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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular - Verfligung d. d. Berlin, den 12. August 1873,
die Behandlung der Projecte zur Anlage oder Umge-
staltung von Bahnhifen betreffend, mit den ,,Normen
fiir die Aufstellung von Bahnhofsprojecten .

Bei den neuerdings zahlreich vorgelegten Projecten zur
Anlage oder Umgestaltung von Bahnhifen haben verschiedene
Punkte wiederholt zu Revisions - Bemerkungen Anlals gegeben,
durch welche eine Feststellung der Projecte verzigert resp.
eine Umarbeitung derselben bedingt worden ist. Um dies
fir die Zukunft thunlichst zu vermeiden, lasse ich der Ki-
niglichen Direction anbei eine Zusammenstellung der am
hiiufigsten unbeachtet gebliebenen Vorschriften und Normen
in 3 Exemplaren mit dem Auftrage zugehen, fortan fir Be-
folgung derselben bei Aufstellung der Bahnhofsprojecte Sorge
zu tragen, etwaige Abweichungen aber, welche durch beson-
dere Verhiiltnisse geboten erscheinen, jedesmal eingehend zu
motiviren.

Zugleich ist darauf Bedacht zu nehmen, dafs bei den
filteren Bahnhofen diejenigen Anlagen, welche mit jenen
Normen nicht im Einklang stehen, im Sinne der letzteren
abgeiindert werden, so weit es ohne Beeintriichtigung wich-
tigerer Interessen angiinglich erscheint. Vor Allem ist die
Lage der Weichen in den Hauptgeleisen mit Riicksicht auf
die grofse Wichtigkeit derselben fiir die Sicherheit des Be-
triebes danach einer griindlichen Revision zu unterziehen und
iiber die etwa zweckmiilsig erscheinenden Verlegungen zu
berichten.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
Im Auftrage.
An giimmtliche Kénigliche Eisenbahn - Directionen.

Abschrift lasse ich dem (Tit) — Ew. etc. — nebst
Exemplaren der qu. Zusammenstellung mit dem Auftrage
Sein

em : . .
zugehen, den zu = Verwaltungsbereich gehtrigen Eisen-

Thre
bahn - Gesellschaften die Beachtung der darin enthaltenen
Normen ebenmiifsig zur Pflicht zu machen, resp. dieselben
qur Revision der bestehenden Bahnhofsanlagen danach zu
veranlassen.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
Im Auftrage.

gez. Weishaupt.

An simmtliche Konigliche Eisenbahn- Commissariate
und Eisenbahn - Commissarien.

Normen fiir die Aufstellung von Bahnhofsprojecten,
A. Fiir die formelle Behandlung.

1. Maaflsstab. Fir die Uebersichtspline der gesamm-
ten Bahnhofsanlagen ist der Maalsstab von /o000 anzuwen-
den (cf. § 7 der Bestimmungen fiir die Aufstellung der tech-
nischen Vorarbeiten vom October 1871).

Fiir ausgedehntere Bahnhofsanlagen mit Rangirstatio-
nen ete. empfiehlt sich die Beifiigung eines Uebersichtsplanes
im Maalsstabe von /s400-

Zeltschrift f. Bauwosen, Jahrg, XXIV.!

Wenn fiir einzelne Theile der Anlagen eine detaillirtere
Darstellung angezeigt erscheint, so sind dafiir besondere
Zeichnungen in grofserem Maalsstabe (Y5005 Y00y Yi00) bei-
zufiigen.

Ueber den gezeichneten Maalsstiiben ist deren Grofsen-
verhiiltnils in Zahlen anzugeben.

2. Darstellung der Bahn-Mittellinie. Die Mit-
tellinie der Bahn ist fein punktirt mit Zinnoberroth einzu-
tragen und darin die Stationirung von 50 zu 50™ anzugeben.

3. Darstellung der Geleise. Jedes Geleis ist
durch eine einfache Linie darzustellen. Die Hauptgeleise
sind durch eine grilsere Stiirke der Linien auszuzeichnen.

Bei complicirteren Geleispliinen ist zur leichteren Ueber-
sicht der Raum zwischen den beiden zu einer und derselben
Bahnlinie gehorigen Hauptgeleisen mit einem matten Farben-
ton anzulegen. Bei Durchfithrung gesonderter Hauptgeleise
fiir verschiedene Bahnlinien sind hierzu verschiedene Farben-
tine anzuwenden.

Bestehende Geleise sind durch blaue Linien, projectirte
Geleise durch zinnoberrothe Linien darzustellen. Dabei sind
diejenigen Geleise, deren Herstellung erst bei einer etwaigen
spiiteren Erweiterung der Anlagen stattfinden soll, durch
roth punktirte Linien von denjenigen zu unterscheiden,
deren sofortige Ausfilhrung beabsichtigt wird.

4, Numerirung der Geleise. Simmtliche Geleise
eines Bahnhofs sind durchlanfend zu numeriren. Die Nume-
rirung beginnt bei den Hauptgeleisen, wobei das im Betriebe
als ,,erstes Hauptgeleis* zu bezeichnende Geleis auch auf
dem Plane die Nummer 1 erhiilt. Im Uebrigen ist so viel
als moglich eine ununterbrochene Reihenfolge der Zahlen
festzuhalten,

Die Nummern der bestehenden Geleise sind blau, die
der projectirten roth einzuschreiben.

b. Einschreiben der Hauptmaalse. Ferner sind
in die Bahnhofspliine die Hauptmaalse einzuschreiben, nament-
lich die Entfernungen der Geleismitten yon einander und von
den Vorderkanten der Perrons, die Liinge und Breite der
Perrons, der Durchmesser der Drehscheiben, die Breite der
Schiebebithnen, die Breite der Zufuhrwege ete.

6. Darstellung der Weichen und Geleis-
kreuzungen. a) Die einfachen Weichen sind in hier
skizzirter Weise darzustellen, Das spitzwinklige Dreieck,
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welches bei bestehenden Geleisen blau, bei projectirten roth
anzulegen ist, bezeichnet mit seiner Spitze die Lage desje-
nigen Punktes, in dem sich die geraden Verlingerungen der
beiden convergirenden Geleis-Mittellinien schneiden. Die
Basis soll durch die niichsten Schienenstifse hinter dem Herz-
stitck gelegt sein, Die Lage der niichsten Schienenstilse vor
den Zungenspitzen ist durch eine kleine Querlinie zu marki-
8
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ten und daneben die Stellung des Weichenbockes anzudeu-
ten. In den stumpfen Winkel des Liniensystems ist der Ra-
dius der Weichencurve in Metern, in den spitzen Winkel
das Herzstiickverhiiltnils, nach der Tangente des Kreuzungs-
winkels gemessen, einzuschreiben.

b) Bei der einfachen Geleiskreuzung sind analog
2 Dreiecke zu zeichnen, die einander mit der Spitze beriih-

ren. In beide sind die Herzstiickverhiiltnisse einzuschreiben.

¢) Tritt zu einer solchen Geleiskreuzung eine einfache
englische Weiche hinzu, so ist die Seite, aunf welcher
dieselbe liegen soll, durch eine gerade Verbindungslinie zwi-

schen den entgegengesetzt gerichteten Zungenspitzen auszu-
zeichnen und der Radius der Weichencurve dabei anzugeben.
d) Bei doppelten englischen Weichen ist auf

jeder Seite ecine solche Linie mit beigeschrichenem Radius
erforderlich.

7. Numerirung der Weichen. Simmtliche Weichen
sind von einem Bahnhofsende zum andern fortlanfend zu
numeriren, Die Nummer ist jedesmal neben das Zeichen
filr den Weichenbock zu setzen.

8. Darstellung der sonstigen Anlagen. Die
etwa schon bestehenden Gebiiude, Perrons, Drehscheiben,
Schiebebithnen, Wasserkrahne, Loschgruben ete. sind in
schwarzen Linien, die fir sofortige Ausfihrung - projectirten
derartigen Nenanlagen in rothen Linien, die fiir spiiter in
Aussicht genommenen in- roth punktirten Linien darzustellen.

9. Erleichterung der Orientirung. Behufs Er-
leichterung der Orientirung ist auf jedem Bahnhofsplane

a) die Nordlinie anzugeben,

b) an jedem Ende der Bahn-Mittellinie der Name der-
jenigen Hauptstation zuzusetzen, nach welcher die Balnrich-
tung bezeichnet zu werden pflegt,

¢) in alle bestehenden und projectirten Wege einzu-
schreiben, wohin dieselben fithren und ob ‘es Chausseen,
Communalwege oder Feldwege- sind. !

10. Darstellung der Krimmungs-Verhilt-
nisse. Sofern die Bahn-Mittellinie auf dem Bahnhof selbst
oder auf den niichsten Anschlufsstrecken theilweise in Curven
liegt, sind die Tangentenpunkte der letzteren durch Ein-
punktiren des Radius zu markiren und die Grofse des Radius
einzuschreiben.

11. Darstellung der Steigungs-Verhiiltnisse.
Auch fiir den Fall, dals ein besonderes Lingenprofil des
Bahnhofes und der niichsten Anschlufsstrecken dem Projecte
beigefiigt ist, sind die Brechpunkte des Planums auf dem
Bahnhofsplane durch dariiber gezeichnete Neigungszeiger

kenntlich zu machen und daran die Neigungsverhiltnisse fiir
beide Richtungen anzugeben.

Wenn ein Brechpunkt auf der dargestellten Bahnstrecke
selbst micht vorkommt, so ist zu beiden Seiten die Lage des
nichsten Brechpunktes durch einen Neigungszeiger anzu-
deuten und diesem aufser den Neigungsverhiiltnissen die
Stationsnummer beizuschreiben.

12. Vermerk iiber die landespolizeiliche
Priufung. Neubauprojecte und solche Erweiterungsprojecte,
bei denen Wege- oder Vorfluth- Anlagen beriihrt werden,
resp. in Betracht kommen, sind vor der Uebersendung an
das Handelsministerium landespolizeilich zu priffen und von
der Landes- Polizeibehtrde mit einem beziiglichen Vermerk
zu versehen.

B. Fiir die sachliche Behandlung.

1. Anzahl und Bestimmung der Geleise. Die
Anzahl und Bestimmung der Geleise ist in dem Erliute-
rungshericht aus den speciellen Betriebsverhiiltnissen ein-
gehend zu motiviren.

2. Entfernung zwischen den Geleisen. Die Ent-
fernung zwischen den Mittellinien je zweier Parallelgeleise
darf nicht unter 4,;™ betragen (cf. § 61 der technischen
Vereinbarungen vom Juni 1871).

TFiir die Anlage eines Zwischenperrons ist der Abstand
der Hauptgeleise von einander auf mindestens 6™ zu erwei-
tern. Diese Erweiterung ist auch dann anzunehmen, wenn
der Zwischenperron vorliufig noch nicht zur Ausfithrung
kommen soll,

3. Richtung der Weichen in den Hauptgelei-
sen. Die Weichen in den Hauptgeleisen sind thunlichst so
zu legen, dafls rechts fahrende Ziige dieselben nicht gegen
die Zungenspitzen zu befahren haben, Abgesehen von den
Einfahrtsweichen bei eingeleisiger Bahn, deren an jedem
Bahnhofsende eine erforderlich ist, mufs fir jede in den
Hauptgeleisen liegende Weiche, welche der bezeichneten
Bedingung nicht entspricht, in dem Erliuterungsbericht der
Nachweis gefithrt werden, dals dieselbe fiir einen rationellen
Betrieb nicht zu entbehren ist. In den meisten Fiillen wird
sich jedoch ohne solche Weichen mit Hilfe von Geleiskreu-
zungen und einfachen englischen Weichen die néthige Ver-
bindung der Geleise erreichen lassen (cf. Deuntsche Bauzei-
tung 1873, Seite 115).

4. Lage der Weichen in den Hauptgeleisen
in Bezug auf die Krimmungsverhiiltnisse der
Bahn. Da die beim Durchfabren yon Curven entwickelte
Centrifugalkraft ihre Wirkung erfahrungsgemifs noch auf einen
Theil der geraden Strecke hinter der Curve iufsert, so ist
eine Weiche, welche ein aus der Curve kommender Zug in
dem Hauptgeleise gegen die Spitze zu befahren hat, um so
weiter von dem Curvenende abzuriicken, je¢ kleiner der
Kriimmungsradius der Curve ist. Als Minimum dieser Ent-
fernung ist 10™ anzusehen.

5. Lage der Weichen in den Hauptgeleisen
in Bezug auf die Steigungsverhiiltnisse der Bahn.
Mit Riicksicht anf die Ausrundung der Gefillwechsel, fiir
welche ein Radius von 10000™ zu empfehlen ist, miissen
die Zungenspitzen der Weichen in den Hauptgeleisen von
dem Brechpunkt des Planums mindestens so weit abgeriickt
werden, dafs zwischen dem Ende der Ausrundung und den
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Zungenspitzen ein Abstand von 10™ verbleibt. Dies ist
schon bei der generellen Festsetzung der Linge fir die
Bahnhofs - Horizontale zu beachten.

Das Einlegen einer Weiche in eine Steigung von mehr
als 0,05 (11400, cf. § 52 der technischen Vereinbarun-
gen) ist nur dann zulidssig, wenn dieselbe nur von den
ansteigenden Ziigen gegen die Spitze befahren wird.

6. Entfernung der Einfahrtsweichen von Ni-
veau-Uebergédngen. Von Niveau-Uebergiingen an den
Enden eines Bahnhofs miissen die Einfahrtsweichen thunlichst
weit zuriickgezogen werden, Mindestens muls, um eine
Sperrung des Uebergangs schon beim Uebersetzen eines cin-
zelnen Wagens aus einem Hauptgeleise in das andere zu
vermeiden, die Entfernung zwischen den Zungenspitzen und
dem Uebergang 20™ betragen.

7. Entfernung zwischen den Zungenspitzen
zweier benachbarten Weichen. Wenn von einem
Geleise zwei Weichen in entgegengesetzter Liingenrichtung,
aber nach derselben Seite hin abzweigen, so difen die Zun-
genspitzen derselben einander nieht niiher liegen, als 6™,
damit nicht beim Uebergange eines 6riidrigen Fahrzeugs von
langem Radstand aus der einen Weichencurve in die andere
ein Klemmen der Spurkriinze eintritt.

8, Krimmungsverhéltnisse der Weichencur-
ven und Bahnhofsgeleise. Der Radius der von durch-
gehenden Zigen befahrenen Weichencurven soll in der Regel
nicht kleiner sein, als 300™. Der kleinste zuliissige Radius
fiir Nebenweichen und Bahnhofsgeleise betrigt 180 ™,

Zwischen den beiden Gegenkrimmungen eines Verbin-
dungsgeleises soll eine gerade Linie von mindestens 6™ lie-
gen (cf. § 63 der technischen Vereinbarungen).

9. Herzstiickverhiiltnisse fir Geleiskreun-
zungen, bezw. englische Weichen. Fir einfache Ge-
leiskrenzungen ist ein moglichst grofser Kreuzungswinkel zn
withlen.  Als geringstes zuliissiges Herzstiickverhiiltnils fiir
Geleiskreuzungen bezw. englische Weichen ist 1 : 10 anzu-
sehen (cf. § 66 der technischen Vercinbarungen).

10. Herstellung von Ausziehgeleisen. Die
Hauptgeleise diirfen nicht als Ausziehgeleise benutzt werden,
vielmehr sind fiir das Rangiren besondere Ausziehgeleise von
geniigender Liinge anzulegen.

11. Einfithrung von Zweighbahnen. Bei Sta-
tionen, auf denen sich eine Zweighahn an die Hauptbahn
anschlielst, missen, wenn irgend thunlich, die Hauptgeleise
beider Balnen bis vor den Perron gesondert durchgefiihrt
werden, damit ein gleichzeitiges Einlaufen zweier Ziige von
beiden zusammentreffenden Bahnlinien her zuliissig ist.

12. Kreuzung zweier durchgehenden Bahn-
linien. Die Kreuzung der Hauptgeleise zweier durchgehen-
den Bahnlinien mufs, wenn irgend moglich, nicht als
Niveaukreuzung innerhalb des Bahnhofs, sondern auf der
freien Strecke mittelst Ueberfilhrang der einen Baln iiber die
andere ausgefihrt werden, Fir jede Route sind auf dem
Bahnhof zwei Hauptgeleise durchzufithren.

13. Dimensionen der Perrons. Die nutzbare
Breite des Hauptperrons vom Empfangsgebiiude bis zu den
vorspringenden Wagentritten, also bis rot. 1,,™ von der
niichsten Geleismitte gerechnet, ist bei Neubauprojecten auf
Zwischenstationen nicht unter 7,; ™, fiir Hauptstationen ent-
sprechend grofser anzunehmen (cf. § 74 der technischen

Vereinbarungen). Zur Beurtheilung der erforderlichen Liinge
der Perrons ist im Erliuterungshericht zu erértern, welche
grifste Linge fir gemischte Ziige mit Riicksicht auf die Stei-
gungs- und Betriebsverhiiltnisse der Bahn anzunehmen ist.

14. Verschiebung des Zwischenperrons gegen
den Hauptperron, Haupt- und Zwischenperron sind,
falls nicht Dbesondere Griinde dagegen sprechen und nicht
eine unterirdische Verbindung gewiihlt ist, in der Lingen-
richtung so gegen einander zu verschieben, dals zwei sich
kreuzende Personenziige, welche gleichzeitig an den Perrons
halten, einander moglichst wenig decken, und zwar dergestalt,
dafs die Passagiere, welche das eine Hauptgeleis iiberschrei-
ten miissen, dasselbe nicht vor, sondern hinter dem darauf
stehenden Zuge passiren.

15. Anlage mehrerer Zwischenperrons, Bei
denjenigen Anschlufs - bezw. Kreuzungsstationen, bei denen
die wiinschenswerthe Anordnung des Empfangsgebiiudes auf
einem Inselperron (cf. Zeitschrift fiir Bauwesen 1873, §5.229)
ans localen Riicksichten nicht anwendbar erscheint, ist die
Anlage mehrerer Zwischenperrons thunlichst dadurch zu um-
gehen, dals ein Theil der Hauptgeleise als Kopfgeleise aus-
gefithrt und mittelst Zungenperrons zuglinglich gemacht wird,
Sofern dies nicht angeht, muls, um das Ueberschreiten meh-
rerer Geleise seitens der Passagiere unndthig zu machen, fiir
eine unterirdische Verbindung der Perrons mit einander, bezw,
mit dem Empfangsgebiiude gesorgt werden. Zwischen wel-
chen Geleisen hierbei die Perrons am zweckmiilsigsten anzu-
legen sind, ist in dem Erliuterungsbericht auf Grund der
speciellen Betriebsverhiiltnisse jedesmal eingehend zu erdrtern.

16, Siulen auf den Perrons. Die Aufstellung
von Siiulen auf den Perrons ist wegen der dadurch eintre-
tenden Beschriinkung der freien Passage thunlichst zu ver-
meiden. Event. mufs der lichte Abstand der Siulen von der
Mitte des niichsten Geleises mindestens 3™ betragen (cf. §. 74
der technischen Vercinbarungen),

17. Anlage von Trinkbrunnen. In der Nihe
der Perrons ist fiilr das reisende Publikum ein leicht zugiing-
licher und in die Augen fallender, oder durch Wegweiser
bemerklich zu machender Trinkbrunnen anzulegen (cf. §. 78
der technischen Vertinbarungen und Circular-Erlals vom
11. Juni 1873, II. 10032).

18, Erhaltung der freién Aussicht vom Per-
ron aus. Die Stellung derjenigen Gebiiude, welche auf der
Seite des Empfangsgebiiudes zu errichten sind, ist so zu
withlen, dafs dadurch die freie Aussicht vom Perron aus
iiber die Geleise des Bahnhofs und der anschlielsenden Bahn-
strecken miglichst wenig behindert wird.

19, Wasserkrahne und Reinigungsgruben.
Bei Stationen, auf denen die Maschinen Wasser einnehmen,
sind freistehende Wasserkrahme zwischen den beiden Haupt-
geleisen aufzustellen und in letztere Senkgruben einzulegen,
welche das Reinigen der Locomotiv-Roste withrend des Was-
sernehmens gestatten (cf. §8. 89 und 90 der technischen
Vereinbarungen). Die Krahne sind so weit nach den Bahn-
hofsenden hinauszuriicken, dafs die Reinigungsgruben nicht
vor den Perrons zu liegen kommen. Andererseits darf durch
die Stellung der Wasser nehmenden Maschinen das Durch-
fahren von Weichenverbindungen nicht behindert werden.

20. Drehscheiben und Schiebebithnen. In
durchgehenden Hauptgeleisen sind Drehscheiben und Schiebe-
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biihnen mit versenkten Geleisen unzuliissig (cf. § 72 der
technischen Vereinbarungen).

Drehscheiben, auf welchen Locomotiven und Tender
verbunden gedreht werden, sollen thunlichst nach einem
Durchmesser von 12,,™ construirt werden. Geringere Di-
mensionen sind besonders zu motiviren.

21. Entwisserungsanlagen. Bei Neubauprojec-
ten ist die Entwiisserung des Planums, der Kellerriume,
Senkgruben etc., event. unter Beifiigung besonderer Profil-
zeichnungen, in dem Erlduterungsbericht niiher zu erdrtern.

Berlin, den 27. Juli 1873.

Circular - Verfigung d. d. Berlin, den 27. December 1873,
die Weite von Feldwegs - Ueberfilhrungen betreffend.
Mit Ricksicht darauf, dafs immer mehr landwirthschaft-
liche Maschinen und Gerithe in Gebrauch kommen, welche
eine Breite von nahezu 4™ erreichen und auch ihrer Con-
struction nach eine Verringerung dieser Breite zu Transport-
zwecken nicht immer gestatten, ist die lichte Weite von
Feldwegs - Unterfuhrungen und die Breite derartiger Ueber-
fihrungen zwischen den Gelindern, wofiir bisher im Allge-
meinen das Maals von 3,;,™ als ausreichend erachtet ist,
zweckmiilsig um etwa 1™ grofser zu machen, als die Breite
der durch resp. tiber dieselben zu transportirenden Geriithe
betriigt. Danach wiirde zufolge einer Mittheilung des Mini-
steriums fiir die landwirthschaftlichen Angelegenheiten eine
Normalweite von 5™ fiir solche Bauwerke die zweckmiilsigste
sein, die unter Umstiinden zulissige Minimalweite aber nicht
unter 4,,™ betragen diirfen. Die Konigliche Direction wird
demnach angewiesen, bei Aufstellung von Projecten zu neuen
Eisenbahn - Anlagen fiir die Fahrbahn von Feldweg - Unter-
resp. Ueberfithrungen als Minimalmaals die lichte Weite von
4,. ™ festzuhalten und je nach der Bedeutung der Wege
dieses Maals bis auf 5™ anzunehmen, soweit nicht sonstige
Riicksichten eine noch grofsere lichte Weite erforderlich
machen,
Der Minister fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.

An
siimmtliche Konigliche Eisenbahn - Directionen.

Abschrift lasse ich dem Koniglichen Eisenbahn - Commis-
gariat mit dem Auftrage zugehen, die Eisenbahn-Verwaltun-
gen Seines Geschiiftsbereichs zu gleichmiilsiger Befolgung
obiger Bestimmung zu veranlassen.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten,

An
simmtliche Kénigliche Eisenbahn- Commissariate
und Commissarien,

Abschrift ad 1 zur Kenntnils, v

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
goz. Dr. Achenbach.

An
siimmtliche Kénigliche Regierungen
(excl. Sigmaringen).

Circular- Verfiigung d. d. Berlin, den 13, Febr. 1874,
die Berechnung des Werthstempels bei Lieferungs-
Vertriigen betreffend.

Die yon der Koniglichen Ober-Rechnungs - Kammer tiber
die Berechnung des Werthstempels bei Lieferungsvertriigen

in dem Monitum 4 zur Chaussee- Verwaltungsrechnung der
dortigen Hauptkasse pro 1872 getroffene Anordnung ent-
spricht nach einer Mittheilung des Herrn Finanzministers —
wie ich der Koniglichen Regierung auf die Berichte vom
8. und 29. December v. J. erdffne — dem von der Steuer-
Verwaltung stets als maalsgebend betrachteten Grundsatze,
wonach in allen Fillen, in denen bei Lieferungsvertriigen die
Lieferung eines bestimmten eventuellen Maximums fber das
Anschlagsquantum hinaus verabredet ist, der Werthstempel
von vornherein von dem diesem Maximum der Lieferung
entsprechenden Geldbetrage verwendet werden mufs, gleich-
viel, ob die itber das Anschlagsquantum bedungene Lieferung
demniichst wirklich erforderlich wird oder nicht.

Nach diesem Grundsatze hat die Konigliche Regierung
fir die Folge zu verfahren, ohne dals es deshalb der Auf-
nahme einer besonderen Clausel in die Lieferungsvertriige
bedart.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.

An
die Konigliche Regierung zu Stralsund.

Abschrift erhiilt die Konigliche Regierung zur Kennt-
nifsnahme und gleichmiilsigen Beachtung.
Der Minister fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.

gez. Dr. Achenbach,

An
simmtliche Konigliche Regierungen und
Landdrosteien und an die Konigliche
Ministerial - Bau - Commission hier.

Personal - Verinderungen bei den Baubeamten.
Mitte Mirz 1874,
Des Kaisers und Konigs Majestiit haben :

den Regierungs- und Baurath Dieckhoff zu Breslau zum
Geheimen_Baurath und vortragenden Rath im Ministe-
rium fiir Handel ete.
und den Baurath Franzius in Berlin, technischen Hilfs-
arbeiter bei der Ministerial - Abtheilung fiir das Bauwesen,
zum Regierungs-Baurath ernannt,
ferner zu Regierungs- und Bauriithen:
den Ober - Betriebsinspector, technisches Mitglied der K.
Westfillischen Eisenbahn - Direction F. Bachmann zu
Miinster,
das technische Mitglied der K. Eisenbahn-Commission zu Glo-
gau, Baurath Rampoldt,
den Vorsitzenden der K., Eisenbahn - Commission zu Kattowitz,
Eisenbahn - Bauinspector Urban,
das technische Mitglied der K. Eisenbahn-Commission zu
Cassel, Baurath Buchholz,
das technische Mitglied der K. Eisenbahn-Direction zu Cas-
sel, Baurath Behrend,
die technischen Mitglieder der betreffenden K. Regierungen
und Landdrosteien :
den Baurath Meyer zu Bromberg,
Treplin zu Potsdam,
W . Plate zu Miinster,
- - Laur zu Sigmaringen,
den Ober - Bauinspector Alsen zu Danzig,
= - Dobbel zu Coslin,
- - Berring zu Oppeln,
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den Ober - Bauinspector Klein zu Oppeln,
& d Kruse zu Aachen,

& von Morstein zu Frankfurt,

- S Doltz zu Magdeburg,

= Becker zu Schleswig,

Kuckuck zu Gumbinnen,

Albrecht zu Hannover,

Lieber zu Diisseldorf,

Heithaus zu Liineburg,

Spieker zu Potsdam,

Steinbeck zu Merseburg,

den friiheren Bauinspector in Erfurt, Ober-Bauinspector
Schumann zu Arnsberg,

sowie den beim K. Polizei-Prisidium zu Berlin angestellten
Ober - Bauinspector Langerbeck,

Den Charakter als Baurath haben erhalten:

der Eisenbahn - Bauinspector Niemann zu Breslau,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Hardt zu Dort-
mund,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Oberbeck zu
Berlin

und der bei den Festungsbauten zu Geestemiinde beschiiftigte
Wasser - Bauinspector Runde.

Beforderungen und Uebertragungen besonderer
Functionen.

Der Eisenbahn-Bau- und Betricbsinspector Lex zu Essen
ist zum Vorsteher des technischen Biireaus der K. Eisen-
bahn - Commission daselbst ernannt.

Dem Eisenbahn - Baumeister Ehlert zu Aachen ist die Stelle
eines Vorstehers des dortigen technischen Biireaus der K.
Eisenbahn - Commission

und dem Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspeetor Schmitt zu
Altena eine gleiche Vorsteherstelle bei der K. Eisenbahn -
Commisgion zu Diisseldorf tbertragen. :

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Baedeker in
Bromberg ist commissarisch zum Mitgliede der K. Eisen-
bahn - Commission daselbst ernannt.

Der Ober - Betriebsinspector Reps in Berlin ist mit den

Functionen eines technischen Staats- Commissarius zur spe-

ciellen Beaufsichtigung der Bauausfihrungen der Privat-
Eisenbahnen von Berlin nach Dresden, von Oels nach
Gnesen und von Creutzburg nach Posen betraut worden.

Dem Land - Baumeister und Lehrer an der K. Bau- Akade-
mie Jacobsthal in Berlin ist das Pridicat Professor
beigelegt.

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Urban zu Kat-
towitz ist zum Vorsitzenden der dortigen K. Eisenbahn-
Commission ernannt worden.

Der Land-Baumeister Tuckermann zu Erfurt erhilt die
Stelle eines ordentlichen Lehrers fir Bauconstructionslehre
an der K. Gewerbe - Akademie zu Berlin.

Dem Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspector Schulze in Ber-
lin ist die Stelle eines stindigen Vertreters des Ober-Be-
triebsinspectors der Niederschlesisch - Mirkischen Eisenbahn,
und

dem KEisenbahn - Baumeister von Geldern in Berlin unter
Beforderung zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector

die Stelle eines solchen bei der ebengenannten Eisenbahn
verliechen worden. |

Der Baurath Hardt zu Dortmund ist zum technischen Mit-
gliede der K. Eisenbahn-Commission in Coblenz, mit An-
weisung seines Wohnsitzes in Coblenz, ernannt.

Dem Baurath Oberbeck ist die Stelle eines technischen
Mitgliedes der K. Eisenbahn - Commission in Berlin verliehen.

Beftrdert sind ferner:

der Eisenbahn-Baumeister Kottenhoff in Nieder-Marsberg
zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Ber-
gisch- Miirkischen Eisenbahn mit Anweisung seines Wohn-
sitzes in Iossen;
desgleichen die Eisenbahn-Baumeister
Reuter in Essen,
Emmerich in Diisseldorf und
Hassenkamp in Cassel
zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspectoren mit Anwei-
sung des Wohnsitzes in Elberfeld;
der Eisenbahn-Baumeister Kubale in Breslau zum FEisen-
bahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Oberschlesischen
Eisenbalm mit Anweisung des Wohnsitzes in Gleiwitz,
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Klose in Miinster
zum Ober - Betriebsinspector bei der Westfilischen Eisen-
bahn,
der Land-Baumeister Dittmar in Bonn zum Bauinspector in
Erfurt,
der Eisenbahn-Baumeister de Nerée in Saarbriicken zum
Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspector daselbst.

Erste Anstellungen, Ernennungen.

