 11 Zoll zu 14 Zoll, 11 Zol
zu 17 Zoll, 11 Zoll zu 19 Zoll und 11 Zoll zu 23 Zoll, mit
einem Verhiiltnisse der freien zur totalen Rostfliiche = 1: 4
und kommmen aunf je 1000 Cubikfuls zu erheizenden Raum
0,075 bis 0,10 Quadratfuls totale Rostfliiche.

B. Die Schlange. Dieselbe besteht durchgehend aus
schmiedeeisernen § Zoll im Lichten weiten Réhren, mit 4 Zoll
starker Wandung. Sie hat 60 bis 100 Fuls Liinge, so dafs
sie 20 bis 331 Quadratfuls Feuerfliche giebt. Es kommen auf
1000 Cubikfuls zu erheizenden Raum 4.2 bis 7,2 Fuls Schlange.

C. Die Heizrohre, ebenfalls mit § Zoll innerem und
+ Zoll dulserem Durchmesser. Diese Rohre steigen zuniichst
als Zuleitungen vom oberen Ende der Schlange vertikal in
Mauernischen auf und erstrecken sich dann horizontal durch
die zu heizenden Réume, wo sie am Falsboden hinter einer
darchbrochenen Eisenplatte liegen, und lanfen dann parallel

20
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als Riickleitung zum untern Ende der Ofenspirale zuriick.
Wo diese Leitungen nicht ausreiclien, sind in den Fenster-
nischen oder auch in den Ecken Spiralen angebracht, um
mehr Heizfliiche zu gewinnen, und ist mit diesen vielfach eine
Ventilation der Zimmer verbunden. Auf 1000 Cuabikfuls zu
erheizenden Raum kommen 10 bis 40 laufende Fuls Rohrlei-
tung in den Zimmern, je nach der mehr oder weniger giin-
stigen Lage und Gestaltung der Zimmer. Die ganze Linge
der Heizrohre eines Systems, soweit sie in Zimmern liegen,
betriigt zwischen 252 und 509 Fufs. Dazu kommen noch die
Liingen in den Mauern und in Vorriiumen,

D. Das Expansionsgefiifs. Dies ist ein réhrenfor-
miges Gefiils aus Gulseisen, am obersten Punkte der Leitung
angebracht, Is ist dasselbe zum grifsten Theile mit Luft
gefiillt, deren Quantum aber genau abzuwiigen ist, damit die-
selbe nicht mit in die Rohrleitung hinuntergerissen wird und
so durch Gliihendwerden und Abbrennen der Schlange Ver-
anlassung zu Explosionen geben kinnte. Die Feuerung, zu
welcher Steinkohlen verwendet sind, muls 2 bis 3 Stunden
vor Benutzung der Bureauriume begonnen werden und dauert
je nach der dnfsern Temperatur 4 bis 6 Stunden fiir die Bu-
reauzeit von 9 bis 3 Ubhr. An jedem System ist ein Thermo-
meter angebracht; ein Rohrstutzen, an dem aus dem Ofen
tretenden Steigerohr befestigt, in welchem die Thermometer-
kugel eingesenkt ist, ist mit Kupferspiinen gefiillt, Dieser
Anordnung gemiils kann die Temperatur des Wassers in den
Réhren nur anniihernd abgelesen werden, 5 bis 10° geringer;
die hichste Ablesung am Thermometer ist 140° gewesen; sie
soll gewdhnlich nur 120° betragen.

Nachdem die Heizung in Gebrauch genommen war, zeigte
sich, dals einige Zimmer picht warm genug, andere zu warm
wurden. Ersterem liefs sich leicht durch Hinzufiigen von
Heizrohrlinge abbelfen, letzteres riihrte zum grifsten Theil
von der Niihe der Schornsteine dieser Anlage her und war
von Grund aus nicht zu beseitigen; es wurde aber durch
Anbringung von Glasjalonsieen in den Fenstern Abhiilfe ge-
schaffen.

Zum Abfiihren der schlechten Luft sind stellbare und
gegen den Zug von aufsen sich selbst abschlielsende Klappen
in einem Blechkasten unter der Decke angebracht, welche Ein-
richtung durch Vorzeigung eines Modells veranschaulicht wurde.

Die Thermometer-Beobachtungen ergaben bei einer 3 ma-
ligen tiiglichen Beobachtung in der Heizperiode vom Winter
1868 auf 1869 eine durchschnittliche Wiirme von 16° Reanmur,
Die Resultate der Heizung lassen sich in folgender Tabelle
darstellen. Der zu erheizende Raum enthielt in Summa
245632 Cubikfufls.

‘ Demnach ergeben sich
Bei einer war der tig- macht pro bei einer Bezahlung von
* Temperatur | liche Kohlen- 1000 Cubik- |5 Sgr. pro Scheffel die
von verbrauch fuls Kogten pro 1000 Cubik-
I fuls tiglich zu
| —
~+ 131° 4,00 Scheff. l 0,016 Scheff. 0,06 Pf.
+ 10 Bt i o | 0,00 gt | 1,88
4 6 808 , |00 v 108
+ 5 1019 " & 0,041 o 2,46 o
0 18,00 « 0,053 = 3,18 £w
— 4 diDio0iaios i 0,061 " 366
— 9 18,00 , | 0,078 3 Alageais
i

Rechnet man hierzu den Lohn fiir einen Heizer mit
20 Sgr, pro Tag, so ergiebt dies pro 1000 Cubikfuls téiglich

rot. 1 Pf. Nach dem verbrauchten Kohlenquantum berechnet
und mit Hinzurechnung des Heizerlohns stellen sich die durch-
schnittlichen Heizungskosten des Winters 1868 auf 1869 pro
Tag und je 1000 Cubikfuls Zimmerranm auf 3,3 Pf. Hiermit
die Kosten im alten Verwaltungsgebiiude in Vergleich gestellt,
ergeben diese bei 44 Oefen in einer Heizperiode von 182
Tagen bei 3 Heizern & 20 Sgr. Tagelohn die Kosten pro
1000 Cubikfufs und Tag za 10 Pf. Mit diesem Satze berechnet,
wiirde die Heizung des neuen Verwaltungsgebiindes 1350 Thir,
gekostet haben, wiihrend sie nur 445 Thlr. gekostet hat, es
wurden somit relativ 905 Thlr. erspart.

Das Anlagecapital fiir die Heilswasserheizang betrag incl.
1000 Thlr. fiir Maurerarbeiten 10000 Thlr., wihrend die néthi-
gen Kachelofen nur 2560 Thlr. gekostet haben wiirden. Rech-
net man also noch 372 Thlr. jihrlich fiir Zinsen ab, so erhiilt
man wirkliche Ersparnifs von 533 Thlr., bei der noch in An-
rechnung zu bringen ist, dafs mit Ausnahme einiger nen ein-
gezogenen Roststiibe bis jetzt nach Ablauf der zweiten Cam-
pagne keinerlei Reparaturen néthig gewesen sind, wiihrend
Kachelofen deren sehr hiinfige bediirfen,

Das Anlagecapital fiir die Heilswasserbeizung wiire also
im vorliegenden Falle durch die rsparnisse der Heizungs-
kosten in 18 bis 19 Jahren amortisirt,

Bei der Probefeuerung ist eine Explosion an einer Stelle
erfolgt, an welcher ein Zuleitungsrohr um einen Gurtbogen
nach unten gefiihrt war. Dasselbe ist der Linge nach auf-
geplatzt, das Wasser als Dampf heransgestrimt, ohne jedoch
irgend welchen Schaden anzurichten.

Der Vorsitzende bemerkt beim Schlusse des Vortrages,
dafs bei geniigender Steigung der Leitung eine Liinge von
1000 Fufs und noch dariiber erzielt werden kann. — Die
Frage des Herrn Ende, ob auch hygrometrische Messungen
angestellt seien, wird von dem Vortragenden verneint. — Der
Vorsitzende wies noch darauf hin, dafs das Vorurtheil gegen
die Heilswasserheizung wohl geldst, dafs aber die Frage, ob
dieselbe die Gesundheit gefihrde, noch eine offene sei

Versammlung am 23. October 1869,

Vorsitzender: Hr. Bockmann, Schriftfiibrer: Hr.Schwedler.

Nach einem von Herrn Housselle gehaltenen und in die-
ser Zeitschrift S, 243 u.f. publicirten Vortrag iiber die Pariser
Verbindungsbahn beantwortet Herr Ende eine Frage aus dem
Fragekasten, ob technische Notizen iiber den Suezcanal ver-
Gffentlicht seien, dahin, dafls der Bericht der internationalen
Commission fiir den Bau des Suezcanals in der Kiniglichen
Bibliothek zu finden sei, ebenso sei in der Forster’schen Bau-
zeitung, Jahrg. 1857, 8. 171 ein lingerer Aufsatz iiber den-
selben enthalten.

Zu einer zweiten Frage, ob es zur Wagserversorgung
eines Bahnhofs gestattet sei, die Wagserkrahne direct an
Zuleitungsrohre anzuschliefsen, welche Quellwasser mit einem
solehen Drucke zufiihren, dafs in cirea 3 Minuten eine Tender-
fiillung erreicht werde, bemerkte Herr E. Romer, dals die
Anordnung an und fiir sich statthaft sei, dafls es aber wohl
vorzuziehen wiire, ein Reservoir anzulegen, einmal mit Riick-
sicht auf den Winter, zum andern, um fiir etwaige Reparatu-
ren wenigstens einen Wasservorrath fiir 24 Stunden zu haben.

Eine dritte Frage, ob Bahnhofsanlagen nach nachfolgend
beigefiigter Skizze fiir den Kreuzungspunkt zweier Eisenbah-
nen schon ausgefiibrt seien, erdrterte Herr E. Koch dahin,
dafs derartige Krenzungen schon vielfach vorgekommen seien,
dafs ferner die hier gezeichnete Anlage fiir die Reisenden den
Uebelstand habe, der durch das Hinauf- und Hinuntersteigen
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der Treppe erwachse. Vorzuziehen sei jedenfalls die Anlage,
wie sie in Guben, Sorau, Cottbus ete. angeordnet sei, niimlich
die Bahnen im Niveau parallel an einen Inselperron zu legen
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und dann die eine iiber die andere fortzufiihren. Zugleich
verwies er auf die Anlage in Beuthen, Osnabriick, Falkenberg
und Delitzsch.

Versammlung am 30. October 1860.

Vorsitzender: Hr. Bockmann,
Schriftfiihrer: Hr, v. Niederstetter,

Herr Weishaupt hat wegen iiberhiiufter Dienstgeschiifte
seinen Austritt aus dem Vorstande und aus der Redactions-
Commission der Zeitschrift fiir Bauwesen angezeigt; es wird
beschlossen, dem Herrn Weishaupt in einem Schreiben das
Bedauern des Vereins iiber den erfolgten Austritt anzuzeigen
und demselben gleichzeitig fiir die dem Vereine geleisteten
langjiihrigen Dienste zu danken.

Herr Hagen spricht dem Vereine seinén Dank fiir den
ihm zu seinem Jubilium dargebrachten Beitrag zur Hagen-
stiftung aus.

Herr Orth hiilt einen Vortrag iiber Endbahnhife, unter
denen er die wirklichen Endbahuhife von denen unterschied,
die trotzdem, dals sie Kopfstationen sind, doch durchgehenden
Verkehr haben, Fiir die erstere Art empfehle sich bei nicht
zu bedeutendem Verkehre eine Anlage, wie sie die neuen
Berliner Bahnhife zeigen, wo die eine Seite der Halle fiir
abgehende, die andere fiir ankommende Ziige dient. Wiirde
dieselbe Anlage fiir die zweite Art angewendet, so stellen sich
viele Nachtheile fiir den Betrieb heraus, wie man es in Diis-
geldorf, Prag, Ziirich und vielen andern Orten beobachten
kann, wo die Ziige von dem Ankunftsperron nach dem Ab-
fahrtsperron heriiberrangiren, so dafs Personen, welche an der
einen Seite aussteigen, an der andern Seite der Halle ihren
Zug wieder suchen miissen. Wesentliche Stérungen entstehen
sehr leicht fiir den Betrieb durch dieses Herumrangiren von
Ziigen, wenn der Verkebr einigermalsen bedeutend ist. Bei
kleineren Stationen, wie Diisseldorf (Coln-Mindener Eisenbahn),
wo nur 2 Ziige zugleich halten, gestaltet sich der Verkehr
sehr einfach an einem Hauptperron und einem Nebenperron,
und brauchen nur die Locomotiven umgesetzt zu werden, nach-
dem der Zug vor den Perron gefahren ist, von dem er ab-
fihrt. Bei sebr grofsen Endstationen sei die Anlage, wie sie
in Coln, Paris ete. ist, d. b, wit den Wartesiilen und Verwal-
tungsriumen vor Kopf und mit vielen Zwischenperrons, so
dals Umwege erspart werden, zu empfehlen. Auf dem Pots-

damer Bahnhofe hier ist lange Jahre hindurch bei sehr be-
deutendem Verkehre der Betrieb mit einem sehr langen Per-
ron, an dem die Ziige hintereinander halten (siehe beistehend
Fig. 1), durchgefiihrt worden, ohne dals dadarch grolse Auf-
enthalte verursacht werden. Fiir Kopfstationen mit durch-
gehendem Verkehr sei die Anlage, wie in Versailles (Fig. 2),
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sehr gut, weil dabei das Rangiren vermieden werde, und
daher die ausgestiegenen Personen ihren Zug leicht wieder
finden kénnten.

Der jetzt im Bau begriffene Bahnhof in Ziirich (Fig. 3)
sei leider nicht so praktisch angelegt, trotz der grofsen Pracht,
mit der er ausgefiihrt wird, und der grofsen Mittel, die offen-
bar zu Gebote stehen. Die Gesammtwirkung des Gebiiudes,
das in seiner kiinstlerischen Ausbildung von Semper entwor-
fen ist*), sei gerade in der Hauptansicht, d. h. der kurzen
Frontansicht, nicht ganz klar, da hier durch Anlage der bei-
den grofsen Bogeniffnungen der Facade ein Mittelpunkt fehlt.
Die lange Seitenfront mit ihrem Triumphbogen am Eingange
wirkt giinstiger. Das System derselben hat Aehnlichkeit mit
dem der Thermenanlagen insofern, als grofse Axen mit halb-
kreisférmigen Fenstern gewiihlt sind, in die kleinere Theilun-
gen eingefiigt sind. Das Innere der Halle wirkt, wie sehr
viele grolse Perronbedeckungen, etwas unruhig, trotzdem man,
offenbar der giinstigeren Wirkung wegen, die Haupttriger

*) Nithere Angaben tiber die Autoren des Zilricher Bahnhofsprojectes
siche ,Deutsche Bauzeitung®, Jahrgang 1869, Seite H85,
05 *

&
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60 Fuls auseinander gelegt hat. Iis liegt dies aber hanptsich-
lich an dem System der Triiger selbst (siche Fig. 5), doch
scheint es iiberhaupt schwer zu sein, eiserne Triiger von gro-
fser Constructionshbhe und diinnen Querschnitten, wenigstens
wie sie die Berechnung derselben herbeifiihrt, mit monumen-~
taler Wirkung zu entwerfen, Is sei dieses fiir den inneren
Raum in den meisten Fiillen durch eine doppelte Decke oder
durch ein Anbringen der Decke an der unteren Fliche der
Triiger zu erreichen; dies wiire auch gar nicht der Zweck
solcher grofsen Fetten, iiber die man méglichst rasch wegsieht,
ohne sie viel zu betrachten. Der Hof des Grand Hdtel in Paris
z. B., der die Construction zum Theil iiber der Glasdecke hat,
wirke sehr ruhig. In Bezug auf die Construction der Ziiricher
Halle bemerkte der Vortragende, dafs je 2 Haupttriiger (siehe
Fig, 4 und 5), die circa 10 Fufs aus einander liegen, gekup-
pelt und die Quertriiger als Bogen geformt seien (Fig. 4), so
dafs die Rinnen zwischen den Haupttriigern liegen.

Im Anschlufs an diesen Vortrag theilt Herr 1a Pierre
den Abschlufs der Halle mit, der dadurch eigenthiimlich ist,
dafs an den Triiger bis 20 Fuls iiber den Boden herab eine
Glaswand (siehe Fig. 6) angehingt ist, die jedoch sehr schwer
ausfiel, weil sie gegen einen Winddruck von 48 Pfund pro
Quadratfuls steif construirt worden ist. Die vertikalen Haupt-
theilangen haben z. B. einen Querschnitt von 17 Quadratzoll
und die horizontale untere Versteifung 7 bis 8 Fuls Breite;
die letztere ist als Briicke zwischen den beiden Thirmen be-
nutzt, Trotz dieser schweren Construction und dem Mangel
einer Unterstiitzung wirkt dieser Glasvorhang doch auch von
aufsen gut, weil das Innere der Halle sehr hell ist. Der Bau
ist sowohl durch den Ausbruch der Cholera, die sogar eine
Sistirung des Baunes bewirkte, als auch dadurch verzigert
worden, dafs der Betrieb der Bahn nicht gestort werden
durfte. }

Herr E. Rémer giebt als den Gedanken, der in der
Semper’schen Skizze auf die grofsen Axen zwischen den
Haapttrigern in der Halle gefiihrt hatte, das Streben an, viel
Seitenlicht zu erhalten, und bemerkt ferner, dafs urspriinglich
zwischen die Haupttriiger Kreuzgewtlbe gespannt werden soll-
ten. Von dem letzteren Gedanken ging man zwar spiiter ab,
behielt aber Seitenbeleuchtung bei.

Der Vorsitzende schlofs hieran die Bemerkung, dals nach
seiner Ansicht die Schwierigkeit der harmonischen Decken-
bildung von Balnhofshallen durch Einhiingen einer zweiten
Decke nicht geldst sei; er fiihrte als Gegenstiick dazu den
Sydenham-Palast an, der sehr harmonisch wirke, und hielt
fiir richtiger, die Glasbedeckung moglichst tief bis dicht tiber
die die Halle umgebenden Riinme zu fiihren,

Herr Orth entgegnete hierauf, dals wegen der bedentend
grofseren Spanuweite DBabnhofshallen andere Constructions-
Bedingungen enthielten, es sei in den meisten Fillen die
grofse nothwendige Constructionshobe fiir die Wirkung nach-
theilig,. Wollte man fiir das Dach eine Bogenform von ge-
ringer Constructionshéhe wiithlen, so kénne man, wie in Cre-
mourne garden, um einen Stiitzpunkt nach hinten zu gewin-
nen, Constructionstheile iiber das Dach vortreten lassen, was
weder constructiv wiinschenswerth, noch fiir die dufsere An-
sicht giinstig sei. Aufserdem miifsten, um Seitenlicht zu ge-~
winnen, Seitenfenster angelegt werden, welche, wie es in
einem der diesjiihrigen Schinkelprojecte der Fall ist, verhin~
dern, dafs sich die Decke der Bogenform der Triiger an-
schliefst,

=
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Herr Grund beantwortet die Frage, ob es besser sei,
bei der Ausmiindung eines Canales in einen 35 Ruthen breiten
Flufs, dessen Wasserstand von — 15 Fuls bis -+ 31 Fuls am
Pegel variirt, und der bei -+ 21 Fufls noch schiffbar ist, den
Vorhafen innerhalb, wie in Fig.I, oder aufserhalb, wie in Fig. 11,
Figz:l.

FiG:1,

a Flufs & Vorland ¢ Vorhafen d Deich e Canal f Schleuse
¢ Marschland
zu legen. Der Deich habe den Nachtheil, dals, sobald das

Vorland iiberflathet wird, die Schiffe sehr schwer in den Ca-
nal gelangen kéonnen. HKs sei daher besser, die Molen des
Verbindungs- Canals méglichst schriig flufsabwiirts mit einer
Kronenhihe von =423 bis -+ 22 zu fiihren, mit einem steilen
Kopf endigen zu lassen und namentlich die untere Mole weg-
zulassen, da sie die Verschlammung des Canals befirdere,
wenn das Wasser die Molen iberstrémt. In Rubrort ist z. B,
die untere Mole sogar mit gutem Erfolge beseitigt worden;
statt dessen wiirde ein Leinpfad anf -+ 21 anzulegen sein,
der um den anzulegenden Hafen (siehe Fig. III) herumzufiih-

FIG : 1Hl.

¢ Marschland

e Canal

¢ Vorhafen o Deich
h Mole ¢ Leinpfad

ren ist. Auf den Schutz des Vorcanals gegen Verschlammen
sei nicht viel zu geben, weil in demselben doch viel gebag-
gert werden miisse. Kine andere Lisung sei ihnlich der
Ausmiindung des Helm- und Rhein-Weser-Canals.

Das Querprofil wird trotz der grifseren Breite zwischen

a Flufs & Vorland

' den Deichen durch die héher reichenden Molen um 800 Qua-

dratfufs verkleinert, doch ist dies unbedeutend gegen das
ganze, 18000 Quadratfuls messende Profil, bei dem eine unbe-
deutend gréfsere Geschwindigkeit den Unterschied ausgleicht.
Die Ausmiindung des Ihlecanals sei dhnlich wie in Fig, IV

projectirt.
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Schinkellfest am 13. Mirz 1870,
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Schinkelfest am 13. Mérz 1870.

Die diesjihrige Feier des Geburtstages unsres unvergefs-
lichen Meisters Schinkel trug im Allgemeinen das gleiche
Gepriige der frilheren Jahresfeste; dieselbe lebendige Theil-
nahme der Facbgenossen und Frennde der Kunst, dieselbe
wiirdige Haltung sowohl in dem iiufseren Arrangement als
in dem geistigen Verlaufe der Feier. Letztere fand ihren
Hohepunkt in der Festrede des Herrn Robert Neumann,
welche die Bedeutung Schinkel’s fiir die architektonischen
Bestrebungen der Gegenwart zum Thema hatte, Bei aller
Anerkennung der iiberaus sorgfiltigen Durcharbeitung des
Vortrags will es uns doch bediinken, als sei derselbe fiir ein
so grofses, aus gemischten Elementen bestehendes Publicum
von zu specifischem Interesse gewesen. Je schwieriger es
ohne Zweifel von Jahr zu Jahr wird, immer neue, allgemein
ansprechende Themata aus der Wirksamkeit Schinkel’'s auf-
zufinden, um so mehr driingt sich uns die Frage auf, ob es
denn in der That nothwendig sei, den gefeierten Meister stets
zum Mittelpunkt der Besprechung zu machen, oder ob nicht
ebenso gut irgend eine beliebige Abhandlung aus dem Ge-
sammtgebiete der Baukunst zur Verherrlichung seines Ge-
diichtnifstages dienen konnte? Hinzelne f{riihere Festredner,
wie Cortivs, Stiiler, Adler, haben bereits mit grofsem Gliick
diesen letzteren Weg eingeschlagen und wir zweifeln nicht,
dals seine weitere Verfolgung nicht allein den Rednern ihre
Arbeit erleichtern, sondern auch den Zuhorern den Genufs
eines vielseitigeren Interesses gewiihren wiirde.

Wie gewdhnlich, so begann anch die diesmalige Feier
mit dem Referate des zeitigen Vorsitzenden des Architekten-
Vereins, Herrn Geh., Rath Koch, iiber die im verflossenen
Jahre statt gehabten Ereignisse des Vereins und seine Wirk-

samkeit. Der Bericht lautete also:

Im Namen des Architekten-Vereines gestatte ich mir, Sie
Alle, hohe Gonner, Minner der Kunst und Wissenschaft,
Fachgenossen und Freunde, die Sie in Verehrung fiir unsern
grofsen Meister Schinkel unser Fest durch Ihre Gegenwart
verherrlichen, zu begriifsen und herzlich willkommen zu
heifsen.

Heute, wo wir diesen Gediichtnifstag zum 29, Male fest-
lich begehen, haben wir die freudige Genugthuung, dafs unser
langgehegter Wunsch erfiillt, dafs die Bestrebungen, dem Mei-
ster ein Offentliches Bhrenmal zu errvichten, vom Erfolg ge-
kront worden sind. Schinkel’s, durch Drake’s Meisterhand
ausgefiihrtes Standbild erhebt sich seit dem 15, November
vorigen Jahres inmitten der Werke des Gefeierten, auf dem
Platze vor der Ban-Akademie, welcher nach Sr. Majestiit des
Konigs Allergniidigstem Befehl seitdem den Namen Schinkel’s
fiilhrt. — Mdoge dies eherne Denkmal noch der spiiten Nach-
welt Zeugnils ablegen von der Unvergiinglichkeit unserer Ver-
ehrung und Dankbarkeit.

Aus dem weitern Kreise der Fachgenossen haben wir den
Hingang mehrerer jener diltern Architekten zu beklagen, welche
berufen waren, neben und nach Schinkel in hervorragender
Weise an der Bauthiitigkeit der letzten Decennien Theil zu
nehmen. Langhang und Schadow’s Name haben guten Klang
in der Geschichte der Baukunst, —

Wir betranern den Tod von Helft und von Brix, dem
langjihrigen Lehrer an der Bau-Akademie. Bs sind dies
wiederum zwei von jenen achtzehn Ménnern, welchen wir die
Griindung des Architekten-Vereines verdanken und von denen
gegenwiirtig nur noch sechs am Leben sind.

Der Verein verlor sein langjihriges und thiitiges Mitglied
Pfeffer, dem es leider nicht mehr vergénnt war, den unter
seiner Mitwirkung erbauten Marinehafen an der Jade in sei-
ner Vollendung zu sehen. 7

Im kriiftigsten Mannesalter wurden hinweggerafft: C. v.
Diebitsch, bekannt durch seine Bauten im arabischen Styl,
noch kurz vor dem Tode durch seine Ernennung zum Mitglied
der Akademie der Kiinste geehrt, und Hermann Weishaupt,
dem es beschieden war, den Ausbau des vaterlindischen Eisen-
bahnnetzes mit ansgezeichnetem Erfolge zu fordern und miich-
tige Werke der Ingenieurkunst, zuletzt die Hisenbahnbriicke
iiber den Rhein bei Diisseldorf zur Ausfiihrung zu bringen.

Aufser den Genannten verlor der Verein durch den Tod
noch sechs seiner Mitglieder, meist erst kiirzlich zar prakti-
schen Thiitigkeit libergetreten und siimmtlich zu den besten
Hoffnungen berechtigend.

Der Verein bewahrt Allen ein ehrenvolles Andenken.

Das fiinfzigjéihrige Dienstjubilium des allverehrten Ober-
Landes - Baudirectors Hagen gab dem Architekten-Verein zn
dem Wunsche Anlals, seiner Liebe und Verehrung fiir den .
Gefeierten Ausdruck zu geben.

Gleichwie Schinkel anf dem Gebiete der Kunst seinen
Jiingern die richtigen Wege gewiesen, so eriffnete uns Hagen
auf dem Gebiete der Bauwissenschaft eine neue Bahn, —
Durch Schrift und Wort hat er den frihern blinden Glauben
an Autorititen bekiimpft, seine Schiiler auf die Erfahrung hin-
gewiesen und dieselben gelehrt, die Erscheinungen mit offe-
nem, unbefangenem Blick selbst zu sehen und zu heobachten
und selbst zu urtheilen.

Die Erfolge dieser Lehren liegen in den grolsen Werken,
welche die Ingenieurkunst der neuesten Zeit geschaffen, vor
unsern Augen.

Unser Verein zihlt Hagen zu seinen iiltesten und thiitig-
sten Mitgliedern. Lange Zeit hindurch gehirte er zu unserm
Vorstande. Uns iiltern Vereins-Mitgliedern ist die Zeit un-
vergessen, wo Hagen lange Winter" hindurch nicht miide
wurde, den Verein durch regelmiilsig fortgesetzte Vortriige zu
erfreuen, und durch die iberzengende Wahrheit seiner Dar-
legungen die Jiinger der Kunst wie der Technik gleich michtig
anzuziehen und zu fesseln wulste. Uns Allen ist es noch in
frischer Erinnerung, mit welcher Liebenswiirdigkeit Hagen
wiederholt in schwierigen Lagen die Leitung des Vereines
ibernahm und wie leicht er in die richtigen Bahnen einzu-
lenken verstand.

Bei dieser ungetheilten Liebe und Verehrung, welche
Hagen sich iiberall zu erwerben gewulst, hatte der Plan, dem
Gefeierten eine seinem Sinn entsprechende Huldigung, durch
Sammlung eines Capitales zur Unterstiitzung studirender Ar-
chitekten und Ingenieure darzubringen, nicht nur bei uns,
sondern auch im Vereine fiiv Eisenbahnkunde und bei aus-
wiirtigen Fachgenossen den lebhaftesten Auklang gefunden.
Das Resultat der Sammlungen ist als ein erfreuliches zu be-
zeichnen, indem nach Hinzutritt einer Gabe des Schleswig-
Holsteinischen Ingenieur-Vereines gegen 10000 Thir, zusammen-
gekommen sind, — Moge die Hagen-Stiftang unsere Dank-
barkeit und Verehrung fiir den Gefeierten auch bei fernen
Geschlechtern wach erbalten.

Die Neun-Gestaltung des Architekten-Vereines auf erwei-
terter Grundlage, welcher bereits im vorigen Jahre von dieser
Stelle aus Brwiihnung geschah, ist durch die unterm 9. August
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v. J. erfolgte Allerhdchste Verleihung der Rechte einer juri-
stischen Person an den Verein, zum Abschlufs gebracht wor-
den. Die von der neuen Organisation erhofften Erfolge sind
nicht ausgeblieben, insbesondere nachdem aunch die Sitzungen
des Vereines vom 6. November v. J. ab in das von einem
Mitgliede fiir eigene Rechnang erbaate und fiir die Dauer von
zehn Jahren gemiethete Vereinshaus verlegt worden sind.

War es auch mit mancherlei Milsstiinden verbunden, dals
die Vereinsbibliothek bis jetzt noch in dem alten Locale be-
lassen werden mulste, und liefs der unfertige Zustand der dem
geselligen Zusammensein der Mitglieder gewidmeten Rium-
lichkeiten in dem verflossenen Winter noch Vieles zu wiin-
schen, so ist doch der wohlthiitige Einflufs, den das neue ge-
ridumige Versammlungslocal aunf die Forderung der Vereins-
zwecke ausgeiibt hat, ein unverkennbarer gewesen,

An den 34 Sitzungen des Vorjahres betheiligten sich 56
bis 273 Mitglieder und 1 bis 26 Giste. Die friihern Vereins-
locale vermochten eine so zahlreiche Versammlung, wie sich
in dem neuen Locale fast regelmiifsig einfand, nicht zu fassen.
Aber auch der Inhalt der grifsern Vortrige, deren 19 gehal-
ten worden sind, ist ein reichhaltigerer und umfassenderer
geworden und die Auregung zu weitern Mittheilungen ist eine
so miichtige, dafs schon jetzt die Vortrige an den Vereins-
" abenden bis zum Sommer vergeben sind.

Besonderes Inuteresse erweckten die Mittheilungen iber
die Neu- und Umbauten der hiesigen Bahnhofe und gaben
Anregung zu mannigfachem Ideen-Austausch iiber die fiir die
kiinftige Entwickelung der Baukunst so wichtige, bis jetzt
aber noch nicht zum Abschlufs gelangte Frage der dstheti-
schen Ausbildung der Eisenconstructionen.

Der Verein unterzog auch seinerseits die in andern Krei-
gen zuor Sprache gekommene Binfihrung eines gleichen
Ziegelformates unter Zugrundelegung des Metermaalses der
eingebendsten Berathung und hofft dem als zweckmiilsig er-
kannten Normalformate durch Antriige bei den zustindigen
Behorden, durch Mittheilung der beziiglichen Erwiigungen und
Beschliisse an verwandte Vereine, sowie durch Veriffentlichung
derselben in technischen Blittern allgemeine Geltung zu ver-
schaffen.

In der Bildung eines allgemeinen Deutschen Techni-
ker-Vereines, nach den ihm gemachten Vorschligen, ver-
mochte der Architekten-Verein ein geeignetes und wirksames
Mittel zur Erreichung der durch eine solche Vereinigung an-
zustrebenden Ziele nicht zu erkennen. Der Verein glaubt
vielmehr, dals die kriiftige, lebensfihige Organisirung eines
aus 8o verschiedenartigen Elementen zusammenzusetzenden
Vereines ebensowenig durchfiibrbar sei, wie die vorgeschlagene
Concentrirang der gesammten technischen Literatur, Der
Architekten-Verein verkennt dagegen keineswegs die Vortheile
eines regern Verkehres und einer grifsern Anniiherung wirk-
lich verwandter Fach-Vereine, ist aber der Angicht, dafs dies
Ziel durch weitere Entwickelung der Fachabtheilungen der
bestehenden Versammlungen der deutschen Architekten und
Ingenieure unschwer zu erreichen sei. :

Neben den ausgedehntern Vortriigen kamen, wie in den
Vorjahren, eine grofsere Zahl von an den Verein gestellten
Fragen zur Besprechung, an welche sich die Mittheilung eige-
ner Erfahrungen und Beobachtungen einzelner Mitglieder an-
kniipften.

Besondere Anerkennung fanden die von mehreren Mit-
gliedern im Vereinslocale veranstalteten Ausstellingen von
Reiseskizzen und Entwiirfen, .

Im Sommer wurden die wochentlichen Vortriige 12mal
durch Excursionen zur Besichtigung von Bauten und Bau-

Ausfiihrangen ersetzf. An denselben betheiligten sich 20big 153
Mitglieder. Aufserdem bot eine grifsere, unter Theilnahme
von 30 Mitgliedern unternommene Fahrt nach Hannover, Bre-
men und der Jade vielseitige Gelegenheit zur Belehrung.

Die Anzahl der in Berlin wohnenden Vereins-Mitglieder
betrug im Jahre 1869 durchschnittlich 363, im Vorjahre 358.
Von den auswiirtigen Mitgliedern haben sich 456 auf Grund
der neuen Statuten zor Zahlung eines jihrlichen Beitrages
verpflichtet und erhalten dagegen die Publicationen des
Vereins.

Der Verein zihlt geg-euwéirlig 530 active Mitglieder, von
welchen im Jahre 1869 64 einheimische und 12 auswiirtige
Mitglieder nen aufgenommen worden gind.

Entsprechend dieser grifsern Mitgliederzahl haben sich
auch die Einnahmen von 4400 Thlr, im Jahre 1868 auf 5800
Thlr. im Jahre 1869 erhéht. Es ist dadurch méglich gewor.
den, neben den betriichtlichen aufsergewdhnlichen Ausgaben
einen Betrag von 744 Thlr, zur Vergrifserung der Bibliothek
zu verwenden, so dals deren Werth sich gegenwiirtig auf etwa
21500 Thlr. berechnet.

Auch Sr. Excellenz dem Herrn Handelsminister fiihlen
wir uns fiir werthvolle Zuwendungen von Werken und pho-
tographischen Aufnahmen von Neunem zu Dank verpflichtet.

Die Betheiligung an den Concurrenz-Arbeiten, so-
wohl an den monatlichen, wie noch mebr an den grifsern
Schinkel-Concurrenzen, war insbesondere in der Richtung des
Land- und Hochbaues eine auffallend geringe.

Selbst die Vervielfiltigung ciner Auswahl der Monats-
Concurrenzen im Wege der Photolithographie, von welcher
die ersten zwdlf Blatt bereits vorliegen und an die Vereins-
mitglieder vertheilt worden sind, hat den erwarteten Erfolg,
zu einer gréfsern Betheiligung an der Bearbeitung der gestell-
ten Aufgaben anzuregen, bis jetzt nicht gehabt.

Zu den Monats-Concurrenzen gingen im Hochbau 24, im
Ingenieurwesen 8 Lisungen ein, von denen 12 resp. 7 Arbei-
ten Priimien erhielten, wihrend im Jahre 1868 im Hochbau
45, im Ingenieurwesen G Arbeiten eingereicht und davon 14
beziehungsweise 2 priimiirt worden waren.

Die Aufgaben zur heatigen Schinkel-Conenrrenz beziehen
gich auf ein Palais fiir die Kénigliche Haupt-Bank, welches
dem Schauspielhause gegeniiber, auf dem von der Jiiger-,
Markgrafen- und Taubenstrafse begrenzten Bauplatze projec-
tirt, werden sollte, sowie in der Richtung des Eisenbahn- und
Wasserbaunes auf einen Flufshafen, Schifffahrtscanal und Hoch-
wasser-Umlauf bei Breslau.

Fiir die Aufgabe im Hochban ist keine, fir die im
Wasserbau sind vier Bearbeitungen eingegangen, wiihrend im
Vorjahre 5 beziehungsweise 8 Concurrenten die Lisung der
gestellten Preis-Aufgaben unternommen hatten.