Der Baumeister Awater ist zum Eisenbahn-Baumeister in
Diigseldorf ernannt,

desgleichen der Baumeister Masberg zum Eisenbahn - Bau-
meister in Aachen,

der Baumeister Krackow zum Eisenbahn - Baumeister bei der
Stargard - Posener Eisenbahn unter Anweisung des Wohn-
sitzes in Stargard in Pommern,

Der Baumeister Bobrick ist als Local - Baubeamter der Mi-
litair- Verwaltung in Danzig angestellt,

Desgleichen der Baumeister Alex. Siewert in Rotenburg
(Reg. Bez. Cassel) als Eisenbahn - Baumeister bei der Ber-
gisch- Miirkischen Iisenbahn,

der Baumeister Lengeling als Eisenbahn - Baumeister bei
der K. Eisenbahn- Direction in Saarbriicken mit Anweisung
des Wohnsitzes in Cochem a. d, Mosel,

der Baumeister Biischer in Glatz als Eisenbahn - Baumeister
bei der Oberschlesischen Eisenbahn,

der Baumeister Goldmann als Land-Baumeister bei der
Militair - Verwaltung in Coblenz,

der Baumeister Haarbeck als Eisenbahn- Baumeister bei der
Niederschlesisch - Miirkischen Eisenbahn mit Anweisung sei-
nes Wohnsitzes in Berlin,

der Baumeister Gette als Land-Baumeister bei der K. Re-
gierung zu Potsdam,

der Baumeister Starke ebenso bei der K. Regierung zu
Liegnitz,

der Baumeister Ludw. Kohler desgl. bei der K. Regierung
zu Arnsberg,
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der Baumeister Thne desgl. bei der K. Regierung zu Erfurt,

der Baumeister Bindewald als Kreis - Baumeister in Chodzie-
sen (Reg. Bez. Bromberg),

der Baumeister Siifs als Kreis-Baumeister in Wanzleben,

der bisherige Wegbau - Conducteur Ad. Hobel als Eisenbahn-
Baumeister in Saarbriicken,

der Baumeister W. Housselle desgl. daselbst,

der Baumeister Mohr als Kreis-Baumeister in Allenstein,

der Baumeister Langbein desgleichen in Rossel,

der Baumeister Schattauer desgleichen in Neidenburg,

der Baumeister von Nehus desgleichen in Zell a. d. Mosel,

der Baumeister Rohnisch desgleichen in Cassel,

der Baumeister Siebert desgleichen in Pr. Eylau,

der Baumeister Altenloh als Eisenbahn-Baumeister im Ver-
waltungs - Bezirk der K. Eisenbahn - Direction zu Wiesbaden
und als Abtheilungs - Baumeister bei dem Bau der Bahn-
strecke Oberlahnstein - Coblenz- Giils, mit dem Wohnsitze
zu Coblenz,

der Baumeister Devin als Land - Baumeister und Local - Bau-
beamter bei der Militair - Verwaltung in Carlsruhe in Baden,

der Baumeister Franke als Kreis-Baumeister in Wolmirstedt,

der Baumeister Zimmermann als Eisenbahn - Baumeister
in Hanan,

Versetzungen.

Das technische Mitglied der K. Direction der Main-Weser-
Balmn zu Cassel, Regierungs- und Baurath Kiill ist in
gleicher Eigenschaft zur K. Direction der Ostbahn in
Bromberg versetzt.

Der bisherige Eisenbahn-Baumeister Dr. zur Nieden ist im
technischen Eisenbahn - Biireau des K. Ministeriums fiir
Handel ete. angestellt.

Der Eisenbahn - Bauinspector Westphalen zu Emden ist
nach Paderborn in die dortige Eisenbahn - Baumeister -
Stelle versetzt.

Dem Eisenbahn - Baumeister Rohner zu Cassel ist die Eisen-
bahn - Baumeister-Stelle zu Emden (statt zu Paderborn)
verlichen.

Der Eisenbahn-Baumeister Garclke ist von Eschweiler nach
Jiilich versetzt,

desgleichen der FEisenbaln - Baumeister Monscheur von
Inowraclaw nach Kattowitz,

der Land-Baumeister Naumann von Gumbinnen als Kreis-
Baumeister nach Darkehmen,

der Kreis-Baumeister Dannenberg von Neidenburg nach
Heiligenbeil,

der Eisenbahn-Baumeister van den Bergh von St. Wendel
als .Abtheilungs - Baumeister beim Bau der Eisenbahn von
Berlin nach Nordhausen — nach Barby,

der Eisenbahn-Baumeister Hottenrott von Elberfeld nach
Frankfurt a. M. zur Main -Weser - Bahn.

Der Wohnsitz des Kreis-Baumeisters Reinckens ist von
Kirchen nach Betzdorf verlegt.

In den Ruhestand sind getreten, resp. treten:
der Baurath, Professor Manger in Berlin,
der Kreis-Baumeister Schulze in Templin,
der Bauinspector von Horn in Buxtehude,
der Baurath Herrmann in Hanau,

Gestorben sind:

der Geheime Ober-Berg- und Baurath Redtel zu Berlin,
der Kreis- Baumeister Schmid zu Darkehmen,
der Baurath Buchholz zu Arnsberg,

Bauwissenschaftliche Mittheilungen,
Original - Beitriige.

Das stiidtische Vierordthad in Carlsruhe.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 22 bis 29 im Aflas.)

Am siidlichen Ende der Stadt Carlsruhe, nahe dem
Hauptbahnhofe , erhebt sich auf dem ehemaligen Vorterrain
des sog. Sallenwiildchens das neue stiidtische Badgebiiude,
hervorgerufen durch die gegenwiirtige fiir die Hebung der
Stadt so thitige Gemeindeverwaltung und das firsorgliche
Interesse, welches Se. K. H. der Grofsherzog allen offent-
lichen, fiir Gemeindewohl wirkenden Unternehmungen zu
Theil werden Lifst,

Den Eigenthiimlichkeiten hiesiger Badverhiiltnisse Rech-
nung tragend, sind nur Wannenbiider, Dampf- und warme
Luftbiider in die Anstalt aufgenommen worden, da Schwimm-
biider in dem nur wenige Minuten vor der Stadt fliefsenden
Fliifschen Alb und dem mit der Eisenbahn in 12 Minuten
erreichbaren Rheine seit Jahren in regem Gebrauche und
auch mit allen nothigen Erfordernissen ausgestattet sind.
Winterschwimmbiider einzurichten, empfahl sich aus 6kono-
mischen Griinden nicht, da deren Betrieb mit selr bedeuten-

den Kosten verkniipft ist und die Einnahmen in den seltensten
Fiillen den Aufwand decken.

Die Anlage zerfillt in drei Fliigelbauten, welche in den
als Wartesaal dienenden, den ganzen Gebiiudecomplex beherr-
schenden Kuppelbau ausmiinden, Zwei derselben, mit Woh-
nungspavillons fiir Bademeister und Verwalter, enthalten die
Zellen der Wannenbiider fiir Frauen und Minner, im dritten
befinden sich die Luft- und Dampfbiider mit Douchensaal
und zugehorigen Aus- und Ankleidecabinets.

In der Liingenaxe des letztgenannten Fliigels — 3 Me-
ter von diesem entfernt — liegt das Kesselhaus, das die
Warmwasserreservoirs und die Kesselanlage enthillt, zwei
Niederdruclewasserheizungs - Oefen zur Bereitung des warmen
Badewassers und zwei Dampfkessel zur Erzeugung des Dam-
pfes fir die Luft- und Dampfbider und zur Heizung der
verschiedenen Ritumlichkeiten im Winter, umfalst.
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Kalt-Wasser-Zufihrung
aus der Staedtischen
Wasgprlaitung.

{ |Condensationswasser.

Condensator,

Kesselhaus-Kesselan lage Y

Warmwasserreservoirs
stehen 5,00 Meter iber

dem innern Fussbaden.

Héhe des Kamines
- ZD Mﬂtﬂr

Jeder Ofen und Kessel hat fir sich einen Rost, und
sind siimmtliche vier Objecte in einem Mauerkorper zusam-
mengefalst. Den vier Heizstellen ist ein 20 Meter hoher
Kamin gemeinschaftlich. :

Die zwei zu beiden Seiten der Dampflkessel befindlichen
Badewasserofen bestehen aus einem Systeme von Rohren,
deren Anfangs- und Endpunkt in freier Verbindung mit den
Warmwasserreservoirs ist.

Der grofsere Dampflkessel ist ein Rohrenkessel vyon
17,, OMeter Heizfliche und 3 Atmosphiiren Ueberdruck,
der kleinere ist ein Flammrohrkessel von 4,, [JMeter Heiz-
fliche und ebenfalls 3 Atmosphiiren Ueberdruck, mit geschweils-
tem (nicht genietetem) Flammrohr,

Da immer nur einer der Kessel im Betriebe, so ist die
Speisevorrichtung fiir beide Kessel eine gemeinschaftliche und
besteht aus einem Injecteur und einer Handspeisepumpe, von
denen jede fir sich und unabhiingig von einander beim Be-
triecbe benutzt werden kann. Das kalte Wasser wird durch
die Leitung des stiidtischen Wasserwerkes zugefiihrt.

Sorgfiiltig ausgefithrte und unterhaltene Anlagen von
Blumenbeeten und Waldparticen, belebt durch springende
Wasser, Teiche, Musikpavillons etc., umgeben den Bau und
bieten reichlich Gelegenheit zu zerstreuenden und erholenden
Spaziergiingen vor und nach dem Bade. In den Sommer-
monaten ist mit dem Bade ein Kurtrinken (Mineralwasser,
Milch ete.) verbunden, was sich lebhaften Zuspruches erfreut.

Die Mittel zur Herstellung des Baues mit seinen Anlagen
wurden durch Schenkung eines Carlsruher Biirgers, Herrn
Banquier Vierordt, und Beitriige der Stadtgemeinde aufge-
bracht. Tine Inschrift tiber dem Haupteingange sagt:

,, Unter Grofsherzog Friedrich’s forderndem Schutz,
durch Heinrich Vierordt's hochherzige Schenkung und der
Biirger Beschluls erbaut 1871 — 1873.%

Im Frihjahre 1871 war mit den Fundamentarbeiten
begonnen worden und am 6, April 1873 wurde die Anstalt
in Gegenwart des Allerhtchsten Hofes feierlich erdffnet und
dem Verkehr iibergeben.

Der bedeutende Zuspruch, den das Bad seit seiner Er-
offnung von Seiten des Publikums erfahren, beweist, dals
man durch seine Herstellung einem lange gefiihlten Bediirf-
nisse Rechnung getragen und die Gemeindeverwaltung in dem
fir das Gemeinwohl so niitzlichen Unternehmen das Richtige
getroffen hat. Von April 1873 bis zum Jahresschluls wur-
den beiliiufig 22000 Biider mit einem Ertriignils yon 10400 FL
abgegeben.

‘Was das Technische der Baunausfihrong betrifft, so
ergab sich nach Abhub des ungefihr 1 Meter michtigen
Waldbodens als guter Baugrund ein feiner, ausgewaschener
Quarzsand von geringer Miichtigkeit, unter dem sich eine
festgebackene, grobe und miichtige Kiesschichte befindet.
Horizontalwasser trat in einer Tiefe von 1,5, bis 1,5,™ zu
Tage.

Bis zu dieser Tiefe wurden durchschnittlich die Funda-
mentmauern eingesenkt, indem fir die hoheren Bauten
(Pavillons und Kuppel) zuerst eine Sohle aus 18 Centimeter
starken, grofsen ,,Bodenplatten* in Schwarzkalkmértel ein-
gebettet hergestellt wurde, welche derart verbreitert ist, dafs
diese Gehiiudetheile die gleichen Pressungen auf den Unter-
grund ausiiben, wie die einstockigen Fliigelbauten.
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Auf dieser Sohle erheben sich die aus rothen Bruch-
steinen mit Schwarzkalkmortel gemauerten Fundamente. Die
der Fliigelbauten sind mit den Pavillonsfundamenten im Ver-
bande ausgefithrt, wiihrend sie gegen
die Kuppelfundamente stumpf in einem
15" tiefen Falze stossen — ein Ver-
fahren, das auch bei den Stockmauern
eingehalten wurde.

Die Sockel sind aus harten rothen
Sandsteinen  ausgefithrt, die ersten
Stockwerke der Pavillons und des qua-
_ dratischen Kuppelunterbaues aus rothen
Bruchsteinen mit Quaderblendung in niedriger, abwechselnd
rother und weilser Schichtung.

Die Blendquadern, die als Binder- und L#iuferschichten
ausgefithrt, stimmen meist mit der Hohe der verwendeten
Bruchsteine iiberein und greifen 24 bis 45 “® in das Mauer-
werk. Die siimmtlichen Gurten, Gesimse, Fenster- und
Thiirgestelle, Pilaster, Bogen, Siulen, Architrave, Friese etc.
aller Gebiudetheile, sowie die Mauerflichen des obern Ge-
schosses der Pavillons, der ganze Kuppelrundbau sind aus
weilsen Murgthaler Sandsteinen gefertigt. Die Quadern wur-
den in feinem, durchgesiebtem Mortel versetzt, die Kanten
vor dem ,, Aufbrennen* durch eingelegte 6" breite Papp-
streifen geschiitzt. In die Keilfugen der Archivolte sind
abgehiimmerte Bleistreifen eingelegt und die feinen Zwischen-
riiume in den Fugenflichen mit Cement ausgegossen. Alle
Gurt- und Gesimsstiicke sind unter sich durch 18*" lange
Kisenklammern in Cementverguls, die Fenstergewiinde und
andere aufrecht stehende Werkstiicke durch Dollen und Stich-
anker mit dem Mauerwerke verbunden.

Die Decken der Corridors, der Wohnriiume und An-
kleidezellen sind in Holz construirt, unterhalb verschalt und
geputzt; die Decke des Abtrockensaales ist aus gehobelten
Dielen mit Fugenleisten, also in sichtbarer Holzconstruction
hergestellt.

Die Badezellen, die Dampf- und Luftbiider, die Rotunde
gind mit Backsteingewdlben {iberspannt, die Gewolbe de
Vorhalle in kilnstlichen Tuffsteinen ausgefiihrt. -

Die Dachflichen sind mit Schiefer auf voller Schalung,
Vorhallendach und Kuppeldach mit Zink eingedeckt. Die
simmtlichen Dachconstructionen sind mit Ausnahme des Kup-
peldaches (siehe Bl 26) aus Holz hergestellt. Die Zinktafeln
des Kuppeldaches sind aufsen mit einem hellen meergriinen
Tone in Silicatfarbe gestrichen, wiihrend die Rippen, Pal-
metten und Friichteschniire vergoldet sind.

Die acht Nischen der Kuppel fiillen 2 Meter hohe Zink-
gulsfiguren (meist Copien nach Antiken), die in einem hellen
Steintone ebenfalls mit Silicatfarbe iiberzogen sind. |

Das Giebelfeld ist mit einem in Form und Farbe voll-
endeten, von dem Historienmaler Gleichauf componirten und
gemalten Frescobilde geschmiickt.

Die Fulsbiden der Corridors, Badezellen und der Ro-
tunde sind in Cementgufs hergestellt, diejenigen des Ab-
trockensaales und der Aus- und Ankleidecabinets dagegen
in tannenen Riemen ausgefithrt. In gleicher Hohe mit dem
Fulsboden liegen besonders geformte Rinnen aus Cement, in
welche die Rohrenleitung fiir kaltes und warmes Wasser, fiir
Dampf und Condensationswasser gelegt ist; eingefalzte
schmiedeeiserne Platten decken die Leitung.

Die Wannen sind aus. grauem und griinem Cemente
geformt und innerhalb polirt. Die Wiinde und Decken der
Corridors, Badezellen, Vorhalle und Rotunde sind mit feinem
Mortelputz und Gypsabglittung iiberzogen und sind erstere
mit Oelfarbe, letztere mit Leimfarbe, zum Theil reich bemalt.

Decorativ am reichsten sind die Rotunde, die Vorhalle,
die beiden Salonbéider und der Abtrockensaal mit den An-
kleidecabinets geschmiickt; die Wiinde der ersteren zieren
vier von dem Maler Klose der Stadt zum Geschenke gemal-
ten Landschaften, im Style und Auffassung an die besten
Leistungen Rottmann’s erinnernd. In der Vorhalle sind die
Biisten des regierenden Grofsherzogs Friedrich und der Grofs-
herzogin Luise aufgestellt, Reimspriiche in den Friesen von
Jos. Victor Scheffel in lateinischer Sprache laden den Ein-
tretenden znm Gebrauch der Biider ein. Sie lauten:
1) Perstat in corpore sano, mens sana
Balnea si colis quotidiana.

2) Pulvere, cura, morbisve gravatus
Laetus et lantus exibis sanatus.

3) Salve fons limpide, fons juventutis
Robur infirmi, tutela salutis.

4) En quae nos recreant Najadis dona
Tepida, frigida — omnia bona.

Die Wiinde und Decken der Dampfbiider und warmen
Luftbiider, der lokalen Dampfbiider und des Douchensaales
sind mit Cementputz bekleidet.

Die Heizung siimmtlicher Riiume geschieht durch Dampf-
dfen, die Ventilation theils durch verstellbare Klappfenster,
theils durch besondere Zugschachte.

Die Einrichtung des Kesselhauses, der Dampf- und
Luftbiader, die Wasser- und Dampfleitung, die Dampfheizung,
die Douchenapparate wurden von Herrn Johannes Haag in
Augsburg gefertigt und aufgestellt.

Die Ausfihrung des Baues leitete Herr Architekt Opfer-
mann aus Mainz,

Die Kosten belaufen sich ohne Platz und Herstellung
der Anlagen, Einfriedigungen, Abwiisserung etc.

1) fir den Hauptbau auf . . . .

2) fir das Kesselhaus mit Kamin auf .

3) fir die innere Einrichtung sammt erstma-
liger Anschaffung der Badewiische auf .™ 27847 -

Carlsruhe, im Januar 1874.

95000 F1.
6524 -

Josef Durm.

(eschiiftsgebiinde fiir das Kreisgericht zu Hechingen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 80 bis 83 im Atlas.)

. Die Geschiiftsgebiiude der Preulsischen Gerichtshehtrden
werden in neuerer Zeit nach bestimmten Normen eingerich-

tet, welche durch das Konigl. Preulsische Justiz-Ministerium
im Sinne der beabsichtigten Umgestaltung der Rechtspflege
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vorgeschriecben sind. Diesen Vorschriften entsprechend sol-
len fiir Collegial-Gerichte erster Instanz, wie der-
gleichen vorzugsweise in den volkreichen Provinzialstidten
(also nicht in jeder Kreisstadt) zur Ausfihrung gelangen, in
der Regel folgende Réumlichkeiten vorhanden sein, und zwar:
I. fiir das Schwurgericht
ein Audienzsaal von 150 —160 (O™ Grundfliiche,
ein Berathungszimmer fiir die hierbei fungirenden b bis
7 Richter,
ein Berathungszimmer der beigeordneten 12 Geschwor-
nen, nebst Vorzimmer,
ein Zimmer zum Aufenthalte der Zeugen,
einige Zellen zur zeitweiligen Detinirung der Ange-
schuldigten ;

II. fir das gewdhnliche gerichtliche Verfahren

ein Audienzsaal fiir den Civil - Senat von 100 bis 120 (1™
Grundfliiche,

ein Berathungszimmer fur die fungirenden 5 bis 7
Richter,

ein Audienzsaal fiir den Criminal-Senat, ebenfalls
von 100 bis 120 O™ Grundfliiche,

ein Berathungszimmer fiir die hierbei zu beschiiftigen-
den 3 bis 4 Richter,

zwei Arbeitszimmer fiir die beiden Priisidenten des
Gerichts, nebst dazwischen liegendem Vorzimmer,

ein Aufenthaltszimmer fiir Zeugen und Parteien,

ein gerfiumiges Zimmer fiir die Rechts- Anwiilte,

ein kleines Zimmer fiir Gerichtsdiener,

mehrere dem Umfange des Gerichts entsprechende
Geschiiftsriiume fir die Registratur, das Secretariat
und die Kanzlei,

einige Arbeitszimmer filr committirte Richter,

eine Bibliothelk;

II fir die Staats-Anwaltschaft

zwei Arbeitszimmer fiir den Staats - Anwalt und seinen
Substituten nebst dazwischen helegenem Vorzimmer,

ein dergleichen fiir den Expedienten,

die erforderlichen Kanzlei- und Registratur - Lokale
und

ein kleiner Raum fiir die Ueberfihrungsstiicke.

Zum Anhalte fiir die Bearbeitung derartiger in neuerer
Zeit hitufig verlangten Bauprojecte sei es gestattet, iiber die
riiumliche Anordnung solcher Gebiiude einige Mittheilungen
hier zur allgemeinen Kenntnils zu bringen.

In der Regel werden die zum Sprengel des Collegial -
Gerichts gehorigen sogenannten Amtsgerichte, welche mit
einer gewissen Competenz in der Civil- und Straf-Rechts-
pflege und insbesondere mit der Fihrung der Grundbiicher
betraut sind, theilweise in demselben Gebiinde untergebracht.
Insofern nun die hierzu bestimmten Riume vorzugsweise vom
grolsen Publikum besucht werden, empfiehlt es sich, diesel-
ben im Erdgeschosse und zwar, so weit sie zur Aufbewah-
rung der Grundbiicher dienen, in moglichst feuersicherer
Bauart herzustellen. In demselben Geschosse, unweit des
zugehorigen Geflingnisses werden ferner die Verhdrzimmer
der Untersuchungsrichter anzuordnen sein. Konnen die ver-
hafteten Angeschuldigten nicht auf kurzem Wege vor den
Untersuchungsrichter gefihrt werden, so ist die Anlage einer
oder mehrerer Zellen zur einstweiligen Unterbringung dieser

Zeitschrift f, Bauwesen., Jahrg. XXIV.

Gefangenen in der Nithe jener Verhorzimmer als erforder-
lich zu erachten.

Der erste Stock des Gebiiudes wird zweckmiilsig fir die
grofseren Audienzsile und die dazu gehirigen Nebenriiume
einzurichten sein.

Beziiglich der Schwurgerichtssiile ist zu bemerken, dafs
diese Lokale bei einer Grundfliche von 150 bis 160 (0™ und
einer lichten Hohe von 6 bis 7™ sich akustisch seither am
besten bewiihrt haben. Die Berathungszimmer der Richter
und der Geschwornen miissen in unmittelbarer Nihe des
Saals liegen, damit beide Korperschaften auf dem kiirzesten
Wege und ohne mit anderen Personen in Berithrung zu kom-
men, aus dem Saale nach ihren Berathungszimmern gelangen
konnen, Fiir die Angeschuldigten, die Zeugen und das den
Verhandlungen beiwohnende Publikum sind von einander
getrennte Zuglinge zu beschaffen; insbesondere ist darauf
Bedacht zu nehmen, dafs die Angeschuldigten auf einer vol-
lig abgesonderten Seite aus den daneben anzulegenden pro-
visorischen Haftlokalen vor die Schranken gefithrt werden
kionnen. Auch empfiehlt es sich, thunlichst auf die Anlage
eines isolirten Zuganges fir das Publikum nach dem Schwur-
gerichts - Saale Rilcksicht zu mehmen.

Der Audienzsaal fir den Criminal-Senat, vor welchem
die nicht zur Competenz der Schwurgerichte gehirigen Straf-
sachen abgeurtelt werden, ist ebenso wie der Schwurgerichts-
Saal selbstredend in moglichster Nithe des zum Geschiiftshause
gehirigen Gefiingnisses anzuordnen. Die Grundfliche dieses
Saales ist auf 100 bis 120 O™ und seine lichte Hohe aunf
4,,™ bis 5™ zu bemessen. Von gleicher Grofse wird der
Audienzsaal fir den Civil-Senat zu gestalten sein und an
beide Lokalitiiten werden die zugehorigen Berathungszimmer
der Richter sich unmittelbar anzuschliefsen haben.

In demselben Geschosse sind ferner noch die Arbeits-
zimmer der beiden Priisidenten des Gerichts, die Bibliothek
und die Aufenthaltszimmer der zu den oOffentlichen Verhand-
lungen vorgeladenen Rechts - Anwiilte, Zeugen und Parteien
unterzubringen.

Der zweite Stock ist zur Aufnahme aller sonst noch
erforderlichen Rilumlichkeiten zu verwenden. Insbesondere
werden also hier die Geschiiftslokale der Staats-Anwaltschaft,
des Secretariats, der Registratur und der Kanzlei des Colle-
gial - Gerichts, sowie vielleicht noch einige Arbeitszimmer
fiir committirte Richter anzulegen sein.

Ist in dem Gebiude noch die Dienstwohnung fiir einen
Unterbeamten anzubringen, so wird sich filglich in dem Kel-
lergeschosse hierzu der erforderliche Raum vorfinden, zu
welchem Behufe jedoch die Plinthe des Hauses eine Hohe
von mindestens 2 ™ iiber dem Terrain erhalten muls.

Was die Etagenhthen betrifit, so empfiehlt es sich,
dieselben fir das Frdgeschofs 4 ™ bis 4,55 ™, im ersten Stock
4,,™ bis 5™ und filr den zweiten Stock 4™ im Lichten hoch
zu bemessen, Alle sonstigen baulichen Constructionen werden
in jedem einzelnen Falle den lokalen Verhiiltnissen entspre-
chend dem Ermessen des betrefienden Baubeamten zu iiber-
lassen sein. ,

Als ein Beispiel fir die Anordnung eines derartigen
Bauwerks von kleinstem Umfange wird das auf den Blit-
tern 30 bis 33 des Atlas dargestellte Project zu einem in
der Stadt Hechingen im Bau begriffenen Justiz - Geschiifts-
gebiinde mitgetheilt.

9
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Die Baustelle liegt am Fulse der Hohenzollernburg, des
denkwiirdigen Stammsitzes des Preulsischen Herrscherhauses,
an der von Hechingen nach Stetten fithrenden Landstralse.
Der Baugrund daselbst besteht unter einer dinnen Humus-
schicht aus einer miéichtigen Lage von Thonschiefer, sogenann-
tem Posidonien - Schiefer, welcher schon in einer Tiefe von

1 bis 1%, ™ unter dem Terrain die grofste Widerstandsfiihig-
keit besitat.

Das Gebiiude enthiilt:

in dem hoch gelegenen Kellergeschosse eine Dienstwohnung
fiir den Castellan, ein Auctionslokal nebst Pfandkammer und
verschiedene Riiume fiir Okonomische Zwecke,

im Erdgeschosse eine Dienstwohnung fiir den Gerichts - Di-
rector, welche eventuell zur Erweiterung des Gerichts benutzt
werden kann, ferner die Geschiiftslokale fiir drei Einzel-
richter und zwei Untersuchungsrichter,

im ersten Stock den Schwurgerichtssaal und die dazu geho-
rigen Nebenriiume, einen Audienzsaal fiir Civil- und Crimi-
nal - Verfahren, nebst Berathungszimmer der Richter, ein
Arbeitszimmer fiir den Director, sowie die sonst noch erforder-
lichen Riiume fiir Rechts- Anwiilte, Zeugen, DBoten, ein
Registratur - und ein Commissionszimmer,

im zweiten Stock endlich die Staats - Anwaltschaft, die Kanz-
lei, Registratur und das Secretariat des Collegial- Gerichts.

Bei der ,Grundrils- Disposition ist davon ausgegangen,
das Gebiiude moglichst concentrirt um eine stattliche drei-
armige Treppe zu ordnen und die zusammengehorigen Ge-
schiiftszweige neben einander zu legen, um den Anforderun-
gen der Justizbehirden thunlichst Rechnung zu tragen.

Hinsichtlich der Ausfiihrung des Baues ist zu bemerken,
dafs zu den Fundament- und Kellermauern der feste blau-
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graue Dolomit aus den Weilheimer und Ostdorfer Briichen,
zum oberen Theile der Plinthe aber rothlichbrauner Kohlen-
sandstein aus den Briichen von Renfrizhausen verwendet wer-
den. Das FErdgeschols wird mit dem aus der Nithe des
Klosters Maulbronn bezogenen dunkelrothen Keupersandstein
verblendet und zum Portal, zu den Fenstergewiinden und
Gesimsen ist der feinkdrnige mattblaugrine Kohlensandstein
aus Binsdorf und Rosenfeld bestimmt. Alle diese Sandstein-
Arten zeigen gut harmonirende Farbentone, welche zur
monumentalen Wirkung des Bauwerks nicht unwesentlich
beitragen werden. Als Filllmauerwerk zwischen den Sand-
stein - Einfassungen wird der feste dichte Kalktuff aus den
Briichen von Birenthal verwendet, der in frischem Zustande
mit der Sige sich beliebig zuschneiden liilst.

Die zur Hintermauerung erforderlichen Ziegel sind aus
den Ziegeleien der Umgebung von Stuttgart bezogen, da in
der Nithe von Hechingen der Bedarf an geeigneten Ziegeln
fiir diesen Bau nicht gedeckt werden konnte.

Im Uebrigen wird bemerkt, dals zur Erwiirmung des
Schwurgerichts -Saals eine Luftheizung angelegt ist, dafs alle
anderen Riiume aber durch gewohnliche Oefen beheizt wer-
den sollen.

Die Kosten des Gebiiudes, welches auch im Innern eine
angemessene, wenngleich nur einfache Ausstattung erhiilt,
werden gich in runder Summe auf 110000 Thlr. stellen.

Zum Schlufs bleibt noch hinzuzufiigen, dals durch ein
Versehen des Zeichners in der Haupt-Facade die Pilaster
des Eingangs um ca. 0,,,™ zu schmal angegeben sind,

Berlin, im Mirz 1874.

Herrmann,

Die Anlage der Rauchcaniile und der Rauchkammern in der ehemaligen Miinze
zu Strafshurg und ihre Anwendung beim Umbau der Koniglichen Miinze
in Frankfurt a/M.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 84 im Atlas.)

Bekanntlich ist in Frankreich die Goldwihrung seit vie-
len Jahren eingefiihrt und zwar war die Minze selbst an
verschiedene General - Unternehmer verpachtet. Die letztere
Einrichtung mag wohl hauptsiichlich dazu beigetragen haben,
frithzeitig Mittel zu ersinnen, welche geeignet waren, beim
Schmelzen des Goldes das Verflichtigen des edlen Metalls
go weit als moglich zu verhindern.

Diese Verflichtigung, welche nicht unbedeutend
ist, tritt um so stiirker ein, je kriftiger die Rauchabfithrung
bewirkt ist, und es kam daher darvauf an, ohne die letztere
zu hemmen, die sich verflichtigenden Theile des edlen
Metalls in der einfachsten und nutzbringendsten Weise wie-
der zu gewinnen. Die zu diesem Zwecke von den Franzosen
erfundene sinnreiche Einrichtung war auch in der fritheren
Miinze in Stralsburg vorhanden und es wurde daher der
Unterzeichnete im Januar 1873 durch Rescript des Herrn
Finanzministers beaunftragt, sich mit dem Bauinspector Herrn
Pavelt in Frankfurt a/M. nach Strafshurg zu begeben, die
gedachten Einrichtungen kennen zu lernen und dieselben
bei dem Umbau der Minze in Frankfurt a/M. in entsprechen-
der Weise zur Ausfilhrung zu bringen.

Als wir nach Strafsburg kamen, fand sich, dals der
bisherige Minzpiichter alle zum Minzen bestimmten Maschi-
nen und Utensilien, welche sein Eigenthum waren, bereits
entfernt hatte, ja selbst die Schmelzbfen waren abgebrochen,
und ein ehemaliger Werkmeister der Miinze, welcher sich
zufiillig einfand, konnte oder wollte iiber die bisherige Ein-
richtung der Rauchcaniile, welche, wie uns bekannt, unter-
irdisch angelegt waren, keine Auskunft geben; es gewann
iiberhaupt den Anschein, dafs die gedachte Einrichtung fran-
zOsischerseits als ein wichtiges Geheimnils der Technik
behandelt wiirde.

Unter diesen Umstéinden blieb nichts weiter tbrig, als
auf eigene Hand zu versuchen, die Anlage zu ergriinden,
und da in dem weiten, scheunenartigen Schmelzraum nur der
hohe Schornstein, sowie die Fundamentreste der Schmelzifen
Anhaltspunkte gewiihrten, so wurden Handwerker requirirt
und durch diese der Fulshoden vom Schornstein, wie nach
der Richtung, wo frither die Schmelzofen gestanden hatten,
aufgebrochen.