Die Veranlassung za der auffallenden Erscheinung, dafs
die Aufgabe in der Richtung des Hochbaues gar keinen Bear-
beiter gefunden, glauben wir indessen nicht etwa dem Um-
stande zuschreiben zu sollen, dafls die jingern Mitglieder, der
materiellen Richtung der Zeit folgend, sich mebr und mehr
dem Ingenieurwesen zuwenden, in welchem sie friiher und
leichter lohnende Beschiiftigung finden als im Hochban. Die
eingegangenen Bearbeitnngen der Monats-Concurrenzen be-
weisen, dafs es an begabten jiingern Kriiften, die vorzugs-
weise die Ausbildung in der Richtung des Hochbaues sich zur
Aufgabe gestellt haben, nicht fehlt. Die Ursache, dals keine
Lisung der Hochbau-Aufgabe eingegangen ist, diirfte vielmehr
eher in Schwierigkeiten zu suchen sein, welche in der Auf-
gabe selbst liegen und vor deren Bearbeitung zuriickschreck-
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ten. Die geringe Betheiligung an den Concurrenzen im All-
gemeinen aber diirfte wohl darin ihren Grund habeun, dals im
Vorjahre die neaen Priiffungs-Vorschriften fiir Staatsbaubeamte
in Kraft getreten sind, wonach die Candidaten die Probe-Ar-
beiten zur Baumeister-Priifung schon nach Ablauf von 8 Jah-
ren nach Absolvirung des Bauofiihrer-Examens erhalten konn-
ten, withrend dies friiher erst nach Ablauf von 4 Jahren der
Fall war,

Der Vortheil, der bisher darin lag, dafs diejenigen, welche
sich bei der Schinkel-Concurrenz betheiliglen, im Falle der
Annahme der Arbeiten frither zur Baumeister-Priifung gelang-
ten, als dies sonst moglich war, findet kiinftig, da die drei-
jiihrige Studienzeit schon vor der Baufiihrer-Priifung absolvirt
werden muls, nicht mehr statt, Eine rege Betheiligung an
den Concurrenzen kann bei den grofsen Anforderungen, welche
an die Studirenden gestellt werden und da diese stets die
Beendigung ibrer Studien als Hauptzweck nicht aus den
Augen verlieren diirfen, nur dadurch herbeigefiihrt werden,
dafs die Aufgaben iiber das Maals der Probe- Arbeiten zur
Baumeister-Priifang nicht hinausgehen und der Art ansgewiihlt
werden, dafs deren Bearbeitung besonderes Interesse erweckt,

Bei Ertheilung der Aufgaben fiir das néichste Jahr ist
danach gestrebt worden, diese Grenzen inne zu halten and
dadurch der Concurrenz eine regere Betheiligung zu sichern.
Die Aufgaben pro 1871 beziehen sich in der Richtung des
Hochbanes auf den Entwurf einer Musik-Akademie auf dem
Bauplatze der friihern Artillerie-Werkstitten zwischen Spree,
Wilhelms- und Dorotheenstrafse, sowie in der Richtung des
Wasser- und Eisenbahnbaues auf das Project zu einer Ge-
birgseisenbahn von Cassel bis zur Wasserscheide zwischen
Werra und Fulda bei Lichtenau mit Ueberbriickung der Fulda
bei Cassel. — Die beziiglichen Programme, welche bereits
die Zustimmung Sr. Excellenz des Herrn Handelsministers
und der Technischen Baudeputation erhalten haben, kommen
in den niichsten Tagen zur Vertheilung.

Unter den fiir das heutige Fest eingegangenen vier Con-
currenz-Projecten in der Richtung des Wasser- und Eisen-
bahnbaues hat die zur Beurtheilung der Arbeiten eingesetzte
Commission dasjenige als das vorziiglichste bezeichnet, wel-
hes mit dem Motto ,Gliickauf 11 versehen war und den Bau-
fiihrer Herrn Johann Carl Adolf Scheinert aus Sprottau zum
Verfasser hat. Demselben ist sowohl der durch die Huld
Sr. Majestiit des Konigs gestiftete Preis, eines Reisestipendiums
von 100 Friedrichsd'or, wie auch die Schinkel-Medaille zuer-
kannt worden,

Die Konigliche Technische Baudeputation hat genannte
Arbeit unbedingt und die Arbeit mit dem Motto ,Breslan®
bedingungsweise als Probe- Arbeit fir die Baumeister-
Priifung angenommen.

Hierauf erfolgte die Uebergabe der Schinkel-Medaille an
Hrn. Scheinert durch den Hrn. Ministerial-Director Mac-Lean,
welcher in den sie begleitenden Worten sein Bedauern aus-
sprach, dafs die Aufgabe im Prachtbau diesmal keine einzige
Lésung gefunden habe; er hoffe um so mehr fiir das niichste-
mal auf eine rege Betheiligung und glaube erforderlichen Falls
die Zuerkennung zweier Preise in Aussicht stellen zu kénnen.

Auch der Vorsitzende begliickwiinschte im Namen des
Vereins Herrn Scheinert und ertheilte sodann das Wort dem
Herrn Robert Neumann zu der nachfolgenden Festrede:

Hochgeebrte Festversammlungl

Nahezu ein Menschenalter ist voriibergegangen, seit der
hohe Genius, dessen Gediichtnifs wir heute wiederam begehen,

die Werkstatt seines Schaffens verlassen hat. So viele Seiten
seiner reichen und wirkungsvollen Thiitigkeit, seines tiefen
und umfassenden Strebens auch bereits Gegenstand eingehen-
der Erdrterungen und begeisterter Bewunderung gewesen sind,
so ist doch die Bedeutung dieses Mannes noch keineswegs er-
schopft, Was er geschaffen und gedacht, was er gezeichnet
und geschrieben, es liegt Alles vor uns, und es ist uns jetat
noch vergiénnt, als seine Schiiler lernend dem Zuge seiner
Hand zu folgen und seinem Worte zu lauschen. Und je mehr
wir schauend, nachzeichnend und nachdenkend uns in seine
Werke und Worte versenken, um zu verstehen, was er gethan
und gewollt, desto grolsere Begeisterung ergreift uns iiber die
Tiefe und Fiille seines Wesens, und je weiter wir in das We-
sen der Kunst im Allgemeinen einzudringen suchen, desto
fester prigt sich in uns die Ueberzengung aus, dafs Schinkel’s
Bestrebungen in ihrer Ganzheit auf dem unerschiitterlichen
Grunde der Wahrheit beruhen, dals er auch heute noch
der Prophet ist, welcher die Fahne uns vorantriigt und den
Weg uns zeigt, der zur ewigen Schénheit fiihrt. — Das be-
zeugen lant seine ausgefibhrien Werke, seine Entwiirfe und
Skizzen, und wo diese noch einen Zweifel iibrig lassen, da
treten seine schriftlichen Aufzeichnungen ergiinzend hinzu, um
zu bestiitigen, dals Schinkel die Kunst als die gemeinsame
That des ganzen Menschengeschlechtes erfalste, dals er die

‘verschiedenen Ausdrucksweisen der einzelnen Culturperioden

als Entwickelungsstufen des in stetigem Fortschritte begriffe-
nen Menschengeistes erkannte. — Darum war ihm jede Kunst-
richtung ein nothwendiges Glied in der Kette der allgemeinen
Entwickelung, es mufste die Bedeutung desselben nur rich-
tig erkannt werden, um seine Verwendung fiir die Weiterbil-
dung der gesammten Kunst und Cultur zu sichern. Schinkel
eilte hierin seiner Zeit weit voraus, und fast alle Fragen,
welche gegenwiirtig noch die Kunstgenossen lebhaft beschiif-
tigen, wurden auch von Schinkel bereits erwogen und that-
kriiftig bearbeitet. — Darum existirte in Schinkel’s Auffassung
der Zwiespalt nicht, welcher noch heute durch die architekto-
nische Welt geht, der niimlich, dafls die Kunst einer Haupt-
culturperiode die alleinige Grundlage der Weiterbildung sein
miisse, die andern aber als Abirrungen vom rechten Wege,
oder als iiberwundene Standpunkte bei Seite bleiben miifsten.
Aber, fragen wir, ist es nicht bekannt, dals Schinkel mit
der ganzen Kraft jugendlicher Begeisterung sich der roman-
tischen Architektur des Mittelalters zuwandte, dafs ihm anof
der Grundlage dieser Bauweise ein Ideal fir eine Architek-
tur der Zukunft vorschwebte, dessen Verwirklichung er der
Gestaltungskraft seiner Phauntasie zutraute? Ist es nicht
ebenso gewils, dafs er in den Jahren seiner vollen Maunesreife
fast plotzlich von dieser Richtung sich abgewandt und fortan
vorzugsweise die durch das hellenische Alterthum festgestell-
ten Formen zur Anwendung gebracht bat? — Begriindet dies
nicht einen Zwiespalt in Schinkel’'s Wesen? Miissen hiernach
im Lichte seiner spiiteren Anschauungen nicht seine Jugend-
bestrebungen als Jugendverirrungen erscheinen? — Darauf
aber miissen wir uns sagen: Wer so reicher Geistesfiille sich
erfreute, wie Schinkel, der kann wohl irren, wie ein jeder
Mensch, aber er kann so bedeutenden Irrthiimern nicht un-
terworfen sein, dals gerade in der Zeit kriiftigster Mannesreife
ein Rifs durch sein Leben gegangen wiire, welcher die eine
Hiilfte mit der anderen in scharfen, ungeldsten Widerspruch
gesetzt hiitte. — Der Umschwung erfolgte auffallender Weise
zu einer Zeit, da Schinkel noch mit der denkbar grifsesten
Aufgabe unserer Tage, dem Entwerfen eines evangelischen
Domes beschiifligt war. — Wie ist dies zu erkliren? Hat
wirklich eine Bekehrung stattgefanden, und ist demzufolge
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das Resultat der ganzen reichen Wirksamkeit Schinkel’s weiter
nichts gewesen, als eine neue Art der Renaissanece, welche
nur an die Stelle der griberen und schwiilstigen rémischen
Formen die zarteren und reizvolleren von Hellas gesetzt hat?

Nein, das ist nicht mdglich, ein solcher Widerspruch kann
nur scheinbar sein. — Wiire er wirklich vorhanden, so hitten
wir Schinkel bisher iiberschiitzt, dann wiire er nur ein bedeu-
tendes, vielseitiges Talent gewesen, aber nicht der bahnbre-
chende Genius, der seiner Zeit Jahrhunderte voranging. —

Der Widerspruch ist in der That nicht vorhanden. Schin-
kel verfolgte ein héheres Ziel. TUnd behalten wir dieses
im Auge, so sehen wir seine gesammte kiinstlerische Thiitig-
keit zu einer Einheit sich gestalten. Begreifen wir diese
Einheit, so lésen sich die zweifelvollen Dissonanzen, die wir
zu vernehmen glaubten, zur Harmonie eines rein- und volltd-
nenden Accordes.

Dieser Einheit in Schinkel’s Denken und Schaf-
fen, dem letzten Ziele, welches er verfolgte, migen unsere
Festbetrachtungen heute gewidmet sein. Und dieses Ziel ist,
da Schinkel eben im Ganzen lebte und fiir das Ganze ar-
beitete, gleichzeitig von allgemeiner Bedeutung, es ist das
Ziel der Baukunst iberhaupt, das Ziel, dem wir Alle zu-
streben miissen, wenn wir in Wahrheit der Kunst dienen
wollen.

Welches dieses Ziel sei, brancht vor einer Versammlung
von Architekten und von Freunden der Baukunst kaum aus-
gesprochen zu werden: diejenigen Formen zn finden, welche
den durch die Kunst darstellbaren Ideen unserer Zeit den
vollkommen entsprechenden kiinstlerischen A usdruck verleihen.

Wie unsere gesammte Bildung anf dem Boden der Ge-
schichte erwachsen ist, so sind auch die Kunstformen von
Alters her vorgebildet und geschichtlich gewordene, wir
miissen uns ihrer bedienen, als einer Sprache, die wir ererbt
haben. — Aber diese Sprache ist fiir unsere Zeit unzureichend
geworden, das Leben ist der Kunstgestaltung voransgeeilt, wir
sind dadurch in eine Binseitigkeit gerathen, welche, wenn
auch vielfiltig ohne klares Bewulstsein, als Mangel empfun-
den wird, welche Ergiinzung fordert. — Dieses Gefiihl der
Nichtbefriedigung lastet auf aller der Lebensthiitigkeit, welche
die hochsten Ziele des Daseins nnmittelbar vor Augen hat,
es wird als Druck von allen Kiinsten empfunden und hindert
den freien Aufschwung der Phantasie. Am lautesten aber er-
geht der Ruf zur Erldsung an die Architektur, an die Ur-
kunst, auf deren Boden die anderen bildenden Kiinste erst
wachsen und gedeihen kinnen. — Und wir diirfen behaupten:
so lange die Baukungt nicht ihre Bahn gefunden hat, welche
geraden Weges zum Ziele des hichsten Schinen fiihrt, wer-
den auch die anderen Kiinste, so Vortreffliches sie im Ein-
zelnen leisten mogen, nicht Vollendetes schaffen., Die
Aufgabe der Architektur ist daher vou hiichster Bedeutung fiir
die Culturentwickelung iiberhaupt.

Wir sind in der Bildung archifektonischer Formen auf
das angewiesen, was die Zeit vor uns geschaffen hat, Ab-
solut neue Formen herstellen zu wollen, wiire ein ebenso
thirichtes Beginnen, als das, eine neue Sprache erfinden zu
wollen. — Unsere Aufgabe ist vielmehr: die in reichem Maalse
ung iiberkommenen Formen derartig anzuwenden und umzun-
bilden, dafs sie dadurch geschickt werden, zu einem voll-
kommenen kiinstlerischen Augdrucke der Ideen zu dienen,
welche unsere Zeit, unseren Culturzustand tragen., Denn die
alten Formen, wie sie uns iiberkommen sind, geniigen dem
Geiste unserer Zeit nicht mehr, und die strikte Uebertragung
eines auf der Grundlage eines anderen Ideals erwachsenen
Styles kann daher nicht unsere Aufgabe sein.
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Eine Neubildung des Gegebenen ist aber nicht dorch un-
gewisses Tasten und Probiren zu erreichen, mag eine noch so
geiibte Hand, ein noch so fein gebildetes Auge sich an die
Aufgabe wagen. Vielmehr mufs die Erkenntnifs der in-
neren Bedeutung der architektonischen Formen vorherge-
hen, und erst dann, wenn diese erlangt ist, hat das Talent
des Kiinstlers eine sichere Grundlage gewonnen, auf welche
gestiitzt, es formbildend, schipferisch weiter wirken kann.
Hier gilt das Wort des Dichters:

Die Kunst bleibt Kunst, wer sie nicht durchgedacht,
Der darf sich keinen Kiinstler uennen.

Hier hilft das Tappen nichts, eh’ man was Gutes macht,
Mufs man es erst recht sicher kennen.

Die beiden Systeme, in denen die architektonische Form-
bildung gipfelt, und deren Bliithezeiten etwa 16 Jahrhunderte
auseinander liegen, stehen einander wie Satz und Gegensatz
gegeniiber, — Ihre Vermittelung auf héherer Stufe zn be-
wirken, ist, wie schon ofter ausgesprochen, unsere Aufgabe.
Wollen wir dieser Aufgabe niither treten, so gilt es, von Allem
das Wesen der vorhandenen Gegensiitze, niimlich des klas-
sischen Hellenenthums und des romantischen Germanenthums
in der Baukunst richtig zu erfassen. — Hierzn sei es mir
vergonnt, einen Blick auf die Grundgedanken der Baukunst
zariickzuwerfen, und zugleich zu erdrtern, welche Stellung die
Architektur in der Kunst iiberhaupt einnimmt.

In welcher Richtung der menschliche Geist sich auch be-

thiitigen mége, — niemals wird er zu den hichsten Zielen
gelangen, wenn dabei nicht die Gesammtheit der geistigen
Kriifte zu schipferischem Wirken in Anspruch genommen
wird. — Wie dies fiir alle wissenschaftliche, fiir alle Lebens-
thiitigkeit gilt, so vermag auch die Kunst nur dann Aufgaben
von der hi ehsten Bedentung zu erfiillen, wenn der Geist gleich-
zeitig mit dem Verstande die Idee vollkommen erfalst hat,
und wenn die Seele in freudigem Anschauen des Hachsten
vom gottlichen Geiste sich getragen und durchdrungen fiihlt.
— Oder mit anderen Worten: die Kunst vermag nur dann
die hochste Schénheit zu gestalten, wenn sie gleichzeitig
die Momentie des Wahbren und Guten in sich aufgenom-
men hat. -
y Alle Kiinste sind berufen, das Schine hervorzubringen,
d. h. die héchsten Ideen, die Gedanken Gottes, die natiirliche
und sittliche Weltordnung im Bilde darzustellen, — aber sie
thun es in verschiedener Weise, und vorzugsweise unter-
scheidend fiir dieselben ist es, wie die beiden anderen Sphé-
ren der Geeistesthiitigkeit, die des Denkens und Empfin-
dens herangezogen werden.

Ist der mensehliche Geist, indem er die Stoffe der Natur
bildend bearbeitet, ausschliefslich in der Richtung des Den-
kens thiitig, so entstehen Werke der Niitzlichkeit, der
Zweckmiifsigkeit. — Wir sind dann in gleicher Weise
werkthiitig, wie die Natar, denn auch das Schaffen der Natar
geht nur darauf hinaus, den Begriff eines Dinges zu ver-
wirklichen, und der Zweck ist erreicht, wenn die korperliche
Bildung dem Begriffe entspricht, d. h. wenn sie zweck-
miilsig ist. — Entsteht dabei eine solche Gestaltang, dals wir
aus der Erscheinung den Begriff hervorlenchten sehen, dals
wir die Zweckmiilsigkeit schauen, dann nennen wir solchen
Gegenstand schon.

Mit solcher Thiitigkeit, blos um des Zweckes willen, wiir-
den wir aber auf dem Standpunkte der Natur stehen bleiben.
— Das Schéne kommt dabei nur nebenher, nur zufillig zur
Erscheinung. — Im Gegensatze dazu erheben wir uns zur
Kunst, sobald das Hervortreten der inneren Wesenheit in
die iinfsere Erscheinung zn unserer bewufsten, freien That
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wird, — Hiermit beginnt also die eigentliche Kunstthiitig-
keit. — Diese aber bleibt wiederum auf einer niederen
Stufe stehen, so lange sie sich aunf die Darstellung des Zweck-
begrifflichen beschrinkt.

Eine andere Sphiive der Kunstthitigkeit ist die, welche
darauf hinaunsgeht, vorzugsweise auf das Gemiith zu wirken,
gittliche Ideen zam Ausdrack zu bringen. Hierher gehdren
die rein ethischen Kiinste, die Plastik, die Malerei, die Musik. —

Zwischen diesen beiden Gegensiitzen stehen dann dieje-
nigen Kiinste, in denen die gestaltende Phantasie gleich-
zeitig anf die Darstellung des Zweckbegrifflichen und
des Sittlich-Idealen sich richtet, gleichmiilsig denkend
und empfindend thiitig ist. — Das sind die Bankunst und
die Poesie. — Beide dienen dem Bediirfnifs und vermigen
gleichzeitig die tiefsten Empfindungen der Seele zum Aus-
druck zu bringen. Darum gind sie die Urkiinste, welche das
Menschengeschlecht von der Wiege seiner Cultur an begleitet
haben., Die Baukunst errichtete ihm das Haus, die Poesie
schuf ihm die Sprache. Beide sind mit dem gemeinen Be-
diirfuifs des Lebens innig verwachsen und gehen von ihm aus,
iiben aber eben deshalb den stiivksten Einflufs auf den Men-
schen aus und sind vorzugsweise berufen, ihn allmilig aus
der Sphirve der rohen Nothdurft in das Bereich der sittlichen
Freiheit zn erheben,

Wenden wir uns speciell der Baukunst zu, so finden wir
in ihr alle drei Grundrichtungen der Thiitigkeit des Geistes,
die dem Wahren, dem Guten, dem Schinen zugewandt
gind, in stetiger Wechselwirkung, und aus dieser Durch-
dringung allein erwiichst das vollendete Kunstwerk. —
Ist es Aufgabe der Kunst, in dem riiumlich und zeitlich be-
grenzten Gegenstande, den sie hervorbringt, uns ein Abbild
der gottlichen Weltordnung, des Kosmos, vor Augen zu stel-
len, #0o mufs zundichst und vor allem Anderen der Gedanke
der Ordnung zum Aunsdruck kommen, denn in diesem docu-
mentirt sich geistiges Wesen zuerst. — Eine Ordnung dar-
zustellen, damit beginnt alles kiinstierische Schaffen, selbst
in seinen urspriinglichsten Anfingen, in Spiel und Schmuck.,
— Diese Ordnung entwickelt sich dann zu den formalen
Gesetzen des Schinen und stellt sich in verschiedenen
Momenten dar, unter denen wir Symmetrie, Contrast, Vorbe-
reitung, Motivirang, Auflisung ete. unterscheiden und die sich
schliefslich in dem Begriffe des Rhythmus zusammentassen.
— Nach diesen Gesetzen des Schinen an sich muls alles
Kunstwerk gegliedert sein, wenn es iiberhaupt Kunstwerk
heilsen soll. —— Aber mit der Beobachtung dieser Gesetze wird
bei Weitem noch nicht die Erfiillung des Kunstwerkes er-
reicht. Dazu gehért ein tieferer Inbalt, dazu gehdrt die
Aufnabhme der Beziehungen auf das Wahre und Gute, und
daraus ergeben sich dann verschiedene Gestaltungskreise, je
nachdem die eine oder die andere Richtung, die auf das
Wahre oder die auf das Gute mehr in den Vordergrund
tritt. Danach unterscheiden sich vornehmlich auch die klas-
sische Bildungsweise, welche im Hellenenthume gipfelte, und
die romantische Gestaltung, welche im gothischen Mittel-
alter zur hochsten Bliithe kam, indem erstere mehr dem klar
Verstindigen sich zuneigt, letztere vorzugsweise auf einem
tieferen G emiithsleben beruht. — Ks ist dieser Unterschied
aber keineswegs so zu fassen, dals in der klassischen Kunst-
gestaltung der Ausdruck des Gemuthslebens fehle, oder dals
in der romantischen Kunstperiode der Ausdruck des Gedank-
lich-Verstéindigen vernachlissigt sei. In beiden Kunstrich-
tungen sind vielmehr beide Seiten der Geistesthiitigkeit ver-
treten, nur ist in der einen auf das Verstandesmiilsige, in der
andern auf das Seelische der grifsere Nachdruek gelegt.
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— Fehlte eine von diesen beiden Seiten giinzlich, so wiire
eben ein Gipfelpunkt, eine hdchste Blithe der Kunst nicht
moglich gewesen. g

Fiir den schaffenden Kiinstler ist es nun von der grifsten
Wichtigkeit, vollstiindige Klarheit zu erlangen iiber die Mit-
tel, durch deren Anwendung geistiger Inhalt zur sinnenfil-
ligen Erscheinung kommen kann. — Wiihrend Plastik und
Malerei solche Gegenstinde der Natur, in denen sittliches
Wesen iiberhaupt sich fufsert, nachbilden, und zwar in der
Absicht und zn dem Zwecke, dals dadurch sittliche Ideen
zur Darstellang kommen, geht die Baukunst zuniichst vom
Bediirfnifs aus, bildet Gegenstiinde zur Befriedigung dessel-
ben und erhebt sich daran von Stufe zu Stufe in das Bereich
des Idealen, so dafs der erbildete Gegenstand, indem er gleich-
zeitig einem Bediirfnisse dient, dasselbe dennoch vergessen
Lifst und allein fiir das Ideale da zn sein scheint. — Die
Baukunst bildet andere Gegenstiinde, als die Natur, aber in
der Weise des Bildens folgt sie dennoch dem Beispiele der
Natur, deren Gestaltungsgesetze auch fiir die Werke unserer
Hand maafsgebend bleiben.

Die Natar bildet immer in der Weise, dals jeder Gegen-
stand eine seiner Bestimmung durchaus angemessene Ge-
stalt erhiilt. — Bestebt derselbe aus einzelnen Theilen, so
werden diese zu Gliedern des Ganzen, d. h. ein jeder ist
an seinem Platze und fiir den dem Ganzen zu leistenden
Dienst nothwendig und dem vollkommen entsprechend ge-
staltet. — Indem die Natur so ihre Gebilde lediglich fiir die
Zwecke des Daseins formt, verwendet sie zu gleichen Zwecken
stets gleiche Mittel, gleiche oder éihnliche Formen, und darnm
werden diese Formen fiir uns Erkennungsmittel des Zweckes,
Ausdrucksmittel des geistigen Gehaltes, d. h. Darstellungsmit-
tel des Schénen. — Soll der geistige Inhalt nnserer Ge-
bilde zur Erscheinung kommen, so haben wir mit einer be-
sonderen Schwierigkeit zu kiimpfen. — Die edleren Gebilde
der Natur, diejenigen, an denen vorzugsweise geistiger Inhalt
zu Tage tritt, sind Organismen, sie leben, sie veriin-
dern, sie bewegen sich, und darin allein schon ist ein sehr
bedeutsames Mittel zur Offenbarung der inneren Wesenheit
gegeben. — Die Gebilde der Menschenhand dagegen sind
leblos, sie werden, sie entwickeln sich nicht, sie kinnen
nur bewegt werden, und bei vielen derselben ist die Un-
beweglichkeit sogar Grundbedingung ihres Bestehens. Ist die
Beweglichkeit Krfordernils des Gebrauches, so geniigt es
in der That hiiufig zum Kindruck des Schiénen, dafs die Form
ebenso wie am Naturgebilde lediglich dem Gebranche an-
gemessen gestaltet sei. Ich erinnere hierbei an Geriithe und
Gefilse, deren Gebranch man kennt, an eine Maschine, eine
Locomotive, die in der Bewegung begriffen, einen in der
That schénen Eindruck macht. — Aber wir begniigen uns
damit nicht. Auch das in Ruhe bleibende Gebilde soll den
Eindruck des Schinen hervorbringen, sein geistiger Inhalt
goll dennoch durch die Form hindurchlenchten. Nicht nur
der Dienst, fiir den es gemacht ist, auch die zu seiner Zu-
sammensetzung und Gliederung in Anwendung gebrachten
Kriifte sollen zur BErscheinung kommen,

Die Mittel hierzu giebt uns die Natur in die Hand, es
werden dieselben Formen in Anwendung gebracht, welche die
Natur zum Ausdruck gleicher oder nahe verwandter Gedanken
braucht. — — Iis ist dies zuniichst die Begrenzang des
Gegenstandes mit geraden oder gekriimmten Linien und Fli-
chen in bestimmten Richtungen, wodurch ohne sonstige weitere
Hiilfsmittel gewisse Gedanken unmittelbar zam Ausdrucke ge-
langen. Dadurch ergiebt sich eine Symbolik der Riehtung,
der Formbegrenzung. — Solche Symbolik ist der Natur
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unmittelbar entlehnt und wir finden sie in allen verschiedenen
Stylen der Architektur angewendet. — Manche Bauweise be-
gniigt sich mit dieser Art der Darstellung, bleibt damit aber
auf halbem Wege stehen, denn die hiochste Entwickelungsstufe
zeichnet sich durch ein Weitergehen in der bildlichen Dar-
stellung aus und kommt zur Uebertragung wirklicher Natur-
gestaltungen, welche nun zum lebendigsten Charakteristikon
der dem Kunstgebilde innewohnenden Wesenheit werden.
Damit wird der hochste Grad des Bildlich-Sprechenden er-
reicht., — HEs erscheint mir aber geboten, besonders hervor-
zuheben, dals diese Uebertragung specieller Analoga aus der
Natur nicht allein dem Kunstwerke seinen Kunstwerth zu
geben vermag, dals ein Kunstwerk auch dann schon auf hihe-
rer Stufe stehen kann, wenn eine solche Charakteristik fehlt,

Nichtsdestoweniger erhoht dieselbe den Eindruck des
Schonen in gleicher Weise, nur in noch hoherem Maalse, wie
das Naturbild in der Poesie, — wir kdnnen sie daher fiir die
vollendete Darstellung der Idee nicht entbehren. Es ist
diese Charakteristik vorzugsweise das Resultat einer sinnvol-
len Anschauung der Natur, und wir finden sie am vollstin-
digsten ausgebildet in den Werken der hellenischen Kunst.

Die jugendlich-frische Phantasie des wunderbar begabten
Volkes der Hellenen trieb auf allen Gebieten des Lebens die
kostlichsten Bliithen, die edelsten aber in der bildenden Kunst,
vor allem in der Plastik. — Ein Grundgesetz der letzteren,
dals jede einzelne Gestalt schin sein miisse, wurde auch
auf die Baukunst iiberiragen. — Und wie es in der Plastik
zur weisen Beschriinkung in der Zahl der Gestalten fiihrte,
so veranlalste es in der Baukunst die klare, ruhige, wiirdevolle
Erscheinung der Monumente, ebenso wie die wunderbare
Schionheit aller einzelnen Theile von der hohen Siiule bis zum
unbedentenden Astragale,

In der ihn umgebenden reichen und wechselvollen Natur
fiilhlte der Hellene sich heimisch und genofs mit Behagen die
kistlichen Graben, welehe das Leben ihm bot. — Die Erkennt-
nifs der wunderreichen Ordnung in der Natur erfiillte seine
Seele mit vollster Befriedigung, und wie er in den olympi-
schen Gdéttern diese reizvolle Wohlordnung persinlich gewor-
den anschaute als die in ewiger Jugend sich selbst geniigen-
den Musterbilder des Daseins, so wurde auch alles Werk
geiner Hand zn einem klaren Spiegelbilde dieser heiteren Welt-
anschanung, — Mit den ernsten Fragen nach dem dunklen,
letzten Grunde der Dinge beschiiftigte er sich nicht gern, an
dem unbengsamen Willen der Gétter fand er die Grenze sei-
nes Forschens. — Der Gedanke einer Alles beherrschenden
gittlichen Weltordnung war ihm zwar nicht fremd, hatte
ihn aber nicht véllig durchdrungen, dafiir galt ihm die Wohl-
ordnung der Natur, und wo er sittlich handelte, entsprang
dies mehr aus gliicklicher Naturanlage, als aus selbstbewulstem
Erfassen des Guten. — Wer sich dem Tempel nahte, der
sollte sich frendig-ernst ergriffen fiihlen von der Niihe des
reinen, heiligen Gottes. Im Anschauen des Tempelhauses sollte
das freundliche Gesetz des Daseins aus der Harmonie der
in Dienst genommenen Naturkrifte thm entgegenleuchten,
— Darum ist dem Hellenen das Gotteshaus Idealisirung des
urspriinglich aus dem Bediirfnils gestalteten irdischen
Hauses geworden, und die Formen seiner Architektur sind
zugleich als Idealisirung der mit klarer Verstindigkeit an-
geschanten Naturkriifte zu fassen. Es sind die Gedanken des
Wahren, welche hierdurch vorzugsweise zum kiinstlerischen
Aunsdruck kommen.

(leichwohl ist damit die Bedentung der hellenischen Ar-
chitektur nicht erschipft. Hs gilt vielmehr auch fiir sie, was
Schinkel von der Baukunst im Allgemeinen sagt:

Schinkelfest am 13. Mirz 1870.

404

Die wahre Baukunst ging gleich von der Idee aus und
es sind zwei Theile genau zu unterscheiden, derjenige, wel-
cher fiir das praktische Bediirfnils arbeitet, und derjenige,
der unmittelbar nur die reine Idee anssprechen soll. — Die
rohen Vilker haben schon fir die Idee gebaut und hier-
her gehiren die Einrichtung heiliger Orte in Wildern, das
Zusammenhiinfen grofser Wiille fiir die heiligen Handlun-
gen, das Errichten von Pyramiden, und anderen Grabmi-
lern, die blos Gefiihle bezeichnen sollen.

Es ist der Charakter des Denkmals, welchen Schinkel
hier entwickelt, und dieser ist allerdings mit allem Bauen,
welches sich fiber das rohe Bediirfnils erhebt, von vorn her-
ein verbunden. — Es soll das Andenken an eine grofse Be-
gebenheit, an eine bedeutende Perstnlichkeit im Bauwerke
festgehalten werden, oder dasselbe wird unmittelbar der ab-
soluten Person, der Gottheit gewidmet. — Immer aber sind
die Gefiihle, welche zum Ausdruck gebracht werden sollen,
von idealem Charakter und steigern sich zum Religidsen.
Und insofern die Religion in das Leben eingeht, zur sittlichen
Gesinnung und That wird, ist es die sittliche Weltord-
nung, deren sichtbares Abbild im Kunstwerk gezeigt werden
soll. — Damit wird neben dem Bereich des Wahren auch
das des Guten gewonnen, damit wird auch erst das voll-
kommen Schine maglich,

Fragen wir nach den Mitteln, durch welche solche Ge-
danken zur Darstelluong kommen kénnen, so sind es zum
grofsten Theile dieselben, auf welche bereits hingewiesen
wurde. Es ist ebenfalls wieder die Symbolik der Richtung,
der Formbegrenzung mit ebenen und gekriimmten Flichen,
es ist das Heranziehen des charakterisirenden Naturbildes.
— Nur verliert die Anwendung des letzteren hier schon einen
Theil seiner frischen Unmittelbarkeit, wird conventionell und
setzt nilhere Kenntnifs des Cultus voraus. (Symbole, Attribute.)

Ein neues Element tritt aber hinzu in der Wirkung des
Raumes, und dieses beeinflufst wesentlich die iibrigen Dar-
stellungsmittel, hauptsiichlich um den Eindruck des Erhabe-
nen hervorzubringen, welcher fiir das gesteigerte religiiise
Gefiihl inneres Bediirfuils ist. — Die Riilume werden nun iiber
das materielle Bediirfnils hinaus weiter und héber. da-
durch erleiden auch die iibrigen Formen mannigfache Modifi-
kationen, die Gliederungen werden zusammengesetzter, der
Schmuck wird reicher, und Alles zusammengenommen, ent-
riickt das gottgeweihte Werk dem gemeinen Gebrauche, priigt
ihm den Stempel des Heiligthums auf.

Innerbalb dieser Beziehungen ist nun die Stellung der
hellenischen Kunst so zu fassen, dals in ihr nicht das volle
Bewulstsein, sondern nur eine lebhafte Ahnung der
sittlichen Weltordnung Ausdruck gefunden hat. — Wie in
der Natur das Schone iiberhaupt, so tritt in der hellenischen
Baukunst das sittliche Flement nur pebenher, anscheinend
absichtslos zu Tage, und dadurch erhilt sie den Charakter
des Naiven, — Gerade diese Higenthiimlichkeit verleiht ihr
in unseren Augen einen ganz besonderen Reiz. Gerade dieses
villige Ineinsleben mit der Natur, verbunden mit der Ahnung
eines tieferen Geisteslebens, webt um die Kunstwerke von
Hellas den unnennbaren Zauber der Anmuth, vergleichbar
einer in der Fiille aller Reize aufgebliihten Jungfran, derven
Herz noch reiner, frihlicher Kindersinn erfillt,

Und dieser Zauber ist der hellenischen Kunst geblieben
bis auf den heutigen Tag. Jetzt noch, wenn wir der Freude,
welche das Erdenleben uns bietet, der Wonne und Behaglich-
keit des Daseins, dem Ausruhen von schwerer Arbeit, dem
heiteren Genusse der Natur durch die Baukunst einen ent-
gprechenden Ausdruck geben wollen, so finden wir immer
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und immer wieder nur in den hellenischen Formen vollstindig
das, was wir suchen, in ihnen besitzen wir die ewig giltigen
Musterbilder der Schénheit fiir eine Welt der unbefangenen
Jugendfreude.

Das gliickliche Dasein, welehes im heiteren Genusse der
Natur dem Volke von Hellas beschieden war, mulste aber
ein Ende finden, als der Geist sich mehr und mehr in das
eigene Innere versenkte, als ein ernsteres Anschauen des gout-
lichen Wesens, ein tieferes Erfassen der sittlichen Weltord-
nung dem reifer gewordenen Menschengeiste wie eine neue
Sonne aufging, — Sie erlassen mir ein niheres Eingeben anf
die Wandlungen, welche das Christenthum iiber die Mensch-
heit, auch in ihren Kunstanschauungen brachte. — Versetzen
wir uns sogleich in die Zeiten, welche auf dem Boden der
neuen Welianschauung die erste Bliithe der Kunst zur vollen
Entfaltung trieb, in die Zeit der gothischen Baukunst.

In den kriiftigen Vilkern der Germanen waren neue Tril-
ger der Cultur aunf den Schauplatz der Entwickelung getre-
ten. — Hiner weniger reich und {ippig von der Natur ausge-
statteten Heimat entsprossen, war ihr Sinn von vorn herein
mehr beschaulich auf die verborgeneren Seiten des Geistes-
lebens gerichtet, und als unmittelbare Folge davon mufste
nach langer Unterbrechung, nach Ueberwindung einer der
Kunst sogar feindlichen Denkweise das religiése Element

mehr in den Vordergrund treten. — Allerdings bildeten auch

bei den alten Vilkern die Banformen sich vorzugsweise an
den Monumenten aus, welche der Gottesverehrung gewid-
met waren, aber die gothische Baukunst ist in noch ausge-
prigterer Weise religids, denn ihre Formen sind ihrem inner-
sten Wesen nach nur fiir das kirchliche Bauwerk erbildet
und behalten nar dann ihre eigentliche Bedeutung, wenn sie
an kirchlichen Gebiiuden erscheinen, — Zwar begitzen wir
eine ausgedehnte gothische Profan-Architektur — man baute
im Mittelalter eben auch das Wohnhaus gothisch, weil eine
andere Banart nicht gelinfig war —, aber die bedeutsam-
sten Formen derselben miissen sich dabei Zwang anthun
lassen, so dafs die nichtkirchliche Architektur des Mittel-
alters sich mit den weniger bedeutsamen, mehr nebensichli-
chen Formen begniigen mufls und deshalb mehr nur ein #Hu-
fserlich iibertragenes Schema darstellt, welches der rechten
urspriinglichen Bedeutung ermangelt.