Alsbald fand sich denn auch der Rauchcanal in einer
lichten Weite von 0,5, ™ und einer Hohe von 0,,,™, wel-
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Rauchcanal - und Rauchkammer- Anlage der Miinze zu Stralsburg.
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cher von dem Schornstein aus, der bei einem Querschnitt
von 1™ im Quadrat eine Hohe von 30™ besals, auf eine
Liinge von 2 4 12 = 14.™ fortlief und dann in eine Rauch-
kammer von 3™ Liinge, 2™ Tiefe und 2, ™ Hohe miindete,
welche mit einer im Boden des Schmelzraums befindlichen,
‘jedoch verdeckten Finsteigefinung versehen war. — An
diese Rauchkammer stdfst nun eine zweite Kammer von 2™
im Quadrat und einer Hohe von 2,, ™ welche durch eine
0,; ™ im Quadrat grofse Ocffnung mit der ersteren verbunden
ist. Aus dieser zweiten Kammer geht der Canal in ent-
gegengesetzter Richtung bis zu den Schmelzifen, wie dies
die vorstehende Zeichnung nither ersichtlich macht. — Die
gich verflichtigenden Theile des edlen Metalls lagern sich
nun an den Winden, Gewdlben und Boden der beiden Kam-
mern mit dem Ruls gleichzeitig ab, werden mittelst feiner
Drahtbesen mit dem Ruls zusammengefegt und in mit Wasser
gefullte Gefiifse geworfen, wodurch das reine Metall wieder
gewonnen wird.

Da der Schornstein durch die gleichzeitige
Aufnahme der Kesselfeuerung stark erhitzt wird,
go mulste er dadurch als Exhaustor fiir den in
der Rauchkammer sich sammelnden und an Zug-
geschwindigkeit verlierenden Rauch wirken, und
war somit das Problem gelbst, die Ablagerung der
gich verflichtigenden edlen Metalltheile herbei-
zufithren, ohne den Rauchabzug zu hemmen.

Bei Anwendung dieser Einrvichtung fiir die Frankfurter
Verhiiltnisse wurde dem Feuercanal bis zu den Rauchkam-
mern, von denen hier jede mit einer Einsteigetfinung ver-
sehen ist, ein solcher Querschnitt gegeben, dals derselbe
bequem befahren werden kann, wodurch die Reinigung des-
selben und damit die Wiedergewinnung der sich verfliichti-
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genden Theile des edlen Metalls nicht unerheblich erleich-
tert wird. Der Schmelzraum der Frankfurter Miinze ist nun
auf Blatt 34 im Grundrifs, Liingen- und Querschnitte nither
dargestellt, und gehen aus denselben die Richtung und die
Dimensionen der Rauchcaniile und Kammern, sowie die
Caniile, welche fir die Zufiihrung von frischer Luft bestimmt
sind, speciell hervor. Der Feuercanal hat bis zu den
Rauchkammern eine Breite von 0,5, und eine Hohe von
0,o™, die beiden Rauchkammern sind jede 1™ breit, 1,,™
lang und 2,; ™ hoch; die Oeffnung zwischen den beiden
Kammern ist 0,., ™ breit und 0,, ™ hoch. Der Feuercanal
von der zweiten Kammer bis zum Schornstein ist 0,,™ im
Quadrat grofs.

Der Schornstein, welcher wegen Verlegung des Kessel-
hauses gleichfalls neu aufgefiihrt werden mulste, hat bei
einer Hohe von 22™ einen Querschnitt von 0,4 ™.

Hervorzuheben ist noch, dals der Schmelzraum mit
gerippten Eisenplatten beflurt ist, worin die Abfiille des Gol-
des sich festsetzen und zusammengefegt werden, sowie dals
gich in dem Raume 4 besondere kleinere Schmelzofen fiir
die Kriitze befinden, die mit einem besonderen Rauchcanal
und Schornstein in Verbindung stehen.

Die vorbeschriebene FEinrichtung ist nicht kostspielig
und konnte in Frankfurt bewirkt werden, ohne den Betrieb
der Miinze zu storen. Wiinschenswerth wiire es, wenn durch
Versuche in verschiedenen Minzen, die theils mit der bisher
iiblichen, theils mit der neuen Einrichtung der Rauchabfith-
rung versehen sind, genau constatirt wiirde, wie viel Pro-
cent des reinen Goldes durch die Anlage der Rauchkammer
wieder gewonnen wird und also bisher verloren ging.

Wiesbaden, im Januar 1874,
A, Cremer.
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Die Um=- und Neubauten der Berlin=-Potsdam - Magdeburger Eisenbahn.
- (Fortsetzung; s. Jahrg, XXI.)

6. Umbau der Havel - Briicken bei Potsdam und Werder.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 85 bis 88 im Atlas.)

1. Beschreibung der alten Briicken,

Die Berlin - Potsdam - Magdeburger Eisenbahn iiber-
schreitet die Havel unmittelbar hinter dem Bahnhof Potsdam
und bei Werder. Beide Briicken, im Jahre 1846 erbaaut,
bestehen aus je 6 Oeffnungen mit festem Unterbau von je
10,56;™ (84’ 7, “) und 12,5,™ (40‘) normaler lichter
Weite und 2 Oeffnungen als Schiffsdurchliisse, von 2fliigligen
Drehbriicken iberspannt, von je 9,,,,™ (30¢ 4“) und 9,,4¢™
(804 24) lichter normaler Weite, welche so vertheilt sind,
dals die Drehbriicken in der Mitte liegen.

Die Potsdamer Briicke ist jedoch schrige und zwar
unter einem Winkel von 60 Grad zwischen der Mittelaxe
der Pfeiler, welche der Stromrichtung anniihernd entspricht,
und der Liingsaxe der Briicke angelegt, withrend die Briicke
bei Werder die dort seeartig aunsgebildete Havel mit einer
rechtwinkligen Briicke zwischen lingeren Dimmen iibersetat.

Wegen des iiberall moorigen Untergrundes sind beide
Briicken auf Pfahlrosten zwischen Spundwiinden fundirt. Die
Pfeiler sind aus Ziegeln mit Rothmértel erbaut, welcher
eine grofse Festigkeit erlangt hat.

Unter- und Ueberbau waren nur fiir ein Geleise her-
gestellt und war der Ueberbau wegen der geringen dispo-

niblen Hohe und der ndthigen Schiffsdurchlisse aus Eisen

construirt.

Der alte Ueberbau der Werder-Briicke bestand in den
fest iiberbriickten Theilen aus einer Hiingewerks-Construction
von gulseisernen Streben und schmiedeeisernen Zugankern,
wie solches an einer fritheren Stelle bereits beschrieben und
gezeichnet ist; der Ueberbau der Potsdamer Briicke sowie
der Drehbriicken war dagegen aus Gitterwerk von 1,;00™
(6% 5*) Hohe mit gulseisernen oberen Gurtungen und guls-
eisernen Querverbindungen gefertigt, wobei die Enden der

Drehbriicken zur grifseren Sicherheit und damit die oberen
Gurtungen beim Aufdrehen der Briicke nicht mit Zug .in
Anspruch genommen werden konnten, nach vorstehender
Skizze aufgehiingt waren.

Die Querverbindungen dienten nur zur Aussteifung und
Verbindung der Gittertrliger. Die Balken (Querschwellen),
auf welchen die Schienen befestigt waren, lagen auf den
unteren Gurtungen der Gittertriger auf und wurden aufser-
dem in der Mitte durch einen niedrigen schmiedeeisernen
Liingstriiger unterstitzt, welcher wieder durch Zugstangen an
die gulseisernen Querverbindungen gehiingt war. Die nach-
stehende Skizze zeigt die ganze Anordnung der einzelnen
Theile.

- Es war hierdurch zwar die Ge-

Wenn diese Constructionen auch den jetzigen Anforde-
rungen und Bedingungen fiir die Anlage von eisernen Briicken
nicht mehr entsprechen, so waren dieselben fiir die damalige
Zeit, als sie erfunden und ausgefiihrt wurden, doch hochst
anerkennungswerthe Leistungen fiir flache und tief liegende
Ueberbriickungen und gehdrten mit zu den ersten Eisencon-
structionen grofserer Briicken in Deutschland, bei welchen
das Schmiedeeisen zu wesentlicher Mitwirkung gelangte.

Spiter wurde die Bahn nach und nach iberall zwei-
geleisig ausgefiibrt und bildeten die beiden eingeleisigen
Havel - Uebergiinge mit ihren Weichen zu beiden Seiten grolse
Hindernisse und sehr gefihrliche Punkte fir die Priicision
und die Sicherheit des Betriebes. Dies fiel bei der in unmit-
telbarer Nithe des Bahnhofs Potsdam befindlichen Briicke
noch weniger schwer in das Gewicht, als bei der Werder -
Briicke, da die Schnell- und Courirziige sowie die Verbands-
Gilterziige wohl in  Potsdam,
nicht aber auf der kleinen Sta-
tion Werder hielten, das Be-
streben daher vorlag, dieselbe
miglichst schnell zu passiren.

Nachdem an der Werder-
Briicke eine Entgleisung in
TFolge des Fabrens gegen die
‘Weichenspitze vorgekommen
war, versuchte man eine gro-
[sere Sicherheit durch Beseiti-
gung der Weiche und Anlage
einer Geleise - Verschlingung nach
beistehender Skizze herzustellen,
wobei unter einfacher Anwendung
eines symmetrischen Herzstitcks
die Schienen der beiden Geleise
dicht aneinander gelegt wurden,

Briicke

fahr der Weichen gliicklich und
mit Erfolg beseitigt, doch blieb
die Gefahr der Kreuzungen,
welche bei dem sich stets stei-
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gernden Verkehr und der Vermehrung der Zige endlich zu
dem Entschluls fithrte, die Werder-Briicke (i. J. 1866) und
die Potsdamer Briicke (i. J. 1873) umzubauen und zwei-
geleisig herzustellen,

9. Beschreibung der neuen Briicken.

Bei der Aufstellung der Projecte fur diese Umbauten
traten als besondere Schwierigkeiten die Kirze der nur fiir
eingeleisigen Ueberbau angelegten Pfeiler und die tiefe Lage
der Briicken entgegen. Die gewdhnlichen Strompfeiler und
die Landpfeiler hatten zwischen den Vorkodpfen nur eine Liinge
von 4, ™ (15’) bei der Werder-Briicke, und von 6,4™
(19¢ 3 bei der schrigen Potsdamer Briicke, mit einer
Stiirke von 2,5, ™ resp. 1,555™ (8 resp. 6‘) und einschliels-
lich der halbrunden Vorkopfe eine Limge von 7,5,,™ (237)
bei der Werderbricke und von 7,49, ™ (25‘ 3‘) bei der
Potsdamer Briicke,

Die Drehpfeiler besalsen einen Durchmesser von nur
Byes ™ (187). Eine Verlingerung der erstgenannten Pfeiler
und eine Vergrofserung des Drehpfeilers war bei der Art
ihrer Fundirung und dem sehr moorigen und bis auf grolse
Tiefen untragfihigen Baugrund kaum ausfithrbar, abgesehen
davon, dafs eine Verengung der Durchfahrtsofinungen durch
Vergrofserung des Drehpfeilers als unzuliissig erschien.

Es mulsten daher solche Constructionen gewihlt werden,
welche ganz unter der Fahrbahn lagen, ein Zusammenriicken
der Geleise bis auf das zuliissig kleinste Maals von 11 von
Mitte zu Mitte gestatteten und auf dem vorhandenen Dreh-
pfeiler, sowie auf den ibrigen Pfeilern unter geringer Zu-
hilfenahme der Vorkopfe noch Platz fanden. Blechtriiger-
Constructionen mit Lage der Triiger soweit als moglich unmit-
telbar unter den Geleisen erschienen hierzu am geeignetsten.

Bei der Werder-Briicke lag die Schienen-Oberkante
auf 4,545 ™ (147 5Y,*) am Pegel zu Werder, das Hochwas-
ger auf 2,500 ™ (7/ 4%), das Mittelwasser auf 0,,0,™ (3),
die Unterkante der festen Briicken- Construction auf 2,5.,, ™
(9 2%, die Unterkante der Drehbriicke auf 3,4, ™ (111
83, *). Es wurde die Senkung der Unterkante der neuen
festen Briicke bis anf 2,...™ (8¢ 911/, %), also um 0,,,4™
(45,5 ) und der neuen Drehbricke bis auf 2,9, ™ (94 41/,%),
also um 0,54, ™ (24 41 ") fiir zulissig erachtet und war
somit die Anwendung von Blechtriigern mit wbergelegten
Querbalken unter Festhaltung der Lage der Schienenober-
kante noch moglich. Die Construction des Ueberbaues geht
aus nachstehenden Skizzen sowohl fiir die festen DBriicken,
als fiir die Drehbriicke hervor.
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Querschnitt der festen Briicken.
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Bei der Potsdamer Briicke lag die Schienenoberkante
auf 3,556 ™ (12¢ 3'5*) am Havel-Pegel zu Potsdam, das
Hochwasser auf 2,,,,™ (7 8*), das Mittelwasser auf 1,59,™
(84 3y, die Unterkante der alten Construction der festen
Britcken auf 3,5,4™ (97 9,9, die Unterkante der alten
Drehbriicke auf 8,505™ (107 633 “). Wegen der ohnehin
schon tiefen Lage der Briicke und wegen des lebhaften Ver-
kehrs mit kleineren Kiihnen, welche die Briicke gewdhnlich
unter den festen Jochen und ohne das Oeffnen der Dreh-
briicke abzuwarten, passiren, wurde eine tiefere Lage der

Briickenconstruction nicht als zullissig erachtet. * Da jedoch

die bis zur Schienenoberkante disponible Hohe von 0,;4, ™
(2' 6%) fir die Briicken - Construction nicht geniigte, auch
der Mechanismus der Drehbriicke bei seiner erforderlichen
erheblich tieferen Lage cirea 0,4, ,™ (1) unter Hochwasser
gekommen wiire, erschien es nothwendig, die Schienenober-
kante der neuen Briicke um eca. O,4,,™ (1) hoher zu legen
als diejenige der alten Briicke lag. Um hierdurch keine
Storung beim Umbau selbst zu erleiden, wurde zunichst die
Fahrbahn der alten Briicke durch Aufbringung interimisti-
scher Balken um 1 Fufs gehoben und das anschlielsende
Geleise in Rampen mit Steigung von 1 : 300 (*/y /) aufge-
stopftt.

Die Construction des festen Ueberbaues der neuen
Briicke besteht unter Beriicksichtigung der geschilderten Ver-
hilltnisse im  Wesentlichen fiir jedes Geleise aus 2 Blech-
triigern. Die Lage dieser Triiger ist dadurch bedingt, dafls
withrend des Umbaues der Briicke vorerst ein provisorisches
Mittelgeleis auf derselben bis zur Fertigstellung des gesamm-
ten Oberbaues erhalten werden mulste. Da nun Schienen-
oberkante und Oberkante der Triiger biindig liegen, so muls-
ten die innen liegenden Triiger so weit nach der Mitte
griickt werden, dafs die Schienenstriinge des Mittelgeleises
Platz fanden, wiihrend die #ufseren Triiger, um noch sichere
Auflager auf den alten Pfeilern zu erbalten, nicht iber
Dygs™ (174 3%) von einander entfernt aufzustellen waren.
Dadurch haben die definitiven Geleise eine unsymmetrische
Lage zu den Haupttriigern erhalten, und betriigt der Abstand
der iHufseren Schiene von Mitte Aulsentriiger 0,545 ™ (8 15D,
der inneren Schiene von Mitte Innentriiger 0,.4¢ ™ (1 57/5"),
der Abstand beider Triiger aber 1,54, ™ (7).

Die Triiger bestehen aus einem 1" = 35 Zoll starken
Vertikalblech und 2 Gurtungen, welche in der Mitte aus
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2 Platten & 235 - 10™ =9 . 8,4  einer eben solchen
2235.13™ —= 9% . 1/, # und 2 Winkeleisen & 7878 - 13™®
=3 .38%".1," gebildet werden. Die geringe Entfernung
der Schienenstriinge von den Haupttriigern verbietet, obgleich
hierzu ausreichende Hohe vorhanden ist, die Anwendung von
Holzschwellen zur Unterstiitzung des Geleises. KEs wurden
deshalb Quertriiger von 0,,,,™ = 10/, Hohe, welche als
Blechtriiger mit 1*™ = 8/, # starkem Wandblech und 2 Gur-
tungen aus je 2 Winkeleisen a 65 . 10™" = 21/, # . 8 ¢
construirt sind, in Entfernungen von 0,y,, ™ = 3‘ zwischen
die Haupttriiger gespannt, und die Schienen der Bahn auf
denselben mit Anwendung von Unterlagsplatten direct befestigt.
Diese Quertriiger liegen in der Mitte der Oeffnung senk-
recht zur Geleisrichtung, in der Nithe der Auflager dagegen
schief, so dafs die iulsersten entsprechend der Lage der
Auflager den Pfeileraxen nahezu parallel gerichtet sind. |
Der Horizontalverband der Briicke ist zwischen je 2 Trii-
gern eines Geleises angebracht und bildet ein Fachwerk,
dessen Theilung 2 Quertriigerfelder umfalst; die Vertikalen
derselben sind aus 2 Winkeleisen & 65 « 10™™ = 21/,¢. 3[4
die Diagonalen aus Flacheisen von 78 . 10™" = 3/ . 3 «
in den Endfeldern, resp. 65 ¢ 10™" = 21/, . 3/ ¢ in den
Mittelfeldern gebildet. Der Anschlufs dieser Theile an die
unteren Gurtungen der Haupttriiger ist aus den Zeichnungen
ersichtlich. Die Aussteifung der vertikalen Blechwand ist
durch die zur Befestigung der Quertriiger und Fulswegcon-
solen vertikal an” die Blechtriiger genieteten Winkeleisen
a4 656 - 65 . 10™™ = 21[, “ . 21/, ¥ . 84 mit ausreichender
Bicherheit bewirkt. Behufs Erhaltung der aufrechten Stellung
derselben sind je an dem 2ten Quertriiger in der vertikalen
Querschnittsebene Diagonalbiinder aus Flacheisen & 78.10™"
= 3" . %" angeordnet jund mittelst Stofsplatten mit den
Vertikalsteifen der Haupttriiger und mit den Quertriigern fest

M

)]

verbunden. Die dazwischen liegenden Quertriiger erhalten
Eckaussteifungen von 10™" = 93/, ¥ starkem Blech, welche
bis zur unteren Gurtung herabreichen. In dieser Weise bil-
det der Oberbau jedes Geleises ein fiir sich stabiles Ganzes.

Zur weiteren Sicherung sind diese beiden Theile noch
durch Querverbiinde, welche an jeder zweiten Quertriiger-
theilung durch 2 Rahmen von je 2 Winkeleisen & 6565 - 10™"
=21 . 2,4 . 3% und Diagonalbiinder aus Flacheisen
a 59 . 10™® = 21/ . 3 Y gegenseitig verbunden. Die
Fulswege, welche zu beiden Seiten der Geleise anzulegen
gind, werden durch Consolen, in Entfernungen von 1,545 ™
== 6‘ angebracht, getragen.

Dieselben sind aus einem Rahmen von Dreiecksform
gebildet. Der obere horizontale Rahmen besteht aus einem
Winkeleisen (Phonix Nr. 15), der untere geneigte aus einem
Winkeleisen & 65 - 65 . 10™" == 23, # . 23/, # . 8/ ¥ und
ist dieser durch ein Flacheisenband & 52 .10™"= 2.8 #
in der Mitte gefalst und gegen die obere Ecke des Dreiecks
abgesteift.

Die idufseren Ecken der Consolen sind durch einen
horizontalen Triiger von [- Eisen, welcher mit entsprechenden
Winkellaschen angenietet ist, gegenseitig verbunden. In der
Mitte zwischen zwei Consolen ist zur weiteren Unterstiitzung
des 52™" = 2 starken Bohlenbelags der Fulswege noch
je ein Winkeleisen & 65 . 10™* (2%, - 3/4*) eingesetat,
welches einerseits an den erwilhnten [-formigen Triiger, ande-
rerseits an die entsprechende Vertikalsteife des Haupttriigers
angenietet ist. Das Geliinder erhiilt in je 0,,,™ = 3/ Ent-
fernung Stiele aus T - Eisen (Phonix Nr. 9), welche an den
[-formigen Trigern mittelst 8™™ (8% ,%) starken Laschen
angenietet werden.

Der obere horizontale Rahmen besteht aus einem Win-
keleisen & 52 + 52 « 5™ = 24 . 24 . 3 4  Derselbe dient
zur Befestigung der holzernen Handleiste, welche durch je
2 Schrauben in jedem Felde angeschraubt wird.

Das als Fillung angewendete Netzwerk ist aus Flach-
eisen & 39 - 5™ (13"« %, ;") gebildet und entsprechend
an die Rahmstiicke befestigt,

Die Haupttriiger der Briicke sind auf den Pfeilern ver-
mittelst gulseiserner Unterlagsplatten aufgelagert und zwar
abwechselnd auf dem einen Pfeiler an dieselben durch 4 Stift-
schrauben befestigt, withrend sie auf dem andern zuniichst
mit einer gehobelten Gleitplatte verbunden werden, mit wel-
cher sie auf der gleichfalls gehobelten Lagerfliche der auf
dem Pfeiler befestigten Unterlagsplatte den Ausdehnungen
und Verkitrzungen bei Temperaturwechsel folgen konnen.

Die Drehbriicke besteht ebenfalls aus 4 Lingstriigern
von g * starkem Blech, welche auf der unteren Seite eine
parabolische Form der Art erhalten haben, dals die Hohe
der Triiger iiber dem Rollkranz%1,50; ™ (60“) und am Auf-
lager,"falso an den Enden der Drehbriicke, 0,505™ (24)
betriigt. Der Rollkranz liegt in Hochwasserhthe und besitzt
einen Durchmesser von 4,55, ™ (134 10%/, ).

Die untere Rollbahn, wie auch die Laufrollen sind aus
bestem Hartguls, die obere Bahn ist aus Stahl hergestellt.
Die Rollen haben 0,54, ™ (5%) breite conische Laufflichen
und sind mit 65™™ (2'/, “) starken schmiedeeisernen Achsen
an einem innerhalb liegenden gitterformigen Ringe befestigt,
welcher aus 2 Winkeleisenrahmen und zwischengenieteten
Flacheisenkreuzen gebildet ist und das Abweichen der Rollen
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von der Bahn verhindern soll. Zu diesem Zweck wird aulser-
dem jeder Knotenpunkt durch ein nach dem Mittelzapfen
gerichtetes Zugeisen von °/,“ Stirke gefiihrt. 7§

Der 157™" (6*) starke Mittelzapfen von Stahl ist in
ein auf dem Pfeiler befestigtes Gulsstiick von oben eingesetzt.
Damit dies moglichst rasch geschehen kann, gestattet das
obere Lager, welches an die Briickentriiger befestigt ist,
kleine Seitenverschiebungen, die durch Keile vermittelt wer-
den. Der Zapfen wird in dem untern Gufsstiick durch einen
Splint befestigt. Dieses Gulsstiick triigt zugleich einen Hals
filr eine gulseiserne Scheibe, an welche die oben erwiihnten
Zugeisen des Rollkranzes angreifen. Die obere Rollbahn ist
zuniichst an einen aus einzelnen Theilen zusammengesetzten
ringformigen Blechtriiger genietet, dessen Gurtungen aus
2 Winkeleisen & 78 - 78 - 10™ (3 - 3 - 3, %) und einem
13 ™ starken Wandblech bestehen. Derselbe nimmt die volle
disponible Hohe von 1,,44™ (44%/3*) ein und schlielst sich
an die 6 mittleren Quertriiger an. Die letzteren haben
1,151 ™ (45 “) resp. 1,4 ™ (457, *) Hohe, 13 ™ (3, #) starkes
Wandblech und Gurtungen aus je 2 Winkeleisen &4 78.78.13™*
=33 An den inneren 2 Haupttriigern laufen die
oberen Winkeleisen durch Schlitze, welche aus dem Wand-
blech der Haupttriiger ausgespart sind, ohne Unterbrechung
hindurch. Die unteren Winkeleisen sind durch 0,4, ™ (12%)
breite, 13™ (%[, *) starke Gurtplatten, welche unter denen
der Haupttriiger hinweg gehen, verlascht.

Die Blechwiinde werden durch Winkeleisen von 78 - 78
»13™ (34 .3%.1,*) an die Blechwiinde der Haupttriiger
angeschlossen. 1In dieser Weise ist wenigstens annithernd
eing Continuitiit der Quertriiger erreicht, so dals die an den
Anschlulsstellen auftretenden Momente sicher aufgenommen
werden konnen.

Zwischen den inneren Haupttriigern treten an Stelle des
ringformigen Trigers die mittleren Theile der #Hulsersten
hohen Quertriiger I u, VI.  Da dieselben der Kriimmung nicht
folgen, so sind zur Vermeidung der Torsion durch den ein-
seitig wirkenden Druck der Laufrollen Gulsstiicke als Aus-
steifungen der Wiinde angeschraubt, welche bei der Ausfith-
rung genau an die Gurtungen der Quertriger angepalst und
mit den Blechwiinden solide verschraubt wurden.

Der Zahnkranz zum Aufdrehen der Briicke liegt am
Rande des Pfeilers auf einer von Gulseisen aufgesetzten
Umrahmung, welche das bei Hochwasser etwa antreibende
Eis ete. von dem Rollkranz abhiilt. Das auf den Pfeiler fal-
lende Tagewasser sammelt sich in einer Rinne innerhalb der
Laufbahn, unter welcher es durch einzelne offen gelassene
Schlitze abflielsen kann.

Eine genaue Berechnung der Quertriger war nicht wohl
ausfuhrbar, da die Grofse der Auflagerreactionen fiir die
Haupttriiger von den Durchbiegungen der Quertriiger abhingig
ist. Es blieb also zur Priffung der Stirken der Quertriger
nur der Weg der Schitzung. Der grifste Auflagerdruck bei
voll belasteter Briicke betrigt fir die Aulsentriger im Maxi-
mum rot. 1400 Ctr., fir jeden der beiden Mittelstiitzpunkte
der Innentriiger rot. 800 Ctr.

Die Vertheilung dieser Reactionen auf die einzelnen
Quertriiger ist in nachstehender Skizze schiitzungsweise ange-
nommen, und ergeben sich hiernach (nach dem Hebelgesetz
dusreichend genau) die Belastungen der einzelnen Quertriiger
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Quertriger L
M = 227 . 83 — 130 (18 + 75) = — 4599 Ctr. Zoll,
bei wegfallender directer Belastung durch eine Maschinenachse
M =227 . 33 = 7491 Ctr. Zoll.
Quertriger II.

M = — 300 - 84 4 506 - 50 +- 163 - 33 — 130 (18 + 75)
= — 6811 Ctr. ZDH,

ohne directe Locomotivbelastung

M = — 300 - 84 + 506 - 50 - 163 - 33 = 5279 Ctr. Z,

Quertriger IIL
=62 : 400 — 84 . 400 — 130 (18 + 75)
= — 20890 Cr. Zoll,
ohne directe Locomotivbelastung
M = (62 — 84) 400 = — 8800 Ctr. Zoll.
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Dic am stirksten belasteten Triiger sind demnach die
mittlern Quertriiger III und 1V. Es dirfte indels in dem
vorstehend berechneten Moment

= — 20890 Ctr. Zoll
das mogliche Maximum sicher erreicht sein.

Die schwiichsten Stellen der Quertriger sind die An-
schlufsstellen an die inneren Haupttriiger, weil daselbst eine
correcte Verlaschung der Wandbleche nicht ausfihrbar war.
Die durchlaufenden Gurtungen enthalten in den oberen (gezo-
genen) 2 Winkeleisen & 3 + 3 - /3 “ nach Abzug der Niete

= netto 4o [l
in den unteren
1 Horizontalblech 12 - 1/, = brutto 6,5, O *
somit durchschnittlich 1—(23-'?
= b,5; O

~ Das von denselben mit Sicherheit aufzunehmende Mo-
ment ist demnach annithernd
= 5,5, + 100 44 = 23628 Ctr. Zoll.

Zur Befestigung der #ufseren Haupttriiger an die Quer-
triiger dienen 28 Stiick 20™" (%, ") starke zweischnittige
Niete (resp. 32 desgl. einschnittige). Der Querschnitt simmt-
licher Nietlocherschnitte in dem [, “ starken Wandblech der
Quertriiger milst 28 - Y, - %, = 10,, Zoll, so dafs der
daselbst wirksame Druck von zusammen 400 Ctr. vollig
sicher aufgenommen wird.

In das Zahnkranzsegment greift ein kleines an einer
vertikalen Achse befindliches Stirnrad ein. Die Lager dieser
vertikalen Achse sind an einen Quertriiger der Briicke be-
festigt. Das obere Ende der Achse ist zum Aufsetzen eines
Stockschliissels quadratisch geformt.

Das Aufdrehen der Briicke erfolgt an einem durch das
obere Ende dieses Schliissels gesteckten holzernen Hebel von
6 Fuls Liinge innerhalb durchschnittlich !/, Minute.

Im aufgedrehten Zustand senken sich die freischweben-
den Enden der Briickentriiger entsprechend den elastischen
Spannungen um ein geringes Maals, welches rechnungsmiifsig
hei den #ulseren, in diesem Zustand am stiirksten belasteten
Triigern in maximo '/, Zoll betrligt. Die Einsenkung der
mittleren Triiger, welche weniger weit frei tiberstehen, errei-
chen dieses Maals nicht vollig. Die Enden der Haupttriiger
ruhen im geschlossenen Zustand der Briicke mit Schrauben-
spindeln von 4 diulserem Durchmesser, deren Muttern ein
Schraubenrad von 0,55, ™ (14%) Durchmesser tragen, in
Pfannen, die auf den Pfeilern befestigt sind. Die Schrau-
benriider resp. die Muttern der erwilnten Spindeln kinnen
durch eine horizontale Achse, auf welche an den enfspre-
chenden Stellen Schrauben ohne Ende aufgesetzt sind,
gedreht, die Spindeln also gehoben oder gesenkt werden.

Die horizontale Achse wird von der Mitte aus durch
eine Riideriibersetzung bewegt, welche von einer vertikalen,
mit einem Stockschliissel und eingesetzten Holzhebel durch
9 Mann zu drehenden Achse aus getrieben werden kann.
Die horizontale Schraubenwelle steht an ihren beiden iiulse-
ren Enden mit weiterem Zahnriiderwerk in Verbindung,
durch welches die Signale der Briicke in der bisher iiblichen
Weise gestellt werden. Die Einstellfalle der Briicke endlich
wird, wie bei den iibrigen Drehbriicken der Bahn, mit den

Armsignalen an den Enden der Briicke durch Drahtzige in

Verbindung gesetzt.

Zu erwiihnen bleibt noch, dafs vorliufig von der Anlage
von Fufswegen auf die Liinge der Drehbriicke Abstand
genommen ist, damit hierdurch die Durchfahrtsweite fir die
Schiffe nicht beschriinkt werde. Sollte sich indefs die Noth-
wendigkeit ihrer Herstellung noch ergeben, so liegt auch
dafiir noch die Moglichkeit vor, indem alsdann noch mecha-
nische Einrichtungen anzubringen sind, durch welche die
Fulswege im ausgeschwenkten Zustand der Briicke eingezogen
oder aufgeklappt werden kénnen,

13. Dreh=Mechanismus.

Im ausgeschwenkten Zustande der Briicke wird auf den
Rollkranz ein Gewicht von 3,, - 94 . 4 = rot, 12560 Ctr.
iibertragen, welches auf den Drehrollen von 0,,,,™ (153 ‘)
Durchmesser mittelst Getriebes fortzubewegen ist.

Bezeichnet P die Kraft am Umfang der Rolle, @ die
fortzuhewegende Last = 1250 Ctr., » den Radius der Lauf-

1
rollen, ¢ = ¢, = 0 den Reibungscoefficient der witlzen-

den Reibung, so berechnet sich P durch die Gleichung

e+ @ 1 .1250
oA S PO PR T, R R L S i
D) o 10 7%, = rot. 4 Ctr.

Demnach mufs beim Oefinen und Schliefsen der Briicke
am Stockschliissel von 0,5, ™ (36%) Hebelsarm bei einem
Getriebe von 11 Ziihnen und 52™® (24) Theilung und einem
Theilkreishalbmesser von R == 92™" (3,,%)

103,, + 400 + 8,5

127,5 T == 34,, Pfund
wirksam sein. Dies ergiebt beim Aufdrehen fiir 2 Arbeiter
18 Pfd, pro Mann.

eine Kraft =

Auf jeder Schraubenspindel der Fixirungsvorrichtung
rubt eine Last @ = 250 Ctr., die Kraft 2, die an jedem
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der 4 Schraubenriider anzuwenden ist, um die Hebung des
Drehbriickenendes zu bewirken, ist

tga+ g
Pe i Qi T
R § 1—figea
wenn « den Steigungswinkel der Schraube, tg « also
" = 0,055 bezeichnet, » == 1,5, den mittleren
4.11,5,
Radius der Schraube, R = 7 den Radius des Theilkreises
des Schneckenrades bezeichnet. Es ist hiernach

Oy086 + Oy19
7suo 4 1 —0910 ; 0'!0(56

i = % Ctr.
4

b
%

Am Hebel ist somit zum Heben eines Briickenendes eine
Kraft P, erforderlich, und zwar ist

P Fgu'l -i___g]. 3 _I.).!. s oder
L 1—tgo b 4
0 s110 28018
DLy 30608 " “hie e B8 g o Cir.
1 G)'{? 1—010505-}?0?19 8 :je_' e :
2

mithin wiiren beim Fixiren der Briicke pro Mann 12 Pfund
erforderlich.

Die Zeit der Fixirung wiirde indels zu grols werden,
wenn man diesen Mechanismus einfach benutzen wollte. Es
ist daher nachtriiglich noch eine weitere Uebersetzung durch
2 Stirnréider eingeschaltet, wonach jeder Arbeiter mit der
3 fachen Kraft, also 3 >< 12 = 36 Pfd. zu arbeiten hat, die
Hebung von Y/, * aber in 3fach kiirzerer Zeit, also in #9/;
= 7 Umdrehungen bewirkt wird. Fir das Ausheben siimmt-
licher Schrauben, welche wiihrend des Betriebes nicht gleich
hoch liegen bleiben, und doch mit allen Schraubenenden iiber
die Pfannenriider hinweg gehoben werden miissen, werden
“ hiernach 14 bis 20 Umdrehungen erforderlich. Das Fixiren
der beiden Briickenenden wird somit in ca. 2 Minuten durch
2 Mann bewirkt.

Urspriinglich war die Anbringung der Fixirvorrichtungen
an dem Auflagerpfeiler gedacht. Spiiter wurde es jedoch
vorgezogen, den Mechanismus an den Enden der Drehbriicke
selbst zu befestigen, um so die Moglichkeit zu gewinnen, die
Briicke auch im ausgeschwenkten Zustande auf einem leich-
tﬁ-n: im Strome aufzustellenden Holzhock zu fixiren und durch
die gowiihrte Unterstitzung nachtheilige Biegungen zu ver-
meidey,

Eelhehrm f. Bauwesen, Jahrg, XXIV,

4. Beschreibung des Verfahrens bei dem Umbau.

Fiir die Ausfiihrung des Umbaues der beiden Havel -
Briicken waren als wesentlichste Bedingungen gegeben: Ver-
meidung jeder Stérung des lebhaften Eisenbahn -Betriebes
und Fernhaltung eines jeden Hindernisses fiir den sehr regen
Schifffahrts - Verkehr auf der Havel.

Da die Beseitigung des alten Rollkranzes der Dreh-
briicke, der Abbruch eines Theils des Mauerwerks, die Sen-
kung der Auflagerflichen, die Versetzung und Einmauerung
neuer Quadern, die Aufbringung des neuen Rollkranzes und
die Montirung des Mechanismus fiir die Drehung der Briicke
unter allen Umstiinden eine linger wiihrende Absteifung und
Feststellung der Drehbriicke bedingte, wiihrend welcher Zeit
ein Aufdrehen derselben und Durchlassen der Schiffe unmog-
lich war, so wurde von der Koniglichen Regierung zu Pots-
dam bestimmt, dals diese Arbeiten nur wiihrend der Monate
Januar und Februar, in welcher Zeit die Schifffahrt ohnehin
geschlossen ist, aunsgefithrt werden durften.

Es trat nun die Frage heran, welche Methode fiir den
Umbau und namentlich fir die Auswechselung der Eisencon-
structionen die zweckmiilsigste und fir die Erfillung der
oben genannten Bedingungen die sicherste sei, selbst wenn
diese Sicherheit durch Aufwendung erheblicher Kosten gewon-
nen werden sollte.

Die Anwendung holzerner Interims- Briicken wurde nach
der ersten itberschliiglichen Berechnung als viel zu kostspie-
lig und zeitraubend verworfen, zumal da die Herstellung des
Schiffsdurchlasses in denselben auf grofse Schwierigkeiten stiels.

Die Anwendung von Schiffsgefilsen zur Aufnahme und
Einfahrung der neuen Construction, sowie Ausfahrung der
alten Briicken ergab sich zwar als das billigste Mittel, die
Fabrik, welche die Lieferung und Montirung der Werder-
Briicke itbernommen hatte, weigerte sich aber einerseits, auf
den bei heftigen Winden sehr bewegten grofsen Wasser-
flichen die allen Schwankungen ausgesetzten Schiffsgefiilse
zur Montirung zu benutzen, andererseits erschien das fiir
einen Neubau unbedenkliche Einfahren der Constructionen ete.
bei einem Umbau nicht so absolut sicher, dafs Stirungen des
Eisenbahnbetriebes unbedingt vermieden werden konnten,
auch hatten cinzelne Oeffnungen zu wenig Wassertiefe und
waren andere bei der Potsdamer Briicke sogar vollstiindig
verlandet, so dafs Schiffsgefilse ohne erhebliche Erdarbeiten
und Baggerungen nicht hinein gelangen konnten, endlich
war fiir den Umbau der Drehbriicken aus vorgedachten Griin-
den nur die Winterzeit gestattet, in welcher Kishildungen ete.
leicht sehr hinderlich werden konnten. Es wurde daher auch
diese Methode, unerachtet ihrer Billigkeit, nach reiflicher
Erwiigung verworfen und die Anwendung fester Rilstungen
beschlossen.

Fitr die Werder- Briicke ist die Ausfithrung des Umbaues
auf diesen Riistungen in Nr. 48 der deutschen Bauzeitung,
Jahrg. 1873, bereits niiher beschrieben.

Bei der Potsdamer Briicke ist ganz d#ihnlich verfahren.
Auch hier sind zu beiden Seiten der Briicke Pfiihle einge-
rammt, welche Schienenbahnen parallel zu den Pfeiler-Rich-
tungen tragen. Auf diesen Schienenbahnen sind zur einen
Seite kleine Wagen gestellt, welche die zuerst auf Riistun-
gen montirten neuen Briicken - Constructionen mittelst Win-
den aufnehmen. Andere Wagen wurden unter die alten, bis
dahin auf die Pfeiler abgesteiften und von ihren Auflagern

10



147 J. Schlichting, Canalisation der Mosel von Arnaville bis Metz. 148

bereits befreiten Briicken gefahren; alsdann sind diese Briicken

ebenfalls durch Winden gehoben, auf die Wagen gestiitzt

und zwischen 2 Ziigen auf den Schienengeleisen ausgefahren,
wihrend die neuen Briicken ihnen unmittelbar folgend ein-
gefahren und auf die vorher hergestellten neuen Auflager
herabgelassen wurden, so dafs der folgende Zug bereits iber
die neuen Constructionen auf dem an die noch vorhandenen
alten eingeleisigen Briicken sich anschlielsenden provisorischen
Mittelgeleise passiren konnte.

Die Auswechselung der Briicken - Constructionen erfolgte
einzeln fiir jede Oeffnung unter Anwendung derselben Hilfs-
mittel und ergaben sich die getroffenen Einrichtungen als
durchaus zuverlissig.

Am schwierigsten war natiirlich die Auswechselung der
Drehbriicken, welche iiber 2 Oeffnungen reichten und bei
dem Herablassen der neuen Constructionen noch mancher
Nachhilfe in der Montage bedurften, so dals hier das Um-
steigen der Passagiere bei einem der rasch sich folgenden
Personenziige sich micht vermeiden liefs. Da jedoch alles
hierzu vorbereitet war, so ist ein grofserer Zeitverlust nicht
entstanden. Nachdem stimmtliche neue Briicken-Constructio-
nen eingefahren waren, sind die zwei definitiven Geleise
verlegt, die provisorischen Mittelgeleise entfernt und die
beiden ersteren mit den Bahngeleisen in Verbindung gebracht
und dem Betriehe ithergeben worden.

b. Projectirung, Bauleitung und Kosten.

Die Werder - Briicke und das Verfahren bei dem Umbau
ist von dem Abtheilungs-Baumeister Schucht projectirt und
berechnet, auch die Ausfithrung derselben sowie der Umbau
der Potsdamer Briicke von ihm und dem Baufithrer Neuen-
feldt geleitet. Die Potsdamer Briicke ist von dem Ober-
Ingenieur Schmid projectirt, berechnet und auch in der
Montage beaufsichtigt.

Die Gewichte der Briicken sind folgende:

1. Ein festes Joch der Werder - Briicke enthiilt:
3560 Ctr. Walzeisen und Schmiedeeisen,
156 - Gulseisen.

2. Die Drehbriicke daselbst:
Walzeisen,
‘ Gulseisen,
Schmiedeeisen
Stahl,
Rothguls.
3. Ein festes Joch der Potsdamer Briicke:
534,,, Ctr. Walzeisen,
11,5, - GulSeisen,
8,04 - Schmiedeeisen.
4. Die Drehbriicke daselbst:
1361 Ctr. Walzeisen,_
260 - Gulseisen,

970 Ctr. l

34 - Schmiedeeisen,
13 - Stahl,
0,5 - Rothgufs.

Die aufgewendeten Kosten haben betragen:
1. Bei der Werder - Briicke incl. Montage:
a) fir den eisernen Ueberbau . 26243 Thlr.
b) fir die Briickenbalken und Belag . . . . 1854 -
o) sRirRdiasCarisaal Vel Lot o et e g oD aBTee
d) fir Wagen, Winden und andere Hilfsmittel 675 -
e) fir Abbruch und Wiederherstellung von

Maunerwerk, Cement, Quadern ete. . . . 6385 -
f) fir Geleiseumlegungen und Bauleitung, Wiich-
terlohne, Schuppen ete. . . . . . . 1706 -
in Summa . . 42229 Thlr.

2. Bei der Potsdamer Briicke:

a) fir den eisernen Ueberbau . 52530 Thlr
b) fir die Briickenbalken und Belag 3304 -
¢) fir die Geriiste 9504 -

d) fir Wagen, Winden und andere Hilfsmittel 1706 -
e) filr Abbruch und Wiederherstellung von

Mauerwerk, Cement, Quadern ete. . . . 8534 -
f) fiir Geleiseumlegungen und Bauleitung, Wiich-
terlohne, Schuppen ete. . . , . . . 12656 -
in Summa . 76843 Thir,

L. Quassowski.

Canalisation der Mosel von Arnaville bis Metz.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 89 bis 42 im Atlas und auf Blatt A bis D im Text.,)

Zu den bedeutendsten Bauausfihrungen, welche die
deutsche Civilverwaltung alshald nach der Occupation von
Metz in Lothringen angetroffen, ziihlt die sogenannte Mosel-
Canalisation. Auch sie war, wie iiberhaupt das ganze PBau-
wesen, durch die Kriegsereignisse des Jahres 1870 vollig
ins Stocken gerathen, und es trat somit an die, in die nun-
mehrigen Reichslande entsendeten Baubeamten zuniichst die
Aufgabe heran, den gesammten Dienst, dessen Fortfilhrung
die franzosischen Departements- und Staatsheamten verwei-
gerten, wieder neu in Flufs zu bringen. Fir den Stadt-
und Land-Kreis Metz fiel diese Aufgabe in Bezug auf die
bautechnischen, nach franzosischer Organisation getrennten
Dienstzweige des Wasser-, Wege- und Hoch-Baues dem
Verfasser zu, welcher Anfangs des Jahres 1871 seine Thii-
tigkeit damit begann, die ganz bedeutenden Bestinde an
Acten, Zeichnungen, Geriithen, Utensilien und Materialien

von den betreffenden franzisischen Beamten zu iibernehmen
und demniichst die Verwaltung soweit zu orgamisiren, als
zur Fortfihrung der Geschiifte, zur Beseitigung der Kriegs-
schiiden und zur Erhaltung der ausgefihrten Bauwerke erfor-
derlich war. - |

Bei Ordnung der Archivalien wurde auch das, auf die
Moselcanalisation beziigliche, von dem Ingénieur en chef
Frécot und dem Ingénieur ordinaire Dérome aufgestellte Pro-
jeet vorgefunden, leider aber in unvollstindigem Zustande,
indem ein grofser Theil der Specialprojecte zu den Kunst~
bauten, wie Schleusen, Wehre, Briicken etc., sowie simmt-
liche Bauzeichnungen, Nivellements und Querprofile fehlten.
Nachdem dieserhalb wiederholte Reclamationen vergeblich
angestrengt worden waren, mulste die defaillirte Durcharbei-
tung des Canalisationsprojects und die Aufstellung aller feh-
lenden Entwiirfe und Zeichnungen durch den Verfasser mit
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Hilfe eines zahlreich engagirten technischen Personals bewirkt
worden. Dieserhalb sowohl, als auch wegen der damals
noch ungelosten Frage, ob die zur franzisischen Zeit beziig-
lich der Herstellung der Canalisationsarbeiten fir die Strecke
von der jetzigen franzisisch-deutschen Reichsgrenze bei
Arnaville bis Metz bereits abgeschlossenen Intreprise - Ver-
triige von den betreffenden Unternehmern fortgesetzt werden
wiirden, konnte die Bauausfithrung selbst nicht sofort in
grofserem Umfange wieder aufgenommen werden, die Bau-
verwaltung griff aber alsbald dort ein, wo die Sicherung des
schon Bestehenden weitere Bauausfilhrungen nothwendig
machte, benutzte auch diese Uebergangszeit zu einem Stu-
dium der auf die Canalisation beziiglichen Verhiiltnisse und
zu Verhandlungen mit den Bau - Unternehmern.

Im Allgemeinen war der Stand der Moselcanalisation
nach erfolgter Landes-Occupation der folgende:

Die fiir die Strecke von Frouard bis Diedenhofen auf
eine Liinge des Moselstromes von 92 Km in Aussicht genom-
mene, etwa zur Hiilfte bereits ausgefithrte Moselcanalisation
war im Jahre 1867 begonnen und dadurch das bis dahin
behufs Herstellung einer schiffbaren Wasserstralse angewen-
dete resp. in Betracht gezogene System vollstiindig aufge-
geben worden.

Thatstichlich hatte sich die innerhalb der Jahre 1835
bis 1860 unternommene Regulirung der Mosel (amélioration)
von Frouard bis zur preufsischen Grenze bei Sierck nicht
bewithrt. 18s waren niimlich nur auf den zur Zeit der Bau-
ausfithrung in der Mosel vorhandenen Kies- und Sandschwel-
len (hauts fonds) Parallelwerke erbaut, welche oberhalb mit-
telst Curven an die Ufer anschlielsen, unterhalb aber im
Strome endigen. Die hierdurch herbeigefithrte erhebliche
Einengung des Profils bis auf 25 Meter, d.i. etwa Y/, des
natiirlichen Strombetts zur Zeit der niedrigen Sommerwasser-
stiinde, hatte zwar die Herstellung einer angemessenen Fahr-
rinne zur Folge, deren Wassertiefe nach beendeter Reguli-
rung auf O,5, bis 0,5, ™ beim étiage (der zur Zeit der
Aufnahme des Strom - Nivellements bekannte kleinste Was-
serstand, auf welchem alle spiiteren franzésischen Projecte
basiren, auch wenn nachtriiglich noch niedrigere Wasser-
stiinde eintreten) angegeben wird, welche aber bei der Eigen-
schaft der Mosel als Kies und Sand fithrender Strom durch-
weg nicht lange erhalten werden konnte, da sich die innerhalb
der Parallelwerke fortgetrichenen Kies- und Sandmassen
nunmehr naturgemiils ober- und unterhalb der eingeschriink-
ten Stromstrecken ablagern und dann dort die der Schifffahrt
hinderlichen Untiefen bilden mufsten. FEine Verlingerung
der Parallelbauten, welche, um wirksam zu sein, den An-
schlufs an die benachbarten Werke hiitte herstellen miissen,
wurde jedoch wegen der bedeutenden Kosten und der ander-
Weitigen Nachtheile, mit denen dieses System, bei dem Man-
gel an gonstigen Verbindungen der Parallelwerke mit den
Ufern, behaftet ist, nicht unternommen, vielmehr mit dem
Jahre 1860 die weitere derartige Bauausfuhrung und tiher-
haupt die Stromregulirung in dieser Weise ganz aufgegeben,
an deren Stelle aber nun das Project aufgestellt, die Mosel
‘tOIl Frouard bis Diedenhofen mittelst Schleusen und beweg-
hf"her Wehre (barrages éclusés) zu canalisiren und dadurch
i:‘;mSChi.ﬁ‘fahrt mit einem Tiefgang der Fahrzeuge von 1,5, ™
Hells étiage anch auf den Kies- und Sandschwellen zu ermog-

U Demgemiifs sollten 15 mit je einer Schleuse und

. einem Schiffsdurchlafs (passe navigable) versehene bewegliche

Wehre in der Mosel erbaut und hierdurch ihr gesammtes
Gefiille von 35,9, ™ beim étiage iiberwunden werden,

Die Baukosten wurden in Summa auf 11'/, Millionen
Franken veranschlagt, der Ausfihrung aber traten bei der
demniichst veranstalteten offentlichen Enquéte einzelne Ge-
meinden, welche aus dem Aufstau des Stromes erhebliche
Nachtheile fiir die Ent- und Bewiisserung ihrer Liindereien
ableiteten, mit Erfolg entgegen.

Diese Erwiigungen fiihrten endlich dahin, der Ausfiih-
rung zur Herstellung einer schiffbaren Wasserstrafse ein
System zu Grunde zu legen, welches sich aus Canalisation
und Canalhaltungen (canaux latéraux) znsammensetzt, wonach
die Mosel nur streckenweise, wo es die Interessen der Ufer-
besitzer gestatten, durch Nadelwehre aufgestaut und als
Schifffahrtsstrafse benutzt wird, die Verbindung dieser Strecken
aber durch seitwiirts des Stroms angelegte und von diesem
aus gespeiste Canalhaltungen erfolgt.

Die frither angenommene Baukostensumme von 11%Y
Millionen Franken wurde ebenfalls fir ausreichend erachtet
und durch ein dem Staate Seitens des Mosel - Departements
gewiihrtes Darlehn beschafft, indem der Staat die Verpflich-
tung tbernahm, das Capital mit 4 °}, zu verzinsen und in
12 Jahresraten zuriickzuzahlen. Um aber das Departement,
welches diese Anleihe zum Zinsfufs von 5 9/, contrahirt hatte,
zu entlasten, wurde die Zinsdifferenz von 19, von den bei
der Moselcanalisation vorzugsweise betheiligten Industriellen
des Mosel- und Meurthe - Departements itbernommen und
ilmen auch noch die Verpflichtung zur freien unentgeltlichen
Hergabe eines Theils ihrer zum Bau erforderlichen Liinde-
reien, sowie zur Anlieferung von Baumaterialien auferlegt.

Die Bauausfithrung, von dem Eingangs genannten Ingé-
nieur en chef Frécot geleitet, war auf der Strecke von
I'rounard bis Metz in 10 Unterabtheilungen, sogenannte Loose,
zerlegt, von denen Nr. 1 bis incl. 6 im Meurthe -, Nr. 7 his
inel. 10 im Mosel - Departement, dem heutigen Deutsch -
Lothringen, belegen sind.

Nach der Landes-Occupation wurden nun die 6 ersten
Loose im Waesentlichen beendet angetroffen, wiihrend die
schon vorgeschrittenen Arbeiten im 7. und 8. Loose (Arna-
ville - Arg) durch den Krieg unterbrochen, im 9.und 10. Loose
(Ars-Metz) jedoch noch nicht begonnen, contractlich aber
bereits in Entreprise vergeben worden waren.

Behufs Fortsetzung der Bauausfithrungen unter deutscher
Verwaltung war zuniichst der Zustand der durch die Kriegs-
ereignisse sistiten Arbeiten durch specielle Aufnahme der
einzelnen Bauobjecte zu fixiren, um auf Grund dieser Vor-
arbeiten die Abrechnung mit Frankreich und mit den Bau-
unternehmern bewirken zu konnen. Inzwischen hatten die
Verhandlungen mit den letzteren die Fortsetzung der beste-
henden Vertriige zur Folge, deren Bedingungen, mit Ause
nahme einer in Anbetracht der erheblich gestiegenen
Arbeitspreise nothwendig gewordenen Erhohung um 109,
fiir alle noch zu bewirkende Leistungen, im Uebrigen aber
durchweg beibehalten wurden. Somit konnte Anfangs des
Jahres 1872 der Antrag auf Fortsetzung der Moselcanalisa-
tion gestellt und nach Genehmigung desselben die Bauthiitig-
keit in den Loosen 7 bis incl. 10 im ganzen Umfange wieder
anfgenommen werden. Die Leitung der gesammten Arbeiten
wurde dem Verfasser iibertragen und sind durch denselben

10*
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demniichst auch die Ausfithrungen auf der Strecke von Arna-
ville bis Metz im Wesentlichen in so weit beendet worden,
dafs die Erofinung der Schifffahrtsstralse in Kurzem zu
erwarten steht.

Die nachstehende Darstellung behandelt nun die bei
der Moselcanalisation auf der genannten Strecke sowohl unter
franzosischer als unter deutscher Verwaltung Dbis jetzt aus-
gefithrten Bauwerke. :

1. Allgemeine Disposition der Schifffahrtsstralse.

Der auf Bl. A im Text mitgetheilte, von den Eingangs
genannten franzosischen Ingenieuren aufgestellte Situations-
plan umfafst die Moselcanalisation nur in demjenigen Theile,
welcher im jetzigen Deutschland liegt und zwar von der fran-
zosisch - deutschen Reichsgrenze bei Arnaville ab bis Metz.
Immerhin aber dirften die nachfolgenden kurzen Notizen
iiber die obere franzisische Strecke zur Orientirung von
Interesse sein.

Die Moselcanalisation beginnt in der Nihe von Frouard,
1/, Km oberhalb der Einmiindung des Meurthe-Flusses in
die Mosel, woselbst mittelst eines besonderen, mit 3 Kam-
merschleusen versehenen Canals (canal de jonction) eine Ver-
bindung mit dem etwa 8™ hoher belegenen Rhein - Marne -
Canal hergestellt ist. Von dem Punkte, wo der Verbindungs-
canal in die Mosel einmiindet, bis zur Reichsgrenze bei
Arnaville betriigt die Linge des Stromlaufs . 40,50, Km

dayon sind jedoch nur . i By050 -
moglichst gerade Stromstrecken canalisirt,
der Rest von . 35, 450 Km

aber wird zur Schifffahrt nicht benutzt, indem 4, jene Strom-
strecken verbindende Canalhaltungen von im Ganzen 27,45, Km
Lénge auf dem linken Ufer seitwiirts der mit bedeutenden
Serpentinen versehenen Mosel ausgefithrt worden sind.

Es ergiebt sich hiernach die Liinge des Schifffahrts-
weges, mit Ausschlufs des vorerwiihnten etwa 2 Km langen
Verbindungscanals, fir die in Rede stehende Strecke =

27,390 + DBy050 = 32,570 Km,

Die den Canalhaltungen entsprechenden im Strome
errichteten vier Nadelwehre liegen bei Custines, Marbache,
Dieulouard und Pont & Mousson, von denen diejenigen bei
Marbache und Dieulonard mit den daselbst erbauten Mosel-
brilck('.n‘ verbunden sind. Sechs Kammerschleusen iiberwinden
das gesammte Gefille von 14,4,™, wobei die kurzen Canal-
haltungen eine, die lingeren aber zwei Schleusen erhalten
haben, und in der lingsten, welche sich von Pont & Mousson
bis nach Novéant hinzieht, sogar noch eine dritte vorhanden
ist. Aufserdem hat jede Canalhaltung am oberen Eingang,
also dort, wo sie sich von der Mosel abzweigt, zum Schutz
gegen Hochwasser und Eisgang noch je eine Schutzschlouse
(écluse degarde). Das Profil der Haltungen zeigt meistens
12™ Sohlenbreite, 11/, fache Anlage der Innen- und Aufsen-
boschungen, einen Haupttreidelweg (chemin de halage) von
4™ Breite, auf der andern Seite einen Nebentreidelweg
(contre halage) von 3™ Breite und eine Wassertiefe (mouil-
lage) von mindestens 2™, welche nach den bestehenden
Reglements den Fahrzeugen einen Tiefgang (tirant d’eau)
von 1,4,™ gestattet.

Den Angaben der franzosischen Ingenieure gemiifs haben
die Baukosten fiir die 32,4, Km lange Strecke bis zur Reichs-
grenze in Summa . 5200000,,,, Franks

oder pro Kilometer rot. .
resp. pro laufenden Meter .
betragen.

In Bezug auf die Moselcanalisation auf deutschem Ge-
biet ist zundichst zu bemerken, dals die auf dem Situations-
plan markirte Grenze zwischen dem Departement der Meurthe
und der Mosel auch die jetzige Reichsgrenze bildet, und
dals diese die oben erwilhnte lange Canalbaltung durch-
schneidet. Letztere setzt sich sodann auf eine Liinge von
1,700 Km bis Novéant fort und miindet daselbst in die Mosel
ein,

Von hier wird das Bett der Mosel als Schifffahrtsstralse
auf eine Léinge von 5,,,,Km bis oberhalb der in der Vicinal-
stralse von Jouy nach Ars belegenen Moselbriicke benutat,
um demniichst mittelst einer nunmehr auf dem rechten Strom-
ufer befindlichen 8,4, Km langen Canalhaltung Metz zu errei-
chen und sich dort wieder mit dem schiffbaren Arm der
Mosel unterhalb der Esplanade zu vereinigen. Aufser dieser
durchgehenden Wasserstrafse ist noch der Nebenlauf der
Mosel bei Ars und diese selbst bis in die Nithe von Vaux
lediglich im Interesse der Industriellen canalisirt, sowie in
einem Theile der Festungswerke Metz eine zweite Schiff-
fahrtsstrafse hergestellt, welche in einem grofsen Hafen
unweit des Bahnhofes ihren Abschluls erreicht.

160643,,, Franks
160,;,5 Franks

Die gesammte Liinge der Wasserstralsen ist in folgender
Tabelle zusammengestellt.

E‘ Liinge in Kilometer
o 2 |ag| &
£ | Bezeichnung der einzelnen Strecken. R A e E
& gzs| &8 |8

g AEEISE | "3
it g ' EE | Km

A. Hauptschifffahrtgstralse.
1|Von der Reichsgrenze bei Arnaville bis :

Novéant iR e e e 1,700 —
2|Von Novéant bis Jouy aux Arches . .| ba50 | — -
3| Von Jouy bis Mefz By [ 8,060 —

Summa A. . .| 5,450 [10,650[16,100
B. Nebenstrecken.
4| Zweigcanal bei Ars von der Sehutzschleuse

Nr.b des Plans bis zum Wehr bei Vaux | 4,100 | — fss
b | Zweigeanal in den Festungswerken Metz

nach dem Bahnhofshafem . . . .| — 1,150 —

Summa B. 4,100 | 1,150| H,250
Daher Linge der Wasserstralsen 9,550 |11,800/21,850

In Bezug auf die einzelnen Strecken ist nun im Spe-
ciellen zuniichst zu erwihnen, dals die Canalhaltung an der
Reichsgrenze wegen des daselbst ansteigenden, zu Erd-
rutschungen neigenden Terrains des linken Stromufers sowohl,
als wegen der schon vorhandenen Verkehrslinien und zwar
der Eisenbahn Frouard-Metz und der Chaussee Pont & Mous-
son-Metz durch die Mosel gefiihrt, diese aber selbst in Folge
dessen dort verbreitert werden mulste. Der moselseitige
Canaldamm liegt mit seiner Krone noch 1™ dber dem
bekannten hochsten Wasserstande und ist zum Schutz gegen
den heftigen Stromanfall nachtriiglich noch mit einem starken
Steinpflaster bekleidet worden, Im weiteren Lauf zeigt die
Haltung einen zu Gunsten der Risenhiittenwerke Novéant
angelegten Hafen und unterhalb desselben die iber den Canal
fihrende Briicke Nr. 23. Den Uebergang in die Mosel bei
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Novéant vermittelt die Schleuse Nr. 7, deren Oberwasser-
splegel’baliviari (ke @l dasT v o 172,72
liegt, withrend die durch das Nadelwehr Ars-Jouy
erzeugte Stauhohe (retenue) in der Mosel die Cote 170,50™

zeigt und sich somit ein Gefille von . . . 290
herausstellt.

Hierbei moge bemerkt werden, dafs vorstehende, sowie
iberhaupt alle im Situationsplan und den ibrigen Zeichnun-
gen eingetragene Coten die Hohe iiber dem mittleren Mee-
resspiegel bei Havre angeben, ein Festpunkt, auf welchem
das iber ganz Frankreich ausgedehnte sogenannte Nivelle-
ment de France basirt, dessen Resultate in einem im Buch-
handel erschienenen Werke mit Karte iibersichtlich zusam-
mengestellt sind, welches die zahlreichen durch eiserne Marken
sowohl an den Eisenbahnen, Strémen, Caniilen und Chausseen,
als auch an allen sonst wichtigen Hohepunkten des Landes
bezeichneten Festpunkte mittheilt. Diese hichst verdienst-
volle Einrichtung hat zur Folge, dals die Horizontale aller
Nivellements und die Hohenlage aller Bauwerke allgemein
auf diesen einzigen Festpunkt bezogen werden, wodurch der
Techniker nicht nur innerhalb seines engeren Wirkungskrei-
ses sehr bald, sondern auch bei Aufstellung grolserer Pro-
jecte ohne Zeitverlust eine sichere Kenntnils der Hohenlage
der in Betracht kommenden Terrains gewinnt.

Die bei Novéant tiber die Mosel fithrende, einer fran-
zosischen Privatgesellschaft gehorende, durch einen Mittel-
pleiler unterstiitzte Hiingebriicke liegt mit ihrem Oberbaun in
solcher Hohe, dals sie den Schifffahrtsverkehr in keiner
Weise behindert. Am linken Landpfeiler ist der Leinpfad
placirt, welcher das linke Stromufer bis zu dem unterhalb
Ancy sich abzweigenden Mosel-Nebenarm verfolgt, diesen fiir
den durchgehenden Schifffahrtsverkehr vermittelst einer mit
der Schutzschleuse Nr. 24 verbundenen Briicke iiberschreites
und sich dann wieder am linken Ufer der Hauptmosel hin-
zieht. Trotz der Stauhthe von 170,,,™ haben sich in der
Stromstrecke Novéant-Jony bedentende Baggerungen zur
Herstellung der in der Nahe des linken Ufers belegenen
Falrrinne als nothwendig herausgestellt. Fiir letztere wurde
im angestauten Zustande eine Wassertiefe von 2,,,™, also
otwas mehr als in den Canalhaltungen in Aussicht genom-
men. So lange das Nadelwehr bei Jouy geschlossen ist,
wird sich die ausgebaggerte Fahrrinne im Wesentlichen erhal-
ten, da die dann verminderte Geschwindigkeit des Wassers
im Stromlauf eine nachtheilige Fortbewegung der im Strom
enthaltenen Kies- und Sandmassen nicht hervorzurufen ver-
mag; dennoch werden zur dauernden Erhaltung der fir die
Schifffahrt erforderlichen Wassertiefe hier alljihrlich noch
Baggerungen auszufiihren sein, um so mehr, als Anschwellun-
gen der Mosel sehr hiufig eintreten und sich dann eine
erhebliche Geschwindigkeit im Strome zu entwickeln pflegt.