Ganz wesentlich kirchlich im Sinne des Mittelalters sind
namentlich die hohen, schlanken Verhiiltnisse. Diese konnen
keineswegs, wie vielfach behauptet worden, lediglich aus con-
structiven Riicksichten erklirt werden, sie sind im Gegentheil,
trotz der constructiven Schwierigkeiten, welche sie vernrsach-
ten, durchgefiihrt worden, weil es galt, dadurch eine religitse
Idee zur Aussprache zu bringen. — Nicht um mehr Licht zu
gewinnen, hat man das Mittelschiff so bedeutend erhiht, —
man nahm ja mit der einen Hand wieder, was man mit der
anderen gegeben hatte, man diimpfte das durch die hoben
Fenster einfallende Licht durch dunkle Glasmosaiken so be-
deutend wieder, dafs der Innenraum dennoch in ein geheim-
nifsvolles Diimmerlicht getaucht erscheint. — Ks ist eben die
Idee des Aufschwingens der Seele aus der irdischen Unvoll-
kommenheit zn einem hiheren Dasein, welche in den hoch-
strebenden Verhiiltnissen, in den von anten fast ununterbro-
chen aufsteigenden Linien der Dienste und Gewdlberippen
zur Anschauung kommen soll,

Dieselbe Idee verkérpert sich am Aeufseren der Kirche
ganz besonders im hochragenden Thurme, diesem wundersa-
men Bauwerke, welches in seiner normal durchgefiibrten Py-
ramidalgestaltung blos einer Idee, aber keinem Niitzlich-
keitszwecke dient (denn Glockentréiger ist er nur in seinen
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mittleren Geschossen). — Der Thurm ist fiir das Aeulsere
des kirchlichen Gebiiudes eine so vollstindig der Idee ent-
sprossene und entsprechende Form geworden, dals sie als
charakterisirendes Motiv vielfach auch von anderen Bautheilen
im Miniaturbilde wiederholt wird. — Und so tiefe Wurzel
hat diese iiberaus sprechende Bauform im Volksbewalstsein
gefalst, dals auch heute noch dem unbefangenen Sinne des
Volkes eine Kirche unvollstindig erscheint, wenn ihr ein
Thurm fehlt, und ein Thurm fiir mangelhaft gehalten wird,
wenn er ohne Spitze endigt.

Nicht im Constructionswesen ist daher das eigentliche
Charakteristische der gothischen Bauweise zu suchen, sondern
in dem Vorwiegen der religidsen ldee.

Die sittliche Weltordnung, die den Hellenen noch blofse
Ahnung blieb, tritt nunmehr in der christlichen Idee der
gittlichen Weltregierung klarer in das Bewulstsein, und
zwar, dem Standpunkte des Mittelalters angemessen, in der
transcendentalen Auffassung, dals Gott als gnadenreicher
Erloser den Gliubigen aus der Welt der Siinde emporhebt zu
einem besseren Jenseits, in welchem sich das Dasein erst
zur sittlichen Vollendung gestaltet, wiihrend das Leben im
irdischen Jammerthale eine Zeit der Priifung und des uner-
fiillten Strebens bleibt.

Die tiefere Innerlichkeit, welche der Seele aufgegangen
war, dulserte sich vorerst in dem Sehnen und Verlangen nach
einem Unbegreiflichen, Unfalsbaren, dessen letztes, eigentli-
ches Verstiindnifs aber wiederum noch fehlte, — die Lebens-
vollendung wurde in ein unerreichbares Jenseits verlegt. —
Und diese Richtung des Geistes findet ihren vollsten kiinstle-
rischen Ausdruck eben in der gothischen Baukunst. Diese
ist als eine Verkorperung desselben ldeenganges anzusehen,
welcher die Vilker zn den wunderbaren, phantastischen Tha-
ten der Kreuzziige fihrte. Der Dom wurde ein Bild des
himmlischen Jerusalems, nach welchem die Seele sich
aus den Miihen der irdischen Pilgerreise hinaufsehnte. — In
dem ibermiichtigen Drange zur Darstellung der religiésen
Ideen entfernte man sich aber oft von dem sicheren Boden
der Natur; man that der Form, dem Materiale hiiufig Zwang
an, um sie in den Dienst sittlicher Ideen zu nehmen. Man
glaubte, darch einfache Bildungen nicht genug thun zu kon-
nen, hiiufte daher die Formen und beeintriichtigte dadurch
nicht selten die Wirkung des Ganzen in seiner Einheit und
Klarheit, erveichte demnach doch nicht vollstindig, was
man wollte. — So entsprang ein wesentlicher Mangel aus
einer nicht geniigend gereiften Auffassung des Wesens der
christlichen Religion und aus der dadurch bedingten Entfrem-
dung von den Einflissen der Natur.

Damit steht die gothische Baukunst im vollen Gegensatze
zur hellenischen. — Beider Endziel ist das Schéne, vermit-
telt durch ideale Verbildlichung der Ideen des Wahren und
Guten; — aber die Antike legt, wie bereits bemerkt, auf
die Richtung nach der Seite des Wahren hin, das Mittelalter
auf die Richtung nach der Seite des Guten hin den Haupt-
nachdruck. Die formalen Gesetze der Kunstbildung, die
Gesetze des Schonen an sich, finden wir in den Werken
beider Bauperioden beobachtet. — Die Richtung auf das
Verstiindige, welche die hellenische Bauweise vorzugsweise
betont, und welche sich auch als Idealisirung des construc-
tiven Gedankens bezeichnen lilst, ist in der mittelalterlichen
Architektur ebenfalls vertreten, nur diufsert sie sich in einer
anderen Weise, — Eine Formensprache von solcher Klarheit
und Reinheit, wie die der hellenischen Tektonik, konnte sich
eben nur unter so giinstigen Verhiiltnissen bilden, wie die von
Hellas waren. — Dem mehr in sich gekehrten Germanen
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war es vorzugsweise Bediirfnils, den ftieferen religidsen
Ideen, welche seine Brust erfiillten, kiinstlerischen Ausdruck
zu geben, aber, nicht so vertraut mit dem Leben der Natur,
wie der heitere Hellene, strebte er hauptsiichlich die Darstel-
lung der Idee im Ganzen an, und erachtete es nicht, wie
der Hellene, als Gesetz, dals die einzelne Gestalt schin sein
miisse. :

Und dennoch zeigen die wichtigsten und ganz be-
sonders sprechenden Einzelbildungen des gothischen
Baues, diejenigen, auf denen das Grundwesen des Styles
eigentlich beruht, auch in Beziehung auf die Idealisirang des
constructiven Gedankens eine Klarheit, eine Vollendung,
welche sie den hellenischen Gestaltungen zur Seite stellt; und
sie sind in der That aus denselben Grundgesetzen architek-
tonischer Bildung hervorgegangen,

Das Vorhandensein dieser Grundgesetze mulste naturge-
miifs zuerst an solchen Werken nachgewiesen werden, welche
sie am klarsten und augenscheinlichsten darstellen. — Nach-
dem aber der Gedanke des Grundgesetzes (ich spreche von
Boetticher’s Tektonik der Hellenen) ausgesprochen und die
Wahrheit desselben unwiderlegbar erwiesen worden ist, sind
wir in Stand gesetzt, ihn auch in solchen Formen wiederzn-
finden, bei deren Gestaltung noch andere Momente mitge-
wirkt haben, derartig, dafs die Anwendung des Grundgesetzes
modificirt erscheint und das Erkennen desselben erschwert
wird, — Die absolute Wahrheit dieses Grundgesetzes fin-
det aber erst dann ihre volle Bestiitignng, wenn nachgewiesen
wird, dafs es allgemeine Geltung hat, dafs nicht blos die
hellenischen, sondern alle wahrhaft schénen Formenbildungen
aus demselben erwachsen sind.

Als eine reifere religitse Anschanung in das Volk ein-
drang, da maufste anch die Kunstgestaltung wieder andere
Bahnen einschlagen. — Aber wie der urspriingliche, innerste
Gehalt der Religion derselbe geblieben ist, wie er nur tiefer
erfalst und fiir die Ziele des Daseins zu wirkungsvollerer
Verwerthung gebracht worden ist, so bleibt auch die An-
schauung des Schinen, bleibt die Kunst auf denselben
Grundlagen beruhen und ist auf diesen nur za héherer Ent-
wickelung zu fiihren. — Hiernach begreift sich der denkwiir-
dige Ausspruch Schinkel’s in Bezug auf sein grolsartiges Dom-
project (1819):

Seine Majestit haben das Wiirdigste erwiiblt, eine

Kirche in dem ergreifenden Style altdeutscher Bauart,

einer Banart, deren villige Vollendung der kommen-

den Zeit aufgespart ist, nachdem ihre Entwickelung in
der Bliithe durch einen wunderbaren und wohlthiitigen

Riickblick auf die Antike fiir Jahrhunderte nnterbrochen

ward, wodurch, wie es scheint, die Welt geschickt wer-

den sollte, ein dieser Kunst zur Vollendung noch feh-

lendes Element in ihr zu verschmelzen. —
‘Wie der christliche Glaube seit der Reformation darauf
hinausging, die religissen Empfindungen durch ein christliches
Leben zu bethiitigen, das. Reich Gottes auch auf Erden schon
zu verwirklichen, so mufste auch die Kunstgestaltung zur Erde
guriickkehren, sich wieder inniger an die Natur anschliefsen
und die Richtung auf das Verstindige, das Wahre wieder
stiirker hervorheben. Dies konnte nicht anders geschehen,
als durch Wiederaufnahme desjenigen Formenkreises, welcher
aus dieser Richtung erwachsen war; — und dies ist der
Riickblick auf die Antike, welchem die gesammte Kunst
der Renaissance ihr Entstehen verdankt. — Aber wie das
ganze Culturleben seit 400 Jahren eine in stetem Kampfe
begriffene Entwickelungszeit bezeichnet, deren Bliithepunkt
noch nicht erreicht ist, so hat auch die Kunst der Renaissance
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ihren Abschluls noch nicht gefunden. — Die Bestrebungen
dieser Kunst beruhten zuniichst nicht auf reifem Denken,
anf klarem Erfassen ihrer Grundlagen, sondern auf ahnendem
Tasten nach dem Rechten, und dabei blieben wesentliche
Momente der Kunstgestaltung naheza unbeachtet. — Einer-
seits ging in der Opposition gegen den iiberschwiinglichen
Spiritualismus des Mittelalters der religiés-kirchliche Sinn
den meisten Kiinstlern verloren, andererseits wurde auch der
Anschluls an die Natur, den man in der Wiedererweckung
der Antike anstrebte, nur sehr unvollstindig erreicht,
denn man gelangte nicht zum wirklichen Versténdnils
der antiken Formen. — Hs war daher nur eine dufserliche
Wiederholung und Wiederanwendung des bereits Vorhandenen
moglich, nicht aber eine lebensvolle Weiterentwickelung des
antiken Bildungsprincips. — Wiihrend man in constructiver
Bezichung Aufgaben lioste, an welche sich das Mittelalter
nicht gewagt hatte, entwickelten sich doch auns der Con-
struction die FEinzelformen des Baues nicht. — Diese wurden
vielmehr so, wie die Antike sie ausgebildet hatte, in der Haupt-
sache nur zn einer Bekleidung des Baues verwendet, bei
welcher ein wohlgefiilliger Reiz der Verhiiltnisse das
Hauptziel des kiinstlerischen Strebens war. — Diese Bezichung
ist an vielen Werken der Renaissance zu einer bewunderungs-
wiirdigen Feinheit der Proportionen, zn einem mustergiiltigen
Rhythmus gesteigert. — Aber es ist nur diese eine, die
formale Seite des Schiénen vorzugsweise ausgebildet, withrend
die ideale Darstellung des Wahren und Guten, welche, wie
wir gesehen, den eigentlich erfiillenden Inhalt des Kunst
werks abgeben muls, zuriicktritt. Das Ganze bleibt daram
wesentlich Decorationsstyl, und die Empfindung innerer
Leerheit ist schwer abzuweisen, namentlich da, wo es sich
um Aufgaben religiésen Zweckes handelt.

Jahrhunderte bereits hatte die Kunst sich in solcher Weise
vergeblich abgemiiht und war zu den wunderlichsten Aus-
wiichsen gekommen, als Schinkel seine Laufbahn begann,

Ein tiefes Verstindnils der hellenischen Formen bildete
die sichere Grandlage seines kiinstlerischen Schaffens. — Aber
die auf das Ideale gerichtete jugendliche Begeisterung liefs ihn
gleichzeitig das hochste Ziel in einer Fortbildung der mittel-
alterlichen Baunart schanen, — Er erkannte jedoch mit
gicherem Blick die unsrer Zeit nicht mehr entsprechenden
Eigenthiimlichkeiten dieser Kunst, — er verstand sehr wohl
den Zug der geschichtlichen Entwickelung, welcher den Riick-
blick auf die Antike forderte. — Aber mit derselben Sicher-
beit sah er, dals dieser Riickblick bisher nicht tief genug
gegangen war und deshalb vielfach auf Irrwege gefiibrt
hatte. — Er selbst fiihlte sich berufen, diesen Riickblick, in
dessen vollstindiger Durchfiihrung er die unerliifsliche Grund-
bedingung einer fruchtbaren Weiterentwickelung erkannte, in
die rechte Bahn zu leiten, indem er ihn auf das verstiindige
Erfassen des inneren Wesens der hellenischen Bauformen
richtete. — Und mit welcher liebevollen Hingebung, welcher
unvergleichlichen Kraft und Ausdaner widmete er dieser Auf-
gabe den grifsten Theil seines Lebens! — Kr brachte die
hellenischen Formen vorzugsweise da in Anwendung, wo sie
zu allen Zeiten ihre tiefe Bedeutsamkeit behalten werden, fiir
das Wohnhaus in allen seinen Gestaltungen, fiir das Ehren-
und Grabdenkmal. Er that es mit ersichtlicher Vorliebe und
einem nur ihm allein eigenen Geschick. Wenn er aber auch
Kirchen vielfach in antiken Formen projectirte, so erklirt sich
dies einerseits aus der Beschriinktheit der zur Verwendung
dargebotenen Geldmittel, andererseits, wie namentlich wohl
bei der Nicolaikirche in Potsdam, aus dem Bestreben, den
Riickblick auf die Antike bis zu den letzten Consequenzen



409 Schinkelfest am 13. Mirz 1870. 410

durchzufiibren, — und es mag immerhin mit in die Waag-
schale fallen, dals die Klarheit, Wiirde und Ruhe der antiken
Formen der individuellen Natur Schinkel’s ganz besonders zu-
sagten. — Das ldeal seiner Jugend hat Schinkel dabei aber
keineswegs aus den Augen verloren; er ist ihm tren ge-
blieben — das lehrt uns eine eingehende Betrachtung seiner
gesammten, auch seiner spiiteren Wirksamkeit — aber er war
zu der Ueberzengung gekommen, dafs er die Durchfiihrung
desselben einer spiiteren Zeit iiberlassen miisse. — Denn
die Fortschritte einer Kunst, welche so tief im Volke wurzelt,
wie die Architektur, vollzichen sich langsam. s geniigg
nicht, dafs ein einzelner Triger der kiinstlerischen Bestre-
bungen weit vorgeschritten sei, — die Gesammtheit der
Zeitgenossen mufs ihn verstanden haben, muls ibm folgen
kénnen. — Und sollen die Bauformen vergangener Zeiten
im Verstindnils des Volkes wieder lebendig werden, so ist
deren Wiederbelebung durech aunsgedehnte praktische
Bauthéitigkeit nothwendig. Es geniigt nicht, iiltere Ban-
formen nachzubilden, unvollendet geblicbene Denkmiiler zu
restauriren und auszubauen. KEs muls der Versuch gemacht
werden, die alten Formen in Neubauten, welche dem Be-
diirfnisse unserer Zeit dienen sollen, zu erneuter Anwendung
zu bringen. Dazu reicht aber die Thitigkeit, das Leben
eines Mannes nicht aus, dazu gehort ein ganzes bauendes
Geschlecht. — Die Erfahrang hat das bestiitigt, sowohl fiir
die antike, wie fiir die mittelalterliche Bauweise. Da nun die’
Thiitigkeit Schinkel’s zum gréfsten Theile durch den Riick-
blick auf die Antike in Anspruch genommen wurde, so ist
es erklirlich, dafls seine Leistungen auf dem Gebiete der
mittelalterlichen Architektur weniger hervortreten kénnen. —
Dennoch lassen die gothischen Entwiirfe Schinkel’s ein klares
Anschauen der inneren Bedeutung der mittelalterlichen
Bauformen erkennen, und eine cigenthiimliche Auffassung der-
selben legt Zeugnils davon ab, wie Schinkel zugleich bestrebt
war, sie im Sinne jenes Riickblickes auf die Antike unseren
Bediirfnissen anzupassen. — Dals dies nicht iiberall gelungen
ist, kann nicht iiberraschen, wenn man erwiigt, dafs die griind-
lichen Studien der mittelalterlichen Monumente, welche allein
die Grundlage einer freien Wiederverwendung ihrer Formen
bilden konnten, zu Schinkel's Zeit noch nicht zu geniigender
Reife gediehen waren. — — Dies mag namentlich von der
Werder'schen Kirche, dem Entwurfe zur Kirche auf dem
Spittelmarkt und anderen kirchlichen Entwiirfen gelten, auch
von der Kirche in dem grofsen Entwurfe einer fiirstlichen
Residenz. In diesemi wunderbaren Producte der reichsten
und reifsten Phantasie Schinkel’s ist die Kirche hichst charak-
teristisch in gothischen Formen gedacht, obwohl alle iibrigen
Gebiinde daselbst fast durchweg in antikem Sinne gebildet
sind.

In anderen Entwiirfen zeigt sich dann die Verschmelzung
der entgegengesetzten hellenischen und mittelalterlichen Formen
noch freier und entschiedener gedacht. Sehen wir von einigen
kleineren spiiter entworfenen Monumenten ab, unter denen
ich nur den ersten, nicht zur Ausfihrung gekommenen Ent-
wurf zu einem Grabdenkmale Niebuhr's nennen will, so er-
regen die Entwiirfe Nr. 3 und 4 zur Kirche in der Oranien-
burger Vorstadt zu Berlin das hichste Interesse. — Wiikirend
der Entwurf Nr. 4 nur das constructive System und die
Raumtheilung des zwilfseitigen Centralbaues vom Mittelalter
entlehnt, in der Bildung der Detailformen aber an den antiken
Schematen festhiilt, zeigt der Langschiffbau des Entwurfes
Nr. 3 bei durchgefiibrten Rundbogen durchaus mittelalterliche
Raumtheilung und Constructionsweise. Dabei schliefst sich
auch die Detailbildung der Gesimse und Profilirungen dem

gothischen Bildungsprineip vollstindig an, und nur das freiere,
pflanzlich decorative Element folgt den sanft geschwungenen
Linien der antiken Gestaltungsweise. — Im Totaleindruck
aber durchdringen sich die barmonische Ruhe der hellenischen
und der bewegte Schwung der gothischen Bauweise zu einer
wohlthuenden Harmonie, — Dieser Entwurf aus Schinkel’s
reifster Zeit (1828) ist daher von der grifsten Bedeutsamkeit,
und er allein schon giebt, ganz abgesehen von allem Anderen,
einen schlagenden Beweis, welchen bedeutsamen Einflufs
Schinkel den mittelalterlichen Gestaltungsprincipien auf die
Formbildung der Folgezeit einriumte. — Hiermit giebt uns
Schinkel deutliche I'ingerzeige, welchen Weg wir gegen-
wiirtig einzuschlagen haben. Und wohl méchte man die Frage
beantwortet sehen, ein Werk welcher Art Schinkel geschaffen
haben wiirde, wenn die denkbar hichste Aufgabe unserer Zeit,
der Bau eines evangelischen Domes, nicht am Anfange seiner
kiinstlerischen Laufbahn, sondern in der Zeit der reifsten
Entwickelung seines Genins an ihn herangetreten wiire,

Ueberblicken wir jetzt, da nach Schinkel’s Hinscheiden
ein Menschenalter ernsten Strebens hinter uns liegt, den zu-
riickgelegten Weg, so diirfen wir uns zo den besten Hoff-
nungen fir die Zukunft berechtigt halten, — Errungen ist
einerseits durch miihevolle Forschung und scharfes Denken
eine Beherrschung der Naturkriifte, eine Freiheit in der Be-
wiiltigung des Materials, wie solche keine frithere Zeit gekannt
hat. — Gewonnen ist anderer Seits durch griindliches Studium
der ilteren Kunstweisen und dusch praktische Wiederanwen-
dung der iiberkommenen Formen eine Freiheit in der Be-
nutzung derselben, ein Verstiindnils ihres inneren Wesens
wie niemals vorher, — Damit ist der Weg gebahnt und wir
kinnen den Blick freier in die Zukunft richten, deren Ziel
sich, wie wir weiter vorschreiten, allmilig in festeren Um-
rissen darstellen muls. — Wie unbestimmt dasselbe aber
gegenwiirtig noch erscheinen mag, so diirfen wir zweierlei
als sicher annehmen:

1) dafs weder ein besonderes Constructionsprineip noch die
Einfiihrung eines neuen Materials die Grundlage einer
neuen Stylbildung sein wird, sondern dals nur aus der
Nengestaltung des architektonischen Ideals ein neues
Formensystem sich entwickeln kanun;

2) dafls dieses Ideal eine Frucht der gesammten Bildung
unserer Zeit sein, dafs das Bauwerk in seiner hichsten
Bestimmung ein Bild der sittlichen Weltanschanung sein
mufs, wie solche avs einer gereiften Auffassung des
Christenthums hervorgeht.

Unter einer solchen Anffassung kann nur diejenige ver-
standen werden, welche das Hauptgewicht auf die Gesinnung
der christlichen Liebe legt, derartig, dals diese in allen Sphiiren
des Lebens zu thatkriiftiger Wirksamkeit kommt, ~— welche
das Reich Gottes nicht blos in einem fernen Jenseits erhofft,
sondern es auch auf Erden griinden und gestalten will, —
welche die Seligkeit nicht blos als ein unverdientes Geschenk
gottlicher Gnade, sondern gleichzeitig als die Frucht eigenen
sittlichen Strebens anschaut.

Damit wird ein inniges Ipeinsleben mit der Natur wieder-
gefunden, wie die alte Welt es besals, wird gleichzeitig die
Seele in selbstbewulstem KErfassen der hichsten Gedanken
zum Anschauen des Gottlichen sicherer befihigt, als durch
die blofse iiberschwiingliche Sehnsucht nach dem Unfalsbaren.
— Nun findet die schaffende Phantasie alle Schiitze der reich-
prangenden Natur wieder aufgeschlossen und vermag dennoch
ihre Schwingen zu den hichsten sittlichen Idealen zu er-
heben. Nun soll das Gotteshaus nicht mehr blos das Bild
eines jenseitigen himmlischen Jerusalems sein, wie die gothi-
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sche Kathedrale, sondern zugleich ein Bild der freundlichen
Wohlordnung der Natur, wie der hellenische Tempel, — ein
Bild des Gottesreiches auf Erden, in welchem die hichsten
Gedanken und Empfindungen dem zur reinen Sittlichkeit be-
freiten Menschengeiste sich offenbaren.

Erreichbar ist die kiinstlerische Darstellong nur durch
weiterbildende Verschmelzung der edelsten und besten Formen,
welche die Architektur der friilweren Bliithezeiten geschaffen
hat. — Selbstverstéindlich ist damit aber nicht ein fulser-
liches Nebeneinander und Durcheinander solcher Formen
gemeint; die Verschmelzung kann vielmehr nur die Fracht
eines villig klaren Verstindnisses von der inneren Be-
deutung einer jeden Form sein. — Pflegen wir zugleich mit
dem Sinne fiir das Schine und Gute auch den fiir die innere
Wahrheit der Kunst, flichen wir allen falschen Schein,
dann wird die Neugestaltung sich sicher vollziehen, ohne dals
wir in iiberstiirzender Hast um den Erfolg besorgt sein diir-
fen. — Schinkel’s Beispiel mag uns auch bierin leiten, den
keine fieberhafte Unruhe trieb, durchaus Neues zu schaffen,
der ruhig iiberlegend aof dem Gegebenen weiter baute, wie
dies sein unvergleichliches Werk, die Bau-Akademie, sein Ent-
wurf zur Bibliothek und vieles Andere darthut.

Wir diirfen annehmen, dafs zwei Richtungen, wie bis-
her so auch in der Zukunft neben ecinander gehen werden,
die eine von den hellenischen Formen, die andere von der
mittelalterlichen Gestaltungsweise ausgehend, beide aber zu
einander hiniiberfihrend, — Es wird ferner der kirchliche
Bau sich enger dem Mittelalterlichen anschliefsen, der Pro-
fanbau dem Hellenischen niiher bleiben miissen. — Nicht ist
damit gemeint, dafs Kirchen durchaus nur gothisirend, Wohn-
hiiuser vur antikisirend ausgefiihrt werden miifsten. — Die
ganze Sinnesrichtung des bauenden Volkes wie des einzelnen
Kiinstlers wird hier vielfach modifizirend einwirken. Jedenfalls
aber muls die klare Verstiindigkeit, die reizvolle und heitere
Ruhe der klassischen Formgebung mildernd auf die ernste
Strenge der romantischen Bildungsweise einwirken und zu-
gleich strengere Ordnung in ihre Gestaltungsfiille bringen.
Andererseits muls der hohe Schwung der romantischen Phan-
tasie in die klassische Formenbildung eindringen, um sie zum
Ausdruck tieferer Gemiithsbeziebungen zu befihigen. So
werden beide Richtungen in stetiger Wechselwirkung auf ein-
ander bleiben und zu innerer Einheit fiihren. — Keinem
Architekten wird es gelingen, den erhabenen Ideen der Gottes-
verehrung einen fiir die Gegenwart noch wirksamen Ausdruck
in gothischer Bauart zu geben, wenn er sich nicht durch hin-
gebendste Uebung in der Anwendung klassischerFor-
men zu volliger Klarheit und innerer Ruhe hindurehgearbeitet
hat. Und deshalb wird die hellenische Kunst anch stets die
einzig sichere Grundlage architektonischer Schulbildung
bleiben. Wer dagegen, von der antiken Bildungsweise aus.
gehend, zu den hichsten Zielen gelangen will, der wird sich
gendthigt sehen, nicht blos die Raumbildungsgesetze des
Mittelalters zu Hiilfe zu rufen, sondern auch auf die Formen-
bildung desselben einzugehen.

Welcher Richtung wir aber auch folgen mégen, die Wege
fiilhren zu einander, wenn wir uns ein reines Gefiibl fiir die
hohe sittliche Bedeutung der Kunst und ein klares Bewulstsein
von dem inneren Wesen Dessen erbalten, was wir schaffen.
Dann bleiben wir unfruchtbarem Eklekticismus fern, dann
bleiben wir dem Geiste Schinkel's tren, dem Ideale treu, wel-
ches ihm vorangeleuchtet zu dem Ziele: das. Wahre und
Gute anschaubar zn gestalten in der Einheit des Schénen.
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Nach dieser mit Beifall aufgenommenen Rede begann das
iibliche Festmahl, bei welchem der Ober-Landes-Baudirector
Hagen das Andenken an den verewigten Schinkel durch
die nachstehenden Worte erneuerte:

Es sind nahe dreifsig Jahre verflossen, seitdem Schinkel’s
rastlose Thitigkeit plétzlich durch Krankheit abgeschlossen
wurde. Die monumentalen Baowerke, die er in Berlin und
Potsdam ausfihrte, wie seine architektonischen Entwiirfe, die
eine reiche Fundgrube genialer und harmonischer Ideen sind,
werden die Erinnerung an ihn dauernd erhalten, wiihrend
die Zeichnungen, Skizzen und Gemiilde in dem Museum, das
seinen Namen fiibrt, wegen der kiinstlerischen Auffassung
und der Vielseitigkeit stets Bewunderung erregen werden.

Auch seine edele dnfsere Erscheinung und der Geist, der
diese beseelte, gehen iiber anf die Nachwelt in den Bildwerken,
unter denen jetzt ein neues den Meister it seiner vollen Hoheit
zeigt. oIm Marmor, wie im Erz,“ sagte Schinkel, ,wohnt
ein Genius, der physisch wie moralisch auf den Beschauer
wirkt, so lange die Form noch kenntlich ist.“ Sechinkel’s
treffend wiedergegebenes freies und klares Auge in Verbin-
dung mit den milden Gesichtsziigen zeigt den Beobachter,
den Denker und den edlen Mann, in welchem die der
Kunst zugewandte Begabung sich mit der hichsten Humani-
tiit vereinigte. Beide waren aber nach des Meisters eigener
Auffassung die Frocht desselben Strebens, des Strebens

nach dem Schénen.

Lassen Sie mich zur Bezeichnung seiner Denkweise einige
seiner Aphorismen zusammenstellen:

4Der Menseh bilde sich in Allem schin, damit seine
Handlungen im Motive wie in der Ausfiihrung schin werden.
Alsdann hért der Begriff der Pflicht auf, und das Schaffen
des Schiénen ist die nothwendige Folge. Hierzu gehért vor
Allem Lebendigkeit und Regsamkeit: Phlegma ist siindhafter
Zustand. — Nur dasjenige Kunstwerk, woran man das hichste
Streben erkennt, bietet wahres Interesse und erbaut. — Die
unendliche Natur bleibt die nie zu erschipfende Aufgabe des
menschlichen Geistes. Das Bestreben, Neunes darin zu ent-
decken und im innersten Wesen zu erfassen, ist die Aufgabe
der Wissenschaft wie der Kunst. In beiden Fillen ist Ener-
gie des Sehens die erste Bedingung, und vorurtheilsfreie
Zusammenstellung und Vergleichung des Gesehenen die zweite.
Kunst ist die ideale Auffassung und Wiedergabe des Schonen,
das in einem Individuum sich als vollendetes Ganze darstellt.
Architektur ist. aber die Fortsetzung der Natur in ibrer
constructiven Thiitigkeit.*

Wenn Schinkel es auch wohl immer vermied, seine An-
sichten so bestimmt miindlich auszusprechen, so waren diese
dennoch fiir seine Ausbildung maalsgebend gewesen, und sie
standen im vollsten Einklange mit seinem Denken und Thun.

Die stets rege geistige Thitigkeit zeigte sich in der
scharfen Auffassung jeder iiufsern Erscheinung, wie in den
treffenden Vergleichen und Combinationen, die er mit viel-
facher Berithrung des Idealen daran zu kniipfen pflegte. Seine
miindlichen Mittheilungen waren fliefsend, einfach und klar,
jederzeit geistreich, zuweilen humoristisch, aber niemals ver-
letzend. Durch vielfaches Bewegen in den hochsten Kreisen
hatte er die gesellschaftlichen Formen in der edelsten Auf-
fassung sich angeeignet, Er blieb immer wahr und wohl-
wollend. Hierdurch erkliirt es sich, dafs er nicht nur Hoch-
achtung, sondern auch Liebe und Vertrauen bei Allen erweckte,
die ihm niher traten.

Um das Bild zu vervollstiindigen, mufs noch der Ein-
fachheit im Leben des so hoch gestellten Mannes gedacht
werden. Als einst bemerkt wurde, die Treppen in der Ban-
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Akademie seien zum Theil nicht bequem angeordnet, Hulserte
Stiler, der Begriff Bequemlichkeit sei Schinkel fremd
gewesen. Neben idsthetisch angemessener Ausstattung lag ihm
nur daran, die Riume so auszubilden, dafs sie ihrer Bestim-
mung entsprachen. Bei meinem ersten Besuche in Schinkel’s
neuem Arbeitszimmer (es war der Ecksaal des Museums)
empfing ¢r mich mit den Worten, dals einer seiner liebsten
‘Wiinsche, den er schon seit frither Jugend gehegt, endlich
erfiillt sei: ein recht grofses und helles Zimmer, in dessen
Mitte zwei lange Tische zum Auslegen von Zeichnungen stehn.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.
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Ieh habe versucht, in diesen fiichtigen Umrissen die
Personlichkeit unseres hohen Meisters zu schildern; lassen Sie
uns in feierlicher Stille das volle Glas seinem Andenken weihen!

Der weitere Verlauf des Festmahls wurde durch heitere
Gesiinge, durch einen trefflichen Toast des Professor Lucae
auf unsern Altmeister Hagen, so wie durch die Mittheilung
von Telegrammen festfeiernder Genossen aus Breslau, Cassel,
Céln, Danzig, Gnesen, Hannover und Osnabriick, in erfren-
licher Weise belebt und verschint.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Versammlung vom 11. Januar 1870.

Vorsitzender Herr Koch, Schriftfiihrer Herr Vogel.

Herr Kaselowski hielt einen Vortrag iiber die provi-
gorische Bahn iiber den Moni-Cenis. Wie bekannt, brachte
Italien dem directen Weltverkehr durch Eisenbahnen nicht
unwesentliche Schwierigkeiten entgegen. Der gewaltige Ge-
birgszug, welcher sich in ununterbrochener Linie, bei Nizza
beginnend, durch Siid-Frankreich, Savoyen, die Schweiz, Tyrol
und Steiermark bis zur Grenze Ungarns fortzieht, sperrte
Italien gleichsam von den Nachbarstaaten ab. Doch bietet diese
Alpenkette anf ihrer ganzen Ausdehnung einige 50, zar Ueber-
schreitung nutzbar zu machende Hinsattelungen oder Piisse,
und schon 600 Jahre vor unserer Zeitrechnung wulsten die
Gallier bei ihren Einfillen in die Lombardei sich einen Weg
durch die Alpen zu bahnen. Diese sowohl, wie spiiter Hannibal,
mulsten das Gebirge unter maafslosen Gefahren und Schwierig-
keiten iiberschreiten; unter Augustus wurden die ersten Strafsen
gebahnt — die neueren Strafsen sind gréfstentheils das Werk
des ersten Napoleon. —

Die hauptsiichlichsten Uebergangsstellen sind folgende:
Die siidlichste Route ist die von la Corniche, welche dem
Meeresufer von Nizza bis Genua folgt. Zur Verbindung beider
Stiidte wird gegenwiirtig eine Bisenbahn gebaut, die jedoch
erst in einigen Jahren betriebsfiihig sein wird; die Uecber-
fithrungen tiber die Wildstréme der Apenninen, nahe ihrer
Einmiindung ins Meer, und der Durchbruch von Tunnels bieten
fiir die Bauvausfiihrung grofse Schwierigkeiten. Der Lage
nach folgt: die Strafse von Nizza nach Turin iiber den Pals
von Tenda, 1800 Meter iiber dem Meere gelegen. Hier be-
findet sich der erste Alpentunnel, welcher schon im Jahre
1450 durch Anna von Savoyen begonnen, 1782 durch Victor
Amadeus I wieder aufgenommen und 1794 bei Invasion
der Franzosen wieder verlassen wurde. Seine Liinge betriigt
2500 Meter.

Die Poststralse von Briangon nach Pignorolles iiberschreitet
den Pals von Genf und folgt der von Napoleon gebauten
Strafse. Obwohl dieser Pafs einer der niedrigsten der Alpen
ist, wird er schwerlich zur Anlage einer Eisenbahn benutzt
Werden, wegen der Schwierigkeiten, welche die Passage der
20 thm fiihrenden Thiler bietet.

Hieraug folgt der Uebergang iiber den Mont-Cenis, der
schon seit der Rémerzeit sehr besuchte, anf welchen ich spiiter
specieller eingehen werde. '

Der Pals des Kleinen St. Bernhard liegt 2060 Meter iiber
dem Meere; er dient gur Verbindung von Chambery und
Aosta; die obere Partic desgelben kann nur auf Maulthier-
pferden iiberschritten werden; dieser Pafs bietet an und fiir
sich die beste Zugiinglichkeit unter allen Alpenpiissen, der

Mangel an Strafsen steht jedoch dem Bau einer Bahn ent-
gegen. — Auch der Pals des grofsen St. Bernhard bat nur
Wege fiir Maulthiere.

Die Simplon-Strafse, trotz der zahlreichen Schwierig-
keiten ihrer Trace, des Tunnels, Briicken, ausspringenden
Dimme in 6 Jahren erbaut, fiihrt aus dem Rhéne-Thal zum
Lago maggiore. Die Studien zur Ueberschreitung des Simplon
mittelst einer Eisenhahn sind trotz ihrer grofsen Zahl, beziig-
lich der Ueberwindungen der vorkommenden Schwierigkeiten,
noch nicht zu einem Schlusse gekommen. —

Die Strafse iiber den 8t. Gotthard, welche die Cantone
Uri und Tessin, sowie den Westen Deutschlands mit der
Lombardei verbindet, bietet einen priichtigen Uebergang, doch
sind einzelne Strecken dem Lawinenfall sehr ausgesetzt. Be-
kannt ist, dafs der Linie tiber den St. Gotthard, welche in
strategischer Hinsicht fiir Preufsen von grolser Wichtigkeit ist,
neuerdings der Vorzug unter den Concurrenzlinien der neuen
Eisenbahn-Uebergiinge gegeben wurde, und die ersten Auto-
rititen im Eisenbahnfach sich damit beschiiftigen, die Bahn,
welche auf cirea 160 Millionen Fres., also circa 424 Millionen
Thaler veranschlagt ist, ins Leben zu rufen, —

Die Piisse des Luckmanier, Cristallina und Greina sind
fiir die Herstellung einer Eisenbahnverbindung Deutschlands
mit Italien als sehr geeignet zn betrachten. Zwar wiirde der
Luckmanier- Uebergang viele Tunnels erfordern, deren Aus-
filbrung jedoch weit leichter wiire, als die des Mont-Cenis-
Tunnels, weil mit Hilfe von Schiichten eine grofse Anzahl
von Angriffspunkten geschaffen werden kanute.

Die Kunststrafse iiber den Spligen, von Oesterreich an-
gelegt, ist in gutem Stande, aber schmal, der Pals liegt 1925
Meter iiber dem Meere. Kine sebr gute Strafse fiihrt auch
iiber den Bernardini sie verbindet Chur und Bellinzona und
ist unter zahllosen Schwierigkeiten erbaut.

In den Jahren 1817 bis 1824 baute Oesterreich zu mili-
taivischen Zwecken eine Strafse durch den Pals von Stelvio,
den hochsten in den Alpen; er liegt 3000 Meter iiber dem
Meeresniveau. Die Strafse hat nur 5 Meter Breite und kostete
7% Millionen Fres. Seit der Annexion der Lombardei an
Italien ist diese Stralse fast ganz verlassen,

Der Brennerpals bildet die niedrigste Alpenpassage; er
liegt nur 1400 Meter iiber dem Meere. Durch diesen Pals
wurde die erste fahrbare Alpenstrafse zwischen Innsbruck und
Verona gebaut.

Auf diesen Pafs folgt nach Osten der letzte sehr be-
kannte Pals iiber den Semmering. —

Die erste Bahn, welche iiber die Alpenpiisse fiibrte, war
die iiber den Semmering, welche die Verbindung zwischen
Wien und Triest herstellte. Die Schwierigkeiten, welche sich
dieser Verbindung entgegensetzten, waren nicht gering, und
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selbst der Laie wird von Bewunderung und Achtung erfiillt
werden, wenun er die Bahn iiber den Semmering und die
nicht minder grolsartige Karstbabn von Laibach bis Triest
befiibrt.  Ja, wenn man die Fihrung der Trace iiber den
grundlosen Boden des Laibacher Moores, die Durchhane
durch die stundenlangen Felsen des Karst aus eigener An-
schauung kennen gelernt hat, so weils man kaum zu ent-
scheiden, ob, an Kiihnbeit des Entwurfes und an unverzagter
Beharrlichkeit der Aunsfiihrung, der Semmering- oder der Karst-
bahn der Preis gebiihre,

Die zweite Hisenbahnverkehrs-Stralse fiihrt von Rosen-
hain bis Verona iiber den Brenner,

Die Strecke zwischen Innsbruck und Botzen bot auch hier
Schwierigkeiten, deren Ueberwindung geistreiche Ingenieure
lange Zeit beschiiftigte und jedem Kenner Achtung gebieten
mufs. —~ Die Bahn wurde bekanntlich ohne Benutzung der
vorher erwiihnten Kunststrafse ausgefithrt. — Die Hindernisse,
welche bei diesen beiden Bahnen zu iiberwinden waren, sind
jedoch noch gering zu rechnen, wenn man sie in Vergleich mit
denen bringt, die sich einer Bahnverbindung zwischen Frank-
reich und Italien, oder der Schweiz und Italien anfthiirmen,
denn gerade hier stellt der Gebirgszug dem Ingenieur die
hiichsten und unzugiinglichsten Alpenspitzen entgegen.

Zur Zeit, als man das Project, Frankreich mit Italien
durch eine Bahn in Connex zu bringen, ins Auge falste, schien
es geradezn unmiglich, die gewaltigen Hohen zu iiberschreiten.
Von einer beliebigen Wahl des Weges konnte wohl nicht
die Rede sein, wenn nicht ein ungeheurer Kostenaufwand
veranlalst werden sollte. Es gab somit nur wenige, d. h.
die friiher schon erwiihnten Piisse: von diesen wiihlte man
den Pafs iiber den Mont-Cenis, welchen Napoleon I. einst
bei der Kriegfiihrung mit Italien mit seinem Heere iiberschritt,
und dieser Weg verlangte Steigungsverhiiltnisse, die die da-
malige Technik des Locomotivbanes nicht iiberwinden zu
konuen glanbte. Bs wurde deshalb der grofsartige Entschlufs
gefalst, den Mont-Cenis durch einen 38935 Fuls, also circa
1,6 Meilen langen Tunnel zwischen Modano und Bardonéche
zu durchstechen. Mit der Ausfiihrung dieses Planes ist man
seit dem Jahre 1857 beschiiftigi. Hinzelne Details dieses
grofsen Baues sind der Versammlung hinlinglich bekannt.
Der Bau wird voraussichtlich jedoch noch bis zum Jahre 1872
daunern, nach neneren Erwartungen nur bis Mitte 1871,

Der stets steigende Verkehr auf den Bahnen und die sehr
unvollkommene Verbindung durch Diligencen iiber den Mont-
Cenis, weleche, von Susa bis St. Michel 94 Meilen lang, im
Sommer in 9, im Winter in 10} Stunden zuriickgelegt wird,
oft aber in letzterer Jahreszeit ganz unpassirbar ist, wenigstens
unberechenbare Zeit erfordern kann, aufserdem zeitweise durch
herabstiirzende Lawinen sehr gefiihrdet ist, — machten den
dringenden Wunsch rege, die Zeit der Herstellung der Bahn
nach Méglichkeit zu verkiirzen, oder auf andere Weise Ratl
zu schaffen,

Inzwischen hatte der Locomotivbau nicht unwesentliche
Fortschritte gemacht, es waren unterdefs auf vielen anderen
Punkten starke Steigungen iiberwunden worden, und schien
es nicht mehr im Bereiche der Unmiglichkeit zu liegen, auch
Steigungen von 1: 12, wie sie am Mont-Cenis bei der Ueber-
- gchreitung sich nicht gut umgehen liefsen, zu iiberwinden, —
Es wurden zahllose Projecte anfgestellt und viele Versuche
gemacht. Mit unserer gewdhulichen Art Locomotiven konnte
die Aufgabe durch die ungeheuren Gewichte, die zur Kr-
reichung der nithigen Adhiision ndthig waren, und die daraus
sich ergebende nutzlose Fortschaffung einer todten Last, nicht

erzielt werden. Man kam deshalb auf die Idee, die zur er-
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forderlichen Adhiision nithige Pressung nicht dureh das Ge-
wicht der Locomotive, sondern durch kiinstliche Pressung von
horizentalen Riidern gegen eine zwischen den Hauptstriingen
liegende Mittelschiene zu erzielen. Um die Prioritdit dieser
Erfindung streiten sich verschiedene Ingenieure, Vignol & Eric-
son, Sellers, der Ingenieur Krauss in Hannover und Fell.
Die Erfindung scheint von jedem selbststiindig gemacht worden
zu sein, doch gebiihrt jedenfalls Fell die Ehre der praktischen
Realisirung und Einofihrung,

Auch Aguadio concurrirte bei diesem Projecte mit, indem
er eine Locomotive construirte, die sich durch zwei unter
dem Langkessel gelegte Trommeln an einem zwischen den
Schienen liegenden Drahtseil heranfhaspeln sollte, mit Vermei-
dung der Mittelschiene.

Nachdem die Versuche mit einer Fell’'schen Maschine es
wahrscheinlich, ja fast zur Gewilsheit werden liefs, dals die
Fahrt mit Locomotiven auf solchen Steigungen mdoglich sei,
warde eine provisorische Bahn iiber den Mont-Cenis néiher ins
Auge gefafst. Die beziiglichen Kostenanschliige des Ingenieurs
Brunlees ergaben. dafs die Bahn mit einem Capital von
8 Millionen Franes herzustellen sei, wiihrend die Tunnelbahn-
strecke beiliinfig eirea 135 Millionen Fres, kosten soll.— Die
zur Zuriicklegung der ganzen Strecke von St. Michel bis Susa
erforderliche Zeit wird bei der Strecke durch den Tunnel,
einschliefslich des Aufenthaltes, etwa 3 Stunden betragen, bei
der Fahrt iiber den Gipfel betriigt sie circa D Stunden.

Veranschlagung der Bahn und ihrer Rentabilitiit.
Man rechnete die Rentirung der Bahn so:

Nach den Geschiiftsberichten der Victor- Emanuel-Bahn
hatte der Strafsenverkehr zwischen St. Michel aond Susa im
Jahre 1861 1404771 Francs, 1862 1 608617 Francs, 1863
1 715424 Fres. und 1864 1 895543 Fres. betragen, was eine
durchschnittliche Zunahme von 10 pCt. jihrlich ergiebt. Man
nahm an, dals die Steigerung des Verkehrs, auch nach Erifi-
nung der Hisenbahn, in derselben Progression weiter geht;
es wiirde dann die Eionabme in der Zeit von 1867, wo
man die Bahn schon zu erdffnen gedachte, bis 1873 im Ganzen
etwa 27 Millionen Fres. betragen, und war man der Ansicht,
dals dieses einen Reingewinn von einigen Millionen Fres.
ergeben wiirde. Bei der Rechnung wurden folgende Fahr-
preise in Anschlag gebracht: 27 Fres, fiir die 1. Klasse, 25 Fres.
fiir die II. K1, 18 Fres. I1L. KL, fiir eine Tonne Eilgut 77 Fres.
und fiir gewdhnliche Fracht 40 Fres. Jedenfalls durfte man
aber erwarten, dals durch die Bahn der Verkehr in noch ho-
herem Maalse gesteigert wird. Aulserdem rechneten die Unter-
nehmer, dafs sie die Beférderung der indischen Briefpost {ibertra-
gen erhalten wiirden, weil die Benutzung der Linie von Paris
iiber St. Michel, Susa und Brindisi nach Alexandrien einen Ge-
winn von 38 Stunden Zeit, gegeniiber der Linie Paris, Marseille,
Alexandrien, ergiebt, was von Wichtigkeit fiir den Verkehr
zwischen England und Indien und fiir die Beforderung der
indischen Post ist. — Die Entfernung von Paris iiber Marseille,
Malta nach Alexandrien wird per Eisenbahn und Dampfboot
in 168 Standen zuriickgelegt, die Route von Paris iiber Ma-
con, St. Michel, Susa, Brindisi nach Alexandrien hingegen
in 130 Stunden.

Nach diesen Erwiigungen beschlofs man, mit der Aus-
fiihrung der Bahn an’s Werk zu gehen. Die italienische Re-
gierung ertheilte anch bald die Concession zur Anlage und
zum Betriebe der Bahn, jedoch unter der Voraussetzung, dals
die franzosische Regierung auch ihrerseits die Genehmigung
ertheile; letztere aber machte ihre Zustimmung von ‘dem
Nachweise der Ausfiibrbarkeit des Projects abhiingig. — Fell



417 Verein Fir Eisenbahnkunde zu Berlin,

legte deshalb eine Versuclislinie zwischen Lanslebourg und
dem Gipfel des Berges an. Dieselbe begann in einer Hohe
von 3141 Fufs und hirte bei 5649 Fufs iiber dem Meere auf,
sie war 6255 Fuls lang und ibre Steigung betrug durchschnitt-
lich 1:13, im Maximum 1 : 12, auch machte sie eine Cnrve
von 40 Meter Radius um eine scharfe Ecke, welche zwei von
den Zickzacks der Auffahrt verbindet: Ueberall, ausser in der
Curve, liegt sie noch beute auf der Seite der Strafse, von
welcher sie 32 bis 4 Meter einnimmt und 5 Meter oder mehr
frei lilst.
Versuchslinie und Fahrversuche.

Diese Versnchslinie hatte, wie jetzt {iberhaupt die ganze
Bahn, 1. Meter Spurweite und war mit doppelképfigen Schie-
nen der Victor-Emanuel-Bahn belegt, die mittelst gulseiserner
Stiihle aaf 3 Fuls von einander entfernt liegenden Querschwel-
len lagern. — Die Mittelschiene hatte denselben Querschnitt
und lag 7% Zoll iber den beiden iiufseren Schienen, in theils
gufscisernen, theils schmiedeeisernen Stiiblen, die an den Stifsen
je 20, an den anderen Stellen 16 Pfd. wogen, auf den geraden
Strecken 6 Fufs, in den Curven aber 2 bis 3 Fuls von einander
entfernt auf 12 Zoll breiten, 8 Zoll hohen mit den Querschwel-
len verbolzten Langschwellen auflagen.

Man hatte die Versuchsbahn absichtlich an eine schwie-
rige Strecke verlegt, wo man die Bahn spiiter ohne Bedach-
ung lassen wollte, um withrend des Winters bei ungiinstigem
Wetter die Hindernisse besser wahrnehmen zu kiénnen, die
der Schnee dem Betriebe entgegensetzen wiirde. Man fand
dabei wider Erwarten, dafs die Adhision, nach Entfernung
des Schnees, bei Kilte im Winter grifser war, als man sie
fiir den Sommer angenommen hatte.

Auf der Versuchsstrecke wurden zwei Locomotiven ge-
priift, deren Hauptdimensionen folgende waren:

f No. 1. No. 2.
¢ 290 Ctr. 337 Ctr,
TeRellihge: S008, o puitel | AL bda{l oyt oA 8 4"

Kesseldurchmesser . . . . . . . . 29" glid
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. 3 [
Cylinderdurchmesser . . . 33:::1'::11; 1;}?’.“
Kolbenhub . . . Al 18 Zoll 10 Lin. 16 Zoll

Bei No. 1 wirkten die grifseren Cylinder auf 4 gekup-
pelte vertikale Riider von 24 Fuls Diameter, die kleineren
auf 4 gekappelte horizontale Riider von 1} Fufs Diameter,
letztere safsen auf kurzen vertikalen Wellen, deren zwei Zapfen
gich in Bronzelagern drehten, welche in Coulissen verschiebbar
sind und durch Spiralfedern gegen die Mittelschiene gedriickt
werden.

Bei der zweiten Muschine dagegen wirkten die vorhan-
denen 2 Cylinder gleichzeitig auf 4 gekuppelte horizontale
Riider, alle von 27 Zoll Diameter. Der Druck, den die ho-
rizontalen Riider auf die Mittelschiene ausiiben, konnte bei
dicser Maschine von dem Fiihrer beliebig mittelst Schraube
i Zngstange vegulirt werden.

_Ef’e Versuche fanden Ende Februar und Anfang Mirz
ﬁiﬁa 1m Beisein vieler dazu eingeladenen Ingenieure diverser

imder s-t.att. Es wurden mit der ersten Maschine bei giin-
stiger ‘W“'ter““g und ganz trockenen Tragschienen nach bei-
den Richtungen im Gangzen 6 Probefahrten gemacht, bei denen
sie jedesmal 16 Tounen Last in 3 Waggons, incl. Eigenge-

wicht, schleppte und die Ersteigung der Héhe in 8} Minuten
Zeitschr, f. Bauwesen, Jabrg, XX,
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mit 1 Atmosphiire Spannungsabnahme und 5§ Zoll Sinken
des Wasserstandes erreichte, wenn die Spannung im Kessel
61 bis 8] Atmosphiiven betrng. — Die mitflere Geschwindiglkeit
betrug 13 Meilen und war stets grifser, als man sie in dem
Programme fiir Hxprelsziige angenommen hatte, miimlich
1.6 Meilen. Doch bewiihrte sich diese Maschine nicht beson-
ders, einestheils war der ganze Bewegungs-Mechanismus zu enge
zusammengedriingt und unzugiinglich, anderntheils war die
Heizfliche derselben nicht geniigend, den ndithigen Dampf zu
schaffen.

Die zweite Maschine war von Orofs & Co. gebaut; sie
besitzt, wie die erwiihnte Tabelle zeigt, eine grilsere Ver-
dampfungsfihigkeit. Die einzelnen Theile waren hier beque-
mer und zugiinglicher arrangirt. Besonders machte sich der
Vortheil geltend, dals der Locomotivfiihrer die Pressung der
horizontalen Riider gegen die Mittelschiene beliebig reguliren
konnte. Die in dieser Weise auf die horizontalen Riider
ausgeiibte Pressung betrag pro Rad 24 Tons, also im Ganzen
10 Tons. Doch war man im Stande, die Pressung auf 6 Tons
pro Rad, also auf 24 Tons in Summa zu erhthen. Die ver-
tikalen Riider wurden indirect durch die vordere. die horizon-
talen Réder direct durch die hinten durch den Boden des
Cylinders gehende Kolbenstange bewegt. Da jedoch einzelne
Theile der Uebertragung auf die vertikalen Rider etwas
schwach construirt waren, so durfte man der Maschine nicht
zu viel zumuthen. Ungeachtet dieses Mangels durchlief diese
Maschine die Strecke mit derselben Last von 16 Tonnen in
63 Minuten, was 2} Meilen Geschwindigkeit per Stunde ergiebt.
Die Dampfspannung im Kessel nahm von 7,65 aul 7 Atmos-
phiiren ab und das Wasser im Wasserstandsglase fiel nur um
21 Zoll.

Diese Maschine bewiihrte sich in jeder Beziehung besser;
es zeigte sich, dafs ein Druck von 2} Atmosphiiren geniigend
war, um die Maschine allein auf einer Steigung von 1: 12}
hinauf zu bewegen, und konnte man deshalb ohne Bedenken
annehmen, dafls dieselbe wohl im Stande sein wiirde, bei dem
dreifachen Dampfdruck die ganze Strecke mit einem leichten
Schnellzuge von etwa 50 Passagieren und der Post in 4§ Stun-
den zuriickzulegen, jedenfalls die dreifache Last, also 48Ton-
nen auf dieselbe Steigung hinauf zu ziehen.

Nach diesen gewonnenen Resultaten hatte man kein Be-
denken mehr, den Bau der ganzen Bahn zu concessioniren. —
Die ganze Liinge dieser Bahn von St. Michel bis Susa be-
triigt 10! Meilen, die durchschnittliche Steigung derselben
1:25,6, im Maximum 1: 12 zwischen den einzelnen Stationen,

Es mufste jedoch bei dem weiteren Bau auch noch auf
andere Verhiiltnisse Riicksicht genommen werden, namentlich
anf den starken Schneefall und Lawinenstiirze,

Jegen den ruhig niederfallenden Schnee projectirte man
hélzerne Wiinde und Diicher iiber die Bahn auf 5 Kilom. =
2 Meilen Liinge, gegen Schneetreiben starke versteifte Holz-
wiinde mit Wellenblechiiberdachung auf 1 Meile Liinge, und
gegen Lawinenstiirze starke gemauerte Gewdlbe auf § Meilen
Liinge. Auf diese Weise glaubte man, allen Uebelstiinden
zu entgehen, wenigstens mit geringeren Kosten fiir Freibal-
tung der Bahn auszokommen, als dieselben bisher fiir Frei-
haltung der Fahrstrafse betragen haben, und welche sich pro
Jahr aof 12000 Fres, beliefen,

Die Ausfiihrang ist anch ziemlich genau nach dem Project
erfolgt, nur zeigen die Frfahrungen, wie wir spiiter sehen
werden, dals die geschaffenen Sicherheitsmaalsregeln bei Wei-
tem nicht geniigend sind. Ferner machte die Kreuzung der
Bahn mit der Strafse, die zum Oefteren néhtig geworden ist,
besonders um grifsere Curven zu gewinnen, nicht unwesent-
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liche Schwierigkeiten, da man im Anfang keine passende Con-
struction fand, wie die Mittelschiene auf diesen Strecken zu
ersetzen oder zu iibergehen sei. Rampen anfzufiihren, war bei
den ohnehin starken Steigungen der Fahrstrafse nicht thanlich,
und konnte die Mittelschiene an vielen dieser Punkte nicht
entbehrt werden. — Man scheint jedoch mit der jetzigen Con-
struction, bei der die Mittelschiene durch einen einfachen
Mechanismus in die Stralse versenkt werden kann, vollkom-
men zufrieden zu sein. Die Mittelschiene selbst ist iiberall
da angewandt, wo die Steigung der Bahn das Verhiltnifs von
1:25 iiberschreitet, aulserdem aber da, wo starke Curven
oder eine gefiihrliche Lage der Bahn es zur grifseren Sicher-
heit des Betriebes wiinschenswerth erscheinen liefsen, dieselbe
beizubehalten. Die Ausfiibrung des Unternehmens hatte je-
doch noch viele unberechnete Uebelstinde zu erdulden, na-
mentlich veranlalste der wilde Gebirgsbach, die Are, aunf der
franzosischen Seite, gegen Ende 1866 starke Stérungen.
Durch heftige Regengiisse schwoll dieselbe in wenigen Stun-
den gewaltig an, rifs in ihrem beschleunigten Lauf Felsstiicke,
Biiume etc. mit sich fort und hiiufte dieselben circa 91 Meilen
vor St. Michel nahe Bramans vor sich auf, so selbst ihren
Lauf sperrend. Hierdurch bildete sich in kurzer Zeit durch
Aufstanung ein nicht unbedeutender See, der bald daraunf]
sich plitzlich 6ffnend, Schienen, Diimme, Briicken und Alles,
was der gewaltigen Fluth in den Weg kam, mit sich in die
Tiefe rifs. Es wurde gefiirchtet, dafs die ganze Station
St. Michel zerstort werde. Meilenweit war die Fahrstralse und
Bahn ganz unwegsam gemacht und veranlafste neue verstiirkte
Sicherheitsmaaflsregeln. Es wurden starke Fottermauern, soli-
dere Briickenpfeiler ete. aufgefiihrt und dadurch nicht wenig
Zeit verloren.

Betriebseriffnung der Bahn.

So nahte man sich erst gegen KEnde April 1868 der
Vollendung der Bahn, Am 20. April 15868 wurde die erste
Probefahrt auf der ganzen Strecke gemacht, Eine Maschine
mit einer Last von 20 Tons ging an diesem Tage von St. Mi-
chel nach Susa und kehrte den niichsten Tag zuriick. Am
23. machte eine andere Maschine dieselbe Falirt in einem
Tage hin und zuriick, wobei dieselbe circa 9! Meilen in
04 Stunden zuriicklegte, einschliefslich eines Aufenthaltes
von 1 Stunde auf der Strecke.

Am 1. Mai inspicirte die franziisisch-italienische Commis-
sion diese Linie und ordnete an, dafls die Gesellschaft 14 Tage
vor Eriffnung des Personenverkehrs mit dem Giiterverkehr
zu beginnen habe. Aufserdem mufste nach dem Contract
mit der italienischen Regierung 15 Tage lang hintereinander
regelmiifsig ein Zug in jeder Richtnng ohne Unfall laufen,
bevor die Bahn eréffnet werden durfte. — Dieser Bestimmung
ist man von 17, Mai bis 2. Juni ohne weitere Stérung nach-
gekommen. Am 18. Mai machte der Prisident der Gesell-
schaft, der Herzog von Sutherland, mit vielen Anderen die
Tour iiber den Mont-Cenis mit einem Train von 12 Wagen,
Die Strecke von St. Michel bis Susa, circa 10§ deutsche
Meilen, wurde in 4 Stunden 6 Minuten zuriickgelegt, wovon
jedoch die Zeit zur Inspicirung der Maschine ete. abgerechnet
worden ist.

Endlich war man nach vielen Unterhandlungen wegen
des definitiven Fahrplans am 15, Juni 1868 so weit, die Bahn
fiir den Personenverkehr erdffnen zu kiinnen. An diesem Tage
wurden denn auch je 2 Ziige von jeder Seite ans abgelassen.
Der Dienst begann mit der Ablassung eines Zuges von Susa
6 Uhr 30 Minuten Morgens, bestehend aus 1 Wagen I. Klasse,
1 Wagen II. Klasse, und 1 Wagen IIL. Klasse mit 2 Gepiick-
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wagen; der zweite Zug ging 7 Uhr 40 Minuten ab und ent-
hielt 3 Wagen I. Klasse und 2 Gepiickwagen. Der erste Zug
traf 11 Uhr 40 Minuten in St. Michel ein, 5 Minuten vor
der abgemachten Fahrzeit, der zweite Zug 12 Uhr 53 Mi-
nuten, d. h. 2 Minuten vor der Zeit. Beide Ziige zusammen
enthielten jedoch nicht mehr als 20 Personen, und wurde
dies dem Umstande zugeschrieben, dafs die Zeit der Eréff-
nung dem Publicam nicht geniigend bekannt gemacht worden
war. Von St. Michel aus ging der erste Zug 11 Uhr 15 Mi-
nuten Nachmittags ab und kam in Susa piinktlich um 6 Uhr
30 Minuten Abends an, der zweite, um 3 Uhr 55 Minuten
Nachmittags abgelassene Zug kam um 9 Uhr 10 Minaten
Abends an. Bei dieser zweiten Fahrt wurden dieselben Ma-
schinen verwendet, welche am Morgen die Fahrt gemacht
hatten. Der, erste der letzteren Ziige nahm 24 von 29 Pas-
sagieren auf, die mit der Paris- Lyoner Bahn angekommen
waren. Nur D davon zogen es vor, den Weg per Diligence
iiber den Pals zu machen. Der zweite Zug war ihnlich ge-
filllt und betrugen die Einkiinfte ans dem Personenverkehr
an diesem Tage 1100 Fres. — Die Fahrpreise waren ermiilsigt
auf 20 Fres. 1. Klasse, 22 Fres. I1. Klasse, 18 Fres. 1I1. Klasse.
Der Minimalfahrpreis per Diligence betriigt 35 Fres.

Bei der Eréffnung der Bahn belief sich das vorhandene
Betriebsmaterial auf 12 Locomotiven, 7 Wagen I. Klasse,
4 Wagen II. Klagse und 8 Wagen III. Klasse, aulserdem
4 Gepiickwagen und 95 Giiterwagen. Die meisten dieser
Maschinen, wie iiberhaupt die jetzt auf der Bahn gebrauch-
ten, sind von B, Gouin & Co. gebaut.

Diese neueren Maschinen haben ein Gewicht von
18} Tons leer, und im betriebsfiihigen Zustande von 21 bis
22 Tons, Die beiden Dampfeylinder haben 16 Zoll Dia-
meter und 16 Zoll Hub, die vertikalen und horizontalen Riider
2 Fuls 4 Zoll Durchmesser; der Radstand betriigt 7 Fufls 6 Zoll,
wiihrend die Maschine 20 Fufs 6 Zoll im Ganzen lang ist,
Die Spurweite der Bahn ist 1,1 Meter = 3 Fuls 71 Zoll engl.
Die horizontalen Réder werden hier direct getrieben, und sind
beide Riderpaare zur Erzielung der gleichférmigen Bewe-
gung durch horizontal liegende Balanciers, welche etwaige
Bewegungsdifferenzen gegenseitig ausgleichen, gekuppelt.
Die vertikalen Riider werden durch 2 separirte Schwingwellen
getrieben. Die vertikalen wie die horizontalen Riider sind
unter sich gekuppelt. Letztere Riderpaare liegen aulserdem
in einem horizontal verschiebbaren Rahmen, und werden die
senkrechten Achsen durch eine Reihe von 6 Bufferfedern auf
jeder Seite an die Mittelschiene geprefst. Ferner ist, wie
schon frither erwiihnt, die Einrichtung getroffen, dals der
Fiihrer von seinem Stande aus mittelst Handrad und rechts-
und linksgiingiger Schraube die Pressung beliebig erhéhen
kann, indem er diese horizontalen Rahmen durch eine Schrau-
benwelle zusammenprelst.— Die Kessel sind von Stahl, ebenso
das ganze Gestiinge, die Achsen und Tyres; die Achsbuchsen
sind von Bronze. Zur Bremsung der Maschine sind zwei Vor-
richtungen vorhanden, einmal eine gewdhnliche Bremse fiir die
vertikalen Riider und eine zweite, die mittelst einer Klemme
wie ein Schraubstock direct die Mittelschiene fafst.

Der Sandstrenapparat befindet sich oben auf dem Kessel,
und ist zur directen Zufiihrung des Sandes unter die Rider
noch die Einrichtung getroffen, dafs ein kleines Dampfrohr
direct .in das Sandstreurohr miindet und so der Sand nach
Oeffnung des gewdhnlichen Sandstrevers mit ziemlicher Heftig-
keit unter die Réider geschlendert wird. Auch ist ferner die
Maschine mit einem Lechatelier'schen Apparat fiir das Fahren
mit Contredampf versehen, Friiher waren diese Maschinen
mit 3 Achsen angenommen worden; es hat sich jedoch bald
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gezeigt, dafls hierdurch die Bewegung der Maschine in den
Curven so erschwert wurde, dafs man nothgedrungen Abstand
davon nehmen mulste.

Das ganze Arrangement der Details der Maschine ist
jedoch so gedriingt und unzugiinglich, die einzelnen Theile
so complicirt, dafs Reparaturen, die aus diesen Griinden schon
hiiufig vorkommen, schwer auszufiihren sind.

Die verschiedenen Klassen der Personenwagen sind in
Construction und Dimension gleich und unterscheiden sich
nur in der Ausstattung. Sie sind 4" lang, 2"007 breit und
2"110 hoch. Die Laufriider haben 0™7 Diameter und einen
Radstand von 15 Sie sind von Mss. Chevalier, Cheilus
& Co. in Paris gebaut. Friiher hatten die Personenwagen zwei
Paar Leitriider an der Mittelschiene, von denen man jedoch
jetzt ein Paar entfernt hat und nun die Curven leichter pas-
girt. Die Leitriider sollen in der Zugrichtung der Wagen
stets am hinteren Ende derselben sein. Doppelte Bremsen,
von denen die eine die Riider bremst, die andere mittelst
Gleitbacken direct die Mittelschiene umfalst, sind auch hier
vorhanden. Die Wagen I. Klasse haben 12, die II. Klasse 14,
die III. Klasse 16 Sitzpliitze und sind dieselben in zwei Liings-
reihen, wie bei den Omnibussen arrangirt, Die Wagen haben
centrale Buffer, darch deren Mitte die Zugstange der Kuppe-
lung geht, um eine leichte Wendpng in den Curven zu er-
miglichen. Das Gewicht eines Wagens betriigt durchschnitt-
lich 3415 Kilogramm == (8,30 Centner.

Einnahmen der Bahn und Berechnung der Rentabilitit.

Was nun die Rentabilitiit der Bahn anbelangt, so liegen
zur Beurtheilong derselben leider nur wenige Zahlen vor,
und lifst sich’s kaum wagen, einen Schluls daraus zu ziehen.
In der ersten Woche des Betriebes, welche mit dem 21. Juni
1868 endigte, betrng die Einnahme fiir 300 Passagiere
7042 Fres. 45 Centimes, fiir Gepiick, Giiter und Post 840 Fres.
5 Centimes, zusammen 7882 Fres. 86 Centimes. In der glei-
chen Woche des niichsten Monats, die also mit den 21, Juli
endigte, betrug die Einnahme in Summa 11620 Fres. 27 Cent.,
seit Eroflnung der Bahn bis zu diesem Tage 50102 Fres.; und
vom 1. Januar 1869 bis 22. April 1869 377520 Fres.

Rechnet man, dals der Verkehr noch bedeutender und
selbst auf eine durchschnittliche Jahreseinnahme von 2 Millio-
nen Francs steigt, so wiirde man bis Mitte 1872, angenom-
men, dafs der Tunnel erst dann fertig wiirde (it welchem
Zeitpunkt die Concession der Bahn erlischt), cirea 8 Millionen
Francs total einnehmen, mithin, abgesehen von allen den
bedeutenden Generalkosten, nicht so viel, als die Bahn ge-
kostet hat. Diese Kosten sollen gich niimlich auf circa 11 Mil-
lionen Fres. belaufen haben. — Die Aussichten fiir die Actio-
naire der Bahn sind somit durchaus ungiinstiz zu nennen,
denn es kann nur ein Nutzen bleiben, wenn die Einnahmen
sich gegen bisher mehr als verzehufachen.

Betriebserhaltung und Betriebsstorungen.

In den Sommermonaten bis zum October 1868 hat die
Bahn den Verkehr ohne wesentliche Stérungen erhalten kin-
u‘ED- Vom 25, October ab kamen die Ziige aber fast zu jeder
Tageszeit schon sehr unregelmiifsig in St. Michel resp. Susa
an, und am 6, November war die Bahn durch ungewdihnlich
“'“h_e“ Starken Schpeefall ganz gesperrt. Einzelne Ziige sind
8 bis 9 Stunden im Schnee stecken geblieben, Die Post
ging per _Diligance iiber den Mont-Cenis und die Reisenden
suchten emne andere Route, Rin Zug voll Passagiere, schreibt
ein Correspondent, way froh, umkehren zn konnen, nach-
dem er von Susu aus auf der Hohe des Berges mehrere
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Stunden ausgefroren war, und nahmen die Passagiere ihren
Weg iiber Genua-Marseille. Doch soll nach einer Mittheilung
des Secretairs der Gesellschaft Walter S. Catbill die Bahn
am 9. November schon wieder fahrbar gewesen sein und
sich so bis Ende Februar gehalten haben.

Beschreibung der Fahrt auf dieser Bahn,

Anfang Mirz v, J. hatte ich, wie erwiihnt, selbst Gele-
genheit, die Bahn zu befahren. Schon in Mailand vernahm
ich, dafs ein starker Schueefall seit zwei Tagen die Bahn
gesperrt halte und jeder Uebergang ummdglich sei. In Turin
angekommen, horte ich jedoch, dafs man sich eifrig mit der
Wegrinmung des Schnees beschiiftige und den kommenden
Tag es wohl moglich machen werde, einen Theil der Bahn zu
befabren: die Beforderung wiirde aunf einer kurzen Strecke iiber
den Gipfel des Mont-Cenis durch Diligencen geschehen. So
begab ich mich, von Interesse fiir diese Bahn und die unge-
wihnliche Fabrt erfiillt, nach Susa. Hier stand denn auch
der kleine Zug, 2 Gepiickwagen, einen Wagen I. Klasse,
einen 1I. Klasse und einen Wagen III. Klasse enthaltend, be-
reit, um uns, so weit es der Schnee gestatten wiirde, auf die
Haohe der Alpenkette zu filhren, Die Abfahrt geschah piinkt-
lich 6 Ubr 30 Minuten Morgens. Die Bahn geht nach Susa
in einer kiihnen Steigung von 1:13 den Berg hinan.

Die Fahrt berganf ging viel schneller von Statten, als
ich mir vorgestellt batte, und war die Bewegung der Wagen
ruhig und angenehm. Die Bahn nimmt hier fast durchweg
die Aulsenseite der Strafse in Anspruch und hat man stellen-
weise eine schéne Aussicht auf die herrlichen piemontesischen
Thiiler. Bald passirt man die Station St. Martin und erreicht
in cirea 20 Minuten spiiter die zweite Wasserstation, Bard.
Nach dieser gelangt man in die ersten Ueberdachungen,
d. h. im Freien aufgefiihrte Tunnels, die aus starken, durch
Holzbalken versteiften Seitenwiinden gebildet sind und durch
einen Bogen von Wellenblech iiberdacht werden.

Die Fahrt in diesen Tunnels ist jedoch keineswegs ange-
nehm, die Ventilation ist unvollkommen, die an den Fenstern
der Wagen vorbeistrémenden Dimpfe und Feuergase veran-
lassen eine unangenehme Schwiile in den engen Waggons,
und will man es versuchen, durch Heraustreten auf die
schmale Plattform, die an der hinteren Seite jedes Wagens
fiir den Stand der zwei Bremser angebracht ist, dieser zu ent-
gehen, so hat man durch das directe Einathmen der Dimpfe
und Gase eher noch mehr zu leiden.

Nahe der Station la Grand Croix horte die Weiterbe-
forderung per Bahn ganz auf, da der Tunnel bis obenhin
vollgeschneit war, und fanden wir an einem Zufluchtshause,
wie solcher in der grifseren Hohe des Passes mehrere sind,
Schlitten zur Weiterbeférderung der Passagiere bereit,

Die Héhe, in welcher wir uns auf die Schlitten zu be-
geben hatten, mag eirca 5000 Fufs betragen haben und wurde
die Fahrt nach Umladen der Passagiergepiicks iiber den Pals,
der beiliufig 6870 Fufs iber dem Meere liegt (die hichste
Spitze des Mont-Cenis liegt noch 5000 Fufs hiher), auf diesen
mit Hiilfe von Mauleseln bei empfindlicher Kiilte fortgesetzt.
Stellenweise lag der Schnee wohl noch 10 Fuls hoher als die
Oberkante der Tunnelbedachung, aueh konnte man an ein-
zelnen Stellen wahrnehmen, dafls die Ueberdachung der Bahn
giinzlich demolirt war, ein Beweis, wie unzureichend noch
diese Vorkehrungen sind. Meilenweit war die Bahn ganz im
Schnee begraben. Nach einigen Abenteuern, die sich auch
an diese Fahrt kniipfen, namentlich durch die Einnahme
eines unfreiwilligen Schueebades, erreichten wir endlich gliick-
lich die franzisische Seite und fanden etwas jenseits der
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Station La frontiére einen zweiten Zug zur Thalfahrt bereit.
Die Fahrt in das Thal hinab war im Vergleich zur Bergfahrt
upangenehmer, als ich erwartete. Die Fahrgeschwindigkeit
ist natiirlich bedeutend gréfser und veranlassen die stark
abwechselnden Steigungen, die kurzen Corven sowie das
ungleiche Bremsen eine sehr unruhige Bewegung der Wagen.

Diese, sowie die schwiile Luft in den Tunnels haben
eine gleiche Wirkang wie die Fahrt auf einem kleinen See-
dampfer bei unruhigem Meere, so dafs sehr hiufig die Pas-
sagicre von der Seekrankheit befallen werden, wie dies auch
bei dem gréfsten Theil der Fahrgiiste des von mir benutzten
Zuges factisch stattfand. Eine Reise von Genua bis Marseille
per Wasser kann keineswegs iiblere Folgen haben, bei rubiger
Witterung aber nur angenehmer sein.

Ungliicksfille. Beweise der Unvollkommenheiten der
vorhandenen Schutzmittel.

Der letzte Winter hat von Neuem gezeigt, wie ungenii-
gend die getroffenen Sicherheitsmaalsregeln der Bahn sind
und wie gefahrvoll die ganze Passage ist. Am 24. November
war der Verkehr durck starken Schneefall gehemmt. Bei
St. Martin hatte eine Lawine 300 Meter lang, 4 Meter hoch,
einen Zug, in der Nacht vom 25. cine neue Lawine aber-
mals einen Zug mit 45 Passagieren theils eingedimmt, theils
verschiittet. Der Schnee auf der ganzen Linie lag 1} bis
2 Meter hoch; die Strafse nach Brian¢on war unfahrbar. —
Erst am 27. Nachts kam ein Theil der Reisenden in Susa
an, dieselben mulsten durch 5 Lawinen theils getragen, theils
in Schlitten befordert werden. Am 6. December wurde ein
ganzer GHiterzug durch eine Lawine in einen 100 Meter tiefen
Abgrund gestiirzt und sind natiirlich alle 8 Personen, die
denselben begleiteten, dabei ums Leben gekommen.