Bei dem seit dem Jahre 1844 bekannten hochsten Was-
serstande vom 28. Mai 1872, welcher an der Briicke bei
Ars die Hohe von 171,,,™ erreichte, ist auf einem Theil
der hier in Rede stehenden Stromstrecke fiir eine Liinge

WOR.briac it sl soptyaseiihos rovtionine alia g BB
ein absolutes Gefille yon . . . . . 0,39 ™
eine mittlere Geschwindigkeit von . . 1,4 ™

und eine Wassermasse von . 1052, 4, kb™
pro Secunde ermittelt worden. Gehoren nun auch derartige

Hochwasser zu den Seltenheiten, so lehrt doch die Erfah-
rung, dafs die jithrlich einigemal eintretenden Anschwellun-
gen der Mosel eine Fortbewegung der Kies- und Sandbiinke
zur Folge haben, wodurch ein theilweises Versanden der
Fahrrinne herbeigefiihrt werden muls. Schon jeder bedeun-
tendere Regen erzeugt alsbald eine sofortige Anschwellung,
da das Flufsgebiet mit seinen zum Theil steilen Abhiingen,
sowie bei seiner lehmigen und felsigen Bodenbeschaffenheit
den grolsten Theil aller atmosphiirischen Niederschlige dem
Strome zufiihrt.

Der Zweigcanal bei Ars wird durch Verschlufs der
Schutzschleuse Nr. 5 dem Anfalle des strémenden Wassers
entzogen. Zu gleichem Zweck ist auch von dieser Schleuse
ab ein Schutzdeich (digue de garantie) zwischen dem Haupt-
und Nebenarm der Mosel daselbst erbaut worden, in Folge
dessen sich die gesammte Hochwassermasse durch die in der
Vicinalstralse Jouy-Ars befindliche, mit einem Nadelwehr
verbundene massiv_gewilbte Briicke ergielsen muls.

Fiir den durchgehenden Schiffsverkehr wiirde die ober-
halb dieser Briicke beginnende Canalhaltung Jouy - Metz
geniigen; die bedeutende Eisenindustrie von Ars hat aber
den Ausbau des Nebenarms der Mosel als grofse Hafenanlage
und Zweigeanal nothwendig gemacht.

Derselbe durchschneidet die oben genannte Vicinalstralse,
welche ihn mittelst einer zweibogigen massiven Briicke tiber-
schreitet, ist in der Nihe seiner Einmiindung in die Mosel
zur Ueberwindung der Niveaudifferenz beider Wasserspiegel
von 2™ (170 —168) mit. einer Schleuse versehen und endigt
oberhalb der im Zuge der Eisenbahn Frouard-Metz belege-
nen Moselbriicke, Um fir diesen Einmiindungspunkt die
erforderliche Wassertiefe zu schaffen und um auch noch
einen Theil des Stromlaufs unterhalb der Eisenbahnbriicke
als Sommerhafen fitr die Hitttenbesitzer verwerthen zu kon-
nen, ist in der Niihe von Vaux das Nadelwehr Nr. 6 erbaut.
Verbunden wird dieser Zweigcanal mit der Haupthaltung
Jouy-Metz, deren Wasserspiegel bei 170,,, ™ liegt, durch
die Schleuse Nr. 8, welche somit ebenfalls ein Gefille von
2" erforderte,

Ganz besondere Schwierigkeiten hat die Entwiisserung
des Seitenterrains hervorgerufen. Vor Ausfihrung der Cana-
lisation miindeten die Seitenzufliisse oberhalb Ars und Jouy
ungehindert in die Mosel; der durch das Wehr bis auf
170,0, ™ angestaute Wasserspiegel aber erhebt sich nunmehr
iiber einen Theil des Seitenterrains, welches zwar durch den
bis auf 170,,,™ hinaufgefihrten Treidelweg eingedeicht,
immerhin aber in seiner IEntwiisserung behindert ist. Um
diesen Uebelstand moglichst abzuwenden, ist zuniichst der
auf dem linken Moselufer vorhandene, zur Entwiisserung der
Territorien Dornot und Ancy dienende Seitengraben als unter-
irdischer Canal durch das Fundament der Schutzschleuse
Nr. 5, sodann aber als offener Graben neben dem rechts-
seitigen Damm des Zweigcanals bis zur Vicinalstralse Jouy-
Ars gefilhrt. Hier erfolgt der Durchgang mittelst eines
gowdlbten Canals und demniichst die Einmiindung des Seiten-
grabens in die Mosel unterhalb des Wehrs Jouy-Ars. Auf
diese Weise konnte fir den etwa 3Km langen Seitengraben
das nur sehr milsige Gefille von 2™ oder von O,5504 Pro
laufenden Meter erreicht werden. _

Auch das rechte Stromufer erforderte eine iihnliche An-
lage, indem der bisher bei Jouy direct in die Mosel ein-
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miindende Bach d’Auché nunmehr nach Durchschreitung der
Vicinalstrafse das rechte Ufer neben der Canalhaltung Jouy -
Metz auf etwa 1 Km Linge verfolgt, das dortige Seitenwasser
mitaufnimmt und sich dann erst unter dem Canal mittelst
eines unterirdischen Durchlasses in die Mosel ergielst.

Unweit dieses Durchlasses erweitert sich der Canal zu
einem Hafen und durchschneidet im weiteren Launf die Eisen-
bahn Frouard-Metz, indem zur Erlangung eines. Winkels
von mindestens 120° an der Durchgangsstelle die aus dem
Situationsplan ersichtliche doppelte Curve angeordnet werden
mufste. Die Haltung setzt sich nunmehr in gerader Rich-
tung bis zur Eisenbahn Metz-Diedenhofen fort. Der Ober-
bau beider genannten Eisenbahnen ruht auf so hohem Pla-
numskorper, dafs der Canal als Unterfihrung die Dimme
durchschreiten konnte. Von hier ab verfolgt die Haltung bis
Montigny das rechte Ufer des sogenannten todten Moselarms
(Bras mort de Montigny), durchschreitet denselben und
erreicht sodann die Festungswerke Metz in der Nihe des
Citadellenthors.

Die bestehenden Seitengriiben sind @iberall unter der
(Canalsohle in verschiedenartig construirten Durchlissen durch-
gefithrt, wiihrend alle wichtigen Communicationswege massive
Briicken mit eisernem Oberbau in der erforderlichen Hohe
itber dem Canal erhalten haben.

Von Jouy his zu den Festungswerken Metz ist keine
Kammerschleuse vorhanden, der gestaute Wasserspiegel zeigt
daher durchweg die dem Wehr Jouy-Ars entsprechende Cote
yon 170,,,™, eine Disposition, welche sowohl durch die
Hohenlage des Terrains, als auch durch die Riicksicht bedingt
wurde, in der Nithe von Metz eine disponible bedeutende
Wasserkraft zu schaffen und diese zur Realisirung des soge-
nannten Nied -Canals, von dem weiter unten noch die Rede
sein wird, zu verwenden. Dagegen sind bei den Festungs-
werken Metz zwei noch zusammenliegende Schleusen Nr. 9
und Nr. 10 mit einem Gesammtgefille von 4,,, ™ angeord-
net worden, deren erste die Citadellen-, die zweite aber
die Esplanadenschleuse genannt wird.

Zwischen beiden liegt unterhalb der Festungsmauer ein
Hafen mit dem Wasserspiegel bei 167,.,™, wihrend der bis
zur Cote 165,5,™ durch die stromabwiirts schon bestehende
Schleuse an der Prifectur angestaute Moselarm einen zwei-

ten Hafen bildet. Das Terrain zwischen beiden Hafenanla-

gen, durch Erdanschiittung angemessen erhoht, soll mit der
Stadt Metz durch eine die Festungsmauer an der Esplanade
durchbrechende Rampe verbunden und auf diese Weise fir
die Industrie nutzbar gemacht werden. Hier ist zuniichst der
Endpunkt der ausgefihrten resp. in der Beendigung begrif-
fenen Moselcanalisation, deren Weiterfilhrung nach Dieden-
hofen nach dem Friedensvertrag mit Frankreich in Aussicht
steht, und zwar soll die weitere Wasserstrafse von hier
zuniichst den schiffbaren Moselarm (Bras navigable) verfol-
gen, die Ile du Sauley mittelst einer Canalhaltung durch-
gchneiden und demniichst den durch ein unterhalb Metz zu
erbanendes Nadelwehr angestauten Hauptarm der Mosel (Bras
non navigable) benutzen, von da ab aber durch theilweise
Canalisation des Stromes und Anlage von Canalhaltungen auf
dem linken Moselufer Diedenhofen erreichen.!

Es eriibrigt nun noch des Nebencanals zu gedenken,
welecher sich oberhalb der Citadellenschleuse mit der Cote
170,,,™ im Wasserspiegel vom Hauptcanal abzweigt, einen

Theil der Festungsgriiben durchzieht, dieselben in der Nihe
des Bahnhofs mit einem Tunnel (Souterrain) durchbricht, die
von Porte Serpenvise nach Porte St. Thiébault fithrende
Chaussee kreuzt, im sogenannten Eisenbahnhafen endigt und
keine Kammerschleuse erhalten hat.

Der letztgenannte ‘Hafen soll nach Bediirfnils durch
Schienengeleise mit dem Bahnhof verbunden und als Ausgangs-
punkt fiir den sogenannten Nied- Canal benutzt werden. Unter
dieser Bezeichnung wird die Herstellung einer schiffbaren
Verbindung der Mosel mit der Saar durch das Nied-Thal
verstanden, eine Verbindung, welche der Eisenindustrie von
Lothringen einerseits das Saar-Kohlenbecken auf dem niich-
sten Wege erschliefsen und andrerseits den Export der Eisen-
erze des Moselthals nach Dentschland wesentlich begiinstigen
wiirde.

Zur Zeit kann ein derartiger Giiteraustausch nur durch
die Eisenbahn Metz- Saarbriicken oder zu Wasser durch den
Saar-Kohlen-, den Rhein-Marne- und demniichst erst durch
den Mosel-Canal mit einem Umwege von ca. 120 Km erfol-
gen, da die Liinge der letztgenannten Wasserstralsen von
Louisenthal bis Metz 220 Km betriigt, der gerade Weg des
Nied-Canals aber nur ca. 100Km erfordern wiirde. Die
Schwierigkeit zur Realisirung des letzteren bestand nach An-
gicht des Ingénieur en chef Frécot vor Fertigstellung der
Moselcanalisation bis Metz in dem Mangel an Wasser zur
Speisung der Scheitelhaltung des Nied - Canals, welcher die
sich ca. 46™ iber der Mosel erhebende Wasserscheide zu
iiberwinden hat und daher etwa 22 Schleusen erfordert, von
denen 13 auf dem Abhange nach der Mosel und 9 auf dem-
jenigen nach der Saar zu erbauen sein wiirden.

Nach Frécot sollte die Mosel, welche bei Jouy selbst
beim étiage pro Secunde 15kb™ fithrt, durch die Canalhal-
tung Jouy-Metz das erforderliche Wasserquantum liefern,
hierdurch aber bei der Niveaudifferenz der Wasserspiegel im
Canal und in der Mosel bei Metz von 4,5,™ eine Wasser-
kraft von ca. 600 Pferdekriiften frei und diese zur Hebung
des fiir die Speisung der Scheitelhaltung des Nied - Canals
vom Moselcanal aus erforderlichen Wasserquantums verwen-
det werden. :

Gegenwiirtig wird jedoch der Realisirung des Projects
zuniichst in der Weise niiher getreten, dals man versucht,
das nothige Speisewasser fir die Scheitelhaltung aus atmo-
sphiirischen Niederschligen durch Ansammlung derselben in
grofsen Bassins zu g'cwinncn. -

Mit der Moseleanalisation in Verbindung steht endlich
noch ein vom Verfasser aufgestelltes und speciell bearbeite-
tes Project, das Flulsbett der Seille in Metz, welches trotz
aller polizeilichen Verbote als offene Kloake benutzt wird,
dauernd mit Hilfe des aus dem Moseleanal zu entnehmenden
Wassers zu reinigen und die angrenzenden Stadttheile von
den zur Sommerszeit unertriiglichen und gesundheitssehiid-
lichen Ausdiinstungen zu befreien.

Dieser Flufslauf wird sowohl in Folge der an demselben
zahlreich vorhandenen privilegirten Gerbereien, als auch durch
eine Menge einmiindender Aborte, Kloaken und Rinnsteine,
sowie endlich durch die sonstigen, aus den angrenzenden
Gebiiuden herrithrenden Wirthschaftsabfiille aller Art in einer
solchen Weise verunreinigt, dafs man diesem Uebelstande das
ofter erfolgte Auftreten und gefiihrliche Umsichgreifen von
epidemischen Krankheiten zuschreibt. Da nun auch noch
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einige Mithlen daselbst vorhanden und diese bei dem Wasser-
mangel zur Sommerszeit auf die periodische Ansammlung des
Betriebswassers angewiesen sind, wird das Seille- Bett zeit-
weise vollig trocken gelegt und dulsert dann vorzugsweise
seine gesundheitsschiidlichen Eigenschaften.

Zur Beseitigung dieser Uebelstiinde ist mach dem vor-
erwithnten Project die Herstellung eines grofsen, am Mazel-
lenthore mit Hilfe der Festungsgriitben leicht herzustellenden
Bassins beabsichtigt, welches vom Moselcanal aus und zwar
durch einen bei Porte Serpenvise sich abzweigenden beson-
deren sogenannten Seille-Spiil-Canal oder durch eine ihn
ersetzende, in den Festungsgriiben anzulegende Rohrleitung
gespeist werden soll.

Das sich im Bassin bis zur Cote 170,,,™ ansammelnde
bedeutende Wasserquantum, dessen Oberfliche ca. 4,,,™ iiber
der Seille~-Sohle beim Eintritt in die Stadt liegt, wiirde nach
Bediirfnils wochentlich zwei- bis dreimal zu je einer zwei-
stiindlichen Spiilung des Seille - Betts verwendet, hiervon aber
bei dem vorhandenen Gefiille und den iibrigen localen, in
den Details hier nicht zu erdrternden Verhiiltnissen eine
Fortfiihrung siimmtlicher abgelagerten Sinkstoffe nach dem
Moselstrom unterhalb Metz, sowie eine Abwaschung des
Seille-Flufshetts bis zu seiner abgepflasterten Sohle erwartet
werden kinnen.

Aulserdem nimmt das Project nosh in Aussicht, der
Seille zur Sommerszeit dauernd ein grifseres Wasserquantum
zuzufiihven und dadurch gleichzeitig auch die Betriebskraft
der vorhandenen Miihlen zu vergrifsern.

Ueber die Ausfithrung schweben zur Zeit noch Verhand-
lungen vorzugsweise wegen der von der Stadtgemeinde Metz
und den Adjacenten aufzubringenden Baukosten. Da diesel-
ben nicht zu bedeutend sind und die Militairverwaltung,
welche bei dieser Frage als Besitzerin zweier Seille - Miihlen
gpeciell und wegen des Gesundheitszustandes der Garnison im
Allgemeinen interessirt ist, ihre Zustimmung zur Benutzung
der Festungswerke zum fraglichen Zweck im Prineip vor-
behaltlich aller Details ertheilt hat, so erscheint die Ausfith-
rung gesichert.

Schliefslich moge diesen generellen Mittheilungen noch
die Bemerkung beigefiigt werden, dals die franzosische Ver-
waltung nach beendeter Moselcanalisation auch die Herstel-
lung einer schiffbaren Verbindung der Mosel bei Diedenhofen
mit der Maas beabsichtigt hatte.

2. Erd- und Bischungs- Arbeiten.

Das Terrain, in welchem die Canalhaltungen erbaut
worden sind, besteht im Allgemeinen in den oberen Schich-
ten aus einem mit fruchtbarer Humusdecke versehenen
schweren Lehmboden, darunter aus Sand und gemischtem
Moselkies. Die bei Ausschachtung des Canalbetts gewonnenen
Abtragsmassen haben zur Bildung der Dimme und Hoch-
wasserdeiche nicht ausgereicht, so dafs die zu letzteren feh-
lenden Auftragsmassen theils durch Seitenentnahme, theils
aber auch durch Verwendung der in der Nihe der Eisen-
hitttenwerke auf grofsen Stapelpliitzen abgelagerten Schlacken-
abfiille gewonnen werden mulsten. Diese Abfillle bilden bei
der Schlackenproduction die obersten Schichten, wiihrend die
unteren, welche eine allmiilige Abkithlung erleiden, mit Er-
folg als Chaussirungsdecksteine und sogar als gute Pflaster-
steine verwendet werden.

Das Profil der Canalstrecke Arnaville-Novéant hat eine
Sohlenbreite von 12™ und entspricht im Uebrigen, nur mit
veriinderten Coten, dem auf Blatt B des Textes dargestellten
Normalprofil der Canalhaltung Jouy-Metz, welche sowohl mit
Riicksicht auf den erwarteten Verkehr, als auch behufs Ge-
winnung fehlender Auftragsmassen durchweg eine Breite von
15™ in der Sohle erhalten hat, wobei letztere nach Bediirf-
nifs noch um 1 bis 2 Meter tiefer, als die Normalwassertiefe
von 2™ erforderte, gelegt worden ist. In der Nihe der
Kunstbauten hat eine derartige Vertiefung jedoch nicht statt-
gefunden, es liegt hier vielmehr die Sohle je nach dem Ort
des Bauwerks zwischen den Coten 168,,,™ und 167,5;™,
deren Differenz zugleich das dem Canal auf seiner Ausdeh-
nung von Jouy bis zur Citadellenschleuse Metz gegebene
Liingengefiille von 0,4, ™ bezeichnet.

Die Boschungen haben eine 1%/, fache Anlage und es
setzt sich an den inneren in der Hohe des gestauten Wasser-
spiegels ein Bankett von 0,5, ™ Breite ab, um etwaigen,
durch Wellenschlag  hervorgerufenen Abrutschungen der
oberen, iiber Wasser liegenden Boschungsflichen zu be-
gegnen.

In der Hohe von 0,;,™ ilber diesen Banketts liegt die
mit einem Quergefille von 0,,, ™ pro laufenden Meter ver-
sehene Canaldammkrone, deren Breite je nach der Masse
und Qualitit der vorhandenen Abtragserde fiir den Haupt-
treidelweg 4 bis 4,,,™, fir den Nebentreidelweg 3 bis 4™
betriigt.

: Soweit der bekannte hbchste Mosel- Wasserstand die
Cote von 169,;,™ iibersteigt, wurde die Krone des mosel-
seitigen Canaldammes bis auf 1™ iiber Hochwasser erhiht.

Endlich zeigt das Profil am Fulse der iufseren binnen-
seitigen Boschung neben einem Bankett von 0,,,™ Breite
noch einen fiir die Entwiisserung des Seitenterrains angeleg-
ten Seitengraben. Ganz besondere Aufmerksamkeit wurde
auf die innige Verbindung der Auftragsmassen mit dem
natiirlichen Terrain verwendet und letzteres zn diesem Zweck
nicht nur iberall von den Ueberresten der Vegetation befreit,
aufgelockert und bei geneigtem Profil mit eingegrabenen klei-
nen Rinnen versehen, sondern auch in der Mitte unter den
Diémmen vor deren Anschiittung ein auf die ganze Liinge
durchgehender Graben von 1™ Breite und Tiefe ausgehoben
und demniichst mit gutem Auftragsboden wieder zugefiillt,
wodurch der Filtration des Canalwassers durch die Adern
des natiirlichen Terrains entgegengewirkt und auch ein
etwaiges Setzen des DammkoOrpers nach seiner Mittelaxe
geleitet wird.

Siimmtliche Auftragsmassen sind in Schichten von 0,,, ™
Stiirke auf die ganze Breite der Diimme unter steter Controle
mit Handrammen festgestampft, auch darauf streng gehalten
worden, die Dimme wenigstens im mittleren Kern und in
den wasserseitigen Boschungen nur aus Lehmboden zu con-
struiren.

Der Bodentransport wurde durch Bockkarren und Pferde-
karren, zum Theil auch durch Erdwaggons auf Schienen-
geleisen bewirkt und der Transportpreis fiir Bockkarren
nach der Formel A

@ nd)
© 1000
ermittelt, worin
» den Tagelohn eines Arbeiters = 3 Franks und
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D die Distanz bezeichnet, betriigt daher
fir 1 Meter Entfernung = 0,,,, Franks.
Aulserdem wurde pro Meter Steigung (/) 12™ Distanz
berechnet, so dafs die Bezahlung der Transportkosten nach
dem constanten Ausdruck
@ = 0,095 (D + 12 H)
pro Kubikmeter erfolgte und zwar fir Entfernungen bis
zu 627,
Dariiber hinaus galt die fiir Transporte durch Pferde-
karren festgesetzte Formel
(‘> D + d)
55 IS
worin
P den Tagelohn eines Fuhrwerks mit Kutscher und zwar
@ bei einem Pferde  7,,, Franks,
= .2 Pferden 11,50 -
= e B vPlordens 18,0014 17

D die Distanz der Transportweite,

d die Distanz, welche der durch das Auf- und Abladen
absorbirten Zeit entspricht, und zwar bei gewﬁlm]i‘chem
Boden fiir ein Fuhrwerk mit 1 Pferde = 500™,

- - - - 2 Pferden = 1000™,
- - - o B =1500%,

L die tiglich vom Fuhrwerk iiberhaupt zuriickgelegte
Strecke = 31,50 K

und

¢ den kubischen Inhalt einer Karrenladung, und zwar pro
Pferd & 0,,, kb™ gerechnet,

bezeichnet. Dabei wurden

fir Entfernungen von  62™ bis 500™ .. 1 Pferd,
- - = 500™ - 1500™ .. 2 Pferde,
- - - 1500™ und mehr .. 3 Pferde

in Ansatz gebracht und dem entsprechend nach den tabella-
risch geordneten verschiedenen Werthen gezahlt, und zwar
pro Kubikmeter in Franken:
fiir Entfernungen von 62 bis 500 ™ = 0,44 4 0,44, (D 4 12 H)
- 500 — 1500™ =0, 5 + 0, 0009 (P + 12 H)
=1500 und mehr =0,,, 40,4005 (D412 H)

Bei 62™ gleicht sich der Preis fiir den Transport mit-
telst Bockkarren mit demjenigen fiir Pferdekarren aus, bei
grifseren Entfernungen ist der letztere schon relativ niedriger.

Die Preise der Bodentransporte mit Erdwaggons auf
Schienengeleisen wurden in jedem einzelnen Falle nach den
loealen Verhiiltnissen anniihernd auf Grund der vorstehenden
Principien vereinbart. In allen diesen Preisen ist die Arbeit
des Grabens, Auf- und Abladens, sowie der Planirung des
Bodens nicht beriicksichtigt und wurde hierfir pro Kubik-
meter 0,,, Franken vergiitet, aulserdem aber noch eing Zulage
von O,;; Franken, wenn der Boden in grofserer Tiefe als
0,95 ™ unter Wasser gewonnen werden mulfste. Diese Siitze
umfassen nicht nur simmtliche Nebenkosten fiir Rodungen,
‘Wundmachen des natiirlichen Terrains, Ableitung des Was-
sers, Krrichtung von Nothbriicken etc., sondern auch b %,
fiar die Beschaffung und Unterhaltung der Utensilien durch
den Unternehmer, sowie 109, Gewinn fir den letzteren
selbst; sie wurden jedoch, wie schon oben erwihnt, wegen
der nach dem Kriege gestiegenen Lohne fiir Arbeiter und
Pferde um 10 9/, erhoht.

Obwohl die Ausfithrung in General-Entreprise vergeben
war, fand dennoch nur die Bezahlung des wirklich Geleiste-

ten statt und zwar auf Grund eines sehr detaillirt ausgear-
beiteten Preisverzeichnisses mit Einheitssiitzen fiir jede specielle
Leistung, wodurch zwar die sorgfiltigste Baucontrole bedingt,
gleichzeitig aber auch dem Bauleiter das jederzeitige Ein-
greifen und unbeschriinkte Disponiren gewahrt wurde.

Fiur die Befestigung der Boschungen geniigte bei dem
fruchtbaren Boden der dortigen Gegend und der sich in Folge
dessen bald und iippig entwickelnden Vegetation im Allge-
meinen eine Besamung, so dals nur fiir die fiufseren Boschun-
gen des durch den bei Hochwasser der Strémung ausgesetzten
sogenannten todten Moselarm bei Montigny und Metz erbau-
ten Canaldammes ein besonderer Schutz erforderlich war.
Auf Blatt B im Text ist das demgemiifs gesicherte Profil des
Canals in der Niéhe der Porte de la Citadelle dort, wo sich
der Nebencanal nach dem Bahnhofshafen durch den Festungs-
graben abzweigt, dargestellt. Zur Vermeidung von Unter-
waschungen wurde zuniichst durch den Moselarm eine bis
iiber den Wasserstand reichende ca. 3™ hohe Steinschiittung
mit 0,,,™ Kronenbreite, 1%/, facher dulseren und 1 facher
inneren Boschung als Fuls der demniichstigen Erdaunffillung
hergestellt, die wber Wasser befindliche #ulsere Bischung
aber bis zu dem in der Hohe des bekannten hichsten Was-
serstandes angelegten Bankett mit Steinpflaster versehen.

Endlich sind auch innerhalb der Festungswerke bei
mangelnder Canalbreite streckenweise noch Futtermauern
nothwendig geworden und aufserdem siimmtliche Bischungen
im Anschlufs an die Kunstbauten auf eine gewisse Liinge
mit einer Abpflasterung bekleidet. Durchweg abgepflastert

sind die Boschungen des linken Moselufers auf der zur Schifi-

fahrt benutzten Stromstrecke von Novéant bis zum Wehr
Jouy-Ars, indem sich das Pflaster auf einen von der Sohle
bis zum niedrigen Sommer-Wasserstand reichenden, von
Bruchsteinen angeschiitteten und mit Bankett versehenen Vor-
fuls stitzt und von hier bis zur Treidelwegskrone erstreckt,
welche gewdhnlich bei 170,,,™, zum Theil aber auch, wo
das natiirliche Ufer diese Cote ibersteigt, noch hoher liegt.

3. Kunstbauten.
a. Canalschleusen,
Auf der Strecke von Arnaville bis Metz befinden sich

im Ganzen 7 Schleusen, von denen 5 die Ueberwindung des
Stromgefilles bezwecken, und zwar:

1. die Schleuse Novéant (Nr,7 des Situationsplans)

mit einem Gefille von . . c 200"
2. die Citadellenschleuse (Nr. 9 des Plans) mlt

einem Gefillle von . . . cr v B
3. die Esplanadenschleuse (Nr. 10 des Plans) mit

einem Gefiille von , . . c e 250"

. in der Hauptschliffahrtsstrafsc, Sl e s 6%
4. die Schleuse bei Ars (Nr.8 des Plans) mit

einemsGefllloWONSs 2o ' viliaueibig ! siide it @y508s

im Zweigcanal,
und

b. die Schleuse la Polla (Nr.8"" des Plans) mit

einem Gefille von . . | Shsa el et e

behufs Verbindung des Z\w:gcanals mit dem Hauptcanal,
wiihrend zwei, und zwar:

6. die Schleuse bei Ancy (Nr. 5 des Plans) und

Fiiow - - Jouy (Nr.5"* des Plans)
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nur zum Schutz der betreffenden Canalhaltungen gegen Hoch-
wasser erbaut worden sind.

Hiervon haben die sub Nr. 3 bis incl. 7 genannten Bau-
werke behufs Herstellung der Passage auf dem Treidelwege
und den nothwendigen Communicationsstralsen Briicken
erhalten.

Die eigentlichen Kammerschleusen zeigen in ‘der ein-
fachsten Form mnach der Zeichnung auf Blatt B im Text
folgende Anordnung.

Bei einer lichten Weite von 6™ in der Kammer hat
die Schleuse mit Ausschluls der Treppenanlagen am Ober-
und Unterhaupt eine gesammte Liinge von 49,,,™ und zwar:

4. im Oberhaupt

1. Vorboden . +« 1,5™
2. Thorkammer . 2,;;™
3. Hinterboden . 1,,,™
S B, o = D ™

b. in der Schleusenkammer = 35,,,™
c. im Unterhaupt

1. Thorkammer . 2,5.™
2. Hinterboden . 4,5,;™
O T
in Summa _-4'9,T

Zur Vermittelung des Ober- und Unterwasserspiegels,
welche beide beispielsweise an der Citadellenschleuse um
2,50 ™ differiren, sind im Oberhaupt zwei Abfallboden von
0,50 ™ und 1,5,™ = 2,,,™ Gefiille angeordnet, wiihrend
0,55 ™ Gefiille durch das dem Canal von Jouy bis Metz
gegebene Liingengefiille gewonnen werden konnten.

Das Bauwerk ruht auf Betonfundament, hat eine durch-
weg gepflasterte, in der Schleusenkammer gewdlbte Sohle
und massive, den angestauten Oberwasserspiegel um 0,5, ™
iiberragende und durch Pfeiler verstirkte Seitenmauern. An
den Hiuptern befinden sich die zur Communication erforder-
lichen Treppenanlagen und hieran schliefsen die abgepflaster-
ten Boschungen, welche das enge Profil der Schleuse in das
weitere des Canals iiberleiten, Auch ist die Canalsohle
unterhalb des Unterhaupts zum Schutz gegen Auskolkungen
noch mit einem Steinpflaster befestigt.

Bei denjenigen Kammerschleusen, welche die Anlage
einer Briicke erfordern, vergrofsert sich die gesammte Liinge
des Bauwerks um 1,;, ™ im Hinterboden des Unterhaupts,
iiber welches die Briicke anf den erhihten Seitenmauern mit
3,40 ™ lichter Weite in der Fahrbahn construirt ist.

Eine weitere Modificirung des allgemeinen Plans fiir die
Kammerschleusen war beim Bau derjenigen bei la Polka
(Nr. 8" des Plans) erforderlich. Da dieselbe auch mit einer
Britcke versehen und somit die complicirteste des Moselcanals
_ist, erfolgt durch die Zeichnungen auf Bl 39 und 40 ihre
Darstellung mit folgenden Erliuterungen.

Was zuniichst die vorerwiihnte Modificirung betrifft, so
wurde dieselbe durch die Ricksicht auf den Hochwasserstand
des Moselstroms hervorgerufen, welcher am 28. Febr. 1844
an der Baustelle die Hohe von 171,5,™ erreicht und somit
die Stauhohe der Canalhaltung Jouy-Metz um 1,4 ™ iber-
stiegen hat. Bei gewohnlicher Anordnung der Schleusenthore
wiirden diese sonach durch jedes den Canalwasserspiegel fiber-
ragende Hochwasser der Mosel iiberfluthet und hierdurch ein
Eindringen der Hochwassermasse in den Hauptcanal, dessen
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Durchstromung und Beschiidigung, sowie je nach der Hohe
des Wasserstandes sogar eine Ueberfluthung des binnenseiti-
gen Canaldeichs und damit eine hichst schiidliche Ueber-
schwemmung des Binnenlandes hervorgerufen worden sein.
Konnte dem nun auch durch Erhohung der Thore des Unter-
haupts und deren Absteifung zur Zeit des Hochwassers mit-
telst besonderer Vorrichtungen begegnet werden, so blieb
doch der Verschluls von der Sorgsamkeit und dem rechtzei-
tigen Eingreifen des Schleusenwiirters abhiingig. Die Wich-
tigkeit des Verschlusses aber, von welchem der Schutz der
Canalanlagen und ausgedehnter hocheultivirter Terrains resul-
tirte, erforderte mit Riicksicht auf die hiufigen und plétz-
lichen Anschwellungen der Mosel eine zuverliissigere Vor-
richtung, und hat Verfasser dieserhalb die Schleuse am
Unterhaupt noch mit einem Fluththor versehen, welches sich
selbstthiitiz bei hoherem Wasserstande schlielst.