Soviel hiernach fiir die Bahn eine Verbesserung noch
wiinschenswerth sein mag, so bleibt doch trotz alledem die
Liosung dieses kiihnen Projects ein Werk, das die Bewunde-
rung nicht blos der Laien, sondern auch der Ingenienre er-
ringen mufs, und wird denen, die mit der hier nothwendig
gewesenen Beharrlichkeit und Energie an der Ausfiihrung des
Projects gearbeitet haben, gewils eine volle Anerkennung ihrer
Verdienste nicht versagt werden kénnen.

Jedenfalls ist erwiesen, dafs ein Betrieb aunf so aufser-
ordentlichen Steigungen durchfiihrbar ist, wenn der Ban
solcher Bahnen fiir fernere Anlagen anch nur da empfohlen
werden diirfte, wo man nicht mit solchen Naturereignissen,
als Lawinenstiirzen ete., wie in den piemontesischen Alpen,
zu kimpfen gezwungen wird.

Vor allen Dingen sind aber fiir dhnliche Ausfiihrungen
noch wesentliche Verbesserungen an dem Betriebsmaterial,
pamentlich an den Locomotiven, erforderlich. In dem jetzi-
gen Zustande konnen Bahnen dieses Systems schwerlich fiir
mehr als héchstens provisorische Zwecke empfohlen werden.

Herr Plefsner zeigte daranf in England erfundene
Vorrichtungen zum Heben der Geleise beim Stopfen, und zum
Wiedereinbringen entgeleister Wagen ins Geleise vor, und be-
schrieb die Anwendung derselben. Auch legte derselbe Pro-
ben von Zinkréhren mit Bleimantel vor und machte auf deren
Vortheile anfmerksam.

Demniichst hielt Herr Plefsner einen Vortrag iiber
die Herstellung von Local-Eisenbahnen in Preulsen.

Die Frage der Localbahnen, welche in Frankreich be-
reits gelést und in Baiern und Oesterreich in der Ldsung
begriffen ist, tritt immer treibender auch an die norddeutschen
Staatsregierungen heran und fordert so oder so ihre Losung.
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Nachdem der Vortragende bereits frither dem preulsischen
Hundels- Ministerinin die Herstellung derselben im Wege der
Consortial - Entreprise vorgeschlagen, aber dieses System ab-
gelehnt wurde, mufs es versucht werden, noch andere den
vaterlindischen Verhiiltnissen Rechnung tragende Systeme
zu finden, um die grofse Frage, welche im eminenten Sinne
des Worts eine volkswirthschaftliche ist, zu losen.

Nachdem die grofsen durchgehenden Linien der Eisen-
bahnen meistens bereits hergestellt, und selbst nachdem die
noch eriibrigenden entworfen und fiir die Ausfiihrung gesichert
sein werden, wird es dennoch, wie in andern Liindern, auch
bei uns eine grofse Menge von mittleren und kleineren streb-
samen Stiidten und industrielle Landstriche geben, welchen
es versagt bleibt, von den Verkehrsmitteln der Neuzeit direct
zu profitiren, weil immer noch zwei, drei, wohl auch vier
und fiinf Meilen sie vom niichsten Bahnhof trennen, und die
betreffende Bahn, welche den Verkehr von dem beziiglichen
Orte ohnehin aufnimmt, wenig Interesse zeigt, mit eigenen
Opfern jenen denselben zu erleichtern und Zweigbahnen zu
bauen. Ebensowenig hat der Staat allein den Beruf, allen
diesen Local -Interessen seinen Beutel zu 6ffnen und sich mit
Zinsgavanticen (deren Zeit hoffentlich iiberbaupt vorbei ist)
hinter zweifelhafte Unternehmungen zu stellen.  Alles, was
er wohl fiir die Folge thuW muls, ist auf ein Primiensystem
auch fiir die Eisenbahnen iiberzugehen, wie es ja auch bei
den Chausseen von so vortrefflichem Erfolge begleitet war
und in andern Liindern, z. B. Frankreich, Baiern ete., geschieht.

Jene eisenbahnbediirftigen Orte sind demnach der Haunpt-
sache nach auf sich allein angewiesen, und zahllos sind nun die
Anstrengungen und Miihen gewesen, welche an allen Orten
des Reiches zur Erstrebung von Zweigbahnen bereits gemacht,
aber fast noch nie von Erfolg begleitet waren.

Die Griinde hierfiir liegen in Folgendem:

Vor Allem sind die Orte und Gegenden, welche den
betreffenden Eisenbahnzweig anstreben, nicht im Stande, das
Unternehmen ganz allein zu unterhalten, selbst wenn sie das
Baucapital beschaffen kénnten, so lange man an die Her-
stellang dieser Localbahnen den Maalsstab grofser Eisenbah-
nen legt.

Denkt man sich eine 4 Meilen lange Zweighahn, welche
auf jede Meile 400000 Thlr. Capital verzinsen soll und pro
Meile 15000 Thlr. Betriebskosten erheischt, dann sind schon
excl. Reserven ete. bei by Verzinsung 140000 Thlr. Einnah-
men auf diese 4 Meilen néthig, oder 35000 Thlr. pro Meile,
und diese diirfte schwerlich eine Localbahn anfbringen. Kostet
eine solche Bahn aber (immer als Locomotivbahn gedacht)
nur 120 000 bis 125000 Thlr. pro Meile und kann mit 7000
bis 8000 Thir. Betriebskosten per Jahr und Meile anskommen,
dann sind nur p. p. 48000 Thlr. Einnahme, d.i. pro Meile
12 000 Thlr, néthig, und diese werden vermuthlich auch die
schwiichsten Zweige abwerfen. Zunichst ist also ersichtlich,
dals die Local- oder Secundiir-Bahnen in der allereinfachsten
Weise und nur eben betriebssicher herzustellen sind, an Ge-
biinden, Apparaten und Betriebsmitteln sich nur das Aller-
nothwendigste anschaffen diirfen, in ibrer Trace sich ganz
dem Terrain anschmiegen miissen, wenn auch Steigungs- und
Kriimmungsverhiiltnisse entstehen, die bei einzelnen derselben
nur den gleichzeitigen Transport von 1000 Ctr. und nur 2}
bis 3 Meilen Fahrgeschwindigkeit per Stunde zulassen, und sich
mit einem 12 Fuls breiten Planum und einer 14pfiindigen
Schiene helfen. Freilich miifste der iibrigen Verringerung der
Kosten auch der Granderwerb folgen, denn was wiirde es
niitzen, wenn alle Ergparnisse nur in technischen Dingen ge-
macht werden, nach wie vor die Meile Grunderwerb aber
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gegen 40 000 Thir. Kosten erheischt. Namentlich miifste unser
Expropriations-Gesetz dahin veriindert werden, dals denjenigen,
welche Liand zn Eisenbahnen hergeben, nicht einseitig ihr Nach-
theil durch die Wirthschaftserschwernifs bezahlt wird, sondern
dals andererseits ihnen auch die Vortheile angerechnet resp.
in Abzug gebracht werden, welche durch das Entstehen der
Bahn dem ganzen Restgute erwachsen.

Ebenso folgt daraus, dals die kleine Localbahn nicht
den theuren Apparat einer eigenen Verwaltung
haben darf, sondern von einer Centralstelle aus
méglichst sparsam und stets dem specifischen Ver-
kehr entsprechend bewirthschaftet werden mufls.

Demungeachtet aber, d. h. selbst wenn sich die betreffende
Gegend mit einer Localbahn begniigt, die, nm bei obigem
Beispiel zu bleiben, bei 4 Meilen Linge nur 500 000 Thaler
kosten wiirde, sind auch diese noch nie fiir dergleichen auf-
gebracht worden, und es muls daher eine Hiilfe von aulsen
zutreten.

Wer anders sollte diese eigentlich bringen, als die Ge-
nossenschaften der Groflsindustrie und des grofsen Capitals,
welche nach Arbeit und Rente suchen. Kann es diesen aber
zugemuthet werden, die ganzen 500 000 Thlr., welche jener
kleinen Localbahn fehlen, herzugeben, wenn sie, welche weder
das specifische Interesse des grifseren Landwirths jener Gegend,
noch die Verkiimmerangsbesorgnisse der beziiglichen kleinen
‘Stiidte theilen, einfach mit diesen das grofse Risico theilen
sollen, ohne auch ilrerseits besondere Vortheile zu genielsen?
Ganz gewils ist das unbillig, und deshalb hiilt sich das Capital
auch véllig fern von dergleichen localen Unternchmungen, so
lange die jetzige Risenbahnpolitik, veranlalst durch allerlei
Ausschreitungen, die General-Entreprise als System perhor-
rescirt und sich nicht begniigt, sie nur von ihren Auswiichsen
zu befreien.

Die Birse speciell ignorirt diese kleinen Bahnen giinzlich
und hat auch gar nicht den Beruf, sich fiir locale Institute
zu erwiirmen, die zu klein und zu vereinzelt sind, um am
Geldmarkte Factoren zu werden, und mit zu zweifelhaftem
Verstiindnifs bewirthschaftet werden, um Vertrauen zu ihrer
Rentabilitit zu erwecken.

Aus den oben entwickelten Griinden kann aus all’ diesen
Localbahnen, so sehr man die Berechtigung zu ihrem Ent-
stehen auch anerkennen mag, nichts werden, so lange die
Bestrebungen, wie bisher, vereinzelt und zersplittert waren,
und nur, wenn ein Plan realisirt wird, der allen diesen klei-
nen Kriiften Gelegenheit giebt, sich vereinigen zu kdnnen,
werden dieselben auch ohne Hinzutritt der General-Entreprise
zur Wirkung kommen. — Eine solche Lisung scheint gefunden,
wenn, wie vorn schom erwiihnt, ein anderes Expropriations-
Gesetz den Grunderwerb erleichtert. Vielleicht kénnten sogar,
dibnlich wie bei den Wegen in Separationen, auch bei den
von den Kreis- oder Provinzial-Verbiinden als nothwendig
erkannten Localbahnen die Gemeinden resp. der Kreis, wel-
cher durch die Bahn in seiner Steuerkraft wesentlich gehoben
wird, gesefzlich anzuhalten sein, das bendthigte Land dazn
B?lhst zu erwerben und unentgeltlich herzugeben. Ferner mufs
die Regierung die sufserste mit der Betriebssicherheit zalissige
Sparsamkeit im Bau gestatten. Es konnen z B. bei diesen
langsamen Ziigen fast alle Rinfriedigungen und Bewehrungen
gespart werden, die pup an den Hauptiibergiingen anzubrin-
gen sind3 3 bis 4 Wirte, geniigen pro Meile zur Unterhaltung,
Blofse kleine E"Paditionsgebﬁude mit einem kleinen Warte-
ranm miissen die Empfangshiuser ersetzen, und mit Ausnahme
der Ein- und Ausfahrtsweichen kinnen alle andern wegfallen
und durch kleine Schiebebiihnen jm Niveau ersetzt werden, ete.
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Die Beforderung der Post mufs den Localbahnen vergiitet
und auf die Gestellung besonderer Postwagen verzichtet wer-
den. Namentlich aber mufs man diesen Bahnen, um sie
lebensfihig zu erhalten, ziemliche Tariffreiheit gewihren, denn
diese kinnen unmiglich so billig transportiren, als eine grofse
Verkehrslinie. Alsdann miifste sich fiir grifsere Theile des
Staats, mindestens aber fiir einzelne Provinzen resp. eine
grifsere Gruppe von Kreisen je eine
pAllgemeine Baugesellschaft fir Localbahnen®

bilden, deren Sitz und Verwaltung in der Provinzialhauptstadt
ist, an welche sich alle localeisenbahnbediirftige Comités und
Gemeinden wenden, weleche in grifseren Verhiiltnissen an die
Sache herantritt, alles durch ihre Organe projectiren und be-
arbeiten lifst, moglichst billig bant und noch billiger von ihrer
Centralstelle aus wirthschaftet, wobei fiir eine ganze Gruppe
jener kleinen Bahnen immer ein mobiler Betriebsinspector
gedacht werden kann, die ganze wirthschaftliche Verwaltung
aller Linien aber, sowie die Verhandlungen mit den Nach-
barbahnen, den Behirden und Corporationen immer nur von
der Centralstelle aus bewirkt wird. Ferner miissen die Kreise
und Stiidte, eventuell die Provinzialfonds, nicht nur sehr krif-
tig an die Sache herantreten, sondern namentlich durch Ver-
einigung zu einer grofsern Actiengesellschaft oder Bank ihren
zweifelhaften Credit kriiftigen, um ihre Papiere birsenfihiger
zu machen, denn nichts ist schwerfilliger als ein Localpapier.
Namentlich aber ist die Wiederherstellung der Eiseubahnfonds
nithig, um gehdrige Priimie bewilligen zu kiénnen. Gelingt
es, diesen in Hohe von 14 Millionen Thaler wieder einzufiihren,
so kénnen damit jedes Jahr gegen DO Meilen Localbahuen
mit bedentender Priimie ausgestattet werden, nm in 12 bis
15 Jahren das ganze Netz auszubauen.

Unter folgenden ﬁedingnngen wiirde alsdann einem Comité,
einer Stadt ete. z. B., die Bahn von der Localbahngesellschaft
der Provinz erbant werden konnen:

1) Die Comite’s haben sich zuniichst an die Gesellschaft
zn wenden, ihr Project darzulegen, die Verkehrs- und Renta-
bilititsmomente zu entwickeln, und fiir die generellen Vor-
arbeiten pro Meile eine entsprechende kleine Summe zu er-
legen, wogegen erstere, falls aus der ‘Bahn nichts wird, in
das Eigenthum jeuer Comité’s iibergehen. Findet die Gesell-
schaft die Linie bauwiirdig und will die Herstellong und den
Betrieb i{ibernehmen, so hat

2) die Stadt, der Kreis ete. durch die vorher zu derglei-
chen Ausfithrangen {iberhaupt concessionirte Gesellschaft die
kénigliche Concession fiir den Bau ihrer Localbahn nachzu-
suchen, -

3) Das Terrain fiir die Bahnhdfe und Haltestellen und
zu dem iibrigen Grunderwerb, welches bei Selbstbeschaffung

kanm mehr als etwa 15000 bis 20000 Thlr. pro Meile kosten

wird, @ fond perdu zu bewilligen,

4) miissen aunfserdem mindestens 40000 Thlr. pro Meile
durch Uebernahme von Actien seitens der Kreise, Stidte und
Privaten aufgebracht werden, wiihrend vom Resteapital circa
30000 Thlr., pro Meile vom Staate so lange zinsfrei vorge-
schossen werden, bis das ganze Unternehmen 5 pCt. bringt.

5) Dabei mufs der Gesellschaft auch das Recht einge-
riiumt werden, da, wo eine Nachbarbahn unter giinstigen Be-
dingungen den Betrieb ibernehmen will, ihn an diese zun
iiberlassen, auch im Winter auf besonders schwacher Linie
zeitweilig einen Pferdebetrieb einznrichten.

6) Namentlich aber mufs die Gesellschaft das Recht haben,
eventuell den Bau zu beginnen, wenn in dieser Weise 3 des
Capitals aufgebracht sind, und zur Erlangung des Restes die
Bahn zu bepfandbriefen. Diese Pfandbriefe miissen mindestens
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b pCt. geben und mit 2 pCt. per Jabr, also sehr rasch aus-
gelost werden, auch jede ausgeloste Nummer mit einem Bonus
von 10 bis 12 pCt. iiber pari versehen werden, wie ja solches
verschiedenen Grunderedit- und Hypothekenbanken auch schon
gestattet ist. Solche Papiere werden sicherlich sehr bald
marktgiingig und gesucht, wihrend unsere jetzigen Kreis-
Bauobligationen gar nicht anzubringen sind.

Obiges Beispiel der 4 Meilen langen Zweigbahn wieder
herangezogen, welche z. B. aufser der Endstation noch 3 Zwi-
schenstationen haben soll, so wiiren von den Stiidten, resp.
Giitern, Kreisen ete, aufzubringen:

I. & fond perdu der Grunderwerb von etwa 240 Morgen
Land im Werthe von 60000 bis 70000 Thlr.

II. Es wiiren pro Meile 40000 Thaler, im Ganzen also
160000 Thaler Actien von den Kreisen, Gemeinden und
siimmtlichen Privaten zu nehmen, und das ist erfahrungs-
miifsig fast in allen Fillen aufgekommen, wo man mit
Geschick operirt hat und die Bahn nicht blos eine An-
nehmlichkeit, sondern ein wirkliches Bediirfnils war.

III, Eine Staatspriimie von 30000 Thaler pro Meile. (Frank-
reich giebt fast das Doppelte.) :

Denkt man sich obigen Plan realisirt und eine tiichtige
wohlgeleitete Baugesellschaft fiir 30 bis 40 Meilen mit obigen
Rechten geschaffen, welche sonach incl. Staatspriimien und
der von den Localinteressenten zu prestirenden Leistungen
an Land und Geld iiber rot. 3 000000 Thlr. verfiigen wiirde,
so wiirde es dieser auch nicht an Credit fehlen, um sich die
noch néthigen 1 bis 14 Millionen in oben angedeuteter Weise
zu beschaffen. Thre Linien werden sich gewissermafsen gegen-
geitig assecuriren und einander durchhelfen. Niemand hiitte
Mifserfolge zu befiirchten, die Leitung wird eine einheitliche
und ebenso die Staatscontrolle vereinfacht, namentlich aber
die Steuerkraft des Landes ganz bedeutend erhiéht und mit
einem Schlage Tausenden von strebsamen Biirgern, Land-
wirthen und Industriellen diejenige Wobhlthat zngefiihrt, nach
welcher sie bisher vergeblich gerungen, und welche hiufig
die Bedingung ihrer Existenz geworden.

Um aber einen Anfang zu machen, muls auch die Re-
gierung denjenigen, welche dergleichen anregen und ibr so
oder so ihre Kriifte zu widmen bereit sind, zur Seite stehen
und sie aufmuntern, nicht aber von sich weisen. Es ist das
ganze System der Localbahnen ja eine volkswirthschaftliche
Preisanfgabe und jedes wirthschaftlich richtige und schwindel-
freie Experiment muls unterstiitzt werden, wenn sie schliefs-
lich gelést werden =oll. —

Versammlung vom 8. Februar 1870.

Vorsitzender Herr Weishaupt. Schrififihrer Herr Vogel.
Eingegangen war eine Brochiire iiber Fairlie-Locomotiven
vom Ingenieur Heinrich Simon, ferner ein Schreiben des
Director Loeb, worin zar Beiwohnung der Versuche mit dem
Schaeffer & Budenberg’schen Extinctenr eingeladen wurde.
Es machte daranf Herr Birwald Mittheilungen iiber
die in Frankreich angestellten Versuche der Verwendung mi-
neralischer Oele zur Kesselfeuerung nach einem Aufsatze des
Journal de I'éclairage. Herr Sainte-Claire Deville, Mitglied
der Academie, welcher auf Befehl des Kaisers vielfache Ar-
beiten zur Ermittelung der Heizkraft mineralischer Oele unter-
nommen hatte, hat zu diesem Zweck auch in seinem Labo-
ratorium in der Normalschule eine Reihe von Versuchen mit
dem Kessel einer Locomobile von 6 Pferden Kraft angestellt.
In den Monaten Mérz und April 1868 warde die
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Benutzung des schweren Theeréles mit einer Maschine von
60 Pferden Kraft auf der kaiserlichen Jacht Puebla versucht.
Diese vollkommen gelungenen Versuche haben mit den Zah-
len, welche bei der theoretischen Berechnung in der Normal-
schule fiir die Anwendung des schweren Theeriles erhalten
waren, iibereingestimmt.

Kurze Zeit nachher hat man den Versuch mit einer Lo-
comotive der Ostbahn angestellt, und zwar mit der Locomotive
No. 291. Es ist dies eine Maschine mit frei gehenden Réidern,
aufserhalb liegenden Cylindern, welche ungefiihr 20 Tonnen
wiegt; der isolirte Tender hat ein Gewicht von 15 Tonnen,
Die Triebriider iiben einen Druck von 8400 Kilogrammen
anf die Schienen aus. Die vom Feuner beriihrte Fliche betriigt

im Herde b,meas (métres carrés)
in den Rohren . D414
zusammen 60 Quadratmeter.

Die Maschinen von dieser leichten und alten Form be-
finden sich in den Werken von Flambrin, und werden hier
besonders zn den Omnibusziigen der Reisenden zwischen
Flambrin und Monteréal einerseits und Flambrin und Provius
andrerseits benutzt, auf Zweigbahnen, deren Steigung hoch-
stens 6 Millimeter betriigt. Sie beférdern 10 Wagen und ver-
brauchen 9 Kilogramme prenfsischer Kohlen auf einen Kilo-
meter. Das verwendete Oel war schweres Theerdl aus den
Fabriken der Pariser Compagnie. Dasselbe ist diinnfliissig,
dunkelbraun und hat ein Gewicht von 104 Kilogrammen
per Hectoliter, es wird mit 50 Franes die Tonne verkanft
und in Cisternen-Waggons von 10 Tonnen geliefert. Dieses
schwere Oel kann bis auf 150 Grad erhitzt werden, ohne
Dampf in abschiitzbarer Menge zu entwickeln, es kann eine
Kilte von 15 Grad aushalten, ohne zu erstarren. Ein bren-
nendes Holz in die bis auf 100 Grad erhitzte Fliissiglkeit
getaucht, erloscht sofort.

Ein Behilter warde vor der Locomotive auf dem eylin-
drischen Kérper des Kessels in der Weise angebracht, dals das
Oel durch einfaches Herabfliefsen den Apparat speisen konnte.
Da aber das Gefils, welches man so anf der Maschine anbringen
konnte, nur 5 Hectoliter falste, welche fiir lingere Versuche
nicht hingereicht haben wiirden, so wurde noch ein Behiilter
von 20 Hectolitern auf dem Tender in dem zur Aufbewah-
rung des Feuermaterials bestimmten Raume aufgestellt und
man brachte eine Handpumpe und ein Rohr an, um mit
Leichtigkeit die Flissigkeit aus dem Tender nach dem Be-
hiilter der Locomotive iiberzafiihren.

Um die Maschine zu heizen, bringt man zuvorderst einiges
klein gespaltenes Holz auf der Sohle des Herdes vor dem
Roste in Brand und lifst zagleich etwas Oel zuflie(sen. Die
Zugkraft ist natiirlich schwach, wenn die Maschine steht und
kein Druck vorhanden ist. Auch hat man bei den ersten
Versuchen, um das Verfahren zu beschleunigen, aus einer
anderen Locomotive einen Dampfstrahl in den Schornstein
der Maschine hineingeleitet. Auf diese Weise hat es 1 bis 1}
Stunde zam Anheizen bedurft, also ungefihr die Hiilfte we-
niger als bei Anwendung von Steinkoble. Man hat 50 Liter
Oel verbraucht.

Man hat aber die Maschine auch ohne Beihiilfe eines
anderen Kessels anheizen konnen. Mit einiger Vorsicht, aber
nicht ohne Erzeugung eines ziemlich starken schwarzen Rau-
ches hat das Anheizen 2% Stunden gewiihrt, und man hat
57 Liter Oel verbrauchi.

Am 30.Juli 1868 hat die Locomotive No. 291 ihre erste
Probefahrt gemacht, Die Maschine ist allein von Epernay
nach Chalons gefahren, die Entfernung betriigt 17 Kilometer,
Ohne Schwierigkeit hat man eine Geschwindigkeit von 60
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Kilometern in der Stunde erreicht und es sind 4,20 Kilogramme
Oel auf einen Kilometer verbraucht. :

Der wiihrend der Fahrt durch das Ausstrimen des Dam-
pfes und withrend des Stillstehens durch das Blaserohr (souffleur)
erhaltene Zug ist ohngefihr ebenso wie gewohnlich bei An-
wendung von Steinkohle geregelt worden. Die durch das
schwere Oel erzeugte Flamme ist sehr lebhaft und hat nur
eine Liinge von ohngefihr 25 Centimeter, aber die Producte
der Verbrennung, obgleich aufserhalb unsichtbar, sind doch
heils genug, um Platindraht von starkem Durchmesser zum
Glihen zu bringen.

Bei der Riickkehr von Chalons nach Epernay hat man
eine Locomotive und Tender, welche zusammen 50 Tonnen
wogen, mit einer Geschwindigkeit von 60 Kilometern in einer
Stunde und mit einem Verbrauch von 4,58 Kilogrm. Oel auf
einen Kilometer fortbewegt. Die Witterung war gewdhnlich.

Eine zweite Versuchsfabrt zwischen Epernay und Cha-
lons und zuriick bei schinem Wetter hat zu folgenden Beob-
achtungen gefiihrt.

Der fortzubewegende Zug bestand aus 11 Giiterwagen
im Gewicht von ohngefibr 70 Tonnen. Bei der Abfahrt des
Versuchszuges wurde derselbe durch einen aunf demselben
Wege vorher abgelassenen Zug behindert, und die Entfernung
von 17 Kilometern konnte aus diesem Grande erst in einer
Stunde zuriickgelegt werden, Der Verbrauch an Oel betrug
06 Liter.

Man konnte hierbei aber feststellen, dafs- die Leitung der
Oelfenerung sehr leicht ist, und sehr bequem bei unerwarte-
tem Stillhalten oder bei rascher Aenderung der Schnelligkeit
sich beweiset, Bei der Riickfahrt mit demselben Zuge fuhr
man mit der Geschwindigkeit von 60 Kilometern in der
Stunde, der Verbrauch an Oel war 4,1 Kilogramme auf den
Kilometer.

Am 13. August 1868 warde eine dritte Fahrt zwischen
Epernay und Chalons und zuriick ausgefihrt. Die Maschine
fuhr auf der Strecke allein und verbrauchte 2,55 Kilogramme
Oel auf den Kilometer.

Ein weiterer Versuch wurde am 20. August zwischen
Chalons und Mourmelon mit 8 leeren Passagierwagen ange-
stellt. Die Steigungen dieser Section erheben sich bis auf
12 Millimeter per Meter. Die mittlere Geschwindigkeit betrug
45 Kilometer in einer Stunde und die doppelte Fahrt wurde
ohne Schwierigkeit ausgefiihrt.

Endlich wurde die Maschine einige Tage nachher benutat,
um auf derselben Zweigbahn vom Lager bei Chalons einen
Special-Versuchszug fortzubringen, welcher aus 4 Staatswagen
und einem Bagagewagen gebildet war. Der Kaiser war zu-
gegen, der Krfolg entsprechend.

Aus diesen Versuchen ergiebt sich:

1) dafs die Maschine schnell angeheizt werden kann,
wenn man den Zug mit Hiilfe von Dampf aus einem anderen
Dampfkessel erzeugt, und dafs sie auch ohne Hiilfe einer an-
deren Maschine angeheizt werden kann innerhalb einer Zeit,
Welche fast derjenigen gleich ist, welche dieses Verfahren
8ewdhnlich erfordert, mit einer etwas grifseren Menge Oel
als im ersten Falle, und mit Raucherzengung;

2) dafls die Unterhaltung des Feuers, welches durch
achw.eraa Oel gespeist wird, keine besonderen Schwierigkeiten
zu bieten scheint, und dafs man eine Dampferzeugung und
demgemils eine Geschwindigkeit und Kraft erhiilt, welche
mindestens denen gleich sind, die bei dem gewdhnlichen Dienst
mit Steinkuhlenfeuerung erhalten werden;

3) dafls der Verbrauch an schwerem Oel (erste und
zweite Fahrt hin und zurlick) 4,5 Kilogramme auf einen
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Kilometer fiir eine Kraft betriigt, welche der Normalkraft
einer Maschine gleich ist, folglich, da zu dieser Kraft 9 Kilo-
gramme preulsischer Kohlen erforderlich sind, der Verbrauch
an Oel ohngefihr die Hilfte des Verbranches an Kohlen
betriigt.

Die Versuche mit der Maschine No. 291 konnten vor-
lidufig nicht fortgesetzt werden in Folge der Zerstérung der
Gewdlbe nnd der Steinbekleidung. Die durch die Flamme
des schweren Oeles entwickelte Hitze hat die Steine verbrannt
und es wird nothwendig sein, feuerfeste Steine besserer (Qua-
litéiit zu benutzen, oder verschiedene andere Einrichtungen zu
treffen, wie beispielsweise transversale Siederfhren, um den
Uebelstand zu beseitigen.

Schliefslich wird bemerkt, dals auch auf anderen Eisen-
bahnen bereits Versuche angestellt worden, dafs der Preis
von 50 Francs fiir die Tonne Oel schon jetzt in dkonomischer
Hinsicht wenig Vortheil bietet und dafs dieser Preis wahr-
scheinlich sich steigern wiirde, wenn die Verwendung des Oels
grifsere Verbreitung finden sollte, dafs die angestellten Ver-
suche aber doch von grolsem Interesse seien, indem sie da-
hin filhren wiirden, die Anwendung mineralischer Oele zu
industriellen Zwecken za beférdern.

Im Anschlusse hieran beschrieb Herr Mellin die bei den
erwiihnten Versuchen angewandte Einrichtung der Locomotive
zur Qelfeuerung.

Der Vorsitzende machte darauf eine Mittheilung iiber
die Betriebsergebnisse der englischen Eisenbahnen im Jahre
1869 nach einem Artikel der Times. Bs bestanden danach
Ende 1869 im vereinigten Kénigreiche 3039 preufsifche Mei-
len Eisenbahnen mit einem Anlage-Capital von 491,000000
Pflund, die Brutto-Einnahme betrug 91700 Thlr. pro preulsische
Meile, der Reinertrag iiber die Hilfte hiervon oder 44 pCt.
des Anlage-Capitals, welches Resultat das giinstigste seit 1847
ist. Die Times warnt bei dieser Gelegenheit vor zu grofser
Ausdehnung der einzelnen Eisenbahngesellschaften, da keine
Concurrenz auch nur halb so kostspielig sei, als die Versuche
zur Abwendung derselben.

Herr Quensell referivte im Anschlufls an seinen Vortrag
in der vorletzten Versammlung iiber die Baun- und Betriebs-
Verhiiltnisse der Eisenbahn des industriellen Jura:

In der vorletzten Versammlung des Vereins hatte ich mir
erlaubt, niihere Mittheilungen zu machen iiber die Benutzung
der statistischen Nachrichten der franzosischen Eisenbahnen
zur Vorausbestimmung des wahrscheinlichen Ver-
kehrs auf einer projectirten Zweigbahn. Ich komme nun
zuriick auf die Bau- und Betriebsverhiiltnisse der Eisenbabn
des industriellen Jura, um dieselben mit den Resultaten jener
Untersuchungen beispielsweise zu vergleichen.

1. Beschreibung.

Bei der Anlage der 5 Meilen (33 Kilometer) langen
Jurabahn von Neuchatel nach la Chaux de Fonds
und le Lo¢le kamen lediglich die Interessen des Neuchatel'er
Jura in Frage. Die Bewohner dieser von der Natur nicht
begiinstigten Gegend finden in der Uhrenfabrikation die
Quelle ihres Wohlstandes. In den 800 bis 1000 Meter hoch iiber
dem Meeresspiegel liegenden Thiilern findet man nur dunkle
Tannenwiilder und einformige Viehweiden. Der Gesichtskreis
ist durch die abgerundeten Gipfel der Juraberge eng begrenzt,
so dals die Strenge des Winters nicht einmal einen Ersatz
findet an dem grofsartigen Anblick der nahen Alpen, Die
zum Lebensbedarf erforderlichen Bodenerzeugnisse sind
beinahe Null. Auch finden sich weder Kohlen, noch lrze oder
Marmor. Die einzigen Producte zar A usfuhr sind Tannen-
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hilzer und Kiise. Dennoch hat sich die Einwohnerzahl der
friilher armen Bergdorfer le Locle und la Chaux de Fonds aof
resp. 9000 und 18000 Képfe gehoben. Bei der regen Industrie
der Bewohner haben sich betrichtliche Capitale gesammelt
und die Geschiiftsbeziehungen sind nach Asien und Amerika
ausgedehnt.  Diese zwei Darfer lieferten die Haupt-Actioniire
der Gesellschaft fiir den Eisenbahnbau naeh Neuchatel, ihrem
Geeschiifts- und Verproviantirangs- Mittelpunkte.

Die Jurabahn geht vom Bahnhof Neuchatel aus (Station
der Schweizerischen Westbahn), 4795 Meter iiber dem Meeres-
spiegel, 45 Meter iiber dem Spiegel des Neuchatel'er Sees.
Die Linie steigt fast continuirlich mit Steigungen von g4 bis
zom Tunnel bei les Loges, 3260 Meter lang, der in 1048
Meter Héhe den Berg durchdringt. DBeilinfig bemerke ich,
dafs der Gotthard-Tunnel 11624 Meter iiber dem Meere liegen
wird, dhnlich wie am Brenner und Mont-Cenis.

Der hochste Punkt des Bergriickens liegt 1336 Meter iiber
Meer. Zwischen Neuchatel und diesem Tunnel liegen 3 Sta-
tionen mit Horizontalen von 184, 250 und 300 Meter Linge
und eine Kopfstation (Chambrelien), welche bei dem steilen
Gehiinge des Seebeckens wegen der Liingenentwickelung der
Linie sich nicht vermeiden liefs. Hinter dem Tunnel beriihrt
die Linie das dulserste Ende des zum Canton Bern gehdrigen
Thales Sainet Imier und tritt in einen neuen Tunnel, den
Tuannel des Mont Sagne, 1355 Meter lang. Dann folgt ein
Gefiille von ' nach la Chaux de Fonds (9916 Meter iiber
Meer). Von hier nach le Locle ist ein zweiter Riicken zu
iiberwinden, 1016 Meter hoch, und alsdann wieder auf 944
Meter hinabzusteigen, dem Nivean der BEndstation. Der Bau
bot also viele Schwierigkeiten dar: lange Tunnel in wasser-
reichem Gebirge, Abrutschungen in den Einschnitten der Berg-
abhiinge, eine continuirliche Maximalsteigung von ', welche
nicht gestattet, die Linie dem Terrain anzupassen, Mangel an
Hiilfsmitteln aller Art zum Unterhalt der Arbeiter und lange
Unterbrechungen der Bauarbeiten wegen des Klimas.

Uebrigens kam bei der Ausfiihrung der beiden Tunnels
die genaue Kenntnils der geognostischen Verhiiltnisse des
Juragebirges sehr zu statten. Das im Voraus dargestellte
Profil des Gebirges stimmt bis auf unbedeutende Nebenpunkte
.mit den Aufnahmen wihrend der Ausfiihrung iiberein.

II. Betriebs-Einnahme,
A, Abschiitzung.

Bei der Vorbereitung des Bahnprojeetes wurden die muth-
malfslichen Betriebs-Einnahmen der Bahn abgeschiitat:

1) zuerst durch den Berg-Ingenieur Fleury auf Grund
der Nachweise der Postanstalten iiber den Landstrafsen-Ver-
kehr. Er kam zu dem Schlusse, dafs die Einnabmen 125000
Thaler betragen wiirden. Dieses Resultat war dem ersten
Kostenanschlage von 2% bis 3 Millionen Thalern gegeniiber
wenig ermuthigend. .

2) Der Berichterstatter, welcher das Project dem grofsen
Cantonalrathe vorzulegen hatte, rechnete nach verschiedenen
anderen, bei franzisischen Bahnanlagen versuchten Methoden
und gelangte einmal zu einer Roh-Einnahme von 320000 Thlr.
oder einem Reinertrage von 6 pCt., das andere Mal zu einem
Reinertrage von 4% pCt. Mit diesen Resultaten war jeder-
mann zufrieden, und der Bau wurde 1855 in Angriff
genommen.

3) Im Jahre 1858 wiederholte man diese Rechnungen,
um eine nene Anleihe zu rechtfertigen, nochmals auf Grund
der Beobachtungen des Verkehrs auf den Landstrafsen, und
gelangte, sei es in Folge der wirklichen Verkehrszunahme
wiihrend der Bauausfiihrung, oder sei es durch anderweite
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von 480000 Thlr. oder
96000 Thlr, pro Meile, d. i. das Dreifache der wirklichen
Betriebs- Einnahme, denn nach den Nachweisen der letzten
5 Betriebsjahre (1863 bis 1867) betrag die durchschnittliche
Einnahme 33600 Thlr. pro Meile. -

B. Wirkliche Betriebs-Ergebnisse.

Die Zahl der befirderten Personen ist 11, aufl einen
Einwohner der Stationsorte, der durchschnittliche Weg ciner
Person nur 2,2 Meilen, die durchschnittliche Binnahme 33 Sgr.
pro Meile und Person. Der Giiterverkehr betrug nur 30
Centner auf einen Einwohuer, der mittlere Weg 3 Meilen, die
durchschnittliche ' Einnahme 62 Pf. pro Centner und Meile.
In den Tarifsiitzen hat die Verwaltung einen grofsen Spiel-
raam.  Bin Concessions - Artikel stipulirt niimlich, dafs die
Gesellschaft das Recht hat, die Giitertarife zu erhihen, bis
sie D pCt. Zinsen des Anlage-Capitals erhiilt. Eine iibertricbene
Anwendung dieser Clausel ist nicht zu besorgen, man sah sich
im Gegentheil genéthigt, den Durchschnittssatz allméilig von
13 Pf. anf 93 Pf., 71 Pf. und endlich auf 63 Pf. herabzusetzen,
um allen Verkehr heranzuziehen, anf welchen verstindiger-
weise zu rechnen war.

Vor der Betriebseriffnung kostete eine Tonne Gut von
Neuchatel bis Chaux de Fonds 31 Pf. pro Centner und Meile.
Bei einer Reduoetion dieses Satzes um 1 wiirde man 71 Pf,
erhalten. In demselben Verhiltnisse haben die Eisenbahnen
Frankreichs den mittleren Landstralsen-Frachtsatz von 9 Pf.
durchschnittlich anf 2} Pf. reducirt.

Die bisherige darchschnitiliche Einnahme von 33600 Thir,
pro Meile differirt sehr erheblich gegen die Vorausberechnun-
gen und beweist, wie wenig Vertrauen jene willkiirlichen
Methoden verdienen. Wendet man  die fiir die Verkehrsver-
hiiltnisse Frankreichs gefundene Formel an, so ergiebt
sich Folgendes: Die Bahn hat 7 Stationen mit 31500 Ein-
wohnern; die Entfernung des Schwerpunktes der Bevilkerung
von Station Neuchatel ist g = & der ganzen Liinge. Die
Einnahme per Kilometer und Jahr ist hiernach zu schiitzen auf:

0,75 Fres. g 2'p*) = 0,6 Fres. 2'p = 18900 Fres.
oder 37800 Thlr. pro Meile, und zwar bei voller Entwicke-
lung des Verkehrs und bei normalen Handelsverhiltnissen.

Die durchschnittliche Einnahme der letzten 5 Jahre be-
trigt nur etwa 10 pCt. weniger, wobei zu bedenken ist, dals
durch den amerikanischen Krieg und die Unsicherheit der
politischen Lage in Europa die Uhrenindustrie schwere Con-
juncturen darchgemacht hat.

I1I.
Die durchschnittlichen Betriebskosten der letzten O Jahre
betragen 23900 Thlr. pro Meile und Jahr inel. Pacht fiir Mit-
benutzang der Station Neuchatel, d. i. cirea 70 pCt. der
Einnahme.
Im Jahre 1858 wurden die Betriebskosten geschiitat anf
42 pCt., der Reinertrag auf 54000 Thlr. pro Meile. In Wirk-
lichkeit ist er noch nicht ! hiervon. Bei diesen Abschiitzun-
gen hatte die Eisenbahn- Commission des Bundesrathes die
Betriebskosten za 7 Thir. pro Zug und Meile fiir die Gebirgs-
bahn angenommen, d.i. sehr nahe den wirklichen Kosten,
die 7,0 Thlr. betragen (die durchschnittlichen Kosten bei den
franzosischen Bahnen sind = 45 Thlr.). Die Ursache der
gtarken Verrechnung lag nur darin, dals man einen betricht-

Betriebskosten.

#) Der Coéfficient 0,75 ist abhiingig von der Beweglichkeit der
Bevilkerung (m) und der Frachtgiiter (n) und von den durchsehnitt-
lichen Tarifsiitzen, er entspricht einer Ackerban-Gegend Frankreichs.
— In den reichen, vorzugsweise industriellen Gegenden ist der Codff. =1.
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lichen Verkehr mit zu wenig Ziigen bewiiltigen zu kinnen
glaubte. Man nahm die Ziige als fast vollig beladen an und
beachtete nicht, dafs durchschnittlich 3 der Plitze fiir Perso-
nen und } der Giiterwagen leer sind.

Die Verwaltung der Jurabahn ist so tkonomiseh, wie
die starken Steigungen und das Klima es irgend gestatten,
Die Ausstattung des Personals und der Dienstrinme ist sehr
einfach; auch grifsere Revaraturwerkstiitten sind nicht vor-
handen, Die Maschinen werden nach Osten (Centralbahn)
zur Reparatur geschickt.

Das rollende Material beschrinkt sich auf das stricte
Bediirfnifs zu 4 bis b Ziigen in jeder Richtung: 6 Locomotiven,
36 Personenwagen, 38 Giiterwagen, 6 Packwagen.

Die Betriebskosten fiir das Jahr 1865 sind, mit denen der
Schweizerischen Westbahn verglichen, deren Liinge 20
Meilen betrigt, bei Steigungen von f5:

Jurabahn Schweizerische
Westbahn
per Kilom.|in pCt. der|per Kilom.|in pCt. der
fres. | Einnahme fres, Einnahme
’ |
Allgemeine Verwaltung 910 ! 5,35 721 l 3.5
LA R G R Bt 2300 | 13,5 3041 | 14
Zugkraft . .. ... e 4946 | 29,0 4014 | 19,
Unterhaltang . . . . . . 2589 | 15,0 2252 | 11,0
10745 | 63,06%)] 10028 | 48,

*) excl. Pacht fiir Neuchatel.

Die Zugkraft kostet bei der Jurabahn also zweimal so
viel als der eigentliche Betrieb, In Frankreich sind beide
Posten ziemlich gleich. Die Unterhaltung der Bahn ist
sehr hoch wegen der starken Steigungen und des Klimas.
Die Verwaltungskosten der Schweizerischen West-
bahn sind wegen der grifseren Liinge ungeachtet stiirkeren
Verkehrs (sie hatte 41000 Thlr. pro Meile Einnahme) gerin-
ger als bei der Jurabahn, welche von einer besonderen
Gesellschaft in Chaux de Fonds verwaltet wird. Die Kosten
des ecigentlichen Betriebes sind, unabhiingig von den starken
Steigungen, bei der Jurabahn geringer und werden sich schwer-
lich weiter ermiifsigen lassen. Die Verwaltung wird von den
Gemeinde-Cantonbehirden nach allen Kriiften unterstiitzt. Sie
hat nicht zu kimpfen gegen ein Verkennen ibrer Pflichten
Seitens des Publicums, oder gegen ein Bestreben der Behér-
den, die Reclamationen des Publicams zu begiinstigen, was
in der Schweiz Ofter vorgekommen sein soll. Diese allge-
meine Sympathie fihrt zu einer Verringerung der Betriebs-
kosten.

1V. Finanzielle Verhiiltnisse des Bahnbaues und
Einfluls der Eisenbahn auf den Wohlstand der
Bevilkerung,

Es eriibrigt nun noch, die finanziellen Verhiltnisse des
Bahnbaues und den Einfluls der Eisenbahn auf den Wohl-
stand der Bevilkerung zu besprechen.

Im Jahre 1800 bildete sich die erste Gesellschaft fiir den
Ban und Betrieb der Jurababn in Neuchatel. Der vom In-
genieur 8t. Dénis aunfgestellte Kostenanschlag betrug rot.
3000000 Thly, Der Ingenieur des Cantons glaubte durch
Verbeaaerung der Linie die Kosten auf 2300000 Thir. er-
miilsigen zu kénnen,

Man gab zuniichst A ctien aus fiir 1 600000 Thlr.. welche
grofstentheils der Canton und die betheiligten Gemeinden
iibernahmen. ~Awm 1. April 1857 wurde die erste Anleihe
emittirt zu D pOt., zuriickzahlbar in 35 Jahren mit 800000

Thir., im Jahre 1858 die zweite Anleihe mit 436000 Thlir.,
Zeitschr, f. Bauwesen. Jahrg, XX,
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wobei die Glinbiger die Gesellschaft zu einer genauen Er-
mittelung des zur Vollendung der Bahn noch nithigen Geld-
bedarfs und zur Beschaffung desselben durch Stammactien
verpflichteten. Wiihrend der Vorbereitung dieser Arbeiten
bewilligte der Bundesrath einen Vorschuls von 267000 Thir.
zu 5 pCt., zuriickzahlbar in 3 Jahren gegen Garantieleistung
von 17 angesehenen Einwohnern von Chanx de Fonds und
Locle. ]

Im October 1838 veranschlagten die Sachverstiindigen die
ganze Anlage aof 4000000 Thir. Der Verwaltungsrath
glanbte mit 3§ Millionen auszukommen und beschlofs: eine
Actien-Emission von 680000 Thlr. Gleichzeitig fanden
die Vorausberechnungen hoherer Betriebseinnahmen statt. Da
die Unterbringung dieser Actien nicht gelang, so wurde ein
dringender Aufraf an den Canton und die Stadt Neuchatel,
sowie an die Gemeinden Locle und Chaux de Fonds erlassen.
Letztere zwei hielten es fiiv ihre Pflicht und ihr Interesse,
das Unternehmen nicht zu verlassen, und iibernahmen die
Unterbringung (Locle § und Chaux de Fonds {) des Betrages.
Im Juni 1859 wurde' endlich nochmals ein Anschlag iiber die
nunmehr noch erforderlichen Restarbeiten zu 533000 Thir.
(exel. des Vorschusses des Bundes) aufgestellt. Nach vergeb-
lichen Versuchen, dieses Geld zu beschaffen, constitnirte sich
in Chaux de Fonds eine nene Gesellsehaft mit 800000
Thaler Capital unter Beihiilfe der Gemeinden mit der Ver-
pflichtung, die Zinsen und Amortisation der Anleihen der
Nenchateler Gesellschaft durch die Betriebs- Einnahmen zu
decken. Diese Gesellschaft vollendete die Bahn und organi-
sirte den Betrieb. Da aber alle fliissigen Capitale hiermit
absorbirt waren und die Befriedigung der Gliiubiger nicht
sicher gestellt werden konnte, so erfolgte die Fallit-Erklirang
beider Gesellschaften am 24, December 1859, s waren im
Ganzen 4 580000 Thlr. verwendet, also 916000 Thlr. pro Meile.

Der Betrieb geschah anfangs dureh die Conenrsverwalter,
demniichst durch den Canton Neuchatel bis 31. Januar 1862,
endlich durch die Gliubiger selbst bis Ende 1864.

Jetzt bildete sich die gegenwiirtige Gesellschaft in Chaux
de Fonds mit 1 280000 Thlr. Capital znm Ankaufder Bahn.
In diese Kanfsumme mufsten sich also die Gliubiger theilen.
Der Bund beschlofs, ¢ von seinem Vorschufls vom 1 Million
Francs = 267000 Thlr. zu erlassen, der Rest von 53000 Thlr.
wird durch einen besonderen Zuschlag zu den Tarifsiitzen nach
und nach bezahlt.

Bei dieser Sachlage haben durch Actien-Zeichnung und
Garantie fiir Obligationen tibernommen:

la Chaux de Fonds 702000 Thlr. bei 18000 Einwohnern,
le Locle . 467000 - - 9000 n
Die Einwohner bestehen aber zur Hiilfte aus nicht steuer-
plichtigen Fremden.

Da in den Schweizer Stiidten indirecte Steuern nicht
bestehen, o wurden zur Verzinsung und Amortisation dieser
Summen directe Steuern auferlegt, | pCt. auf das Einkom-
men aus Grundbesitz und 1 pCt. auf das Einkommen an-
derer Art, Die gesammten Communalstenern in Chaux de
Fonds betragen fiir jeden Steuerpflichtigen durchschnittlich
85 Thlr. oder 39 Thir. per Einwohner, exel. der Cantonalsteuer,
die 1 der Communalstener betrigt.

Ungeachtet dieser schweren Lasten werden die fiir die
Bisenbahn gebrachten Opfer nicht bereut. Allerdings ist der
Preis der Grundstiicke in Folge der Bestenerung nicht
weiter gestiegen, er hat sich aber auch seit einigen Jahren
nicht merklich veréindert. Diese Erscheinung lilst sich iibri-
gens aus der Krisis des Uhrenhandels und aus den {ibertrie-
benen Preisen wiihrend des Bisenbabnbaues erkliren. Jeden-

28
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falls haben die Orte an der Bahn diese Krisis besser iiber-
standen, als die davon entfernt liegenden Orte. Die Bewohuer
des Thales St. Imier (3 bis 4 Meilen von der Bahn entfernt)
wollen die grifsten Opfer bringen fiir eine Zweigbahn an die
Jurabahn, als einziges Mittel, um aus ihrer preciiren Lage zn
kommen. Endlich ist noch anzufiihren, dals neuerdings cine
Anleihe der Gemeinde Chaux de Fonds von 110000 Thlr. fiir
Bediirfnisse der Communal-Verwaltung zu 4 pCt. al pari anter-
gebracht worden ist. 3

Dies §ind Beweise dafiir, dals ein District grofse Opfer
bringen kann als Aequivalent fiir die indirecten Vortheile
einer Eisenbahn. Wenn man diese Vortheile, wie im All-
gemeinen zutreffend zu sein scheint, gleich der Betriebs-
Einnahme, also gleich 170000 Thir. per Jahr abschiitzt,
so repriisentiren sie (zu d pCt.) ein Capital von 3 400000 Thlr.
Ohne Zweifel haben also die Ortsvorstinde von Locle und
Chaux de Fonds eine richtige Erkenntnils ihrer Lage bewie-
sen, als sie wiederholt ihre Vertreter autorisirten, gich bei
allen Maafsnahmen zur Rettung des gefihrdeten Unternehmens
zu betheiligen.

Die von den Communen, dem Canton und dem Bund
wirklich gegebene Subvention betriigt im Ganzen 2 400000 Thlr.
Sie erreicht also noch nicht die oben abgeschiitzte Grenze.

Wiire die erste Actien-Gesellschaft der Jurabahn von vorn
herein einer solchen Subvention sicher gewesen, so wiire ihr
Credit nicht erschiittert, sie hiitte ihr Unternehmen mit weni-
ger Kosten, etwa 3700000 Thlr., vollendet und wiirde die
Differenz von 1 300000 Thlr. bei 50000 Thlr. jihrlichem Rein-
ertrag hinreichend verzinsen, was jetzt in der That geschieht.

Herr Langhoff sprach daranf iiber die vielen bisher
angewandten Mittel gegen Kesselsteinbildung und resumirte
geine Aunsfiihrungen dahin, dafs alle diese Mittel mehr oder
aweniger schiidlich seien und dafs es besonders bei Locomoti-
ven sich empfehle, keins derselben anzuwenden. Dagegen
wiirde es bei allzu hartem Wasser zweckmiilsig sein, durch
theilweiges Féllen der Kalksalze dasselbe auf einen geringeren,
nicht mehr nachtheiligen Hirtegrad zuriickzufiihren. Um aber
festzustellen, bei welchem Hiirtegrade schiidliche Kesselstein-
Bildungen eintreten, empfiehlt sich eine Analyse des Wassers
siimmtlicher Wasserstations-Anlagen der Eisenbahnen und Zu-
sammenstellung der mit den verschiedenen Wassern gemachten
Erfabrungen.
Demniichstmachte
Herr Mellin Mit-
theilungen iiber die
auf der Nieder-
schlesisch - Miirki-
schen Hisenbahn
angestellten Ver-
suche, die Ziige
mit Dampf zu hei-
zen. Auf der Nie-
derschlesisch-Miir-
kischen Hisenbahn

wurden bisher,
einem Rescriptdes
Herrn Handels-
ministers v. Jahre
1856 entsprechend

nur die Coupées 1. Klasse und die Damen-Coupées simmtlicher

Personenziige wihrend der kilteren Jahreszeit geheizt, Diese
Heizung wurde mit Wiirmflaschen bewirkt, welche mit Sand
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gefiillt wurden, der zuvor bis nahe zum Gliihen erbitzt wor-
den war. In jedes Coupée I. Klasse warden 4, und in jedes
Damencoupée je 2 dieser Wiirmflaschen durch besondere Ein-
richtungen von aulsen unter die Sitzpliitze eingeschoben, ohne
dals es erforderlich war, die Coupéethiiren zu iffnen oder die
Reisenden zu beldstigen. Diese Wiirmflaschen geniigten fiir
4 bis 5 Stunden oder 20 bis 24 Meilen Fahrzeit und fand bei
nicht zu grolser Kiilte fiir eine Tour von Berlin bis Breslan
oder zuriick ein einmaliger Wechsel derselben zu Sovau statt;
die Temperator in den Coupées konnte dabei gleichmiilsig
auf eine Differenz von 10 bis 12° R. gegen die dulsere Tem-
peratur erhalten werden; bei strengerer Kiilte mulsten diese
Wirmflaschen jedoch 6fter, zu Frankfurt, Sorau und Liegnitz
ansgewechselt werden.

Die vorbeschriebene Art der Heizung der Eisenbahnziige
bleibt jedoch unvollkommen und sc¢hwerfiillig, lifst sich auch
zur Erwirmung simmtlicher Coupées eines Zuges, ohne
den Anfenthalt des Zuges auf den Wechselstationen sehr zu
verlingern und zu beschweren, nicht durchfiihren, abgesehen
von den nicht unbedeuntenden Kosten sowohl fiir diese Wiirm-
flaschen, welche hiiufigen Ernewerungen und Reparaturen
unterliegen, wie auch fiir die Anlagen und Unterhaltung der
Sandwiirmifen und fiir das durch die letzteren beanspruchte
Brennmaterial.

Zur Verbessernng der Heizvorrichtungen und um mig-
lichst die Erwirmung eines ganzen Zuges in allen seinen
Wagenklassen herbeizufiihren, wurden im Winter 1808 die
ersten Versuche gemacht, eine Dampfheizung fiiv einen Zug
herzustellen; es wurde hierbei der Dampfentwickler als ein
besonderer stehender Rohrenkessel construirt und in einem
abgetrennten Raume des Gepiickwagens aufgestellt; er hatte
1,4 Qdrtfuls Rostfliiche und 24 Qdrtfufs Heizfliche. Diese
Abmessungen geniigten aber nicht, nm bei etwas strengerer
Kiilte nur drei Wagen erwiirmen zn konnen; auch die An-
wendung eines anderen Kessels ohne Réhren, von |4 Qdrtf,
Rostfliiiche und 29,7 Qdrtfuls Heizfliiche ergab keine giinsti-
geren Resultate. Um nun durch weitere Vergrifserung dieser
Dampfkessel den Packwagenranm nicht noch mehr zu be-
schriinken und die weiteren daraus entspringenden Unbequem-
lichkeiten und Schwierigkeiten, welche die Beschickung eines
grifseren Dampfkessels hervorruft, nicht zu vermehren, wur-
den Versuche angestellt, den zur Heizung der Wagen erfor-
derlichen Dampf unmittelbar von der Zugmaschine zu ent-
nehmen. Anfangs verursachte diese directe Entnahme des
Dampfes wegen
seinerhohenSpan-
nungen Hinder-
nisse, und das Stre-
ben, diese Span-
nungen auf ein fiir
jene Heizung hin-
reichend  wirksa-
mes und ungefihr-
liches Maals herab-
zumindern, fiihrte
zur  Construction
des in nebenste-

hendem Holz-
schnitt dargestell-
ten Differenzven-
! tils, welches in Zu-
sammenhang mit dem damit unmittelbar vereinigten Sicherheits-
ventile den gestellten Anforderungen geniigte.

Dies Ventil ist an der Vorderseite des Feuerkastens am
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Fiihrerstande der Maschine angebracht und besteht aus einem
Doppelventile, durch welches der vom Kessel stromende Dampf
geht und welches durch den aus der Differenz der beiden
Ventilflichen entstehenden Ueberdrock geofinet wird.  Die
Stellung dieses Doppelventils wird durch zwei sich entgegen-
wirkende Spiralfedern geregelt, zwisehen denen das Sicher-
heitsventil eingeschaltet ist.  Durch Stellang der d#ufseren
Spannschrauben wird es ermiglicht, diese Spiralfedern der-
artig einzustellen, dafs eine vorher zu bestimmende Normal-
spannung, welche zweckmiiftig zwischen 25 bis 30 Pfund als
Maximum zu normiren sein diirfte, fiir den Dampf der Rohr-
leitung inne gehalten wird,

Die zur Dampfheizang des Zuges bestimmte Robrleitang
wird vom Ventil unter dem Fiihrerstande und von hier aus
durch Vermittelung eines Gummischlauches unter dem Tender
entlang gefiihrt, woselbst dieselbe am Ende in einer zur
Weiterleitung passenden Sehlauchverschraubung endet. Die
Heizvorrichtung eines Personenwagens besteht aus 4 eisernen
Heizrohren von 1} Zoll dufserem Durchmesser, welche zu je 2
an jeder Liingsseite des Wagens in den Fufsboden eingelegt sind
und bis zu den beiden Enden des Wagens reichen. Hier
miinden sie in Querrohre, welche unter den Kopfsticken des
‘Wagens liegen und mit Verschraubungen beiderseits abgeschlos-
sen sind; an letztere kinnen je 2 Gummischliiuche zur Verbin-
dung eines Wagens mit den anderen geschranbt werden, Unter
dem Gepiickwagen ist ein dhnliches Réhrensystem angebracht,
welches die Dampfzufiihrung von der Maschine unter dem Tender
fort zu den Personenwagen vermittelt. An den tiefsten Stellen
jedes der 2 Querrohre der Rohrleitungen eines Wagens ist
ein Condensationshahn angebracht, welcher beim Beginn der
Heizang so lange gedffnet werden mufs, bis die Rohre an-
gewiirmt sind, und nur Dampf aber kein Wasser abgeben.
Auch im geschlossenen Zustande wiibrend der Fabrt lassen
diese Hilhne durch eine in der Liingenaxe des Conus ein-
gearbeitete’ Nuthe etwas Dampf resp. Wasser ab. Von den
4 Heizrohren jedes Wagens kinnen die beiden nach aufsen
liegenden Rihren mittelst Abstellhiihne aufser Thiitigkeit ge-
setzt werden, so dals fir jeden Wagen nach Bedarf 4, 3 oder
2 Rohre zur Heizung verwendet werden kénmen. Die zur
Verbindung der einzelnen Wagen in Schwanenhalsform ge-
fiihrten Rohre sind mit den Gummisehliinchen durch Verschrau-
bungen vereinigt; diese Schliuche haben eine Hanfeinlage und
miissen von Innen einen dauvernden Druck von 8 Atmosphiiven
vertragen kinnen,

Im Februar 1869 wurden die ersten Versuche mit diesen
Einrichtungen vorgenommen, einem fahrplanmiifsigen Zuge
von 17 Achsen wurden ein Gepiickwagen und 6 Personen-
wagen mit Heizeinrichtung vorgesetzt, so dafs der Zug aus
31 resp. 20 Achsen bestand. Es wurden auf dieser Fahrt
zwischen den Temperaturen im Freien und in den Wagen
Differenzen von 6 bis 17 Grad R. erzielt, je nachdem die Wa-
gen mehr vorn oder hinten im Zuge standen, wobei bemerkt
wird, dafls eine Absperrung der einzelnen Wagen damals
noch nicht stattfinden konnte. Die Temperatar im Freien
War bei diesen Versuchen stets iiber 0 Grad. Im Februar
dieses Jahres wurden die Versuche bei der herrschenden stren-
geren Kiilte wiederholt; auch hierbei wurde ein zum Heizen
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eingerichteter Probezug von 6 Personenwagen und einem
Gepiickwagen einem fahrplanmiifsigen Zuge vorgesetzt, so dals
derselbe ebenfalls im Ganzen 29 Achsen fiihrte. Beim Beginn
der Fahrt wurden zuniichst im ersten Wagen 2 Rohre, im
zweiten Wagen 3 und in. den iibrigen 4 Wagen je 4 Rohre
zur Heizung benutzt. Bei der grofsen Kiilte der freien Luft
bis — 8 Grad blieb hierbei jedoch die Erwiirmung der ersten
beiden Wagen zuriick und erst nachdem. fiir alle Wagen die
4 Réhren geiffnet wurden, stieg die Temperatur gleichmiilsig;
dieselbe Iirscheinung zeigte sich bei der Riickfahrt. Es wird
deshalb die Abstellung einzelner Réhren der einzelnen Wagen
wohl nur bei gelinderen Kiiltegraden angiinglich sein. Die
bei diesen Fahrten erzielten Temperaturdifferenzen betrugen,
sowohl bei der Hinfabrt wie bei der Riickfahrt, 12 bis 14 Grad,
wobei im Freien die Temperatur von — 8 Grad bis — 4 Grad
stieg,  Zur Erzielung eines grifseren Effectes wurden auf der
Riickfahrt versuchsweise in einem Wagen die Holzdeckel und
Teppiche iiber den Heizréhven entfernt, wodurch eine Tem-
peraturdifferenz bis circa 20 Grad erreicht wurde, so dals bei
einer Temperatur im Aeufseren von — 8,5 Grad Kiilte im
Innern des Wagens —+ 12 Grad Wiirme waren.

Fiir die gewohnlichen Verhiiltnisse diirfte die Erzielung
einer Temperaturdifferenz von 12 Grad vollstindig geniigen
und fiir die Winterreisenden die zutriiglichste sein.

Die Versuche stellten ferner die Nothwendigkeit heraus,
dafs, um eine gleichmiifsige Erwiirmung des Zuges zu erzielen,
der Ablafshahn am letzten Wagen wiihrend der Fahrt stets
theilweise gedffinet bleiben mufs, um dadurch eine ununter-
brochene Abfiihrang des Condensationswassers und andauernde
Daurchstromung der Réhren mit Dampf herbeizufiihren. Auf
denjenigen Stationen, wo ein lingerer Aufenthalt des Zuges
stattfindet, miissen auch alle iibrigen Ablafshihne der Hei-
zungsrihren eine kurze Zeit offen gebalten werden.

Bei einem Dampfdruck in der Maschine von 120 bis 140
Pfund stieg die in den Heizrihren der ersten Wagen vorhan-
dene Dampfspannung bis zu 30 Pfund, wiihrend am letzten
Wagen dieselbe D bis 7 Pfund geringer war. Um auf der Ab-
gangsstation eines fahrplanmiifsigen Zuges sogleich beim Be-
ginn der Fahrt die simmtlichen Wagen gehirig erwiirmt fir
die Reisenden einzustellen, wird es erforderlich, die Zug-
maschine schon } bis 3 Stunde vor der Abfahrtszeit vor den
Zug zu bringen und die Dampfheizung in Thiitigkeit zu setzen,
so dafs der stark gespannte Dampf die simmtlichen Rihren
durchzieht und durch den letzten villig gedffneten Condensa-
tionshahn frei abblasen kann.

Die fiir diese Dampfheizung beanspruchte Dampfmenge
ist eine dinfserst geringe und war bei den Versuchsfahrten ein
Einflufs der Dampfabgabe auf die Leistungsfihigkeit der Ma-
schine nicht zu bemerken.

Diese Versuchsfahrten scheinen es aufser Zweifel zu stel-
len, dafs der Dampf zur Heizung der Personenziige ohne
Schwierigkeit von den Zugmaschinen abgegeben werden kann,
und wird beabsichtigt, diese Heizungsmethode demniichst in
grofserer Ausdehnung bei der genannten Bahnverwaltung ein-
zufiihren und der Vortheile und Annehmlichkeiten der Er-
wiirmung der Coupées auch die Reisenden dritter und vierter
Klagse theilhaftig werden zu lassen.

28*
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Atlas von XVII Tafeln in Folio. Berlin. Verlag von
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Wenn auch im ganzen Gebiete der Technik der Eisen-
bahnbau einen aufserordentlichen Aufschwung hervorrief, so
waren es doch vorzugsweise einzelne Zweige, welche durch
die Hisenbahnen eine Bedeutung erhielten, die denselben in
der friiheren nur beschriinkten Ausdehnung keinesweges bei-
gelegt worden war. Mit am deutlichsten tritt diese Erschei-
nung bei den fiir die Herstellung des Planums der Bahnen
nothwendig gewordenen Erdarbeiten hervor. War vor den
Bahnen, bei den Chausseen, die Bewegung der den Unterbau
bildenden Erdmassen nur von einer verhiiltnifsmiilsig schr
untergeordneten Bedeutung, so trat seitdem deren Gewicht
in der Bewiiltigung grolser, stellenweise sogar kolossaler
Massen als ein sehr zu beachtender Factor in den Kosten-
Anschligen um so bedeutender hervor. Je mehr diese Be-
deutung indefs erkannt wurde, desto empfindlicher wurde
auch der Mangel einer allgemeinen Norm erkannt.

Erfahrungen, welche der Eine bei grofsen Ausfiihrangen
hier, der Andere dort gemacht, die Belehrung, welche Viele
bei den Bauten des Auslandes gesucht, waren noch kein Ge-
meingut des Ganzen, sie gingen zum Theil mit dem Ein-
zelnen wieder verloren; es fehlte jede systematisch geordnete
Behandlung dieses Zweiges der Technik. Die wenigen iiber-
kommenen traditionellen Ueberlieferungen konnten eine solche
in keiner Weise ersetzen.

Diesem Bediirfnils, dessen Befriedigung immer gebiete-
rischer sich geltend machte, zu geniigen, bearbeitete der ver-
storbene Geheime Regierungs- und Baurath Henz um die
Mitte der fiinfziger Jahre aus dem Schatze seiner reichen Er-
fahrungen die erste Auflage des vorliegenden Werkes, Wie
gehr dasselbe einem Bediirfoils entsprach, folgt schon daraus,
dals dasselbe in nicht langer Zeit bereits vergriffen war,

Vor uns liegt jetzt die zweite Ausgabe, bei deren Bear-
beitung den inzwischen mit grolsen Schritten weiter gediehe-
nen Erfahrangen und theilweise verdinderten Gesichtspunkten
Rechnung zu tragen war. Plelsner, dessen in einer aus-
gedehnten Praxis theils als Baumeister, theils als Unternehmer
bedeutender Erdarbeiten gesammelte specielle Kenntnisse der
Technik ihn hierzn vorzugsweise berufen erscheinen lilst,
hat sich dieser Aufgabe unterzogen, deren gliickliche Lisung

um so grolsere Anerkennung verdient, als er mit Selbstver- "

lingnung seine eigenen Gedanken der Arbeit des verewigten
Meisters einzufiigen bestrebt war.

Die Anordnung der neuen Ausgabe folgt dem Gange
der vorangegangenen.

Die Einleitung erortert zunichst die Eintheilung des
Ganzen in drei Hanptabtheilungen, die Vorarbeiten, die Bau-
ausfiihrung selbst und die administrativen Anordnungen um-
fassend, und dabei noch besonders der Ausfithrang der Ar-
beiten in Regie, d. h. in kleinen Accorden, und im Wege der
Entreprise gedenkend. Es darf als allgemein bekannt ange-
nommen werden, dafs Henz, dem Plefsner hierbei gefolgt ist,
sich fast unbedingt fiir den Entreprisebau ausspricht,
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Die Vorarbeiten umfassen nicht die allgemein zar Fest-
stellung des Bau-Entwurfes anzustellenden, sondern im Spe-
ciellen die dem Beginn der Erdarbeiten voraus einzuleitenden
Untersuchungen des Bodens und seiner Lagerungsverhiiltnisse.
Unter den einfachen Verhiltnissen der Ebene geniigen hierzu
Bohrungen; bei Ausfiibrungen im Hiigel- oder gar Gebirgs-
terrain miissen noch Schiirfungen in den Quer- und Seiten-
thilern, und unter sehwierigeren Verhiiltnissen selbst Ver-
suchsschiichte hinzutreten,

Die Verhiltnisse der Schichtungen miissen mit der Art
der Wasserabfiihrung, als besonders wichtig, griindlich und
genan untersucht und muls besonderes Augenmerk auf die Er-
kennung etwaiger friiherer Bodenrutschungen gerichtet werden.
Auftriige machen besonders eine Prifung der Tragfihigleit
neben der in Betracht zu ziehenden Moglichkeit einer Ab-
rutschung erforderlich.

Zu der iibersichtlichen Ordnung und Darstellung der bei
diesen Untersuchungen gewonnenen Resultate giebt der Schlufs
dieses Capitels die erforderlichen Anleitungen.

Die aus diesen Untersuchungen des Terrains abzuleitende
Gestaltung des speciellen Projectes wird in dem folgenden
Capitel erértert und dabei besonders darauf hingewiesen, in
wie weit die aufgefundenen geognostischen Verhiiltnisse eine
nachtriigliche Aenderung des aufgestellten generellen Pro-
jectes bedingen konnen; sei dies nun eine vollstindige Aen-
derung des ganzen Tractus, wenn etwa Formationen aunfge-
schlossen worden sind, die bei Anlage derartiger Bauobjecte
so viel als moglich vermieden werden miissen, sei es eine
nur theilweise Aenderung in der Hohenlage, welche vorzugs-
weise aunf eine giinstigere Gestaltung der Einschnitte, Ver-
meidung der Aufschlielsung von Quellen fiihrenden Schichten
und dergleichen, andererseits aber auch, wegen vermutheter
eweifelhafter Tragfihigkeit ete. der Oberfliiche, auf Vermin-
derung der Dammhéhe gerichtet sein kann.

Von besonders in die Aungen springender Wichtighkeit
jedoch sind die gefundenen Terrainformationen auf die Ge-
staltung des Querprofiles der Anlagen, insofern die Stand-
fiihigkeit und die Erhaltung des Ganzen vorzugsweise abhiin-
gig ist von dem Verhiiltnisse der Bioschungen. Auch ist hier
der unter Umstinden erforderlichen besonderen Vorkehrungen
bei Dammschiittungen gedacht, wenn solche unter Verhili-
nissen, bei denen eine Abrutschung des Dammkérpers zu be-
sorgen ist, ausgefiihrt werden miissen, oder bei Binschuitten,
wo Gleichem beziiglich des Seiten-Terrains zu begegnen ist.

Wie die Erhaltung einer solchen Anlage aber durch die
zweckentsprechende dufsere Gestaltung je nach den vorkom-
menden Bodenverhiiltnissen bedingt wird, so ist diese wenig-
stens ebenso abhiingig von der Entwiisserung.

Je vollkommener bei den Special-Entwiirfen auf die
Sammlung und Abfiibrung des zu erwartenden Niederschlag-
wassers und der za Tage tretenden Quellen Bedacht genom-
men wird, um so sicherer ist der Erfolg zu berechnen, Na-
mentlich die letzteren sind es, welche, oft unscheinbar und
kaum beachtet oder gar nicht bemerkt, in ihver unaufhir-
lichen Wirkung die kostbarsten Anlagen dem Ruin entgegen-
fihren konnen. Auf diese Erfahrung macht der Verfasser
hier besonders aufmerksam und gedenkt der Mittel, die zur
Beseitigung des Wassers anzuwenden, im Allgemeinen, das
Nihere in das Capitel der Ausfihrungen verweisend.
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Demniichst geht der Verfasser zn der Berechnung der
Massen iiber, Einer allgemeinen Erdrterung iiber die in der
Regel bei gréfseren Arbeiten befolgten Methoden und die
dabei erzielte Genaunigkeit schliefst sich die Mittheilung einer
bei der durch den Verfasser ausgefiihrten Nordhausen-Erfurter
Bahn zur Anwendung gekommenen Hiilfstafel an,

An die Ermittelung der zu férdernden Massen schlielst
sich deren Disposition. Von den allgemeinen Gesichtspunkten
ausgehend, welche die hierbei in Frage kommenden Systeme,
die Ausgleichung des Auftrages durch den Abtrag oder die
seitliche Entnahme des Materials fiir den ersteren und die
Aussetzung des bei dem anderen gewonnenen, oder aber die
Combination dieser beiden Systeme bedingen, werden die
Umstiinde, welche fiir die Wahl der einen oder der anderen
dieser Arbeitsmethoden entscheidend sein miissen, und als
welche vorzugsweise das mehr oder minder grofse Vorwiegen
der Geld- und der Zeitfrage hingestellt werden, ertrtert.
Der Werth, der bei dieser Disposition der Auflockerung der
Abtragsmasse im Verhiiltnifs zar Dichtigkeit des gewachsenen
Bodens zukommt, wird von dem Verfasser in kurzen Um-
rissen und allgemein giiltigen Zahlenverhiiltnissen gewdiirdigt,
und demniichst die fiir die specielle Vertheilung der Erdmasse
einzuschlagenden Wege und dabei festzuhaltenden Gesichts-
punkte einer Untersuchung unterworfen.

Die besonderen Kriterien fiir die zweckmiifsige Disposi-
tion von Seiten-Entnahmen oder Ablagerungen iiberfliissigen
Bodens schliefsen sich hieran an, und wird dann noch ein
ausgefiihrtes Beispiel einer Massen-Disposition mit den erfor-
derlichen Tabellen und einem Beispiel, wie eine solche auch
bildlich darzustellen, mitgetheilt.

Mit dem demniichstigen Capitel beginnt der Verfasser
das iiberaus wichtige Thema der Preisermittelungen, Die
allgemeinen hierbei in Betracht zu ziehenden Verhiiltnisse,
die vornehmlichsten iufseren Umstiinde, welche wesentlich
die Kosten einer Arbeitsleistung bedingen, und endlich die
Grilse dieser Leistungen auf das ganze Jahr vertheilt, leiten
die specielleren Ermittelungen ein; an diese schlielst sich die
Berechnung des Lisens und Ladens der verschiedenen Boden-
gattungen. Der erforderliche Aufwand an Arbeitsleistung
— Tagewerken — wofiir nach vielfachen Erfahrungen bei
verschiedenen Ausfiibrungen die mittleren Werthe angegeben
sind, bildet daza die Grundlage.

Ungleich schwieriger stellen sich die Vorermittelungen bei
der Bewegung der geférderten Massen, bei den Erdtrans-
porten, HEs werden unterschieden Transporte mit Schiebe-
karren, Handkarren, Pferdekarren und auch Bahnwagen mit-
telst Pferde- oder Locomotivkraft. Die Bedingungen der vor-
theilhaften Anwendung werden fiir jede dieser Transportarten
speciell erdrtert, die bestmigliche Leistang evmittelt und hier-
nach die in Rechnung zu stellenden Kosten berechunet. Da-
bei werden gleichzeitig die Kosten der Beschaffung der Ge-
rviithe, nach Abzug des bleibenden Werthes nach der Voll-
endung der Arbeiten, sowie die der Unterhaltung derselben
nach Erfahrungssiitzen angegeben.