Wie aus der Zeichnung hervorgeht, entspricht die An-
ordnung des Oberhaupts und der Schlensenkammer der auf
Blatt B im Text gegebenen allgemeinen Anordnung der Kam-
merschlensen, das Unterhaupt aber zeigt in Folge der Ueber-
briickung und der Anlage des Fluththors erhebliche Abwei-
chungen. Die Briicke dient sowohl zur Benutzung des
Treidelwegs lings der Mosel, als auch zum Uebersetzen der
Canal - Treidel - Pferde und ist iiber dem Unterhaupt auf den
die Widerlager bildenden Schleusenmauern placirt, indem
letztere zu diesem Zweck soweit erhoht sind, als die zur
Canalschifffahrt erforderliche {lichte Hohe von 3,,,™ vom
gestauten Unterwasserspiegel bis zur Unterkante des Briicken-
oberbaues bedingt. Sie setzen sich in dieser Hohe auch
noch in der Fluththorkammer sowie im Hinterboden fort und
itberragen somit den bekannten hichsten Wasserstand um 0, ,,™.

Der Briickenoberbau besteht aus 2 Blechtriigern, welche
in der Fahrbahn I-firmige Briickenbalken, unter den Fuls-
giingerbanketts aber Consolen tragen. Zwischen den’I-Balken
sind Gewdlbe aus Ziegeln mit Hausteinauflager gespannt,
auf denen zuniichst eine Cementabdeckung, sodann -eine
Betonschicht und demniichst die Chaussirung der Fahrbahn
ruht, welche letztere durch die neben den Fulsgiingerbanketts
hergestellten Rinnsteine mit Gefillle nach beiden Seiten hin
entwiissert wird.

Zur Construction der erhiht ]iegendep Fulsgiingerban-
ketts sind die Consolen mit den das Geliinder tragenden
I-Saumschwellen und mit | -Eisen, die von denselben gebil-
deten Zwischenriiume aber mit Ziegeln iiberbriickt. Das so
hergestellte, nach der Fahrbahn zu noch durch Hausteine
begrenzte Bankett nimmt alsdann die mit Cementschicht abge-
deckte Betonmasse auf.

Die Fundamentirung des Bauwerks ist bei dem aus
grobem Kies bestehenden Baugrunde mittelst Beton erfolgt
und wurde zu diesem Zweck die Baustelle in ihrer ganzen
Ausdehnung zuniichst bis zur Cote 164,,,™ (unter dem Ober-
haupt bis 165,,, ™) mit Boschungen von zweifacher Anlage
an den Riindern ausgebaggert, sodann aber mit Spundwiinden
umschlossen. Dieselben bestehen, wie aus dem Quer- und
Liingenprofil und den Details auf Blatt B hervorgeht, aus
starken, in Abstinden von 1™ eingerammten, oben verholm-
ten Pfihlen, gegen welche sich bis zur Sohle der Baugrube
vorher verbundene Brettertafeln lehnen. Dort, wo je 2 der-
artige Tafeln von 4 2™ Breite am Hauptpfahl zusammen-
stofsen, werden sie noch durch schwiichere Pfiihle gehalten
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und es erfolgt die Sicherung der lothrechten Stellung der
Spundwiinde durch die auf ihren Holmen aufgekiimmten
Spannriegel, sowie durch Herstellung von Lehm - Hinterfiil-
‘lungen, welche gleichzeitig als Fangedimme dienen und den
nothigen Schutz gegen gewohnliche, wiihrend der Bauzeit
etwa eintretende Stromanschwellungen bieten. Am Ober-
und Unterhaupt der Schleuse werden die Fangediimme, sobald
das Mauerwerk beendet ist, beseitigt und durch Steinschiit-
tungen, die sich am Unterhaupt zum Schutz der Sohle gegen
Auskolkungen zwischen eingerammten Pfihlen noch verlin-
gern, ersefzt.

Der Beton wurde von dem auf den Spundwand - Liings-
holmen ruhenden Laufkrahn ans mit Kasten in gewohnlicher
Weise versenkt, Cement jedoch hierzu nicht, vielmehr nur
der sogenannte Metzer Kalk (chaud de Metz), ein vorziig-
licher hydraulischer Kalk, verwendet, und zwar bestand die
Betonmasse aus 4 Theilen grobem Moselkies von 2 bis 5"
Durchmesser und aus 3 Theilen Mortel, der letztere aus
1 Theil Kalk und 2 Theilen Sand.

Nach gehoriger Erhiirtung des Betons wurde die Bau-
grube in kleineren, durch provisorische Zwischenwiinde
getrennten Abtheilungen mittelst einer Dampfpumpe trocken
gelegt, die obere Betonschicht gereinigt, abgeglichen und
demniichst mit dem Mauerwerk begonnen, welches bei dem
heftigen Wasserandrange in den unteren Schichten einen mit
Portland - Cement versetzten Mortel erhalten mufste und in
den Schleusenmauern aus Bruchsteinen mit einer Verkleidung
aus behauenen Steinen wund in der oberen Abdeckung aus
sauber bearbeiteten Quadern besteht.

An das Verkleidungsmauerwerk schliefst sich das in
Cement verlegte, mit Wolbung in behauenen Steinen aunsge-
fihrte Sohlenpflaster. Die Schleusendrempel endlich, sowie
alle wichtigen Theile des Bauwerks wurden aus Werksteinen
von Lérouville in Frankreich construirt.

Die Schleusenthore sind nach der auf Bl 41 mitgetheil-
ten Normalzeichnung, welche bei der constanten Breite aller
Schleusen nur einer Modification in Bezug auf die bei den
einzelnen Bauwerken variable Hohe bedurfte, ausgefiihrt
worden. :

Danach erfolgt die Fillung und Entleerung der Schleu-
senkammer, da die Construction der Hiupter Umliufe ent-
behrlich macht, durch zwei in jedem Thorfliigel angelegte
jalousieartige Schiitzofinungen , welche somit nur eine geringe
Hubhohe der Schiitzen beanspruchen, den letzteren auch
gleichzeitig eine wirksame Fihrung gewihren. Werden die
vier Schiitzen in dem Thorpaar des Oberhaupts gleichzeitig
gedfinet, so erfordert die Fillung der Schleusenkammer einen
Zeitaufwand von 3 bis 4 Minuten. Das Thor iberragt die
Schleusenmauer-Oberkante um 1™ und ist durch ‘den als
Hebel verlingerten oberen Holm bequem durch den Schleu-
senwiirter zu dirigiren.

Alle weiteren Details erhellen aus der Zeichnung.

Von den am Anfange jeder Canalhaltung, und zwar dort,
wo sich dieselbe vom Strome abzweigt, erbauten Schutz-
schleusen befinden sich zwei (Nr. 5 und 5™ des Plans) auf
deutschem Territorium, Beide, schon zur franzosischen Zeit
erbaut, sind mit Briicken versehen, wiihrend die Zeichnung
auf Bl 40 eine Schutzschleuse in ihrer allgemeinen ‘einfach-
sten Form darstellt, wie sie auf der oberen, in Frankreich
belegenen Strecke ausgefithrt worden ist,
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Ihrem Zwecke entsprechend, besteht dieselbe aus einem
Vorboden, einer Thorkammer und einem Hinterboden; bei
Eintritt von Hochwasser und Eisgang werden die Thore
geschlossen, zu deren Schutz auch noch die Dammbalken
nach der Stromseite eingesetzt. Die Schleuse ist auf Beton
fundamentirt und im oberen Aufbau aus Bruchsteinen mif
Verkleidungs- und Haustein - Manerwerk aunsgefihrt, auch
durch Steinschiittungen in der Canalsohle und durch Beklei-
dung der anschlielsenden Boschungen mit gemauertem Stein-
pflaster gesichert worden.

b. Nadelwehre in der Mosel,

Von den beiden zur Moselcanalisation auf der Strecke
von Arnaville bis Metz gehdrigen Nadelwehren zu Jouy-Ars
und bei Vaux wurde das erstere, welches spiiter gleichzeitig
mit der iiber demselben erbauten Briicke iiher die Mosel
beschrieben werden wird, nach der Landes-Occupation im
Wesentlichen bis auf die beweglichen Theile hergestellt ange-
troffen, wiithrend dasjenige zu Vaux, durch Zeichnungen auf
Blatt 42 im Atlas und auf Blatt C und D im Text darge-
stellt, vom Verfasser nach Analogie der auf der oberen
Strecke erbauten behufs Ausfihrung erst projectirt werden
mulste. Es bezweckte dasselbe die Herstellung der ndthigen
Schifffahrtstiefe in der Stromstrecke vom Wehr bis aufwiirts
zur Schleuse la Polka resp. bis zur Schleuse Ars im Zweig-
canal. Nach der allgemeinen Disposition, welche aus dem
Generalplan und dem Lingenprofil auf Blatt C im Text her-
vorgeht, erstreckt sich das Bauwerk sowohl durch die Mosel,
als auch durch deren Nebenarm und besteht sonach aus zwei
getrennten Wehren, welche zum Zweck ihrer Bedienung,
sowie zur Sicherung der Landpfeiler und Vermeidung durch-
gehender Fluthrinnen auf der von beiden Wasserliufen gebil-
deten Insel durch einen von Eisenschlacken hergestellten
abgepflasterten Damm verbunden sind.

In der Mitte des Hauptwehrs mulste nach franzosischer
gesetzlicher Bestimmung eine sogenannte Fischleiter (Echelle
des poissons) angeordnet werden, um den Fischen die Ueber-
schreitung der Wehrstelle resp. die Ueberwindung der Niveau-
differenz zwischen Unter- und Oberwasser zu ermiglichen.

Der massive Wehrriicken ruht auf einem miichtigen,
zwischen Spundwiinden construirten Betonfundament und ist
im Wesentlichen aus grofsen Quaderblocken von Lérouville
erbaut worden, welche ebenfalls bei den massiven Landpfei- .
lern Verwendung gefunden haben. Letztere greifen mit ihren
Flidgeln zur Vermeidung von Hinterspilungen tief in die Ufer
ein, deren Boschungen aulserdem noch ober- und unterhalb
der Baustelle auf angemessene Entfernung mit gemauertem
Pflaster bekleidet sind. Mit den Landpfeilern in Verbindung
stehen die zur Bedienung des Wehrs erforderlichen Treppen-
anlagen.

Zur Sicherung des Wehrriickens ist im Strombett des
Unterwassers, an die Spundwand anschliefsend, ein Abfall-
boden aus Steinschiittungen und Senkfaschinen zwischen ein-
gerammten Pfiihlen hergestellt, auch der Ober- und Unter-
boden zwischen den Spundwiinden und dem aus Hausteinen
gebildeten Theil des Wehrriickens mit einer Cementschicht
itber dem Betonfundament abgedeckt. Im Ganzen hat der
Wehrriicken zwischen den Spundwiinden 7,5,™ Dreite erhal-
ten, welche nur an der Fischleiter zum Zweck der Verlin-
gerung des von den Fischen beim Passiren der Leiter zuriick-
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zulegenden Weges iberschritten werden mufste, Da die
Schwelle der Einlafsiffnung am Oberhaupt der Fischleiter
bei 167,5,™, am Unterhaupt aber bei 166,,, ™ liegt, betriigt
gonach die von den Fischen zu ersteigende Hohe 1,5,™. Um
diese Steigung relativ zu mildern und den Fischen bei der
Passage Ruhepunkte zu schaffen, sind an den Widerlagern
im Inneren der Leiter 4 Werkstiicke derartiz abwechselnd
placirt, dafs sich fiir den zu passirenden Weg eine Serpentine
mit einer Steigung von nur 0,, ., ™ resp. 0,5, ™ pro Meter bildet,

Da die Constructionstheile der Fischleiter vorzugsweise
dem Eisgange und einem erheblichen Wasserdruck ausgesetzt
sind, wurden dieselben zur Vermehrung ihrer Stabilitit noch
mit eisernen Streben und Ankern versehen. Auch sind die-

' jenigen grofsen Quadern des Wehrriickens, gegen welche die
Wehrnadeln anschlagen, mit bis zur Sohle des Strombetts
reichenden und dort durch gulseiserne Scheiben von 0,5, ™
Durchmesser gehaltenen eisernen Ankern gesichert worden.
Eine fernere Verwendung von Eisentheilen erforderte die
Anbringung der aus den Stiitzklappen, deren Ueberbriickung
und den Wehrnadeln bestehenden beweglichen Theilen des
Wehrs. Jede Stiitzklappe zeigt ein fest verbundenes System
von horizontalen, vertikalen und diagonalen schmiedecisernen
Rippen mit einer in der Wehrriickenrinne in Lagern ruben-
den Welle. Das stromaufwiirts befindliche Lager hat zur
bequemen Einbringung der Stiitzklappenwelle zwei obere
Fithrungsarme erhalten und ist fest verankert, wiihrend das
zweite Lager nur aus einem eisernen, in das correspondirende
Werkstiick eingelassenen Futter besteht. Auf der obersten,
gleichzeitig als Briickengeliinder ausgebildeten Querrippe der
in Distanzen von 1,,,™ aufgestellten Stiitzklappen ruhen die
Briickenbohlen und die Winkeleisen, gegen welche sich die
Wehrnadeln oben anlehnen. Letztere sind aus Tannenholz
mit quadratischem Querschnitt von 6,,*" Seite auf 2,,.,™
Liinge und aufserdem noch mit abgerundetem Handgriff von
0,40 ™ Liinge hergestellt.

Zum Zweck der Niederlegung der durch Ketten mit
cinander verbundenen Stiitzklappen mulsten in den betreffen-
den Landpfeilern und in einem Widerlager der Fischleiter
auf die Breite der Wehrriickenrinne Nischen angelegt wer-
den, deren nithere Constructionstheile, sowie itberhaupt alle
hier nicht speciell erwiihnten Details aus der Zeichnung her-
vorgehen,

Zur Ausfithrung gelangte zuniichst das Wehr in der
Hauptmosel, indem mit dem Bau eines provisorischen Weh-
res oberhalb der Wehrstelle, dort wo sich der Nebenarm
abzweigt, begonnen und so dem Nebenarm die Abfithrung
eines Theils der Wassermassen auferlegt wurde. Nachdem
hierdurch eine Senkung des Wasserstandes und namentlich
eine Verminderung der Stromung an der eigentlichen Bau-
stelle erzielt worden war, begann die Ausbaggerung der letz-
teren bis zur Cote 163,,,, d.i. 2™ unter dem tiefsten Punkt
des Strombetts in der Axe des Wehrs mittelst Dampfbagger.
Da die Stromsohle aus gemischtem Kies und Sand bestand
uud die Construction des Dampfbaggers vermittelst siebartig
construirter Cylinder eine sofortige Trennung der gebaggerten
Masse nach der Grofse des Materials in grilsere Steine,
groben Kies und Sand bewirkte, so konnten auf diese Weise
die zum Beton und Mauerwerk erforderlichen Kies- und
Sand - Materialien in mehr als ausreichender Weise gewon-
nen werden,

Nach beendeter Baggerung eines Theils der mit flachen
Riindern versehenen Baugrube wurden die Spundwiinde, wie
aus der Zeichnung von dem Baugeriist auf Blatt D im Text
ersichtlich, hergestellt und die gesammten Arbeiten mit Riick-
sicht auf die verhiltnifsmiifsig kurze Dauer der vom niedrigen
Moselwasserstande abhiingigen Bauzeit so disponirt, dafs beim
vollen Betriebe gleichzeitig in einem Abschnitt der Baustelle
gebaggert, im zweiten die Herstellung der Spundwiinde, im
dritten die Fertigung der Fangediimme, im vierten die ohne
Unterbrechung vorschreitende Betonirung und im finften Ab-
schnitt die Ausfihrung des Mauerwerks bewirkt werden
konnte. Bei dieser Disposition war aulserdem noch wegen
etwaiger eintretenden Anschwellungen der Mosel darauf Riiclk-
sicht zu nehmen, einen Theil der gesammten Profilbreite
zum Abfluls der Wassermassen frei zu halten. Die Spund-
wand am Oberboden ist in gleicher Weise wie beim Bau der
Polka - Schleuse mit Brettertafeln zwischen den auf 1™ Ent-
fernung eingerammten Spundpfiblen ausgefiihrt worden, am
Unterboden dagegen wurden die Brettertafeln durch die zwi-
schen den Hauptpfiihlen eingerammten Spundbohlen ersetzt.

Die Fangedimme bestehen nur aus einem hinter den
Spundwiinden angeschiitteten Lehmkorper von 1™ breiter
Krone und zweimaliger Boschungsanlage. Zur Verstrebung
der Spundwiinde dienten die auf den Holmen angebrachten
und durch die provisorisch verlingerten Grundanker noch
unterstiitzten Spannriegel, welche iiber den Holmen auf
Bohlen ruhende eiserne Schienen zur Fithrung des Laufkrahns
trugen.

Diese einfache und billige Construction der Spundwiinde
und Fangedimme ist in Frankreich sehr gebriiuchlich und
namentlich bei den in der Mosel erbauten Wehren mit Erfolg
angewendet worden, bedingt allerdings die rasche und
gesammte Ausfiihrung eines derartigen Baues innerhalb der
Zeitperiode des Sommerwasserstandes, dessen Anschwellungen
die wbrigens leicht wieder zu erginzenden Fangedimme zwar
angreifen, eine wesentliche Beschidigung der Bauausfihrung
jedoch nicht hervorrufen. Auch ist bei der Lage des Betons
bis 2™ unter dem tiefsten Punkt des natiirlichen Strombetts
eine nachtriigliche Unterwaschung des Bauwerks nach dessen
Ausfibrung nicht mehr zu erwarten. Die Zubereitung des
Betons aus 4 Theilen grobem Moselkies und 3 Theilen Mor-
tel geschah in folgender Weise. Der durch Maschinen aus
1 Theil hydraulischem Metzer Kalk und 2 Theilen Sand
gefertigte Mortel wurde in Handkarren gleichzeitig mit dem
rein gewaschenen groben Moselkies von 2 bis 5** Durch-
messer auf ein ca. 7™ hohes Geriist transportirt und von
dort im angegebenen Verhiiltnifs mit dem Moselkies in einen
vertikal stehenden, mit ca. 60 horizontalen inneren Stiiben
versehenen eisernen Cylinder geschiittet, durchlief denselben
und fiel, indem die Stibe auf die innige Vermischung der
Materialien hinwirkten, auf die unter dem Cylinder befind-
liche Betonbank als gleichmiifsig gemischte Masse, welche
demniichst in Kasten der Baugrube zugefiihrt und in gewohn-
licher Weise mit Hilfe des Laufkrahns versenkt wurde. Nach
Herstellung und Erhiirtung des Betons in einer Abtheilung
der Baugrube wurde dieselbe durch provisorische Zwischen-
wiinde nochmals angemessen getheilt, ausgepumpt und sodann
das Mauerwerk verlegt. In dieser Weise schritten die Aus-
fihrungen gradatim bis nach vollstindiger Herstellung des
Welrriickens vor, worauf ein Theil des Baugeriistes und der

1.
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Fangedimme bis zur Oberkante des Mauerwerks abgetragen.

und die definitive Verholmung der Spundwiinde vorgenommen,
demniichst aber die vollstindige Beseitigung der Fangedimme
und die Sicherung des Abfallbodens nach der Zeichnung
bewirkt worden ist.

In dihnlicher Weise wurde auch spiter das Wehr im
Nebenarm der Mosel, jedoch mit dem Unterschiede ausge-
fihrt, dafs das Fundament daselbst nach Auspumpung der
Baugrube durch Schiittung des Betons im Trockenen erfolgte.

Diese Fundamentirungsweise fand iiberhaupt bei allen
Kunstbauten der Moselcanalisation, wenn es die Boden- und
‘Wasserverhiiltnisse nur irgend gestatteten, Anwendung, da
die Betonirung im Trockenen nach den maafsgebenden Ein-

heitspreisen nicht nur billiger als die unter Wasser auszufiih-
rende, sondern auch billiger als Bruchsteinmauerwerk ist,
aufserdem aber vor beiden Methoden wegen der einheitlichen,
gleichartigen und compacten Masse sowohl, als auch wegen
der grofseren Schnelligkeit der Ausfilhrung den Vorzug ver-
dient.

Der im Trocknen geschiittete Beton bestand aus 5[
Theilen Mortel und 8 Theilen Moselkies und wurde mit
10,5, Franken pro Kubikmeter incl. aller Materialien und
Arbeiten bezahlt, wiihrend Beton unter Wasser versenkt
einen Kostenaufwand von 12 Franken, Bruchsteinmauerwerk
aber einen solchen von 13,,, Franken hervorgerufen haben
wiirde. (Schlufs folgt.)

]
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(Schlufs.)

§ 11. Bestimmung der Expansionsleistung permanenter Gase
im Allgemeinen; Expansionsleistung atmosphiirischer Luft und
iiberhitzten Wasserdampfes.

Nach Gleichung 15 ist fiir die Gewichtseinheit
eines Gases,- welches bei der Volumiinderung sein Gewicht
nicht indert,

— Rdt=aUdB=dL,
nach 29" kann man auch schreiben:

o
e A=
und nach Gl. 24°:
g— G,
W
Man hat also;
al = — (Tﬂa-—vl—)d‘ 2000 %{f ={£CD B—n. 4B,

Integrirt man diesen Ausdruck, indem man das Integral
zwischen den Grenzen von #; und # nimmt, welche dem An -
fange und dem Ende der Expansion von %, auf B ent-
gprechen, SO entsteht, da

ant1 o
at . de= +1+ onst.
{ —n-l—l
a.lso/x—"dx-——ﬂ—ﬁ i - Const.
p—(n—1)
————— -+ Const.
ﬂ—
1
Lo xT——I-Const
ist:
f},z =1t
al = — fﬁ—aCf —nqB.
.Y =0 t"(”" B9
L_ C(n- 1)(61 ‘)_"_'__1(}[; n—1 ggn--l')

T

in welcher Gleichung ¢, die Anfangstemperatur und B,
das Anfangsvolum ist. Nun ist aber nach Gl. 24"
Co=2A, B,», wenn A, die dem Anfangsvolum entsprechende
Spannung ist. Man hat also:

¢ « Bynt
)=ty (—(g)7)
(a4t )( (Q}‘) ) (Gl 12.)
( 1) B AR

Diese wichtigen Gleichungen geben die Leistung oder
Arbeit eines Gases, wenn dasselbe seine Temperatur iindert,
bei gleichzeitiger Volumiinderung; d. h. die dulsere Arbeit
des Gases. Hierbei ist immer vorausgesetzt, dals withrend
der Volumiinderung von Aulsen her weder Wirme zuge-
fihrt, noch abgefithrt werde (§ 7). Wenn das Volum
unter dieser ebengenannten Voraussetzung sich dndert, so
nennt man nach Rankin (vergl. Grashof, Theoretische
Maschinenlehre Bd. I. S.76) diese Aenderung eine ;adia-
batische®, d. h. eine auf die ,Undurchlilsigkeit
der Umhillung in Betreff der Wiirme, begriindete,

Ist in den Gleichungen 37 und 37" die Anfangstempe-
ratur ¢, grolser als die Endtemperatur ¢, so ist Arbeit durch
die Abkithlung des Gases verrichtet worden, ist dagegen
¢, Kleiner als #, d. h. hat eine Erwirmung stattgefunden, so
ist Arbeit verbraucht worden. Ebenso ergiebt sich, dafs bei
der Ausdehnung des Volums B, auf ein grofseres Volum B
Arbeit verrichtet worden ist, und umgekehrt.

Setzt man, wie frither (§8 G. 29"), den Atmosphirendruck
@ =10333 Kilogramm auf d. Quadratmeter
und nach GL 12 fir permanente Gase
C=35638 0,
a =273,
so folgt fir permanente Gase
29 l
e T Y (1 t;)
103 33

Ak o ol e ( @3 i
-3

in welchen Gleichungen ¢ das specifische Gewicht der
Gasarten im Verhilltnifs zum specifischen Gewicht der atmo-
sphiirischen Luft (Gl 12), » den Exponent des Poissonschen
Gesetzes (Gl 27* und 29%), ¢, die Anfangstemperatur, ¢ die
Endtemperatur, B, das Anfangsvolum, B das Endvolum
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bezeichnet, withrend die Leistung Z sich auf eine Gewichts-
einheit (Kilogramm) des Gases bezieht (§ 2).
Fiir trockene atmosphirische Luft ist
gt
a=1,,; (Gl 82)
t

L= 71,3951 t: (1 __t_)
1

37°) = 10333 - 2, ;440 (U; B,) (1 T (‘%!-)O‘u)

0,
=iy [t
fir tberhitzten Wasserdampf, wenn derselbe bei
100 Grad, d. i. bei einer Atmosphiire Spannung gesiittigt und
von da ab iiberhitzt ist, ist
0 = 0,5400 (§3)
e— a8 (31 33

L=1674 % (1 __t)
tl
;‘81 0, 9504
37%) ¢ '==10838 + 8,556 % B; (1 T (_?3‘) )

==1e7m7(2734—&)(1”*(%%)mmn)

§ 12. Niiherungswerth fiir die Expansionsleistung des

Kesseldampfes, hergeleitet auf Grund der Bestimmungen des

Yerfassers., — Niitherungswerth von Grashof. — Berech-

nung nach dem Mariottesehen Gesetz. — Vergleichungs-

tabelle. — Verhalten des Dampfes in den Cylindern der Dampf-
masehinen.

In Betreff des Kesseldampfes wissen wir, dals auf den-
selben das Poissonsche Gesetz (§ 7) nicht anwendbar ist;
dafs dasselbe innerhalb der Spannungsreibhe von 0,; bis 10
Atmosphiiren nur als nitherungsweise branchbar betrachtet
werden darf. Unter diesen Voraussetzungen gelten
dann die Gleichungen fiir die Arbeit (Leistung) einer Ge-
wichtseinheit (§ 11) auch fiir den Kesseldamf, wenn man
zugleich festhiilt, dals der Kesseldampf withrend der Expan-
sion und Compression die Eigenschaften des Kesseldampfes
behiilt — ,,de Pambour’s Princip® — §4. —

Nach Gl 34 ist fir Kesseldampf

7n = 1,0648,
0= 317,; (Gl 14),
a = 424 (GL 14),

Diese Werthe mit « = 10333 (s. oben) in die Glei-

chungen 37" eingesetzt, giebt:
L = 506,,; ¢ (1 _;)
1
g 0,
38) ] =10333 - 15,555 % B, (1 —(?31) M)
B\ 0sos4s
=5086,,, (424 +1,) (1 " (%) )

Diese Gleichungen fir die Bestimmung der Expansions-
Arbeit des Kesseldampfes machen keinen andern Anspruch,
als den, dafs sie fir den praktischen Gebrauch hinreichend
genaue Resultate liefern, dabei in ihrer Anwendung nicht
itbermiifsig complicirt sind, und endlich, worauf besonders
Werth gelegt wird, dafs sie sich aus einfachen Voraussetzungen
(§ 5) leicht herleiten lassen, wobei die constanten Werthe,
welche darin vorkommen, durchaus auf Grund der als rich-
tig angenommenen Tabellen von Regnault-Zeuner - Grashof

(§ 10) zu berechnen sind. Ueberall ist in moglichster Be-
stimmtheit zu zeigen versucht worden, in wie weit die
gemachten Voraussetzungen von der Wirklichkeit abweichen.

‘Was nun die schiirfere und genauere Bestimmung der
Leistung des Kesseldampfes anbetrifit, so findet sich in
Grashof, Theoretische Maschinenlehre Bd. I, §. 85, eine
Darstellung des hier einzuschlagenden Verfahrens. Danach
kann man in der That auch fiir gesfittigten Dampf mit
wissenschaftlicher Genaunigkeit die Gleichung

e — G — A B

gelten lassen; nur hat nach Grashof hier der Coefficient m
nicht die Bedeutung des Coefficienten » aus dem Poisson-
schen Gesetz (§. 7 u. 8); derselbe soll namentlich nicht ein
constanter Werth sein, sondern eine Funktion von dem

9
Verhiiltnils 7-}-1— und von der anfiénglichen Pressung 2,

B

sodann aber von einem mit #, bezeichneten Werthe, welcher
angiebt, wie viel Gewichtstheile die in Dampfform befind-
liche Wassermenge betriigt innerhalb einer Gewichtseinheit
eines Gemisches von Dampf und tropfbar fliissigem Wasser,
und zwar im Anfangsvolum B,. (Am angef. Orte S.171 u.
172,) Die Bestimmung dieses Werthes m fiir einzelneWerthe
3,
B
ten Tabellen dort ausgefithrt worden, und schlielslich als
sNiherungswerth® fir m ermittelt worden

B,

Q} ?

punter & eine Constante, unter a eine Funktion von U,
verstanden, welche mit grofser Anniiherung durch die
Formel

von -, von A, und y, ist auf Grund von zuvor berechne-

m=a-4b- log

a=qa—f3% +y-log
ausgedriickt werden kann, so dals schlielslich

mxa—-p’%-l—ylog%—i—blog%—-

wird, wiihrend e, £, 7. & nur noch von g, abhingig bleiben.*

Diese Constanten werden sodann fiir verschiedene Werthe
von y, ermittelt. Endlich wird, fiir den Fall, ,,dals man
sich mit einer noch geringeren Anniherung begnii-
gen will, empfohlen, zu setzen:

m = 1,35 + Oy %,
welches filr Werthe von #, > 0,, aus Proberechnungen ermit-
telt worden ist.

Wir haben hier stets bei unseren Rechnungen voraus-
gesetzt, dals das als Anfangs- Volum betrachtete Normal-
Volum B, vollkommen mit gesittigtem Wasserdampf erfullt
sei, dals also von vornherein eine volle Gewichtseinheit Kes-
seldampf in Betracht komme. Unter dieser Voraussetzung
wird y, = 1 und '

m=1,,45-

Mit diesem von Grashof gefundenen Niherungswerth als
Exponenten ergiebt sich denn, wenn wir denselben in die
Gleichungen 37" einsetzen,

P L
38%) L =10333 - 7,401 - %5, (1 o ({% )0“"').

Diese Grashofsche Formel ist zur Zeit vielfach im
Gebrauch, um die Expansionswirkung des Kesseldampfes in
den Dampfmaschinen zu berechnen. Wir wollen daher die
Resultate derselben mit den Resultaten unserer Formel 38
zusammenstellen, um dieselben mit einander zu vergleichen.
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Vorher mag noch bemerkt werden, dafs, wenn man annimmt,
es finde wihrend der Expansion gar keine Abkiihlung statt,
und es verhalte sich der Kesseldampf dabei wie ein perma-
nentes Gas, aus der Gleichung 6° folgt, indem man ¢ = ¢,

setzt,
VA = B, A,
B, A,
A ="

folglich nach Gleichung 15
d8
dL = aWdB = %, B, o,

und wenn man nun integrirt von B, bis B

=L, 535;323
de=fa3(1i’31f~t-{B—

Li=0, B=1,
38", L=—iaI 0. In & 10333 - A, B, lng- :
1 1

Dies ist die iltere Methode, die Leistung der Expan-
sion des Dampfes in den Cylindern der Dampfmaschinen zu
bestimmen, und zwar nach dem Mariotteschen Gesetz
(§1). Wir wollen in Folgendem die Resultate dieser Me-
thode zugleich mit denen der Grashofschen und unserer For-
mel zusammenstellen, und zwar, da alle drei Formeln den
Werth 10333 A, B, gemeinschaftlich haben, so verhalten
sich die Resultate wie

Mariotte Grashof Unserer Gleichung
% Q} 01185 % 0,0848
11'1531— : Tyg015 (1*“(ﬂ;‘) ) : 15:555(1_(§;) )

Tabelle iiber die Expansionswirkung des Dampfes nach verschiedenen

Formeln.