Die so gewonnenen Resultate stellt der Verfasser in Ta-
bellen, sowohl fiir den Transport mit Menschenkriiften, als
bei Vel‘wandung von Pferden zusammen, welche dann schliefs-
lich auch noch fiir die Anwendung von Maschinenkraft auf
vollstiindigen Interims-Bahnen ausgedehnt werden. Diese Ta-
bellen sind auf die Annahme eines Tagelohnes von 15 Sgr.
gegriindet und lassen Risico und nothwendigen Unternehmer-
gewinn unberiicksichtigt. In Betreff des Locomotiviransportes
entwickelt der Verfasser die Griinde, welche die Anwendung
nur beim Zusammentreffen besonders giinstiger Umstiinde als
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rationell erscheinen lassen. Gemeinhin wiirde die kostspie-
lige. Beschaffung, der grofse Verschleils und die bedeutenden
Unterhaltungskosten sehr leicht die sonstigen Vortheile eines
Locomotiv-Transports aufwiegen.

Nachdem dann noch der bei Ausfiihrung der Erdarbeiten
vorkommenden Nebenarbeiten, als Roden, Planiren und Be-
festigen der Boschungen, Steinpackungen und Sickercaniile
gedacht und die in der Kostenberechnung hierfiir zum Ansatz
zu bringenden Siitze kurz angedeutet worden, auch die unter
dem Titel ,Insgemein® zu subsummirenden Unterhaltungs-
kosten wiihrend der Bauzeit erwiihnt sind, theilt uns der Ver-
fasser noch ein vollstindig ausgearbeitetes Anschlagsschema
mit, in welchem die Resultate der voraufgegangenen einzelnen
Untersuchungen zosammengestellt und iibersichtlich gemacht
sind. Hiermit schliefst der 1. Abschnitt .iiber die Vorberei-
tungen®, um in dem folgenden demniichst zu der eigentlichen
Ausfithrung der Erdarbeiten iiberzugehen. .

Diese erfordert ebenfalls wieder gewisse specielle Vor-
bereitungen, als welche man zuniichst die Eintheilung der
Baustrecken, die genaue Bezeichnung der Axe und die Fest-
legung der Hohen sowohl fir den herzustellenden Erdkérper,
als namentlich anch des Terrains, wo Seitenentnabmen beab-
sichtigt werden, bezeichnen kann. Die Baustelle selbst be-
darf aber, unter der Voranssetzung, dafs es sich um eine
grofsere handelt, verschiedener Einrichtungen: der Errichtung
einer Baubude fiir das Aufsichtspersonal mif Schuppen fiir
Geriithe, Etablirung einer Schmiede und Stellmacher-Werk-
statt, Bau von Schlafsilen und Speise-Anstalten ete. fiir die
Arbeiter, Stallungen fiir etwa zu verwendende Pferde u.s. w.

Es ist ferner auf die Beschaffung der erforderlichen
Geriithe Bedacht zu nehmen. Plelsner, dem eine so ausge-
breitete Erfahrung zor Seite steht, weist hier, und gewils mit
vollem Rechte, auf den Grundsatz der Englinder, nur vor-
ziiglichstes Geriith zu beschaffen, als den einzig richtigen hin,
der fir den ungestérten Fortgang eines Baues von der grisfsten
Wichtigkeit und aufserdem als wirklich 6konomisch sich er-
wiesen habe,

Dann endlich eriibrigt noch die Heranziehung der Ar-
beiter, ihre Vertheilung in die zu bildenden Schiichte, das
Engagement der Schachtweister und Vorarbeiter, die Orga-
nisation der Schachtverbiinde und die Bestallung der erfor-
derlichen Aufsichtsbeamten,

Nach diesen Erorterungen der einleitenden Erfordernisse
wird demniichst zur cigentlichen Ausfihrung, und zwar zu-
niichst zur Bildung der Binschnitte iibergegangen. Die bier-
bei unter normalen Verhiiltnissen in ebenem oder hiigeligem
Terrain im Allgemeinen zu befolgenden Regeln iiber den
Angriff der Arbeiten werden dargestellt and ein Hauptgewicht
anf die sorgfiltige Beachtung der Wasserfiilhrung gelegt.
Hieran kniipfen sich die bei etwaigen Aussatz-Massen zu be-
achtenden Vorsichtsmaalsregeln. '

Der Verfasser geht dann auf den eigentlichen Arbeits-
betrieb beim Lisen der verschiedenen Bodenarbeiten, welche
Je nach dem Widerstande, den sie der Bearbeitung entgegen-
stellen, in lockere, dichte und feste Bodenarten, loses und
festes (Gestein classificirt werden, ein, Loser Boden ist der
einfach mit dem Spaten zu grabende. Dichte Bodenarten,
z. B. der Lehm, machen neben dem Spaten schon die An-
wendung von Erdkeilen zur Abtrennung grilserer Massen
erforderlich, wiihrend der feste Boden, Letten und alle Thon-
arten, lehmiger Kies, Mergel ete., die Bearbeitung mit der
Platthacke nothwendig machen, unter besonderen Umstiinden
indels, namentlich bei trockenem Mergel eine Anwendung von
Minen mit gutem Erfolge bedingen.
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Loses Gestein, Thonschiefer, zerkliifteter Sandstein,
Kreidekalk und Gerdlle werden vorzugsweise mit der Spitz-
hacke von etwa 10 Pfund Gewicht bearbeitet. Daneben
kommt auch das Brecheisen in Anwendung und werden
aufserdem Sprengungen hier schon hiiufiger und mit sichere-
rem Erfolge ausgefiihrt.

Das feste Gestein wird zwar in einzelnen Fillen noch
vortheilbaft mit dem Brecheisen und durch Unterkeilung der
Biinke geldst, in den meisten Fillen und stets, wo massiges
Eruptivgestein zn bewiiltigen ist, miissen Sprengungen mit
Pulver in 2 bis 2 Zoll weiten Bohrléchern von 1 bis 18 Fals
Tiefe angewendet werden. Das Verfahren beim Bohren und
die Vertheilung der Bohrlécher mit Riicksicht auf schon vor-
handene Kliifte erirtert der Verfasser des Niheren. Die
Anwendung des Nitroglycerin erklirt derselbe, neben der viel
grofseren Gelfiibrlichkeit, als zu kostspielig in offenen Ein-
schpitten; nur in Tunnels und unter Wasser soll dasselbe
vortheilhaft zu verwenden sein. An diese Betrachtung der
wesentlichen Bedingungen, welche beim Losen der verschie-
denen Bodenarten zu erfiillen, schliefst sich nun die Bildung
des Hinschnittskérpers bei ebendenselben an, d. h. speciell
die in Betreff der Standféhigkeit der Bdéschungen zu beach-
tenden Bigenthiimlichkeiten der Bodenarten.

Als eine besondere Art werden hier in erster Linie Ein-
schnitte unter Wasser aafgefithrt, welche entweder durch
Baggerung oder nach Trockenlegung hergestellt werden; doch
sind auch diejenigen Fiille hierher zu rechnen, wo ein Ge-
wiisser einen tiefer als sein Wasserspiegel liegenden Iin-
schnitt kreuzt. Auch Einschnitte, welche zeitweiser Ueber-
schwemmung aunsgesetzt sind, zihlen, wenigstens in Betreff
ihrer Sicherung gegen “den Angriff des Wassers, bierher.
Endlich werden noch Einschnitte in  Sumpf und Moor
resp. Torf erwihnt, deren Erhaltung fast stets den grdfsten
Schwierigkeiten unterliegt.

Von besonderer Wichtigkeit sind die Einschnitte in Lehm-
boden, da der Lehm im Wasser léslich und fast stets von
Wasser fiihrenden Sandadern durchzogen ist, welche zu Quel-
lenbildung Veranlassung geben. Der Verfasser widmet den
verschiedenen Mitteln zu griindlicher Abhiilfe der hier so
hiiufig eintretenden Milsstiinde, der sorgfiltigen Entwiisserung,
eine sehr eingehende und griindliche Betrachtung, welche den
vielen bei derartigen Einschnitten schon gemachten schlim-
men Erfahrungen Rechnung triigt. Aechnlicher Natar, wenn
auch weniger schwierig, sind die Thon- und Mergelboden.

Einschnitte in losem Gestein vernrsachen sehr oft durch
zu grofses Verirauen in die Festigkeit des durchsetzten Ge-
steins spiitere weitlinftige und kostspielige Nacharbeiten, wes-
halb hier auf besondere, der Erfahrung an anderen Orten
Rechnung tragende Achtsamkeit und auf sorgfiltige Beklei-
dung und Schutz vor den Einflissen der Witterung gedrun-
gen wird.

Verhiiltnilsméilsig leichter, wenigstens soweit es die Kr-
haltung des hergestellten Bahnkérpers betrifft, fallen die festen
Gebirgsarten ins Gewicht; der Verfasser weist hier besonders
auf gehorige Beachtung der Kliiftungen und der etwaigen
zwischen den festen aunftretenden weichen Sechichten hin.

Das griifste und gefiihrlichste Hindernifs fiir die Gestal-
tung der Einschnitte sind die Abrutschungen. Der Verfasser
anterzieht daher zaniichst die Ursachen derartiger Bewegungen
in den Bodenmassen, welche sd oft einen kaum geahnten
Umfang erreichen und zu ihrer Beseitignng die Aufwendung
aufserordentlicher Geldmittel erfordern, einer eingehenden
Betrachtung. Diese Ursachen werden hauptsiichlich in der
Storung des Gleichgewichtes, Aufhebung der Cohision und
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Verminderung der Reibung zwischen den einzeluen Boden-
schichten  gefunden. Wasser resp. wasserfiihrende Schichten
und die unter diesen sich bildenden Gleitfliichen spielen fast
immer dabei eine wesentliche Rolle. Nur selten ist man im
Stande, die jeder einzelnen dieser Ursachen zuzuschreibende
Wirkung zu ermessen. Daher kommt es, dals man auch nur
gselten in der Lage ist, mit Sicherheit die zar Anwendung zu
bringenden Mittel anzugeben, vielmehr aus einer sorgfiiltigen
Erwiignng aller Umstinde nnd unter Beriicksichtigang aller
unter fdhnlichen Verhiiltnissen gemachten Erfahrungen auf den
einzuschlagenden Weg schliefsen mufs.  Als besonders und
fast stets bewiihrtes, wenn auch kostspieliges Mittel bezeich-
net der Verfasser die Entlastung der Rutschfliche und Ver-
mehrung der Reibung durch Abfithrung des Wassers, das die
Rutschfliiche schliipfrig gemacht hat.

Wie hier die bei der Bildung der Einschnitte zu beach-
tenden allgemeinen Normen und die in besonderen Fiillen
zu beriicksichtigenden Vorsichtsmaafsregeln betrachtet worden,
go bilden die Anpschiittungen den Gegenstand eines weiteren
Cupitels.  Auch hier sind mancherlei Vorsichtsmaafsregeln,
sowohl allgemeine fiir alle, als besondere fiir unter speciellen
Verhiilinissen auszufiihrende Diimme, zu beobachten. Der
Verfasser erirtert dieselben im Anschlufs an das beziiglich
der Einschnitte bereits Gesagte, das in Betreff der Stand-
fiilhigkeit der Boschungen efe. auch hier analoge Anwendung
findet.

Die Methode der Herstellung aus Kopf- oder Lagen-
schiittungen, die Uebersehreitung von Bauwerken, welche
durch den Damm fiihren, werden im Allgemeinen beleuchtet.
Niiher geht der Verfasser dann aunf die Sicherung des Damm-
korpers gegen Rutschungen auf dem Untergrunde, sowie
gegen Abratschung eines Theiles seiner eigenen Masse ein,

Bine Verinderung der Form ist allen Auftriigen gemein
und unvermeidlich: es ist dies das Setzen derselben,

Dasselbe tritt bei allen Dimmen ein, selbstverstindlich
jedoch in grifserem oder geringerem Grade, je nach der Be-
schaffenheit des Schiittungs-Materiales. Die Mittel, dasselbe
zu beseitigen, sind sehr precair, da es fast unthunlich, das
Maals des Setzens imn Voraus zu bestimmen. Am rationell-
sten erscheint noch das anch meist angewendete, den Auf-
trag von vornherein so viel hiher auszuschiitten, dafs derselbe
nach dem Setzen die richtige Hohe behilt — das sog. Sack-
maafs.  Unter Umstiinden und bei sorgfiltiger Ausfihrung
wird auch das Stampfen dem Ziele niher bringen, wihrend
nur unter besonderen Umstiinden davon Gebrauch gemacht
werden darf, Wasser anf die Aufschiittungen zu leiten. —
Das Material der Schiittungen ist auch hier das entscheidende
Moment.

Hiernach geht nun der Verfasser zu der Bildung der
Auftriige aus und auf dem verschiedenen Materiale iiber, wo-
bei er dieselbe Folge wie bei den Abtriigen innebdlt. An-
schiittangen durch Wasser, mit den hierbei sowobl in der
Wahl des Schiittungsmaterials, wie ganz besonders in Betreff
der Sicherung des fertigen Korpers gegen Wellenschlag und
die Binwirkung der Stromung ete. zu beachtenden Vorsichts-
maalsregeln leiten anf die Betrachtung der durch Moor- und
Torfgriinde herzustellenden Auftriige hin.  Die grofse Schwie-
rigkeit, die in solchem Terrain der Bildung eines festen
Dammes sich entgegenstellt, und die zur Sicherung des Er-
folges zu ergreifenden Maalsregeln unterwirft der Verfasser
einer eingehenden Betrachtung, zu deren Erlduterung einige
der wirklichen Ausfithrung entlehnte Beispiele von milslange-
nen Anlagen angefiihrt werden. Hieran reihen sich Damm-
bildungen auf und von Lehm und Thon, sowie Sand und Kies,
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Die leichte und sichere Arbeit bei dem letztgenannten
Materiale, die Bedenken gegen das erstere und die miglichste
Sicherung des Erfolges auch bei diesem, finden der Wichtig-
keit entsprechende Wiirdigung., Die Schiittungen ans Ge-
rille, losem und festem Gestein, werden ebenfalls betrachtet
und dabei besonders der bei Verwendung von leicht verwitter-
barem Gestein lange nach Vollendung der Arbeit noch ein-
tretenden Versackungen gedacht, welche nur durch sorgfiiltige
Arbeit und mdglichste Ausfiillang der Zwischeuriiume ver-
mindert werden konnen.

Der Bildung der Auftriige stellt sich deren Zerstérung
gegeniiber. Auch hier ergeben sich, wie bei den Einschnit-
ten, die Abrutschungen als die schlimmsten Feinde derselben.
Sie sind zu unterscheiden in solche, bei denen die Abrut-
schung in dem Dammkérvper selbst stattfindet, und solche, wo
der tragende Boden sich bewegl und den Auftrag mit sich
zieht. Bei der ersteren Art ist die Ursache in der Herstel-
lungsweise des Auftrages oder in seinem ungeeigneten Ma-
teriale zu suchen. Bei der anderen wirken dieselben Ur-
sachen, welche bei den Einschnitten eine gleiche Calamitit
herbeifiihven. Stets ist, wenigstens bei grifseren Rutschun-
gen, die Grundursache das Wasser. Die Ableitung desselben
ist daher sowohl vor der Ausfiibrung, besonders da, wo die
Terrainformation die Mdoglichkeit der Entstehung einer Ab-
ratschung befiirchten léfst, als namentlich auch bei Wieder-
herstellung einer solchen zuniichst und vornehmlich ins Auge
zu fassen. Wie hier zu verfahren, welche Moglichkeiten in
Betracht zu ziehen, erértert der Verfasser in eingehendster
Weise.

Nachdem nun so die Herstellung von Einschnitten resp.
Dimmen an sich betrachtet worden, wird in einem folgenden
Capitel auf ein weiteres Moment bei der Ausfiihrung von Erd-
arbeiten iibergegangen, namentlich auf die Boden-Transporte,
Welche Bedingungen obwalten miissen, um die eine oder die
andere der iiblichen Fortbewegungs-Arten zu wiihlen, ist zu-
niichst Gegenstand der Erirterung, wobei ganz besonders
darauf verwiesen wird, dafs der Schicbkarrentransport, so
einfach und so billig auch das Geriithe sei, doch nur in sehr
beschriinktem Maalse als vationell erachtet werden diirfe, bei
irgend griifseren Massen aber, schon bei Weiten von iiber
30 Ruthen, der Handkippkarrentransport vorzuziehen sei,

Was nun das Specielle der Ausfiihrung von Bodentrans-
porten anbetrifft, so giebt uns beziiglich des mit Schiebkarren
zu bewirkenden der Verfasser zuniichst unter Mittheilung
von Zeichnungen einige Notizen iiber den Bau der Karren
selbst, die Grifse derselben u. s. w.

Die Anlage der Karrenbahnen und die vortheilbafteste
Manipulation reiht sich hieran an. Wenn er sich indels hier-
bei gegen die Anwendung gufseiserner Riider, als zn schwer
und zu zerbrechlich, ausspricht, so glaubt Referent seinen
Ansichten hierin nicht ganz beipflichten zu kénnen, da bei
sorgfiiltiger Herstellong und gutem Gufs Beides sehr wohl
vermieden und mit dergl. Rédern vortrefiliche Erfolge erzielt
werden konnen. Auch fiiv die Handkippkarren theilt der
Verfasser Zeichnungen von zwei Arten mit, welche beide
sich praktisch bewiihrt haben. Ungleich grifsere Sovgfalt er-
fordert hierbei die Anlage der Fahrbahnen, fiir welche be-
sonders die Verwendung der in neuerer Zeit {iblich gewor-
denen eisernen Fahrplatten empfohlen wird.

Uebersteigt die Weite des Transportes eine gewisse
Grenze, so wird das Verhiiltnils der aufzuwendenden Kraft
zu der Inanspruchnahme des Verstandes ein so ungiinstiges,
dafs es vortheilhafter wird, billigere physische Kriifte, zunichst
also die der Thiere anzuwenden. Den Uebergang hierzu
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bildet der Transport mit éihnlichen Kippkarren, wie die vorigen,
unter Anwendung von Pferdekraft,

Meist werden hier 2 auch 3 solecher Wagen zusammen-
gekuppelt und von einem Pferde gezogen, an der Losungs- und
Ausschiittungsstelle aber einzeln beladen, resp. ausgestiirzt.

Wendet man dagegen statt der bisher angenommenen
Holz- resp. Bohlenbahnen eiserne an, indem man vollstin-
dige Geleise herstellt, und den Wagen anniihernd die Ein-
richtung der Bahnwagen, namentlich also den Ridern Spur-
kriinze giebt und diese Wagen durch Pferdekraft bewegt, so
hat man das, was Plelsner das Universal- und beste Trans-
portmittel fiir grofse Arbeiten neunt, die Férderung auf
Arbeitsbahnen.

Nachdem die Anlage solcher Bahnen, die Herstellung
von Weichen und Herzstiicken in primitivster Form, die Fér-
derung auf geneigten Ebenen mit Seilbetrieb, die Bockgeriiste
an den Entladungsstellen, sowie die sonst noch iiblich ge-
wordenen Methoden der Herstellung von Dammschiittungen
eingebend erliiutert worden, giebt der Verfasser uns in Bild
und Wort eine hichst interessante Zusammenstellung von in
der Praxis bewiihrten Constructionen der erforderlichen
Wagen, wobei es nur zu beklagen ist, dafs durch eine ziem-
lich starke Confusion in den Nummern der Figuren, welche
auch darch das Druckfehler-Verzeichnifs nichts weniger als
aufgekliirt ist, das Studium sehr erschwert wird und nament-
lich die Preisangaben dadurch fast ganz ibren soust so hohen
Werth verlieren.

Plefsner warnt hierbei noch besonders vor der Verwen-
dung des Materials zu dem definitiven Oberban zu diesen
Arbeitsgeleisen, da sowohl die urwiichsige Construction der
Wagen als auch die vielfach mangelhafte Lage und Unter-
haltung der Geleise zusammen so nachtheilige Wirkungen
auf dieses Material ausiiben, dals nur in seltenen Fiillen, unter
besonders giinstigen Umstiinden fiir dasselbe kein grofser
bleibender Nachtheil entsteht.

Verwendet man zur Fortbewegung der Wagen statt der
Pferde die Locomotivkraft, so hat man das erzielt, was man
anf den ersten Blick als das vollkommenste zu bezeichnen
geneigt ist,  Schon im Eingange dieses Capitels hat indels
der Verfasser darauf hingewiesen, dafs man nur sehr selten
und nur unter besonders giinstigen Verhiltnissen hierbei in
der That einen giinstigen Calciil aufzustellen im Stande sein
wird. Die nothwendige stiirkere und vollkommenere Con-
struction der Transportmittel, die unbedingt erforderliche un-
gleich sorgfiltigere Herstellung und Unterhaltung des Geleises,
verbunden mit dem erheblichen Aufwand fiir Beschaffang und
Unterhaltung der Maschinen bringen die aufzuwendenden
Anlagekosten zu einer solchen Héhe, dals die Repartition auf
die transportirte Masseneinheit in den meisten Fillen einen
allzu grofsen Quotienten ergeben wird.

Anders gestalten sich die Umstiinde, wo ein derartiger
Transportbetrieb bei Ausfiihrungen in Verbindung mit einer
vorhandenen Bahn zur Anwendung gebracht werden kann
und dazu deren Reservemaschinen, Werkstitten, Wasser-
stationen und deven geiibtes Personal u. 8. w. verwendet wer-
den kann. Nach des Verfassers Ansicht mufs daher dem
Entschlufs zur Anwendung der Locomotivkraft stets eine ge-
nauve, vergleichende Kostenberechnung voraufgehen, welche
indels von so vielen concurrivenden Umstinden abhiingig ist,
dafs allgemein giiltige Durchschnittsresultate sich uicht auf-
stellen lassen.

Zum Schlufs dieses Capitels giebt der Verfasser den Weg
an, die erforderlichen Arbeitskriifte und Geriithe zur Aus-
fiihrung einer bestimmten Arbeit, innerhalb einer gewissen
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Zeit, zu ermitteln.  Er wiithlt hierzu einen bestimmten Fall
als Beispiel, welcher sowobl Schiebkarren- als Handkippkar-
ren- und Pferdekarren-Transport umfafst, und das einzuschla-
gende Verfahren jedenfalls klarer darstellt, als dies durch eine
allgemeine Eriorterung moglich gewesen wiire. Referent ver-
mag jedoch der hier aufgestellten Berechnung der erforder-
lichen Geriithe fiir Schieb- oder Handkarren-Transport nicht
beizustimmen. Wenn fiir die Losung ete. einer Erdmasse
néimlich eine Anzahl von Frdarbeitern = @ erforderlich wird
und fir den Transport derselben Masse eine weitere Zahl
— y nothwendig ist, so sind, da bei Anwendung von der-
gleichen Transportgeriithen keine besonderen Arbeiter fiir dasg
Lisen und Laden, wenigstens bei den gewdhnlichen Boden-
arten angestellt werden, die Transportgeriithe nicht blos nach
der Anzahl der letzteren Arbeiter, sondern nach der Ge-
gammizahl @ -y derselben zu bemessen, da ein jeder Ar-
beiter bei der iiblichen Art der Ausfiihrang sowobl fordert
als transportirt.

Ebensowenig kann der Annahme, dafs 2 oder gar 3
Schiichte beim Handkarren-Transport auf einer Karrbahn
fordern konnen, beigestimmt werden, selbst weon diese
Schiichte, wie hier, nur auf etwa 40 Mann Stiirke angenom-
men sind, Referent glaubt hierbei Conflicte kaum vermeid-
bar; doch wiirde derselbe andererseits kein Bedenken tragen,
Handkarrenschiichten doppelte und noch mehr Stiirke zn geben.

Hiermit schliefst die Behandlung der Erdarbeiten im
eigentlichen Sinn des Wortes, und geht der Verfasser dem-
niichst auf die speciellere Behaundlung der Nebenarbeiten
iiber, welche meist gleichzeitigz mit den Hauptarbeiten aus-
zufiihren sind und daber zum Theil bei der Betrachtung
dieser schon angedeutet wurden. Sie umfassen theils Vorbe-
reitungen, ganz besonders aber die anf Vollendung und Er-
haltung der Erdkérper hinzielenden Ausfiihrungen. Zu den
ersten ist vornehmlich die Beseitigung des Holzaufwuchses
zu rechnen. Von ungleich gréfserer Wichtigkeit sind die in
die andere Kategorie fallenden Arbeiten zur Befestigung der
Bischungen, welchen der Verfasser dem entsprechend auch
eingehendere Ausfiihrlichkeit widmet. Von den keiner beson-
dern Behandlung bediirfenden Felswiinden ausgehend, werden
nacheinander die Befestigung durch fruchtbare Erdbekleidung
und Besaamung, das Belegen mit Rasen und die Stein-
packungen resp. Pflasterungen betrachtet.  Der in neuester
Zeit wieder mehrfach angeregten Bepflanzung der Bischungen
mit Striluchern und Biiumen glaubt Verfasser nicht unbedingt
beipflichten zu kiénnen und will, dem Vorbilde englischer
Ausfiihrungen folgend, nur eine beschriinkte Anwendung zu-
lassen,

Den wichtigsten Theil der hierhin gehérigen Arbeiten
bilden indefs die Entwiisserungs-Aunlagen. Wiederholt wurde
bei Betrachtung der Ausfihrung der Erdarbeiten schon auf
die aufserordentliche Wichtigkeit hingewiesen, fiir die vol%—
komtenste Abfihrung des Wassers Sorge zu tragen,

In dem vorliegenden Capitel bespricht der Verfasser nun
die verschiedenen dahin zielenden Ausfiihrungen.

Die Herstellung von Sickercaniilen und ihre Disposition,
sowie die in deren Stelle tretenden Drainrihrensysteme und
dabei zu beobachtenden Vorsichtsmaafsregeln werden ein-
gehender Besprechung unterzogen, Dahin gehért auch die
Abfiihrung des Tagewassers, das aof dem natiirlichen Ter-
rain-Abhang sich gegen einen Einschnitt hinzieht und, wenn
sich selbst iiberlassen, diesem sehr nachtheilig werden kann.
Die Anlage der zur gefahrlosen Sammlung und Abfiihrung
erforderlichen Parallelgriiben und deren Verbindung durch
Mulden u. dergl. nach dem Einschnitt selbst, ist Gegenstand
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der weiteren Erdrterung, ebenso wie die Entwiisserung der
Einschnitte selbst und bei diesen ganz besonders die Siche-
rang quelliger Stellen in ihren Boschungen.

In dem folgenden Capitel geht nunmehr der Verfasser
auf das Specielle der Disposition der Bodenbewegungen ein,
d. h. auf die Art, wie der Transport des zur Bildung eines
Erdkérpers zu bewegenden Bodens am vortheilhaftesten ein-
zurichten ist. Im Allgemeinen ist schon in dem Vorher-
gehenden bei den allgemeinen Einleitungen diese Disposition
vorbestimmt, doch ergeben sich bei der Ausfihrang, je nach
dem Terrain oder der disponiblen Zeit, erst noch mancherlei
Specialititen, die dann erst genauer abgewogen werden kon-
nen und, je nachdem das Eine oder Andere bedingend ist,
fiir die Art der Inangriffnahme entscheidend sind., Zuvérderst
sind hier zu unterscheiden die Ausgleichung des Auf- und
Abtrages, die Bildung des Auftrages aus Seitenentnahmen,
der Seitenaussatz des Abtragsbodens und die aus diesen com-
binirten Bau-Methoden. — Die allgemeinen Gesichtspunkte,
welche fiir die Wahl des Einen oder Anderen entscheiden,
sind bereits erirtert, ebenso die fiir die Wahl der Trans-
portmittel maafsgebenden Momente.

Der Verfasser betrachtet hier noch durch Hervorhebung
specieller und durch Zeichnungen erliuterter Fille, welche
meistens wirklichen Ausfiihrongen entlehnt sind, die Mittel
und Wege, wie bei gegebenen Bedingungen zu verfahren,
vom einfachen Transport des Abtrages in den Auftrag aus-
gehend, bei Anwendung verschiedener Transportmittel, bis
zum Betriebe auf provisorischen Geleisen und mit Hiilfe ge-
neigter Ebenen und dem Bau in wmehreren Etagen vorschrei-
tend. ~ Demniichst werden die Dammschiittungen aus Seiten-
Entnabmen besprochen.

s ist sehr zn bedauern, dals hier, wo eine Zeichnung
die in einem conecreten Falle getroffene Disposition viel besser
und klarer erliutert, als dies jede Beschreibung zu thun ver-
mag, die im Text angezogenen Zeichnungen im Atlas nicht
aufzofinden sind. Eine Vergleichung der jetzt vorliegenden
neuen Ausgabe mit der dlteren ergiebt, dafs die diesen Fall
betreffende Tafel XII bei ersterer fortgelassen und an deren
Stelle eine andere mit Erdtransportwagen getreten ist. Dals
eine Zeichnung, welche im Texte ausdriicklich angezogen und
beschrieben, nicht fortbleiben durfte, erscheint wohl nicht
zweifelhaft. Sowohl der Herausgeber, als die Verlagshand-
lung hiitten ein solches Versehen vermeiden miissen.

Im genauen Anschlufs an die Schiittung der Diimme aus
Seiten-Entnahmen steht der Aussatz aus Einschnitten; die zu
treffenden Dispositionen sind denen bei jener Arbeit ganz
analog, nur mit umgekehrtem Effect.

Doch wird hier eine sorgfiiltige Abwiigung der Umstiinde
noch um Vieles nothwendiger, wenn die getroffene Dispo-
sition iiber Zeit und Mittel nicht schliefslich dadureh zu nichte
werden soll, dafs diese Arbeiten mit ihrem Fortschreiten
immer schwieriger werden und sehr oft die Forderung eines
kleinen Restes eines Einschnittes grofseren Aufwand erfor-
dert, als der weit umfangreichere iibrige Theil.

Einige speciell erlinterte Beispiele griofserer Ausfiihrungen
mit combinirten Dispositionen schliefsen dies Capitel und da-
mit auch den die Hrdarbeiten selbst betreffenden Theil des
Werkes.

Der folgende Abschnitt bildet einen Anhang zu dem
eigentlichen Werke und behandelt die bei grifseren Ausfiih-
rungen besonders wichtigen Verwaltungs-Einrichtungen.

Die Arbeiten werden entweder in Regie, d. h. durch
kleine Verbiinde von Arbeitern, Schiichte, in kleinen Accor-
den fiir festbestimmte Preise oder in Entreprise ausgefiihre,
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Der Verfasser des Werkes ist kein Freund der Rech-
nungs-Arbeit und hebt bei mehreren Gelegenheiten die Nach-
theile dieser Ausfihrungsart hervor, welche er vornehmlich
in der Abhiingigkeit von der personlichen Befihigung, der
Erfahrung und dem Charakter der leitenden und Anfsichts-
Beamten findet. Als Motiv fiir die Wahl der Ausfiihrung
auf Rechinung stellt derselbe daher auch die Mangelhaftigkeit
der Vorarbeiten, welche weder eine durchgearbeitete Dispo-
sition der Massen, noch eine eingehende Untersuchung des
Terrains und der Bodenarten aufzuweisen vermdgen, hin.
Daneben will derselbe nur noch den Fall gelten lassen, wo
Arbeiten unternommen werden, um der arbeitslosen Bevilke-
rung einer durch irgend eine Calamitiit heimgesuchten Ge-
gend Verdienst zu verschaffen.  Der alte Streit iiber das
Zweckmilfsige oder Unzweckmiifsige der Ausfiihrung anf Rech-
nung ist noch nicht entschieden. Allein die Zahl derjenigen,
welche ihr das Wort reden, ist nur eine sehr kleine, und
gegeniiber der grofsen Zahl grofser Arbeiten, welche im Wege
der Entreprise zur Ausfiibrung kommen, ist man daher wohl
mit Recht geneigt, dem Urtheile des Verfassers um so mehr
beizupflichten, als allerdings in den meisten Fillen, wo der
Regieban angewandt wurde, nicht ausreichende Vorarbeiten
die Vergebung in Entreprise unthunlich machten.

Hat man sich aber fiir die Ausfiihrung anf Rechnung
entschieden, so tritt zuniichst die Organisation der Arbeit, die
Aunnahme der Arbeiter und die Bildung der Schiichte in Frage.
Hier werden die nach den Erfahrungen bei vielen und grofsen
Bauten jetzt fast allgemein iiblichen Normen erértert, an
welche sich die Mittheilung des Inhaltes ciner jetzt vielfach
gebriiuchlichen sog. Arbeitskarte mit ihrem die Organisation
betreffenden Inhalte anschliefst,

An die einzelnen Schiichte werden die Arbeiten in kleinen
Accorden, deren Abrechnung innerhalb einer gewissen, nicht
zu lange zu bemessenden Frist erfolgen kann, vergeben.
Tagelohnsarbeiten finden nur ausnahmsweise statt. Um den
einzelnen Arbeiter, unabhiingig von der Zeit der Vollendung
der ganzen Arbeit, in den Stand zu setzen, jederzeit iiber-
sehen zu konnen, was er verdient hat, ist es in neucrer Zeit
vielfach iiblich geworden, die Arbeiten nach der Anzahl der
bewegten Transport-Gefifse an die Arbeiter zu bezahlen, dem
Schachtmeister aber sie nach Massen zu vergeben, so dals
dieser gewissermafsen als kleiner Unternchmer auftritt; doch
ist auch in dem Falle durch die Bauverwaltung der dem
Arbeiter pro Karre etc. zu zahlende Satz festzustellen.

In Betreff der iiblich gewordenen Art der Beschaffung
und Unterhaltung der durch die Bauverwaltung vorzuhalten-
den Geriithe theilt der Verfasser einige Anhaltspunkte mit,
wobei er besonders der bei grofsen Ausfiihrungen hiinfig vor-
kommenden Vorhaltung von Pferden gedenkt. Dals hierbei
die Bauverwaltung, wenn sie selbst Pferde ankauft und deren
Wartung ecte. besorgt, ganz besonderen Nachtheilen, die schon
aus der Natur der Sache sich ergeben, ausgesetzt ist, wird
speciell hervorgehoben und daran ankniipfend die bisweilen
iibliche Form, Pferde von dritten Pergsonen vorhalten zu lassen,
empfohlen.

Nachdem dann der Verfasser noch die interimistischen
und die definitiven Abnahmen der Arbeiten und die Aufstel-
lung der Abschlags- und Schlufszahlungen beriibrt und fiir
diese Schematas mitgetheilt hat, verbreitet derselbe sich nither
iiber die Art der Zahlungsleistung und die Kassenfiihrung.

Die hier beispielsweise mitgetheilte Instruction fiir Spe-
cial Kassen-Rendanten ist der ersten Auflage ohne Aende-
rung entnommen, ohne die in neuerer Zeit, z B. bei der
Kinigl. Ostbahn, iiblich gewordene weiter zn beriicksichtigen.
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Demniichst geht unser Verfasser auf die Ausfihrung
der Arbeiten in Entreprise ein, als deren Hauptvorzug die
Beschriinkung der administrativen Thiitigkeit der Bauverwal-
tung auf ein engeres Feld, wodurch dieselbe ihrer eigentlichen
Aufgabe sich um so viel mehr widmen kann, hingestellt wird,
Zu der Verdingung, welche meist im Wege der Submission
entweder gegen Abgabe einer Preisofferte fiir die Ausfﬁhmng
der ganzen Arbeit oder nach dem cubischen Inhalt erfolgt,
ist namentlich im ersteren Falle die genaue Festsetzung dessen,
was geleistet werden soll, erforderlich.

Es sind daher zuniichst die erforderlichen Situations- und
Nivellements-Pliine genau festzustellen, ein detaillirtes Ver-
zeichnifs der auszufihrenden Arbeiten, gleichzeitig als Preis-
verzeichnils dienend, auszuarbeiten und demniichst die Be-
dingungen fiir die Submission und den spiiteren Contracts-
abschluls aufzustellen. Der Verfasser theilt hierfiir ein be-
reits praktisch bewiihrtes Beispiel ausfiihrlich mit, ebenso ein
Schema fiir den nach Abschlufs des Verfahrens und Erthei-
lung des Zuschlages abzuschlielsenden Contract.

Wie demniichst die Ausfiihbrung der vergebenen Arbeiten
geleitet und iberwacht werden mnfs, wie insbesondere alle
Einmischungen in die Dispositionen des Unternehmers auf
die im sachlichen Interesse unbedingt gebotenen Fille zu be-
schriinken, wie dagegen mit besonderer Achtsamkeit auf Fort-
gang der Arbeiten und, wenn dieser zu der verflossenen Zeit
nicht im richtigen Verhiiltnisse steht, wie und unter welcher
Form der Unternehmer zu kriiftigerem Betriebe anzuhalten
und, wenn dies fruchtlos, demselben schliefslich die Arbeiten
abzunehmen sind, wird hiernach noch des Weiteren erdrtert.

Der Verfasser macht an dieser Stelle auf die nothwen-
dige Vorsicht bei Anordnung von Extra-Arbeiten noch be-
sonders aufmerksam.

Er berithrt demniichst die dem Unternehmer wiihrend
der Ausfiihrung zu gewithrenden Abschlagszahlungen, welche
auf Grund provisorischer Abnahmen und unter Beobachtung
der dafiir im Contracte stipulivten Modalitiiten aufgestellt
werden, und geht dann auf die Abwickelung der ganzen
Enotreprise, die hierbei zu befolgenden Formen und Grund-
siitze, die zu extrabirende Anerkennung des Unternehmers
und die schlielsliche Aunszahlung des Restes mit der Schlufs-
quittung fiber.