) a am
mlﬁ g Grashof Unsere Formel i

£ |lemg unserer Formel

- L] B, \ 0515 B 100048 : :

2 5 = ?““5(1 #('ﬁ) 1 5,“!(1 _( 3 ) mit mit

E i B Mariotte | Grashof
0,080 | 2,526 2,140 2,881 — 0,195 | - 0,191
0,085 | 2,465 2,097 2,279 — 0,186 | 40,182
0,000 | 2,407 2,056 2,280 — 0,178 | 40,178
0,005 | 2,854 2,017 2,184 — 0,170 | 4+ 0,107
0,100 | 2,303 1,079 2,189 — 0,164 | 0,160
0,150 | 1,807 1,674 1,786 —0,111 | 0,112
0,200 | 1,605 1,447 1,529 — 0,076 0,082
0,250 | 1,386 1,264 1,826 — 0,060 0,062
0,300 | 1,204 1,111 1,158 — 0,046 +0,047
0,850 | 1,050 0,979 1,015 — 0,085 0,088
0,400 | 0,016 0,868 0,890 — 0,026 | T 0,027
0,450 | 0,709 0,757 0,778 — 0,021 | 10,021
0,500 | 0,693 0,662 0,678 — 0,015 | - 0,016
0,550 | 0,598 0,574 0,585 — 0,013 | -+ 0,011
0,600 | 0,611 0,494 0,502 — 0,009 | 0,008
0,650 | 0,481 0,419 0,425 — 0,006 | 0,008
0,700 | 0,857 0,548 0,352 — 0,005 | 0,004
0,750 | 0,288 0,289 0,285 — 0,008 | 0,008
0,800 | 0,228 0,220 0,221 — 0,002 | 0,001
0,850 | 0,163 0,161 0,161 — 0,002 | 40,000
0,000 | 0,105 0,105 0,105 — 0,000 | 0,000
0,050 | 0,051 0,051 0,061 — 0,000 | 4 0,000

Wenn man diese Resultate mit einander vergleicht, so
fillt es auf, dafs die Resultate unserer Formel von dem

0
kleinsten Werthe von “.I;— ab bis zu einem Verhiiltnils von

3 2N gl
== 0,,, hin fast ganz genau in der Mitte liegen zwischen

RY
den Werthen des Mariotteschen Gesetzes und der Gras-

B
hofschen Formel; von _’.513[_ = 0,40 und fiir grofsere Werthe

stimmen die Resultate unserer Formel und der Grashofschen
bis auf die dritte Decimalstelle genau iiberein, und beide
unterscheiden sich von hier ab von der Mariotte schen For-
mel iiberhaupt nur in der dritten Decimalstelle.
pli
Fiir kleine Werthe von uﬁ— differiren die Resultate un-
serer Formel von der Grashofschen doch immer nicht

sehr erheblich ; fijr'%—z 0,0g verhalten sich beide Werthe

B
z—':% = 1,0592, (. h. es giebt unsere Formel ein um
nicht ganz 9 Procent grifseres Resultat als die von Grashof.
Setzt man nun Dampf voraus, der nicht wasserfrei ist, bei
welchem also in dem obigen Ausdruck von s der Werth y,
kleiner als 1 ist, so wird m kleiner als 1,,,., und dann
stimmen beide Formeln noch besser iiberein.

Bei der praktischen Anwendung wird sich meistens
schwer bestimmen lassen, welchen Gehalt an tropfbar fliissi-
gem Wasser der Dampf im Augenblick, wo die Expansion
beginnt, besitzt, d. h. welchen wirklichen Werth g hat. Es
kommt hinzu, dals in der That die Versuche mit Indicatoren
an Dampfmaschinen gezeigt haben, dals die Spannungsver-
hiiltnisse sich in Maschinencylindern in einer Weise iindern,
welche von dem durch die Grashofsche Formel ausge-
dritckten Gesetze etwas abweicht und sich mehr dem Ma-
riotteschen Gesetze nithert, und zwar besonders auffallend

wie

]
bei kleinen Werthen von -ﬁ-. Unsere Formel weicht in

ihren Resultaten in ganz entsprechender Weise von der Gras-
hofschen nach der Richtung des Mariotteschen Gesetzes hin

ab, und zwar auch um so mehr, je kleiner ﬂ}‘ ist. Man hat

N
die gedachte Erscheinung auf verschiedene Weise zu erkliiren
gesucht. Zuniichst indem man annahm, dals das expandi-
rende Volum Dampf in Wirklichkeit grofser sei, als das
aus der Cylinderfilllung, und den schiidlichen Raum berech-
nete, weil die Dampfabschliisse (Schieber, Ventile) nicht abso-
Int dampfdicht halten, sondern in um so grilserer Menge
Dampf durchlassen, je mehr wihrend der Expansion die
Spannung im Cylinder abnimmt; hierdurch wird also wiihrend
der Expansion Dampf zugefihrt, und man hat es nicht mehr
mit dem urspringlichen Volum 2,, sondern mit einem gro-
fseren Volum zu thun. Um diesen Umstand in Rechnung zu
bringen, hat man dann schiitzungsweise das urspriingliche
Volum durch Hinzufiigung eines vergrofserten (hypothetischen)
schiidlichen Ranmes, den man auf das 1,; bis 2,5 fache des
wirklichen bemessen hat, vergrofsert. Da diese Voraus-
setzung aber zur Erklirung der obigen Thatsache nicht yoll-
kommen ausreicht, so hat man darauf hingewiesen, dals dem
Dampf in der That wiithrend der Expansion Wirme
zugefihrt werde, denn einmal dndert sich die Tem-
peratur der Cylinderwandungen nicht in gleicher Weise, Wwie
die des Dampfes, sondern es nehmen die Cylinderwandungen
allmiihlich eine gewisse mittlere Temperatur an, die grofser
ist, als die kleinste Temperatur des expandirenden Dampfes;
hierdurch entstehen Verhiltnisse, wie sie schon am Schlusse
des § 4 erwithnt wurden; es wird zwar nicht iiberhitzter
Dampf gebildet, aber es findet doch eine geringere Con-
densation wihrend der Expansionsperiode statt,
als dieselbe bei der Herleitung des Grashofschen Gesetzes
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angenommen wurde. Andrerseits aber erfolgt eine
Wiirmezufithrung wiihrend der Expansion noch dadurch, dafs
bei dem Eintritt des frischen Dampfes ein Theil desselben
an den Cylinderwiinden, welche eine geringere Temperatur
haben als dieser frische Dampf, sich niederschligt, Wasser
bildet von einer Temperatur, die immer hoher ist, als die-
jenige, welche, zumal bei starker Expansion, der Dampf
withrend der Expansionsperiode annimmt. Dieses Wasser aber
giebt wiihrend der Expansionsperiode seine Wiirme ab und
vermindert dadurch in #hnlicher Weise, wie die Cylinder-
wandungen, die Condensation des Dampfes wilhrend der Ex-
pansionsperiode, ja es kann unter Umstiinden durch Verdam-
pfung dieses Wassers withrend der Abnahme der Dampfspannung
noch neuer Dampf sich bilden.

Man sieht ans dieser Darstellung, dals die in § 5 gemachte
Annahme, dals der Dampf wiithrend der Expansion die Ge-
wichtsmenge des in dampfformigem Zustande befindlichen
Wassers niiherungsweise sehr wenig dindere, fiir den Dampf
im Maschinencylinder in der That zutreffend ist; unter
diesen Annahmen haben wir unsere Niiherungsformeln ent-
wickelt, und es erscheint daher wohl begriindet, dals die-
selben zu vollkommen brauchbaren Resultaten fithren miissen.
Unsere Formel nimmt die Einflisse der Wiirmezufithrung
withrend der Expansion, welche wir soeben geschildert haben,
vollkommen auf; diesen Einflissen konnte die Grashof-
sche Gleichung nicht Rechnung tragen. Die Voraussetzung
der Dampfdurchliissigkeit der Abschliisse (Schieber — Ventile)
kann bei unserer Formel eben so gut beriicksichtigt werden,
als bei jeder andern. Endlich ist, wie schon zu Anfange des
Paragraphen bemerkt worden, ein gewisser Werth darauf zu
legen, dafs sich die Constanten unserer Formel in sehr ein-
facher und durchsichtiger Weise herleiten lassen. (Vgl. §10.)

§ 13. Anwendung der Resultate des § 12 auf die Leistung

des Dampfes in den Dampfmascehinen — absolute Lei-

stung , wirksame Leistung, schiidliche Leistung, indicirte Lei-

stung. — Bestimmung der Leistungen dureh die entsprechen-

den Figuren. — Expansionswerth, Fiilllungswerth, schiidlicher
Raum,

Vergleichen wir die Formeln 38, 38a und b des vori-
gen Paragraphen, und bezeichnen wir jetzt die Expansions-
wirkung des Dampfes mit Z,, so lilst sich immer schreiben

99) A0 i e e, B

in welchem Ausdruck ¢ den Atmosphiirendruck in Druck-
einheiten fir die Flicheneinheit, 3, die Anfangsspan-
nung des expandirenden Dampfes in Atmosphiren, 3, das
Normal-Volum des expandirenden Dampfes (Volum einer
Gewichtseinheit, § 2) beim Beginn der Expansion, und % den
Expansions-Coefficienten bezeichnet; und zwar ist
nach den Bestimmungen des vorigen Paragraphen:

nach dem Mariotte’schen Gesetz z:ln%'?,
1
nach dem Grashof’schen Gesetz

' I ’3 0y
39.) ; R —— 7,4015 (1 b (li;) “'5)

nach unseren Ermittelungen

= - (47

Der Werth » ist unabhiingiz vom Landesmaals und
Gewicht, wogegen fir « und L, dieselbe Maalseinheit zu

Grunde zu legen ist. Nimmt man, wie bisher stets gesche-
hen, « in Kilogrammen fiir den Quadratmeter, so ist %8, in
Kubikmetern zu nehmen und man findet dann Z, in Meter-
kilogrammen; nimmt man ¢« in Pfunden fiir den Quadrat-
fuls, so mufs man B, in Kubikfuls nehmen, und findet dann
L, in Fulspfunden, u s. w.
Nach Gleichung 15 ist allgemein
dL=a- U - dB;
wenn nun der Dampf in einen Raum mit constanter
Spannung eintritt, so ist, wenn wir integriren, die Leistung
L=a-%: B
Diese Leistung des Dampfes nennen wir die Volldruck-
leistung im Gegensatz zu der” Expansionsleistung,
welche mit stetig abnehmendem Druck erfolgt, und bezeich-
nen sie mit ZL,. Hiernach ist die Volldruckleistung
eines Volums B,, wenn dasselbe die constante Spannung
9, hat:
40) - -+ cLi=ea-U By
wenn sodann dieses Volum B, mit der Anfangsspannung A,
expandirt, so ist die Expansionsleistung (Gl 39)
g, S-SRy oty
folglich die Gesammtleistung, welche wir als absolute
Leistung einer Gewichtseinheit des Dampfes
mit Z, bezeichnen,
40%) ¢« L,=L, + L, —=a: U B (l—t—x).
Wenn in Fig. 1 die Abscissen auf der Axe AC dem

= i Fig.1.

§ | |

r E&, o

| i

: i

i il

....... B |
A B s~ ¢

Volum, die Ordinaten (normal zu 4C) den entspre-
chenden Spannungen proportional gemacht werden, so
ist leicht zu iibersehen, dals der Inhalt der Figur 4BED
proportional dem Werth 2%, und der Inhalt der Figur
BEFC proportional dem Werth = (2 - d8), d. i. proportional
dem Werth 3 - B, - x sein muls; es ist also der Inhalt
der Figur ADFC proportional der absoluten
Arbeit des Dampfes. Wir nennen die so dargestellte
Figur die ,,Figur der absoluten Arbeit des Dam-
pfes®, kurz: die yabsolute Figur*.

Denken wir uns nunmehr die Wirkung des Dam-
pfes in einem Dampfmaschinencylinder:

Wenn der Kolben in seinem Anfangsstande bis auf den
Boden des Cylinders reichte, und wenn die Zutrittstffnung
genau in demselben Boden angebracht wiire, wenn dieselbe
dabei hinreichend grols gedacht wird, und wenn zwischen der
Kolbenfliche und dem Verschlufs dieser Oeffnung keinerlei
Spielraum wiire, so wiirde zuniichst das von dem Kolben
durchlaufene Volum genau zusammenfallen mit dem
vom Dampf erfillten Volum; es wirde der Dampf
anfangs mit constanter Spannung eintreten, dann wirde er
plotzlich abgesperrt, expandirend weitere Arbeit auf den
Kolben iibertragen, bis zu dem Augenblick, wo der Kolben
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seinen Hub vollendet hat. Die ,,absolute Figur® wiirde
dann genau proportional sein der auf den Kolben iibertrage-
nen absoluten Arbeit des Dampfes. Hiitte man einen
Indicator mit dem Cylinder verbunden, so wiirde der
Stift, welcher den in jedem Augenblick des Kolbenweges vor-
handenen Druck auf dem Papierstreifen markirt, wihrend
letzterer sich proportional dem Kolbenwege fortschiebt, die
obere Begrenzung der absoluten Figur beschreiben; die
auf den Kolben iibertragene Arbeit wird unter diesen Vor-
aussetzungen proportional der absoluten Figur sein.

Dieser ideale Zustand findet bei den Dampfmaschinen
niemals vollkommen statt; und die Folge davon ist, dals die
auf den Kolben ibertragene Arbeit des Dampfes fir die
Gewichtseinheit Dampf kleiner ist, als die absolute
Figur. Wir missen diese Abweichungen nunmehr unter-
suchen.

1) Zuniichst fillt das von dem Kolben durchlau-
fene Volum keineswegs zusammen mit dem vom Dampf
erfiillten Volum. Zwischen dem Kolben und dem Boden
des Cylinders, sowie zwischen der Eintrittsoffnung in den
Cylinder und der Abschlulsvorrichtung fiir den Dampf befin-
det sich ein Volum, welches mit Dampf gefillt werden mufs,

ohne dals diese Dampfmenge, welche an der Expansions- -

arbeit mitwirkt, an der Volldruck-Arbeit des Kolbens
theilnimmt. Dieses Volum nennt man den ,schiidlichen
Raum® Von der Figur der Volldruck-Arbeit 4DEB in
Fig. 1 ist also, um die auf die Kolben iibertragene Arbeit
zu bestimmen, zuniichst das dem schiidlichen Raum entspre-
chende Volum 44, D, D (Fig. 2) abzuziehen, so dals also
der Kolben nicht bei 4, sondern erst bei 4, seinen Lauf

77— S|
ey A0 W XK. 0

beginnt, und der an dem Cylinder angebrachte Indicator
erst von dem Punkt 2, aus die Indicatorcurve beschreiben
wiirde. Der Einflufs dieses schiidlichen Raumes besteht nun
ferner darin, dafs, indem der Dampf denselben ausfiillt, ohne
Arbeit auf den Kolben zu iibertragen, die hierdurch frei
werdende Arbeit des Dampfes sich in Wirme umsetzt,
welche unter gewissen Umstiinden (theoretisch betrachtet)
sogar auf Ueberhitzen dieses Dampfes wirken konnte; fak-
tisch aber auf Verdampfen eines Theiles des von dem Dampf
mit fortgerissenen Wassers wirkt, und theilweise auch an
die Umfassungswiinde abgesetzt wird. Diese Vorgiinge sind
meist 80 wenig von merkbarem Einflufs, dals man sie durch-
aus vernachliissigen kann.

2) Die Eintritts6ffnung fir den Dampf ist hiufig,
wenigstens beim Beginn des Kolbenhubes, nicht weit genug,
um den Dampf ohne allen Spannungsverlust durchtreten zu
lassen. Wenn der Kolben bei 4, seinen Hub beginnt, so
ist die Spannung in diesem Augenblicke aus dem angefithrten
Grunde zuweilen noch nicht gleich 20, sondern sie erreicht
diesen Werth erst, nachdem der Schieber die Oeffnung wei-

ter frei gemacht, und der Kolben also bereits ein gewisses
Volum durchlaufen hat, z. B. bis & gekommen ist. Die Span-
nungs - Ordinate bei 4, ist dann etwa 4,0 , anstatt 4, D,,
erst die Spannungs-Ordinate G'@, wird gleich 4, D, und die
Curve bekommt anstatt der geraden Linie D, &, die Form
Dy, Gy, so dals wiederum das Stiick D, D,; @, von der abso-
luten Figur verloren geht.

3) Wenn in dem Punkte B der Abschluls des Dampfes
bei Beginn der Expansion plitzlich erfolgt, so bleibt die
Spannung 2, , also die Ordinate von & bis B constant. Allein
auch diese oben gemachte Voraussetzung trifft nicht immer
zu. Wenn die Zutrittsofinung fiir den Dampf sich sehr lang-
sam schliefst, und zuletzt nur noch ein enger Spalt bleibt,
so muls der in den Cylinder eintretende Dampf aus dem
gleichen Grunde, wie unter Nr. 2, an Spannung verlieren.
Bei dem Kolbenstande 2, d. h. bei dem Beginn der Expan-
gion ist also die Dampfspannung nicht = 9 und folglich
die Ordinate nicht, wie in Fig.1 BE, sondern kleiner,
etwa BE,, indem sie allmiihlich bis auf diesen Werth abnahm,
z. B. von dem Kolbenstande A aus, wo sich der Einflufs der
Verengung der Eintrittsoffnung anfingt bemerkbar zu machen.
Es geht also von der absoluten Figur wieder das Stiick 7, EF,
verloren. Wiihrend in der absoluten Figur (Fig. 1) die Ordi-
nate von 2 bis £ constant ist, ist sie hier (Iig. 2) nur von
&, bis H; constant, und fehlt von D bis D, ganz.

4) Es trifft aber auch eine weitere Voraussetzung,
welche dem idealen Zustande zu Grunde lag, nicht zu;
die Expansion beginnt nicht, wie dort, mit der Span-
nung 2, sondern mit einer geringeren Spannung, und der
Indicatorstift wird nicht, wie in der absoluten Figur, die
Curve von A nach 7, sondern die darunter liegende von /&
nach #, hin beschreiben, so dals wieder das Stick EE F, F
von der absoluten Figur verloren geht. Dieses Stiick wird
noch durch einen Umstand beeinflulst, der von Wichtigkeit
ist. Die Expansion hat néimlich nicht, wie bei dem idea-
len Zustande vorausgesetzt wurde, ihren ungestérten
Fortgang bis zur Vollendung des Kolbenhubes, son-
dern es findet hiiufig bereits vor Vollendung des Kolben-
hubes, etwa wenn der Kolben in & steht, die Eroffnung
des Austrittsweges des wirksamen Dampfes statt. Hier-
durch nimmt natiirlich die Spannung des wirksamen Dampfes
schneller ab, als durch die Expansion allein. Wenn bei der
Kolbenstellung & die Spannung durch die Ordinate &,
reprisentirt wird, so mag sie bis zur Kolbenstellung C bis
auf die Ordinate CF, durch einfache Expansion abnehmen ;
vermoge der Erdfinung des Dampfaustrittes sinkt die Span-
nungsordinate aber bis #,, und es geht das weitere Stiick
Ky, F\Fy; von der absoluten Figur verloren.

Die von einer Gewichtseinheit Dampf auf den Kolben
wirklich iibertragene Arbeit ist also nicht proportional der
absoluten Figur 4DEFC, sondern dem Flicheninhalt der
Figur 4, Dy, G, H, E K, I, C.

Diese Figur, deren Flicheninhalt proportional ist der
Arbeit, welche eine Gewichtseinheit Dampf auf den
Kolben wirklich dbertrigt, nennen wir die ,,Figur
der wirksamen Arbeit* — kurz: , die wirksame
Figur®. :

Die wirksame Figur ist also gleich der absoluten
Figur, vermindert um die unter 1 bis 4 vorstehend ange-
fithrten Stiicke.
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Bei gut construirten Dampfmaschinen lassen sich die
Verluste 2 und 3 fast ganz vermeiden, oder sie sind doch
im Vergleich mit dem Verlust durch den schiidlichen Raum
so gering, dafs sie gegen denselben zu vernachlissigen sind ;
es wird dann auch der Verlust durch die Figur EE, FF,
fortfallen, weil die Spannung beim Beginn der Expansion
unter diesen Umstiinden gleich der constanten Volldruck-
spannung ist. Wenn diese Verluste aber nicht vermieden
werden konnen, so ist es kaum moglich, dieselben mit eini-
ger Sicherheit auch nur annihernd durch Rechnung festzu-
stellen. Man muls sie bei ausgefithrten Maschinen durch den
Indicator unmittelbar durch Messung bestimmen, oder schii-
tzungsweise annehmen. Unter der Voraussetzung, dafls die
genannten Verluste fortfallen, oder anderweitig corrigirt wer-
den, ist dann die wirksame Figur gleich der absolu-
ten Figur, vermindert um das Rechteck 40D, 4, und um
das Stiick &, FF,,. Nennt man das Volum des schiidlichen
Raumes B, so ist 44, nach der Voraussetzung proportional
dem Werth B,, folglich Rechteck 4DD, 4, proportional dem
Werth 2, B,. In ganz analoger Weise lifst sich das Stiick
I, FF, ausdricken unter der Form B, 2, wenn B, dem
durchlaufenen Volum AC und 2, dem durchschnittlichen Span-
nungsverlust proportional ist. Da nun die absolute Figur
dem Werth - A, B, (1 + ) proportional war, so folgt, dafs
die wirksame Figur sich darstellen lifst durch:

a {09 (142 — ALV, — A}
A T

A

D

N
=

)\ AT Timh hm
4 4N M B Lilr e

In Tig. 3 sei die wirksame Figur, abgesehen von
dem Verluste Nr. 2 und 3 wieder hergestellt.

Wiihrend der arbeitende Dampf den Kolben fortschiebt,
ist auf der entgegengesetzten Seite des Kolbens (Rilckseite)
nicht ein absolutes Vacuum. Wire dies der Fall, so
wiirde, da die Ordinaten der absoluten Dampfspannung ent-
sprechen sollen, die wirksame Figur sofort die Arbeit
reprisentiren, welche von dem Kolben mittelst der Kolben-
stange weiter ibertragen wird. Da aber auf die Rilckseite
des Kolbens auch noch Drucke wirksam sind, so miissen die
Arbeiten dieser Drucke von der wirksamen Arbeit abgezogen
werden, um die iibertragene Arbeit zu finden. Diese
Gegenarbeit wollen wir nun bestimmen.

Wenn der Kolhen am Ende seines Weges angekommen
ist, in O, so durchliuft er nun riickwirts das Volum, wel-
ches durch die Abscisse C4, repriisentirt wird. Wir hatten
angenommen, dafs der Austrittsweg fir den Dampf schon bei
K, sich zu bffnen beginne; ist der Kolben in C, so wird
dieser Austrittsweg moch nicht ganz frei sein; das geschieht
erst, wenn der Kolben ein gewisses Volum riickwiirts
durchlaufen hat, also etwa von C' bis Z gekommen ist; bis
dahin sinkt die Spannung des austretenden Dampfes, und

Zeltschrift f. Bauwesen, Jahrg XXIV,

erreicht bei Z, ibhr Minimum, so dafs die Figw LL F,,,C
die Arbeit des Gegendruckes auf dieser Strecke repriisentirt.
Nun bleibt der Gegendruck eine Zeit lang constant, bis der
Kolben das Volum CM durchlaufen hat; die Arbeit des
Gegendrucks ist hier proportional der Figur LL M, M. Bei
M soll die Ausflulséffnung des Dampfes abgesperrt wer-
den; von hier ab wird also der Dampf auf der Rickseite des
Kolbens comprimirt, die Dampfspannung wiichst wihrend
der Compressionsperiode, welche bis zur Durchlaufung des
Volums CN andauern soll; dann offnet sich der Eintritt fiir
frischen Kesseldampf und die Spannung geht nun schnell
aufwiirts, bis sie entweder mit Vollendung des Kolbenhubes
in 4, die Anfangsspannung 2, erreicht, oder, wie oben
unter Nr. 2 dargestellt wurde, erst spiter in die volle Span-
nung A, iibergeht, in welchem Falle bei D, eine Abrundung
der Curve entsteht.

Die Arbeit des Gegendruckes ist also proportional der
Figar F\,,ONN, M, L, F,,,. Ziehen wir diese Figur von
der wirksamen Figur ab, so bleibt endlich eine Figur
iibrig, welche von der geschlossenen Curve D, EK, F F,,, L,
M, N, D, begrenzt ist, und welche nun proportional sein
muls der von dem Kolben weiter iibertragenen Arbeit. Die
Arbeit, welche dem Flicheninhalt dieser Figur proportional
ist, nennt man die ,,indicirte Arbeit*, die Figur selbst
die ,indicirte Figur* oder die ,,Indicatorcurve®,
Es ist dies eben die Figur, welche ein mit dem Cylinder
verbundener Indicator withrend eines Hin- und Herganges
des Kolbens beschreiben wiirde.

Die Figur 4, D, N, M, L, F,,,C4,, welche proportional
ist der Arbeit des Gegendruckes, nennen wir ,,die Figur
der Gegenarbeit oder der schiidlichen Arbeit®,
kurz ,,die schidliche Figur®

Die von dem Kolben weiter iibertragene Arbeit, d.i. die
indicirte Arbeit ist also proportional der wirksamen
Figur, vermindert um die schidliche Figur.

Wir haben unter ¥, das Volum einer Gewichtsein-
heit Dampf verstanden (Normal-Volum, § 2). Haben wir
G Gewichtseinheiten Dampf, so sind die gefundenen Resul-
tate iberall mit ¢ zu multipliciren. Der Werth &%, ist
dann aber das wirklich verbrauchte Dampf-Volum,
und bezeichnen wir dasselbe mit Q,, so ist

’D’l =@ - ml!
folglich ist dann die wirksame Figur nach dem Obigen
a {40, 14— A0, —ADYL,
unter 8, und O, die Werthe & - B, und &- B, verstanden.

Bezeichnen wir kiinftig das ganze, vom Kolben
wirklich durchlaufene Volum, welches wir kiinftig
das Kolben-Volum nennen wollen, mit £, so ist 4, C in
Fig. 2 und 3 proportional dem Volum O, und es ist das
Schlufs - Volum nach der Expansion

D= D-o i D'r

Wenn wir unter £,‘ das von dem Kolben vom Beginn
seines Hubes bis zum Augenblick der beginnenden
Expansion durchlaufene Volum verstehen, welches wir das
Fﬂl]ungs-Volqm nennen wollen, so ist £,‘ proportional
der Abscisse 4, B in Fig. 2 u. 3, und man hat

9 =0y + Oy
Das Verhiiltnils %— = %— in'§ 12 nennen wir den

Expansionswerth; das Verhiiltnils
12
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£ i
gy, Sl Y o

Kolben - Volum 2,

nennen wir den Fiillungswerth und bezeichnen densel-
ben mit &. Es ist dann der Expansionswerth

Dy D
41!) =&_—.'D’DJ+D g}_‘lm%ze+g,
R T Ay -Sg
Do

wenn wir niimlich
b schiidlichen Raum

AL) " “Kolben-Volum 4
getzen, Kennt man also den Fiilllungswerth & und das Ver-
hiltnifs £, so ist danach der Expansionswerth (Gl. 41%) zu
berechnen, und diesem Werth gemifs z (Gl 39*) zu bestim-
men. Setzt man nun die eben bestimmten Werthe in den
obigen Ausdruck fir die wirksame Figur, so entsteht fiir
den Inhalt der wirksamen Figur, welcher proportional
ist der von dem wirklich verbrauchten Dampf-
volum Q auf den Kolben éibertragenen Arbeit, die
wir mit Z, bezeichnen,

=a{d 0, (l—l-x)—?lllﬁ,-—i‘lyﬂy}
= {2 (' +0,) (1 +7) — %,Dx — %,0,}

one BB 521
42) + Ly= W D, {e+(s+'g’)x—%:[~"iag—”o}.

~ Hiervon geht nun die schiédliche Arbeit, welche
proportional ist dem Inhalt der schiidlichen Figur
(Fig. 3) ab.

Die schidliche Figur (Fig. 3) kinnen wir nun auch
so berechnen, dals wir dieselbe in das Rechteck 4, PQC und
in die Figuren L, F\,, Q@ + MN,, N, 4 PD'N, N,, zerlegen.
Bezeichnen wir den Werth der constanten Gegendruck-
Spannung mit 2A,, so ist das Rechteck 4, PQC durch U, - L,
auszudriicke.

Die Figur LF,,,Q lifst sich, wenn wir das Volum
(proportional dem Stiick ZC) mit Q, und die mittlere Span-
nung in diesem Volum mit A, bezeichnen, durch A, R, dar-
stellen, und ebenso lassen sich die beiden andern Sticke
durch 2,0, und A, 0, ausdriicken, so dafs die schiidliche
Figur sich ihrem Inhalte nach darstellt durch

Li=a N0, + X0+ ARy + Ay D,}

Ja %0, A,
42) =Wl 1+ Ty, +mn.,}
Daher ist die indicirte Arbeit L; zu setzen

L;=1L, — L,

42%) - - Li=aDy W, e+ (c+O)x] —
%Ly - 4.0, | ALD,  AO, ]
=y ;
e e s e
Die Werthe g— % u. 5. w. sind von der Construc-

tion der Steurung abhiingig. Kennt man die Schaulinie
fiir die Steurung, 8o sind dieselben unmittelbar aus der
Schaulinie zu entnehmen. Bei Steurungen, die nicht geradezu
fehlerhaft construirt sind, sind diese Werthe iiberhaupt
sehr klein. Dieselben betragen hei gut construirten Ma-
schinen :

Volum, welches der Kolben durchliuft, withrend
der treibende Dampf ausstrimt,

Kolben - Volum
o KF

A10 (Flg 3) o 050183

Volum, welches der Kolben durchliiuft, bis der
Dampf ganz frei ausstromt,

Kolben - Volum
CL
o) (Fig. 3) = 0O,0085

Volum, welches der Kolben durchliuft, wiihrend
der Gegendampf comprimirt wird,

Kolben - Volum

M
=;:t_16' (Fig. 8) = 0,044

Volum, welches unter Einstrémung des Gegen-
dampfes durchlaufen wird,

Kolben - Volum
.
N (Fig. 3) = 0,005

d) g—:-:

Schwieriger als dw Bestimmung der Volum-Verhiiltnisse
ist die Bestimmung der Spannungs-Verhiiltnisse.

Die Spannung 2, ist der Mittelwerth der Span-
nungs-Differenz zwischen der Spannung, welche der
Dampf haben wiirde, wenn die Expansion ihren ungestorten
Fortgang nithme, und derjenigen Spannung, welche derselbe
wirklich hat, indem zugleich mit der Expansion eine Aus-
stromung des wirkenden Dampfes erfolgt. Diese mittlere
Spannungsdifferenz ist offenbar abhiingig sowohl von der
Spannung des ausstromenden Dampfes, als auch von der
Spannung des Gegendruckes. Immerhin aber wird diese
Differenz, welche am Schlufls des Kolbenhubes sich
durch die Ordinate £F,, in Fig. 3 charakterisirt, einen sehr
kleinen Werth haben, der, wenn er auch etwas zu hoch oder
zu niedrig angenommen wird, keinen sehr erheblichen Ein-
flufs auf das Resultat haben kann. Aehnlich verhiilt es sich
mit der Spannung £,, welches die Mittelspannung in
dem sehr kleinen Volum CZL ist, und deren grifster Werth
durch die Ordinate QF,,, verzeichnet wird. Wir schiitzen
auf Grund von vorliegenden Indicatorcurven den Werth

A, = 0,5 A, = U,, so dals also

2, A,
e) % +D.o 5[:-_ 0y018 * 0y5 +05005 * 055 = 0,015

anzunehmen ist.