In dem folgenden, von dem Herausgeber dieser neuen
Ausgabe zum grifsten Theile nen bearbeiteten Capitel wer-
den nochmals ausfiibrlich die Vortheile erdrtert, welche die
eine vor der anderen der im vorangegangenen behandelten
Ausfithrungsarten bietet.

Plefsner giebt hierbei der Entreprise auf Einheitspreise
den Vorzug und kniipft den Regiebau an die Vorbedingung,
dafls.ein hinreichend zahlreiches und tiichtig vorgebildetes und
bewiihrtes Baupersonal zur Verfiigung steht, ein Resultat, das
dem von dem verstorbenen Verfasser aufgestellten im Wesent-
lichen gleichkommt, ohne gerade dem nahezu unbedingten
Vorzug, welchen Henz der Entreprise einriiumt, ebenso be-
dingungslos beizutreten.

Die Organisation der Bauverwaltung ist der Gegenstand
eines weiteren Capitels, in welchem diese zuniichst im All-
gemeinen erdrtert, die periodisch iiber den Fortgang der Ar-
beiten aufzustellenden Berichte, die Buch- und Rechnungs-
fihrung und zuletzt die Legung der Schlufsrechnung speciell
betrachtet werden.

Den Schlufs endlich bildet die Organisation der Arbeiter.
Die bis dahin kaum geahnte Ausdebnung der fiir den Bau
der Hisenbahnen auszufiihrenden Erdarbeiten, welche fiir ver-
hiiltnifsmiifsig kurze Zeit die Concenfration grofser Arbeiter-
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massen auf einen geringen Raum nothwendig machen, von
denen nur der kleinste Theil der Gegend, in der die Arbeiten
ausgefiihrt werden, selbst angehért, machte sehr bald das Be-
diirfnifs nach Maafsregeln und Einrichtungen geltend, welche,
anfiinglich conventionell und an verschiedenen Orten verschie-
den, einer allgemein giiltigen gesetzlichen Regelung zudriingten.

Auf der Grundlage der hierbei bei verschiedenen Bau-
augfithrungen gemachten Erfahrungen wurde fiir Preufsen das
noch jetzt giiltige Gesetz iiber die bei Gffentlichen Bauten be-
schiiftigten Handarbeiter vom 21. Dec. 1846 erlassen, das der
Verfasser vollstindig mittheilt, da es noch heute die Grund-
lage der Arbeiter-Organisation bildet, obgleich die fortgeschrit-
tene Erfahrung manche Modificationen desselben wiinschens-
werth erscheinen lifst. Einige wesentliche der wiinschens-
werthen Abiinderangen theilt uns Plefsner, dessen Urtheil

Praktische Anleitung zum Erdbau von L. Henz, bearbeitet von F.Plelsner.
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durch seine ausgebreiteten Erfahrungen auf grofsen Baustellen
hier als wohl berechtigt erachtet werden darf, in Anmer-
kungen mit.

Im Anschlufs an diese gesetzlichen Vorschriften bespricht
der Verfasser die Einrichtungen und Maalsregeln zur wirk-
samen Handhabung derselben.

Hierhin sind auch die fiir das Unterkommen und die
Verpflegung der Arbeiter in weniger bewohnten Gegenden
oder auf besonders viele Arbeitskrifte vereinigenden Bau-
stellen zu treffenden Einrichtungen, ganz besonders aber die
Krankenpflege zu ziihlen. Auf die Organisation der letzteren
ist von Anbeginn des Baues an ein grofses Gewicht zu legen,
Der Verfasser theilt uns zum Schlufs eine Krankenkassen-
ordnung mit, welche bei grofsen Bauten der jiingsten Zeit
sich als bewihrt erwiesen hat.

Ww.




Friedrich Wilhelm Hermann Weishaupt,

geboren den 4. Juni 1815, gestorben den 13. Juli 1369,

Am 13. Juli 1869 starb in Elberfeld nach kurzem Krankenlager im kriiftigen Mannesalter Friedrich Wilhelm
Hermann Weishaupt, Geheimer Regierungsrath und erstes technisches Mitglied der Koniglichen Direction der
Bergisch - Miirkischen Eisenbahn — hochverdient um die Ausbildung unserer Eisenbahntechnik, — betrauert von
seinen Freunden und Collegen, betrauert von vielen Minnern der Technik und der grofsen Zahl der ihm unter-
geordneten Beamten.

Er war geboren am 4. Juni 1815 zu Magdeburg, wo sein Vater Friedericus Germanus Weishaupt
geboren am 31.Juli 1779 zu Baudach bei Crossen — woselbst dessen Vater Prediger war, welcher bereits 1789 starb, —
und vermiihlt mit Dorothea Regina Busse aus Neuhaldensleben, damals die Stelle eines Districts - Baumeisters einnahm.
Er war der dlteste unter vier Briidern, deren drei die Bauwissenschaften zu ihrem Lebenszweck erkoren. Schon
im Jahre 1817 wurde der Vater nach Quedlinburg versetzt, fungirte hier demniichst als Bauinspector und Ober-
Bauinspector, und verstarb am 13. Februar 1867 in seinem 86. Lebensjahre nach 55 jiihriger Dienstzeit, und nachdem
ihm das seltene Gliick zu Theil geworden, seine drei Sohne simmtlich in angesehenen bautechnischen Staatsstellungen
zu sehen.

Nachdem Weishaupt auf der Stadtschule in Quedlinburg vorbereitet worden, besuchte er von Ostern 1829
bis Ostern 1832 das unter der Direction von Carl Ferdinand Ranke (nachmaligem Director des Friedrich- Wilhelms-
Gymnasiums in Berlin) stehende Gymnasium der Stadt, aus dessen Prima er mit den besten Zeugnissen abging,
um sich dem Baufache zuzuwenden. Nicht ohne Einflufs auf seine Fachwahl blieb das Vorbild seines wiirdigen
Vaters, obgleich er durch diesen selbst der technischen Vorbildung sich nicht erfreute. Er trat vielmehr bei seinem
Vetter, dem Geometer Spott in Neuhaldensleben ein, um sich praktisch als Feldmesser vorzubereiten, und ging dem-
niichst nach Berlin. Nach hier genossenem theoretischem Unterricht und Anfertigung der Probearbeiten legte er bei
der Koniglichen Regierung in Magdeburg die Feldmesserpritfung ab. Sein Zeugnifs mit dem Priidicate » VOlligé
lautet vom 21. Februar 1834, Am 13. September desselben Jahres wurde er als Feldmesser vereidet.
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Vom 1. April 1834 bis Mitte Mirz 1836 besuchte er die Vorlesungen auf der damaligen, wenige Jahre vor-
her neu organisirten ,Allgemeinen Bauschule® in Berlin, an welcher Brix, Hagen, Linke, Schwahn, Wilh. Stier,
Stiiler, Wedding u. A. lehrten. Am 12. April 1837 bestand er die Vorpriifung als Baumeister.

Nach dieser begann er sofort seine praktische Laufbahn bei dem Bau einer Schifffarthsschlense bei Parey
unweit Genthin unter dem Wasser-Baumeister Arendt. Von Ende 1837 ab war er unter seinem Vater mit Domainen-
bauten im Baukreise Quedlinburg, und demniichst vom 1. October 1839 bis 1. Miirz 1840 in der 1. Section des Chaussee-
baues von Magdeburg nach Liineburg als Assistent bei der speciellen Bauleitung beschiiftigt, in welcher Stellung
er sich so bewiihrte, dals ihm am 1. Miirz 1840 die Bauleitung der 2. und 3. Section selbststiindig iibertragen wurde.
Aus dieser Stellung trat er im Mai 1841 aus, arbeitete bis September wieder unter seinem Vater in Quedlinburg,
ging dann nach Berlin, wo er Mitglied des Architekten-Vereins wurde, und bestand hier am 30. November 1841
die Vorpriifung als Bauinspector. —

Weishaupt hatte sich in seiner Jugend keiner festen Gesundheit zu erfreuen. Er war korperlich schwiichlich
und mulste schwere Krankheiten tiberstehen. Sein Gesundheitszustand nothigte ihn, dem Korper eine unausgesetzte
Aufmerksamkeit zu widmen, und die Aengstlichkeit, mit welcher dies geschah, iibertrug sich unwillkiirlich auch
auf seine geistigen Bestrebungen und Leistungen. Alle Arbeiten, die er lieferte, wurden vorher auf das reiflichste
durchdacht und erwogen, die Schriftstiicke wieder und wieder gefeilt, bis die ihm selbst geniigende Correctheit im
Ausdruck und Styl erreicht war — ja selbst der Handschrift wurde eine mehr als gewdhnliche Sorgfalt gewidmet.

Wenn gleich er solche fast iibertricbene Peinlichkeit in seinen spiitern Jahren abstreifte, so bewahrte er
doch die Griindlichkeit und Gewissenhaftigkeit, durch welche er sich bis zu seinem Tode gleichmiilsig anszeichnete. —
Freilich wurde durch seine Gewohnheit, alles schwer zu nehmen, und durch eingetretene Erkrankungen die Ablegung
seiner Nachpriifung als Land-, Wasser- und Wege-Bauinspector in etwas verzogert. Er legte dieselbe erst am
9. September 1843 ab, jedoch nicht zum Nachtheil fiir seine spiiteren technischen Leistungen, fiir welche er eine um
so vollkommenere Durchbildung mithrachte.

Am 1. September 1843 hatte der damalige Bauinspector Henz (1860 als Geheimer Regierungsrath ver-
storben) die technische Direction der zu erbauenden Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn, welche die Strecken von
Frankfurt a. O. und die Zweighahn Kohlfurt-Gorlitz umfafste, — bei 40,6 Meilen Liinge damals die lingste unserer
Eisenbahnen — angetreten. Allgemein anerkannt sind die Leistungen dieses unseres Meisters im Eisenbahnbau, und
noch heute gelten im Wesentlichen die Grundsitze, welche er zu einer Zeit, als dieser Bauzweig noch in seinen
ersten Anfiingen stand, 1836 fiir die Rhein-Weser-Bahn und im Jahre 1841 fiir das erste Project der Rheinischen Bahn
aufstellte. Mit Anerkennung und Nutzen folgen wir noch heute seinem Werke iiber den ,Erdbau®,*) in welchem
er seine seltenen und reichen Erfahrungen mit einer einzig dastehenden Klarheit auseinandersetzte, und die Organi-
sation des Eisenbahnbaues mit einer auch iiber seine Zeit hinausreichenden Fernsicht begriindete.

Weishaupt hatte das Glicck, von Henz im September 1843 zuniichst als Vorsteher des technischen Bureaus
fir die Vorarbeiten ausgewiihlt zu werden. Als im Frithjahr 1844 die Streckenbauten der Niederschlesisch-Mirkischen
Eisenbahn organisirt und Bauabtheilungen eingerichtet wurden, theilte ihm Henz die schwierigste Strecke von Kohl-
furt bis Gorlitz (32 Meilen lang) einschliefslich der Bahnhofe Kohlfurt, Penzig und Gorlitz zu.  Auf dieser Abtheilung
fungirte er mit dem Wohnsitze in Gorlitz als Oberingenieur, welchem im besondern innerhalb derselben die gene-
relle Leitung oblag, und fiir deren specielle Leitung ihm drei Unteringenieure zugewiesen waren.

Die Baustrecke enthielt bedeutende Felseinschnitte in Granit und fester Grauwacke,; deren Herstellung um so
schwieriger war, als in jener Zeit noch die sichern Erfahsungen in Felsarbeiten iiberhaupt mangelten,

Aulser vielen kleinern Bauwerken war es vorziiglich der Neilse-Viaduct bei Gorlitz, welcher nach dem
von Henz selbst herrithrenden, nicht weniger durch Gruppirung und Formen, als durch Material-Oekonomie sich
auszeichnenden Entwurfe zur Ausfihrung kam. Sehr schwierig waren die Griindungsarbeiten, da die Hauptpfeiler
theils auf Pfahlrost, theils auf festem Fels aufgefithrt werden mufsten. Der Viaduect ist 1506 Fuls lang, 112 Fuls iiber
der Neifsesohle hoch, 27 Fufls breit, und hat 30 im Halbkreis iiberwdlbte Oeffnungen, von welchen 3 mit 71 Fuls,
3 mit 60 Fufs, 5 mit 40 Fuls und 19 mit 30 Fuls lichter Spannweite ausgefiihrt sind. Der Bau enthilt 7460 Schacht-
ruthen Mauerwerk aus Granit und hat etwa 633000 Thaler gekostet. — Aulser dem Neilse-Viaduct ist noch der
Hennersdorfer Viaduct von 462 Fuls Linge, 83 Fuls Hohe, mit 9 Oeffnungen von 30 Fuls und 2 dergleichen

*) Es ist im vorigen Jahre eine neue Auflage bei Ernst & Korn erschienen.
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von 18 Fuls mit flachem Gewdélbe, in Sandsteinquadern fiir eine Bausumme von etwa 58000 Thalern hergestellt, zu
erwithnen. — i grolsere Bauwerke fehlte es in jener Zeit an geiibten Handwerkern. Die Ausbildung dieser und
die Eroffnung von neuen Steinbriichen steigerten die Schwierigkeiten des Baues.

Weishaupt loste die ihm gewordene Aufgabe mit Energie und Umsicht, so dals seine Baustrecke, die
letzte der ganzen Bahn, am 1. September 1847 dem offentlichen Verkehr itbergeben werden konnte.

Die letzten Monate des Jahres 1847 und die ersten des folgenden Jahres nahmen noch die Abrechnungs-
arbeiten der Bauabtheilung seine Thitigkeit in Anspruch. Das Jahr 1848 brachte Stockungen im Eisenbahnbau mit sich.
Vom Frithjahr 1848 bis Frithjahr 1849 verwaltete deswegen Weishaupt eine Wegebaumeisterstelle in Liegnitz.

Der Bau der Céln-Minden-Thiiringer Verbindungsbahn (Hamm-Warburg) war durch eine Privatgesellschaft
im Jahre 1846 unternommen worden. Die politischen Fluthen des Jahres 1848 hatten denselben ins Stocken gebracht,
und die Gesellschaft wurde gezwungen, das ganze Unternehmen in die Hinde des Staates zu legen. Die Ueber-
nahme der Bahn durch den Staat erfolgte am 23. December 1848 mit der Bezeichnung , Westfilische - Eisenbabn.
Unter dem Vorsitze des Regierungs- und Bauraths Henz wurde eine Kénigliche Direction in Paderborn eingesetzt,
welcher die Aufgabe zufiel, die nahe vollendete 10 Meilen lange Strecke Hamm - Paderborn auszubauen und fiir die
7; Meilen lange Gebirgsstrecke Paderborn-Warburg ein neues Project auszuarbeiten. Das neue Project wurde im
October 1850 hohern Orts genehmigt und der Bau im Frithjahre 1851 in Angriff genommen.

Hierher folgte Weishaupt seinem Lehrmeister im Frithjahr 1849, und dieser iibertrug ihm als Abtheilungs-
Baumeister eben jene Gebirgsstrecke. Dadurch wurde ihm ein reiches Feld fiir seine Thitigkeit erdffnet. Indem
das Abtheilungsbiireau in Paderborn, dem Sitze der Direction, etablit wurde, trat er auch zu Henz in nihere
Beziehungen, aus welchen sich ein gegenseitiges freundschaftliches Verhiiltnils entwickelte, das ungetriibt bis zu Henz’s
Tode fortdauerte. Ueber Henz iulserte er sich stets mit grofser Liebe und Hochachtung und voll Dank gegen den
Lehrmeister, welcher ihm die Wege gewiesen. Nicht minder hat aber auch Henz stets die Stiitze und den thiitigen
Mitarbeiter anerkannt, den er in Weishaupt gefunden.

Weishaupt’s erste Arbeit war die Restauration der Pfeiler des Diemel-Viaducts, 416 Fuls lang, mit 6 im
Halbkreis itberwdlbten Oefinungen von 51 Fuls Spannweite, dessen Bau unter der Privatdirection begonnen, aber so
mangelhaft ausgefithrt worden war, dafs eine fast vollstindige Erneuerung der Substructionen sich als zur Erhaltung
nothwendig herausstellte. — In der Bahn waren dann drei bedeutende Viaduete auszufithren, nihmlich: der Beke-
Viaduct bei Altenbeken, 1555 Fuls lang, 110 Fuls hoch, mit 24 im Halbkreise tiberwdlbten Oeffnungen & 50 Fuls
Lichtweite, in einer Curve von 250 Ruthen Halbmesser liegend, fir eine Bausumme von 573000 Thir., der Dune-
Viaduet bei Neuenbeken, 724 Fuls lang, 110 Fufs hoch, mit 11 im Halbkreise tiberwolbten Oeffnungen & 50 Fuls
Lichtweite, fiir eine Bausumme von 244700 Thir. und der Waldmithlen-Viaduet, 431 Fuls lang, 91 Fuls hoch, mit
T Oeftfnungen & 45 Fuls, fir 121000 Thlr.

Wenn die Erd- und Felsarbeiten wegen des stetigen Terrainwechsels in hohen Auftrigen und tiefen Ein-
schuitten im Allgemeinen schon an sich grofse Schwierigkeiten darboten, so steigerten diese sich doch vorzugsweise
bei der Ueberschreitung der Wasserscheide (1090 Fuls iiber dem Meeresspiegel) des Teutoburger Waldes in einem
miichtigen Einschnitte, wo es galt, grofsartige Rutschungen und Gebirgsbewegungen in der Hils- und Gaultformation,
welche das Gleichgewicht der Felsmassen voriibergehend storten, zu bewiltigen. Obschon die Fertigstellung der
Bahn durch diese Umstinde verzogert wurde, so gelang es doch, dieselbe am 21. Juli 1853 zu erdffnen.

Weishaupt war bereits wiihrend des Baues am 24. Juni 1850 zum Kénigl. Eisenbahn-Baumeister, und am
31. Juli 1852 zum Konigl. Eisenbahn-Bauinspector ernannt worden. Bei Eroffnung der Bahn wurden seine Leistungen
von Sr. Majestiit dem Konig durch Verleihung des rothen Adler-Ordens vierter Klasse am 28. Juli 1853 anerkannt.

Noch vor Beendigung der Westfillischen Eisenbahn hatte die Konigl. Direction der Bergisch-Mirkischen
Eisenbahn die Ausfiihrung einer directen Verbindungsbahn zwischen der Westfiilischen und Bergisch - Miirkischen
Eiaenba.hn, Dortmund-Soest, zu welcher die Direction der Westfiilischen Eisenbahn die Vorarbeiten hatte anfertigen
lassen, in Aussicht genommen, und war Mitte 1855 dem Bau derselben niiher getreten. Weishaupt wurde daher am
8. August 1853 zum ersten technischen Mitgliede der genannten Direction ernannt, und siedelte von Paderborn
nach deren Wohnsitz Elberfeld iiber. Ihm fiel zugleich die Betriebsleitung auf der damals 73 Meilen langen
Bergisch-Miirkischen Eisenbahn (Elberfeld-Dortmund) zu, welcher im Februar 1854 auch der Betrieb auf der unter
Staatsverwaltung getretenen 4! Meilen langen Prinz-Wilhelms-Eisenbahn (Steele-Vohwinkel) folgte.

Mit Weishaupt's Versetzung nach Elberfeld begann dessen unmittelbare Thitigkeit, welche er in den
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weit verzweigten Unternehmungen der Bergisch - Mirkischen Eisenbahn zu manifestiven Gelegenheit fand. Seit seiner
Beschiiftigung beim Bau der Niederschlesich- Mirkischen Bahn korperlich gekriftigt, durch die reichen Erfahrungen
in der Henz’schen Schule auf eignen und sichern Fufs gestellt, konnte er nunmehr die Thatkraft zur Geltung bringen,
welche vom Eisenbahn-Baumeister in erhtheten Maafse gefordert wird.

Der im Frithjahr 1854 von ihm begonnene Bau der 7 Meilen langen Bahn von Dortmund nach Soest,
welcher wegen des ebenen Terrains keine hervorragende Schwierigkeiten darbot, wurde fiir eine Bausumme von
2800000 Thlr. so gefordert, dals die Betriebsersffnung am 9. Juli 1855 erfolgte.

Mittlerweile waren die von der Direction der Bergisch-Miirkischen Eisenbahn aufgefafsten Erweiterungspline
durch die Dortmund- Witten -Oberhausen - Linie und die Ruhr-Sieg-Bahn zur Reife gedichen und von Weishaupt
die Vorarbeiten fiir letztere in Angriff genommen. Es steigerte sich ferner der Verkehr auf der noch eingeleisigen
Bergisch - Miirkischen Hauptstrecke Elberfeld - Dortmund tiiglich, und es mufste auf den Ausbau eines zweiten
Geleises Bedacht genommen werden. Der Ankauf der 3} Meilen langen Diisseldorf-Elberfelder Eisenbahn,
welcher im Herbst 1856 Seitens der Bergisch - Miirkischen Eisenbahn erfolgte, stand in naher Aussicht, kurz,
Bau und Betrieb hatten eine nicht vorausgesehene Ausdehnung theils schon erreicht, theils stand eine noch grifsere
Ausdehnung bevor, so dals eines Mannes Kriifte dafiir nicht ausreichten. Weishaupt wurde deshalb unterm
8. Miirz 1856 von den Betriebsgeschiiften ganz entbunden und nur fiir Ausfiihrung der Neu- und Erweiterungsbauten
ausersehen. Unterm 9. April 1856 wurde er zum Konigl. Regierungs- und Baurath ernannt.

Den Bau der Dortmund-Witten-Duisburg-Oberhausen-Eisenbahn, einschlielslich der Fliigelbahnen
9,21 Meilen lang, begann er im Jahre 1856 mit der Anlage von Abzweigungen nach Kohlenzechen und gewerblichen
Etablissements. Erst in den Jahren 1858 und 1859 konnte der Bau mit Kraft gefordert werden, so dals die Zweigbahn
Doostfeld - Germania (4 Meile lang) am 1. Februar, die Strecke Witten-Bochum (1,6 Meilen lang) am 26. October 1860,
die iibrigen Strecken aber erst im Jahre 1862 in Betrieb genommen wurden. — Die Bahn, zu deren Bahnkorper
etwa 584000 Schachtruthen Schiittungsmaterial zu bewegen waren, itberschreitet fiinfmal die Wasserscheiden zwischen
Ruhr und Emscher, enthilt 142 kleinere Bauwerke, — an gréfseren Bauwerken: eine Strombriicke iiber die
Ruhr bei Altstaden mit 5 durch schmiedeeiserne Ueberbaue iiberspannten Oeffnungen von 100 Fuls Lichtweite,
sowie zwei Fluthbriicken daselbst mit je 5 und 6 in Ziegeln iiberwélbten Oeffnungen von 32 Fufs Lichtweite.
Aulserdem wurden in Witten ausgedehnte, fiir das ganze Bereich des Bergisch-Miirkischen Bahnsystems berechnete
Central - Maschinen - Werkstiitten errichtet. — Diese Bahn erhielt 1863 noch eine Verbindungs-Linie mit der Station
Steele der Prinz-Wilhelmsbahn durch eine Ruhrbriicke bei Steele, und einen Fliigel von Steele nach Dalhausen,
wodurch ihre Liinge auf 10} Meilen vergrifsert wurde.

Die Ruhr-Sieg-Bahn — von Hagen iiber Lethmathe und Altena nach Siegen, 14} Meilen lang — erforderte
wegen des coupirten Terrains und der zum Theil engen, gekriimmten Flufsthiler sehr umfangreiche Vorarbeiten und
Bauausfiihrungen. Weishaupt hat diese in der von ihm bearbeiteten, durch die Direction der Bergisch-Miirkischen
Eisenbahn herausgegebenen Baubeschreibung sehr sorgfiltig erdrtert.

Der Bau wurde im Jahre 1857 begonnen. — Fiir Bildung des Bahnplanums, welches grofstentheils (von
Hagen bis Littfeld) in die mittel-devonische, von Littfeld bis Siegen in die unter-devonische Grauwacke und mit
einem kleinen Theile in das Steinkohlengebirge trifft, waren 836000 Schachtruthen Schiittungsmaterial, grolsen-
theils aus Fels bestehend, zu bewegen. — Es waren 11 Tunnels, deren kiirzester 16,7 Ruthen, lingster 248,5 Ruthen
lang ist, in einer Gesammtlinge von 1136,35 Ruthen, zum Theil in einem druckhaften und wasserreichen Gebirge
auszufithren. — Die Zahl der kleinern Bauwerke, Wege-Ueber- und Unterfithrungen ist, aufser 1140 Fuls
gulseisernen Rohrenleitungen, auf etwa 280 zu berechnen. — An gréfsern Briicken mit einer Gesammt-Lichtweite
von 3803 Fufs und etwa 7500 Schachtruthen Mauerwerk, waren 3 fir den Volmeflufs, 16 iiber den Lennefluls,
1 itber den Rahmenbach, 4 iiber den Hundem, und 2 iiber die Sieg, — im Ganzen 26 erforderlich. Von diesen
waren 8 massiv und gewdlbt mit Spannweiten von 25 bis 53 Fuls, — dagegen 18 mit schmiedeeisernen Unterbauen
von 222 bis 81,25 Fufs Lichtweiten, deren Gewicht auf etwa 26600 Centner zu schiitzen ist, versehen. Die Baukosten
der Bahn betrugen 11100000 Thlr. — Von der Ruhr-Sieg-Bahn wurde die 2,8 Meilen lange Strecke Hagen-Letmathe
am 21. Mirz 1859, die 1,105 Meilen lange Strecke Letmathe-Altena (nebst Zweigbahn Herdecke- Einhaus = 0,20 Meilen
lang) am 16. Juli 1860 dem Betriebe iibergeben. Der tibrige Theil wurde erst am 6. August 1861 erdffnet.
Bei dieser Veranlassung wurde Weishaupt in Anerkennung seiner Verdienste um die Bauausfiihrung unterm
15. August 1861 mit dem rothen Adler-Orden 3. Klasse decorirt. Spiiter unterm 22. Mai 1867 wurde ihm der Charakter
als Geheimer Regierungsrath verliehen.
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Nach Vollendung des Baues der Ruhr-Siegbahn erstreckte sich Weishaupt’s Bauthiitigkeit auf eine Reihe
kiirzerer Bahnen, nimlich auf:

die Zweigbahn derselben von Letmathe nach Iserlohn, ? Meilen lang, im Bau vom Sommer 1862
bis Frithjahr 1864, im ungiinstigen, felsigen, kliiftigen Terrain, mit etwa 90000 Schachtruthen Bodenbewegung,
13 kleinern Bauwerken und der gewdlbten Briicke iiber die Lenne von vier 50 Fufs im Lichten weiten Oeffaungen;

die Verbindungsbahn der Dortmund-Soester Eisenbahn von Unna nach Hamm, 245 Meilen lang, im
Bau vom Friithjahr 1864 bis Ende 1865, mit etwa 125000 Schachtruthen Bodenbewegung, 44 kleinern Bauwerken
und eisernen Réhrendurchliissen

die Verbindungsbahn zwischen Hengstei und Holzwickede, 2,52 Meilen lang, im Bau vom Spiit-
herbst 1863 bis Frithjahr 1867, mit etwa 240000 Schachtruthen Bodenbewegung, 30 massiven kleineren Bauwerken
und 16 eisernen Rohrendurchlissen, einer Ruhrbriicke bei Hohensyburg von 4 Oeffnungen & 100 Fuls, iiberspannt
durch schmiedeeiserne Paraboltriiger, dem Tunnel von 228 Ruthen Liinge bei Ostbergen im druckhaften Steinkohlen-
gebirge; :

die Bahn von Haan nach Miilheim am Rhein, 3,85 Meilen lang, in der Linie von Elberfeld nach Céln,
mit den Zweigbahnen von Ohligs nach Solingen, 0,75 Meilen lang, und von Miilheim nach Bergisch-Gladbach, 1,19
Meilen, im Ganzen 5,79 Meilen lang. Die Gebirgsstrecke Haan-Opladen, 13 Meilen lang, mit tief eingeschnittenen
Seitenthiilern und hervorragenden Bergriicken erforderte hohe Dimme, unter diesen den im Itterthale von 116 Fufs
Hohe, und eine Bodenbewegung von 485000 Schachtruthen. — Die ganze Strecke enthilt 53 kleinere Bauwerke,
36 eiserne Rohrendurchlisse, zwei grofse gewélbte Briicken, niimlich iiber die Wupper bei Opladen mit 5 Oeffnungen
4 45 Fuls, und tiber die Dhiin mit 2 Oeffnungen & 30 Fufs. Die Vorarbeiten wurden im Jahre 1863, der Bau im
Herbst desselben Jahres begonnen und mit Unterbrechungen fortgefithrt, so dafs die Strecke Haan-Opladen nebst
Ziweigbahn Ohligs-Solingen am 25. September 1867, die Strecke Opladen-Miilheim am 1. Mai 1868, die Zweigbahn
Miilheim-Gladbach am 15. December 1868 dem Betriebe iibergeben wurde;

die Zweighahn von Styrum nach Ruhrort, 1,65 Meilen lang, Ende 1864 im Bau begonnen, und am
2. Novbr. resp. 4, Decbr. 1867 dem Betriebe itbergeben;

die Zweighahn von Rittershausen nach Remscheid, 242 Meilen lang, deren Bau im Novbr. 1865
begonnen und Betrieb am 1. Septbr. 1868 eroffnet wurde, fithrt im gekriimmten Wupperthale hin und bot wegen
der steilen Felswiinde und tiefen Einschnitte mit bedeutenden Abrutschungen grofse Schwierigkeiten dar. Es waren
250000 Schachtruthen Boden zu bewegen.

Die Zweigbahnen von Miinchen - Gladbach nach Odenkirchen, 1 Meile lang, von Bochum nach
Zeche Konigsgrube, 0,05 Meilen lang, von Dalhausen nach Laer, 1,35 Meilen lang, wurden im Jahre 1868
begonnen und 1869 dem Betriebe iibergeben.

Aufserdem bearbeitete Weishaupt noch die Projecte der Strecke von Bergisch-Gladbach nach
Bensherg, 2 Meilen lang, der Bahn von Erkelenz iither Diiren nach Stolberg, 7} Meilen lang, von Finnen-
trop nach Olpe, Rothemiihle, von Hagen nach Liidenscheidt, und der Verbindungsbahn zwischen der
Ruhr-Sieg- und Main-W eser-Bahn.

Mittlerweile war die Bergisch-Miirkische Eisenbahn bemiiht gewesen, ihre Arme sowohl weiter westlich auf
das rechte und linke Rheinufer, als auch ostlich auszustrecken. Ihr Bestreben ging zuniichst dahin, eine directe
Verbindung von Miilheim am Rhein durch eine feste Rheiniiberbriickung bis zur Metropole der Rheinprovinz, Coln,
herzustellen — ein Project, zu welchem zwar Weishaupt die Vorarbeiten anfertigte, dessen Ausfihrung bis jetzt
aber nicht niiher getreten werden konnte. Erfolg hatte dagegen das ebenfalls von ihm ausgearbeitete Project fiir die
Ausdehnung nach Osten — die Ruhrthalbahn, bestehend aus drei Abtheilungen, nimlich Diisseldorf-Kupferdreh,
9 Meilen lang, Dalhausen-Herdecke, 3} Meilen Jang, Schwerte-Warburg, 18 Meilen lang, im Ganzen 26} Meilen, von
welchen die letzte Abtheilung bereits anfangs 1868 in Angriff genommen wurde, — im Anschlufs an die im Jahre
1858 von der Bergisch-Miirkischen Eisenbahn angekaufte Hessische Nordbahn auf Cassel. :

Weiﬁh&upt’s letztes Werk war die etwa eine Meile lange Verbindungsbahn von Diisseldorf nach
Neuls mit der festen Rheinbritcke bei dem Dorfe Hamm.

Die Rheinbriicke besteht aus einer Strombriicke und eciner Fluthbriicke. Die Strombriicke hat vier Oeffnungen
von 330 Fuls Lichtweite und auf massiven mit Niedermendiger Basaltlava bekleideten Pfeilern einen eisernen Ueber-
bau von 55000 Ctr. Gewicht, die Fluthbriicke zuniichst zwei mit einer eisernen Drehbriicke iiberspannte Oeffnungen
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von 41} Fuls Lichtweite und 15 iiberwdlbte Oeffnungen von 60 Fuls Lichtweite. Die beiden Stirnpfeiler und ein
Mittelpfeiler der Strombriicke sind in gewdhnlicher Weise zwischen Spundwiinden auf Beton, die beiden Mittel-
pfeiler in 38} Fufs Tiefe unter Null des Pegels bei Anwendung comprimirter Luft mittelst eiserner Senkkasten
gegriindet, und erhielten eine Hohe von dem Fundament bis zu den Auflagern von 67; Fuls.

Die Briicke wurde im Jahre 1867 zu bauen angefangen. Weishaupt iiberwachte den bedeutenden Bau
mit einer unermiidlichen Hingabe; doch hatte er nicht die Genugthuung, die Vollendung des ganzen Baues, wenn
auch die Beendigung der schwierigsten Bautheile, nimlich die Fundirung und Fertigstellung der Pfeiler, zu erleben. —

Weishaupt hat unter schwierigen Verhiiltnissen wiihrend seiner 26 jihrigen Wirksamkeit im BEisenbahnwesen
itber 60 Meilen Eisenbahnen, davon 11 Meilen als Abtheilungs-Baumeister, gebaut, ein Gliick, wie es wenigen Techni-
“kern beschieden worden ist. Reiche Erfahrungen hat er in seinem Fache gemacht, und es ist zu bedauern, dals er
dieselben nicht hat schriftlich niederlegen kinnen. In der Fachliteratur ist er nicht mit schriftstellerischen Arbeiten
hervorgetreten, weil es bei seinen dringenden Berufsarbeiten ihm an Zeit mangelte. Aulser der Baubeschreibung
der Rubr-Sieg-Bahn sind von ihm andere Publicationen nicht erfolgt. Doch wird in seinen Jiingern, welche in
grofser Zahl heranzubilden ihm beschieden war, sein Schaffen segensreich fortwirken.

Er huldigte bei seinen Bauausfithrungen beziiglich der technisch-formalen, administrativen und organisatori-
schen Dispositionen anfinglich unbedingt dem Schematismus seines Lehrmeisters Henz. Er verstand jedoch in
richtiger Beurtheilung der obwaltenden Verhiiltnisse, die beengenden und belistigenden Formen allmilig zu durch-
brechen und an deren Stelle freiere zn setzen, um den fortschreitenden Anforderungen an Zeit- und Geldersparnils
rechtzeitic Rechnung zu tragen -— niemals jedoch auf Kosten der Klarheit und Vollstindigkeit, durch welche sich
seine Ausarbeitungen, Entwiirfe, Vertragsbedingungen iiber die Ausfithrung der verschiedenartigsten Arbeiten und
Lieferungen, u. dergl. auszeichneten. Freilich war ihm dabei vermoge der Direction als einer fiir Rechnung einer
Privat-Gesellschaft mit Unterstiitzung einer umsichtigen Deputation der Actionaire verwaltenden Behérde, welche den
beengenden Formen einer Staatsbehérde in weit geringerem Maalse unterworfen war, ein weiteres Feld gelassen.
Nichts destoweniger darf man es nicht gering anschlagen, dafs er, der von Jugend auf an strenge Formen gewdhnt
und fiir diese zum Theil eingenommen war, sich von denselben nicht willkiirlich, sondern aus Griinden fiir
Forderung der Sache frei machte, und ein musterhaftes System einfithrte.

Auch in dem rein-technischen Theile seiner Bauausfithrungen lifst sich die solide Henz'sche Schule nicht
verkennen, an welcher er jedoch nicht starr festhielt, welche er vielmehr nach Maalsgabe seiner und der in der
Technik iiberhaupt gemachten Erfahrungen fortbildete, erweiterte, vervollkommnete und den localen Verhiltnissen
mit klarem Verstindnils und Gliick anpafste, so dals seine eigenen Bauwerke als durchaus selbststiindige und
charakteristische erscheinen.

Weishaupt besals eine aulserordentliche Arbeitskraft und ziihe Ausdauer. Er lebte lediglich seinem Fache, und
in dessen Interesse war ihm kein Opfer zu schwer. Wiihrend seines Wirkens in Elberfeld hatte er sich in Geschiifts-
tiberbiirdung einer gewissen Zuriickgezogenheit hingegeben, und bei dieser Ueberbiirdung mochte er sich wohl auch
nicht haben entschliefsen konnen, sich ein hiusliches Gliick zu griinden, Erst in den letzten Jahren, wo er sich
in dem Ausbau seines Systems sicher fithlen konnte, batte er mit einer auch nach aufsen gerichteten Gemiithsfreu-
digkeit wieder anderen, als lediglich Fach-Interessen ein Recht eingeriumt, und als der Unterzeichnete im Spitherbst
1868 seinen Freund in Elberfeld nach mehrjihriger Trennung besuchte, konnte dieser ihm nicht genug rithmen,
wie gliicklich er sich in seinen Verhiltnissen fithle, aus denen zu scheiden niemals sein Wunsch sein wiirde. Frei-
lich war es ihm nicht beschieden, dieses Gliick lange zu geniefsen. Eine Lungenentziindung, an welcher er am
9. Juli 1869 erkrankte, raffte ihn, den kraftvollen Mann, nach viertiigigem Krankenlager dahin.

Malberg.

A. W, B8chade’s Bachdruckerei (L. Schade) in Berlin, Stallschreiberstr, 47,
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