Die Spannung 2, ist die mittlere Spannung des
comprimirten Dampfes, wihrend der Kolben das Volum £,
durchliuft. Wenn in M der Austritt des Gegendampfes abge-
sperrt ist, so ist dessen Spannung 2(,; das zu comprimirende
Volum ist Q, 4+ Q, 4+ Q, Das Schlufs-Volum am KEnde
der Compression ist:

D+ 8y,
folglich das Volum-Verhiiltnifls der Compression
9,
De4R,+0, ., B _ . B
D+ D, a+e, T YR G
Ry Dy

und indem man die entsprechenden Werthe einsetat, ent-
steht (Gl. 41°. Gl c und d)

1 ?044 T
ax C 4 05002
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Nach Gleichung 24 ist folglich die Schlufsspannung
sy 01044 "
w=o, 1 + mme’
worin nach Gl 84 # = 1,5543 Zu setzen’ ist. Der Ausdruck
in der Klammer ist grofser als 1. Fir den Fall, dals
{ = 0,y ist, nimmt derselbe den Werth 1 -4 T YT
;+ 0100!
== 1,5,44 a0, und wenn { ==0,,,, ist, den Werth 2,,4¢5-
Es ist
Liggea o8 = 1y9907 == Lyg402 * Lygagus
21808 11908 =2, 5035 = Lyg515 * 21509
Wir werden daher ohne erheblichen Fehler setzen kin-
nen im Mittel die Schlufsspannung nach der Com-
pression

A=1,05 A, (1 5 ‘:_?_mﬁ)-

Diese Schlufsspannung wird in Fig. 3 durch die
Ordinate NN, repriisentirt, es ist folglich die Ordinate
0
f) Ny N, = A— A, =0,046 Wi+ 1,046 A, 204 —,
) 11 9k & 1046 + 1046 **s ¥+ 0“‘..0g
Nehmen wir an, dafs die mittlere Spannung 9, niihe-
rungsweise die Hilfte der Schlufsspannung sei, welches fiir
das sehr kleine Volum M, N;N,, olne erheblichen Fehler
geschehen kann, so hiitten wir
= —O0as
8) ST =% (Owss + 0,524 ;+0,00’ )
und den Werth mit Ricksicht auf ¢)

*A D 0
h) s e = Oy044 (Omﬂa + Oys5e8 t‘ﬁ%‘ )
= 1002

W BT

1
=0 (1 + e )

Nun bleibt noch iibrig, den Werth
A Q,
A Dy
zu bestimmen. Die Anfangsspannung in dem Volum
N, N,, PD, ist durch die Ordinate N,N,, reprisentirt, also
nach f) durch den Werth
0.
05046 A + 146 A —Q'Twiﬁ:’
die Schlufsspannung in diesem Volum ist durch die
Ordinate 2D, dargestellt, gleich A, -2, .
Nehmen wir wieder die mittlere Spannung bei diesem
sehr kleinen Volum gleich dem Mittel aus der Anfangs- und
Schlufsspannung, so ist

0,
mq o7 % (0,045 s + 1048 A 2%

0 R —91,)

e 05044
= 0,5 Ay + 0595 Ao FE0

Mit Riicksicht anf Gl d ist also

A D 0,
i) gﬁ : D—; = 01003(0153111'—" + Oy505 * f+(§:?;;__ Oun)

j i OMH &I,.

e A 05000048
== Dot A = C + Oy099

Daher ist: aus h und i

% D, % D E 5
D, St e oo g+ Omonss TG

— 05000054

worin der Werth 0,,0004¢ @ls sehr klein zu vernachliissi-
gen ist.

Setzen wir nun die Werthe o) und k) in den Ausdruck
42" so0 entsteht fiir die indicirte Arbeit

[ L =aly A, {e—O,nol-l-x(s-{-C)—

A )
= §_Ll_ [1’013 + g'io_cg'llﬂli jl},

worin nach Gl 39%, indem man fir % nach Gl. 41*

zu setzen hat

alﬂml o7 &ah &

2 8 140
nach dem Mariotteschen Gesetz
14
e+ 0
- = Grashofschen Gesetz

0,1
= Tyq01s (1 2= (i_i_é) 4 ),

- unseren Ermittelungen

[ R.=15,5“ (1_(;_-};-90,0“‘),

und zwar ist hierin nach Gl. 41 & der Fiillungswerth
und nach Gl 41" { das Verhiiltnifs des schiidlichen Raumes
zum Kolben - Volum.

43)

af=—"1n

B,
3
man die Werthe von # sofort aus der Tabelle des § 20 ent-
nehmen. z B. fir e = 0,; L= 0,,; ist

D, _ 8, 0,

B TE® T gy hond

fiar 0,5, ist nach der Tabelle in § 12 nach unseren Ermit-
telungen

Wenn man aus & und £ zuerst berechnet, so kann

% = O,475,
fiir 0,55 % = 0,585,
Differenz fir O,ox . . = Oy008s
= = 01 -« + Oypygp
7 = Ops -« .+ Oyo37a

% fir 0,50 == 0,575 — Oy9037 == Oy54;-

§. 14, Anwendung auf Maschinen nach Woolfschem System.
Zusammenhang der theoretischen indicirten Figur mit
der wirkliechen Indicatoreurve.

Wenn man eine Dampfmaschine nach Woolfschem
System hat, so tritt der Dampf zuniichst in den kleinen
Cylinder, expandirt in demselben, tritt dann in den gro-
fsen Cylinder und expandirt dort weiter. Wenn man immer
die Voraussetzung gelten lifst, dals die Abscissen sich
verhalten wie die Volumina, und wenn dann in Fig. 4
wieder 4C proportional ist dem Schlufs-Volum, welches

0, K

Fig. 4.

\Qb
-

e e

}/\\

////V///ﬁ.ﬁs’f 7 /Z//A’/
der Dampf am Ende der Expansion hat, so muls natiir-
lich die absolute Figur sich genau in derselben Weise

15
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darstellen, wie vorhin; aber um die wirksame Figur zu
erhalten, ist zu beriicksichtigen, dals der Dampf bei dem
Uebergange von dem kleinen Cylinder zu dem grofsen Cylin-
der abermals einen schidlichen Raum zu erfillen hat,
welcher von dem Kolben nicht nutzbar durchlaufen wird,
und welcher eine dhnliche Rolle spielt, wie der schidliche
Raum vor dem Eintritt in den kleinen Cylinder.

Ist in Fig. 4 ADEFC die wie frither verzeichnete abso-
lute Figur, und ist 4,7 proportional dem im kleinen
Cylinder durchlaufenen Volum, Z7'U proportional dem
zweiten schiidlichen Raum, .4C proportional dem Schluls-
Volum, so ist, da am Schluls der Expansion nur der
grolfse Cylinder und die beiden schéidlichen Riéume mit
Dampf gefiillt sind,

AC— A4, — TU=(4,T+ UOC)

proportional dem im grolsen Oylinder durchlaufenen

Volum. Nennt man noch U, die im zweiten schiidlichen

Raum wirksame mittlere Spannung und L), das Volum dieses

schiidlichen! Raumes, so ist jetzt die wirksame Figur

wie in GL. 42, nur um die Figur ZSUZ = U, Q,, vermindert.

B S D

44) L, = a-A Dofs+(e+t),: o -5“}

indem wir unter O, das Kolben-Volum des grofsen
Cylinders,

A, die Anfangsspannung, mit welcher der Dampf zur Wir-
kung gelangt,

C__D, __ dem schidlichen Raum in dem kleinen Cylinder

_D,o e Kolben- Volum des grofsen Cylinders,
D,o‘ +D. D»..
440 2 91 o'+ Oy + 9, D.D

EB 3oy o) Do + 9%+ 2, 14 D, 4t D
D ' D,

_&+et+h

14045’

S 90: Yl Fallungs - Volum
2 Kolben - Volum des grofsen Cylinders

verstehen, und wenn wir noch setzen
Q,, schiidlichem Raum vor dem grofsen Cylinder

Wt Da Kolben- Volum des grofsen Cylinders,
s0 ist
A0 . A
b 5 ot el LIS TG
44%) L, = a9, {e+(e+r§).c oo ;“-‘11}'

Um die Spannung 2, zu bestimmen, sei zuniichst das
Kolben- Volum des kleinen Cylinders £, sowie

£y _ Kolben-Volum des grofsen Cylinders

9. Kolben-Volum des kieinen Cylinders
Do' _ Fiillungs - Volum o :
O: _ Kolben-Volum des kleinen Cylinders  °*’
» 0, L
folglich ET:-: _éﬁ_ =1Lz, dann ist die Schlulsspan-
7

nung im kleinen Cylinder nach Gl 24 und 34

— /4O &+ Lr\L osss
e (3] =n BST e(s2E

b i A e Q5 + 0y 4 14l

und die Anfangsspannung im grofsen Cylinder:

e iob €k+€7
g e (1 +2 €+ .fl))

Nehmen wir die mittlere Spannung in dem immerhin
sehr kleinen Volum £, gleich dem Mittel aus den Spannun-
gen A1 und 0,1, so ist

. W,a + Wz "5 (Gk -+ §t)1»m

44)2[,,._—2 = 9[1{ g +
& + Lz L osss
- (1+r(;+ &) |

In den meisten Fillen wird man keinen irgend erheb-
lichen Fehler machen, wenn man anstatt » = 1,,4,4 das
Mariottesche Gesetz anwendet, und die Abnahme der Span-
nung innerhalb des schiidlichen Raums vernachliissigt, also
A, = W1 setzt, dann ist

L g Btile
91!: Rt QI1 1 o ‘[:'cl
folglich fir Woolfsche Maschinen die wirksame
Figur
e AR
44%) L, = e, D, [e z gl es_o2a Dy
) 0{+(£+ -), 11+L.'F 2[1 Qo}

Es folgt nun, indem man die schiidliche Figur
abzieht, in ganz gleicher Weise, wie frither, die indicirte
Arbeit fir Woolfsche Maschinen

&+ Lt

Li=a¥%,9, {e+(£+§)x—*1 m':c’soo:_
_3[0 0y001 1
o [l )
el 3+§+":.1
A ST
nach dem Mariotteschen Gesetz

A by B By
nach Grashof -
&+ L4 5\
<=t 1= () )
nach unseren Ermittelungen

X 10 {1 = (%:)Oum]

\
zu setzen ist.

Bei den eincylindrigen Maschinen mufs die von
uns bestimmte ,indicirte Figur® mit derjenigen zusam-
menfallen, welche ein an dem Cylinder angebrachter Indica-
tor beschreibt, weil bei den eincylindrigen Maschinen
die von dem Dampf erfillten Volumina wachsen, wie die vom
Kolben durchlaufenen Wege.

Anders verhiilt es sich mit den Maschinen nach Woolf-
schem System. So lange der Dampf in den kleinen
Cylinder eintritt, wachsen die vom Dampf erfillten Riume
allerdings, wie die von dem kleinen Kolben durchlaufenen
Wege; indessen, sobald der Dampf aus dem kleinen in den
grofsen Cylinder iiberstrémt, ist jedesmal der von dem Dampf
erfillte Raum gleich dem von dem grofsen Kolben bereits
durchlaufenen Volum plus dem von dem kleinen Kol-
ben noch zu durchlaufenden Volum, plus den bheiden
schiidlichen Riiumen.

(Es sei a, der Querschnitt des grofsen Kolbens,

a; der Querschnitt des kleinen Kolbens,

/, der Gesammtweg des grofsen Kolbens,

45%) I der Gesammtweg des kleinen Kolbens,

;' und /' die von dem grofsen und klei-
nen Kolben in gleichen Zeiten aus ihren
Anfangsstellungen durchlaufenen Wege,
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i
b — %" — .« das Verhulnils swischen den
& a
459 gleichzeitig durchlaufenen Wegen, und

l, der Weg, welchen der kleine Kolben
vom Anfange seines Hubes bis zum Be-
ginn der Expansion zuriickgelegt hat.

Es ist:

Dy =a, -,

Q' = d,
Do' a;,lo

= —= —,

45") %
a,l
' i IR N it

arly a a2

W

[ §5 7y

Der bei irgend einer Stellung beider Kolben mit expan-
direndem Dampf erfilllte Raum :
O &' + (@ b — 0 i) + 0, 2 (E+ &)
In Fig. 4 sollten die Abscissen den mit Dampf erfiillten
Volumen entsprechen; es ist also

4,C=0,,
AT = by
Ady =0, 1, G,
10 =L,

Fiir irgend eine Kolbenstellung, dem Wege /,* des grofsen
oder dem gleichzeitigen Wege 7./ des kleinen Kolbens ent-
sprechend, sei 47 die zugehorige Abscisse, dann muls sein,
wie so eben ermittelt:

A7 = a, Zg‘ + a Zk — O Ik‘ - a, IH (g-l— Q.l)

Es ist aber
UZ = AZ — (A4, 4 4, T+ 17)
=AZ — (a3l C+ & + 0,0, Q),
folglich
46) . o+ o+ UZ=ql) — by,

1
=u'a1—3)

) ?—“1.)
T ( 50y

Die in dem Punkt Z stattfindende Ordinate ist dann die
Spannung, welche vorhanden ist, wenn der grofse Kolben
den Weg /7, von seiner Endstellung, folglich der kleine Kol-
ben den Weg 7./ zuriickgelegt hat; diese Spannung wirkt auf
den grolsen Kolben als treibender Druck, und gleichzei-
tig auf den kleinen Kolben als Gegendruck, Ist also die
indicirte Figur in Fig. 4 construirt, so kann man sehr
leicht fiir irgend eine Stellung des grofsen Kolbens die ent-
sprechende Spannung finden; man braucht nur ein
Stiick 4 U abzuschneiden, welches gleich

= it
ﬁyzﬁ' (z.:’Jl' ¥1)+ﬂgzk...—._ugly (g.{_al_l_?)

; ol
ist, und von U aus das Stiuck UZ =1 q, (7_ ) abzutra-

gen; die in diesem Punkt stattfindende Ordinate giebt die
gesuchte Spannung.

Wenn in dem Punkt Z die Spannung 9, ist, so ist in
diesem Augenblick die Arbeit, welche der Dampf verrichtet,
indem derselbe durch Expansion aus dem kleinen in den
grofsen Cylinder tritt,

A -d- (T2)=A, -d- (8,8, —arZ') (Gl 46)
=q, - W dl' — A, di’.
Die ganze durch Expansion auf diese Weise verrichtete
Arbeit ist der Flédcheninhalt der Figur USCEF.

Vg =l Ve = I
Figur (USCF) =, [ %.d2,' — o, | Az,
¥y =0 Ve = 0

Hierzu kommt die in dem kleinen Cylinder verrichtete
Arbeit, welche durch die wirksame Figur 4, D, RT aus-
gedriickt wird, und zwar lifst sich diese Figur darstellen

Ve =
Figur (4, D, RT) = q; | A dly’
U =0
Demnach ist der Inhalt der ganzen wirksamen Figur

Ve =& Vg =1
46%) L, =u, (A — AN Al + aJﬂl, ~dd’,
e =0 Vg =10

worin unter 2, die im kleinen Cylinder stattfindenden Span-
nungen verstanden sind. Die Ausdriicke unter den Integral-
zeichen sind eben die von den Indicatoren wirklich
beschriebenen Indicatorfiguren im grofsen und klei-
nen Cylinder withrend eines Kolbenhubs. Berechnet man
den Flicheninhalt der bei dem kleinen Cylinder beschrie-
benen Figur (Fig. 5) und multiplicirt man denselben mit

dem Kolbenquerschnitt a; und berechnet man den Flichen-
inhalt der bei dem grofsen Cylinder beschriebenen
Figur (Fig. 6) und multiplicirt man denselben mit dem Kol-

= W

'id

benquerschnitt a,, so erhiilt man in der Summe beider Pro-
ducte die wirksame Arbeit wihrend eines Kolbenhubes,
und diese Summe ist wie oben gleich dem Flicheninhalt der
in Fig. 4 construirten wirksamen Figur.

Uebrigens ist zu bemerken, dafs man durchaus nicht
nothig hat, um die wirksame Figur zu erhalten, fiir
beide Cylinder Indicatorcurven zu nehmen, denn da die
Spannung 2, fiir irgend einen Kolbenstand zugleich im gro-
fsen und im kleinen Cylinder stattfindet, und zwar im
grolsen Cylinder als treibender Druck, im kleinen Cylinder
als Gegendruck, so ist, weil das Verhiltnils der beiden Kol-
benwege in jedem Augenblick constant ist, niimlich

att

‘ﬁk‘ o a= Ty,



187
Vg =1, Up =
a | U, d¥y=aq, | A.7, dl;’
Visgon U =0
Vi =T Vg = Il
= 'Ey; 7y f‘-.’f, vdly=za, U, -dl".
l'e =0 s = 0

Der Werth hinter den Integralzeichen ist aber der Fli-
cheninhalt der Figur (PQRS) in Fig. b der bei dem klei-
nen Cylinder beschriebenen schidlichen Figur;
man bedarf also nur dieses einen Indicator-Diagramms,
denn indem man den Flicheninhalt der genannten Figur
(PQRS) mit 7 - aj = a, multiplicirt, erhiilt man den Fliichen-
inhalt der Figur 6. Die Figur 4, welche sich aus der theo-
retischen Betrachtung der Arbeit des Dampfes ergab, wollen
wir im Gegensatz zu den von dem Indicator wirklich
beschriebenen Curven die ,theoretische indi-
cirte Figur® nennen. Um den Flicheninhalt der ,theo-
retischen indicirten Figur® (Fig. 4) zu bekommen,
ist dann von dem Flicheninhalt der Fig. 6 noch der Fli-
cheninhalt der schéidlichen Figur, welche dem Gegen-
druck gegen den grofsen Kolben entspricht, abzuziehen;
diesen Gegendruck kann man durch ein sogenanntes ,,Va-
cuumme ter® ermitteln.

Uebrigens ist sehr leicht die Figur 6 zu zeichnen, wenn
Fig. 5 durch Beobachtung gefunden ist. Man mache VW
gleich dem Hub des grofsen Cylinders (7,); theile PS =1,
und PW =/, in gleich viele gleiche Theile, und errichte
in den Theilpunkten Normalen; sodann mache die auf VW7
errichteten Normalen der Reihe nach gleich der in dem ent-
sprechenden Theilpunkt auf PS8 stattfindenden Ordinate des
Gegendrucks im kleinen Cylinder (2,), denn dieser Gegen-
druck ist gleich dem gleichzeitigen wirksamen Druck im
grolsen Cylinder.

Auch die theoretische indicirte Figur 4 lilst sich leicht
aus der beobachteten Figur 5 construiren; niimlich so: Man
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theile eine gerade Linie von der Liinge VW (Fig. 6) gleich
/g nach dem Verhiltnils i Trage dann auf einer geraden
Linie 4C (Fig. 4) das Stick 44, = Gly, das Stick 4,7
=§-Z§, das Stick 70U = {,lg, das Stick UC = (L‘;—l)zg.

(G 46). Nun theile man die Liinge £S in Fig. 5 und die
Liinge 4,7 in Fig. 4 in gleich viel gleiche Theile, errichte
in den Theilpunkten Normalen, und mache die Normalen auf
A, T gleich den Ordinaten A, in den entsprechenden Theil-
punkten von PS, welche dem wirksamen Druck entspre-
chen. Theilt man nun UC in Fig. 4 und PS in Fig. 5 wie-
der in gleich viel gleiche Theile, errichtet in den Theil-
punkten Ordinaten, und macht die Normalen auf UC (Fig. 4)
gleich den Ordinaten 2, in Fig. 5, welche den entsprechen-
den Theilpunkten angehiren, so ergiebt sich Figur 4. Die
Richtigkeit des Verfahrens ist nach den obigen Entwickelun-
gen leicht nachzuweisen.

Man wird iibrigens durch Betrachtung der theoreti-
schen indicirten Figur (Fig. 4) sofort erkennen, dafs,
wenn man von dem zweiten schiidlichen Raum 7RSU
absieht, es fiir die Gesammtleistung ganz gleichgiltig ist, wie-
viel der Dampf im kleinen und wieviel er im grofsen
Cylinder expandirt; es kommt, wenn £ = O gesetzt wird,
lediglich auf das Verhiltnils

/

B, e+ C

= == —-——= (Gl 44°

also bei gegebenem L auf das Verhiiltnils & = :L;‘l (Gl 45")
g by

an, und nicht auf das Verhiiltnifs &;. Erst durch Beriick-
sichtigung des zweiten schiidlichen Raumes (Gl 44%) spielt
£, in Verbindung mit £ eine Rolle, und der negative Werth
in Gl. 44° und Gl. 45 wird um so kleiner, je kleiner e
ist; d. h. je stiirker man im kleinen Cylinder expandiren lilst.

H. Wiebe.

Ueber Material, Fabrikation und Versehleifs der Eisenbahnschienen.

(Mit Zeichnungen auf Blatt E bis G im Text.)

(Schlufs.)

Der Puddelprozels.

Es wird nicht ohne Interesse sein, an dieser Stelle
einiges fiiber die Production des Feinkorneisens folgen zu las-
sen, und zwar um so mehr, als aus den nachfolgenden An-
gaben Aufschliisse fiir manche Vorkommnisse beim Verbrauch
des Feinkorneisens resp. des Stahles im Schienenkopf ent-
nommen werden konnen.

Das beste Product, welches ein Roheisen zu geben ver-
mag, ist das reinste und gekohlteste Eisen.

Um Roheisen in schmiedebares Eisen {iberzufithren,
mufs es dem Puddelprozels unterzogen werden und hat nach
der Reihe alle Perioden dieses Prozesses durchzumachen.
Diese Perioden sind:

1) das Schmelzen des Roheisens,
2) die Reinigung desselben,
3) das Frischen aufs Korn,

4) die Kohlung des Korns,
b) das Frischen durch die Flamme.

Nachdem im Ofen das Roheisen geschmolzen ist und
ein Bad gebildet hat, erfolgt zuniichst die Reinigung dessel-
ben unter dem Einfluls der zugesetzten eisenoxydulhaltigen
Schlacke. Unter diesem Einfluls entfernen sich aus dem
Roheisen die schiidlichen Beimengungen desselben, indem sie
mit den Bestandtheilen der Schlacke chemische Verbindungen
eingehen, so dals durch diese Absonderung das Eisen rein
wird. Indem die Schlacke iiber dem Kisenbade eine Haut
bildet, wirkt sie nicht nur in der beschriebenen Weise
chemisch aunf das Roheisen, sondern auch mechanisch auf
den ganzen Prozels ein, weil durch diese Haut di¢ atmo-
sphilrische Luft abgehalten und die schiidliche oxydirende
Wirkung derselben verhindert wird. Die Aufgabe des Pud-
delns besteht mithin darin, unter der Schlackendecke das
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flilssige Eisen umzurithren, ohne diese Haut zu liiften. Das
in der Schlacke enthaltene Eisenoxydul wirkt withrend der
Reinigungsperiode sowohl auf das Roheisen als auf das Frisch-
eisen ein, Das Roheisen wird in Folge dessen gefrischt,
d. h. frei von Kohlenstoff gemacht, indem derselbe oxydirt
und solcherweise in Kohlenoxydgas iibergeht. Dieses Gas
entwickelt sich in sehr feinen Bliischen, welche fortwiihrend
die Eisenktrnchen auf die Oberfliche des fliissigen Bades
filhren, wo sie sodann von dem Kohlenstoff und dem Kohlen-
oxydgas der Flamme wiederum gekohlt werden, sofern die
Flamme diese Agentien in hinreichender Menge enthiilt. Der
Puddler hat das aufsprudelnde Eisen beim Puddeln auf Fein-
korn unter der Schlackendecke zuriickzuhalten und, wie ange-
deutet, den Zutritt der atmosphiirischen Luft fern zu halten,
damit eine Entkohlung des eben gekohlten Eisens unter Bil-
dung von Kohlenoxydgas verhindert werde. Ebensowenig
wie freier Sauerstoff darf die Flamme zu viel Kohlensiiure
enthalten, weil bei einem Uebermaals an letzterer wiederum
eine Entkohlung des Eisens eintreten wiirde; etwas Kohlen-
siiure ist jedoch nithig, um die Verbrennung im Ofen zu
unterhalten; es bedarf aber um so weniger, je hohere Tem-
peratur das Bad zeigt.

Je basischer und oxydulbaltiger die Schlacke ist, desto
flissiger wird im Puddelofen das Eisenbad und desto leich-
ter kionnen mit den aufsteigenden Kohlenoxydblischen die
Eisenkornchen durch das Bad gefithrt, zum Kohlen gebracht
und durch den Puddler dem Luppenballen, welcher sich im
im Bade absondert, zugefiihrt werden. Beim Frischen durch
die Flamme wird das Eisen unter Zufithrung von Sauerstoff
wieder entkohlt.

Beim Stahl- und Feinkorn-Puddeln wird diese letzte
Operation unterbrochen, Es kann als eine Unvollkommenheit
in der Production angesehen werden, dals beim Puddelu
eine Operation unterdriickt werden muls, weil bei dieser
Unterdriickung zn hilufig der Fall eintritt, dafs durch die-
selbe Eisentheilchen, welche noch in der Kohlung des Korns
begriffen sind, mit zur Luppe geballt werden. Dieses hat
aber zur Folge, dals rohe Stellen in der Luppe entstehen,
die bei der Fertigstellung des Fabrikats Fehler in der
Schweilsung erkennen lassen und in den fertigen Schienen
beim spiiteren Gebrauch Veranlassung zu Ausbriichen geben.

Zur Gewinnung eines guten Feinkorneisens oder guten
Stables kommt es mithin darauf an, dals gutes Roheisen
verwendet wird, dals nach dem Schmelzen desselben eine
Schlacke, welche die erforderlichen Eigenschaften besitzt,
zugesetzt wird und dafs der Puddler beim Unterbrechen des
Prozesses die Zufiihrung des ungekohlten Eisens zum Luppen-
ballen zu verhindern sucht, und hierzu gehdrt wiederum ein
zuverliissiger und geschickter Arbeiter. Dennoch wird das
Anballen von ungekobltem Eisen zur Luppe nicht ganz ver-
hindert werden konnen, und in diesem Umstande ist der
Grund zu suchen, weshalb im Feinkorneisen und im Puddel-
stahl sich hiiufiger rohe und fehlerhafte Stellen so wie Bla-
senbildungen vorfinden, welche spiiterhin beim Gebrauche fiir
das fertige Fabrikat verderblich werden.

Darstellung des sehnigen Eisens.

Wird die Periode des Frischens durch die Flamme
nicht unterbrochen, wie bereits angedeutet, so oxydirt der
Kohlenstoff des gekohlten Eisens wieder an der Flamme und

geht in Kohlenoxydgas iiber, so dals reines ungekohltes Eisen
iibrig bleibt, und dieses nimmt unter der Walze sodann eine
sehnige Form an.

Wenn alles fliissige Eisen schliefslich, sei es fiir kor-
nige, sei es fir sehnige Textur, zur Luppe geballt ist, so
ist der Puddelprozels beendet und der Luppenballen fertig.
Derselbe wird sodann entweder unter einer Quetsche, wie
in franzosischen und belgischen Werken, oder unter einem
schweren Dampfhammer, wie meistens in deutschen Werken
geschieht, bearbeitet, von der iiberschiissigen Schlacke befreit
und schliefslich durch die Luppenwalze gezogen. Die durch
dieses erste Walzverfahren gebildeten Stibe haben kein
glattes Ansehen, sondern erscheinen vielmehr mit ranher und
rissiger Oberfliche. Wie schon oben bemerkt, haben die-
selben noch einen reichlichen Gehalt von Schlacke in sich
und besitzen wegen des Siliciumgehaltes derselben die Fii-
higkeit, im Schweilsofen die saftige Schweifshitze anzunehmen.
Diese Luppenstibe werden endlich in Stiicke, denen die
Liinge des Packets gegeben wird, gebrochen, und nachdem
sie sortirt sind, zur Bildung des Packets verwendet.

Bildung des Schienenpackets.

Bei der Bildung des Packets kann nach zwei verschie-
denen Methoden verfahren werden und zwar kann dasselbe
1) flachkantig, und
2) hochkantig geformt sein.

Flachkantige Packetirung.

Die flachkantige Packetirungsweise ist die iltere und
die am meisten ibliche.

Die Luppenstiibe haben etwa eine Breite von 8 resp.
13*" und eine Stiirke von 2,,*". Diese Stibe werden nach
dem nachstehend skizzirten Schema in Verband in 9 bis 10

< 13 e S | >
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Lagen iiber einander geschichtet und sodann, um die Schich-
tung im Ofen zu fixiren, mit Draht verbunden. Die 3 ersten
Schichten sollen den Kopf, die mittleren 4 den Steg und die
letzten Schichten den Fufs der Schiene nach dem Auswalzen
liefern. Die ersten Schichten erhalten deshalb die besten
Eisenqualititen. Die iibrigen Schichten werden in der Regel
von geringeren Qualititen znsammengesetzt. Die Stegpartie
enthiilt sehr hiinfig rothbriichiges (schwefelbaltiges) Eisen.
Die mit & bezeichneten Stiibe sollen die dufseren Kanten des
Fulses bilden und bestehen aus bereits abgeschweilsten Eisen-
stiben, weil sonst die scharfen Kanten des Fulses nicht glatt
und rein aus der Walze hervorgehen wiirden und namentlich
dann nicht, wenn die Fuflsluppen etwas rothbriichig sein
sollten. Die iulseren Theile des Fufses entstehen daher
immer in gemischter Schweilshitze, was manchmal zur Folge
hat, dals die Fulskanten einzelner Schienen schon beim
Abladen sich umbiegen oder abspringen. Zu bemerken ist
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jedoch hierbei, dafs die von mir beobachteten Fille des
Abbiegens der iiulseren Fufskanten sich auf die Verwendung
von abgeschmiedeten Eisenstiben, welche mit altem Rost
behaftet waren, zuriickfihren liefsen. Im Betriebe ist das
Abspringen der Fufskanten von mir nur sehr vereinzelt wahr-
genommen worden. Anstatt dieser abgeschweilsten Eisen-
stitbe fiir die Fulskanten verwenden manche Werke eine auf
die ganze Breite des Packets durchgehende Platte von bereits
abgeschweifstem Schmiedeeisen zu demselben Zwecke. Soll
der Kopf der Schienen aus kornigem Eisen oder aus Stahl
bestehen, so nimmt man in der Regel zu den ersten Schich-
ten nicht frisches Luppeneisen, sondern bereits abgeschweils-
tes Material, dem bei der ersten Schweilsung die Breite des
Packets und etwa die doppelte Stiirke der Luppenstiibe gege-
ben ist, etwa nach dem hier skizzirten Schema.

< 27

P
oA

7.
S

A A

fT e,

2‘5”"-

T‘Iﬁ!&'zfrﬂr&r

Dieses abgeschweilste Kopfstiick wird Kopfbramme oder
Kopfplattine genannt. Soll der Kopf der Schiene aus Fein-
korneisen oder aus Stahl bestehen, so wird fiir die auf die
Kopfbramme folgende Luppenlage gern ein gut schweiflsbares
Eisen als Uebergangsmaterial genommen, weil in den Wer-
ken angenommen wird, dals die grofse Schweilsfihigkeit
dieses Materials dem weniger schweilsbaren Material mit zu
Gute kommt.

Dieses Uebergangsmaterial ist weiter nichts als phos-
phorhaltiges oder sogenanntes Kaltbrucheisen, welches in sei-
ner Textur, wie oben angegeben, ein grobes, glinzendes,
Lkrystallinisches Korn zeigt. In der vorstehenden Packet-
skizze sind die Kaltbruchluppen mit ¢ bezeichnet. In der
fertigen Schiene bilden dieselben etwa ein starkes Drittel des
Kopfes und des obern Theils des Stegs. KEs kann nicht in
Abrede gestellt werden, dafs fir den gedachten Zweck das
Kaltbruch- Eisen (wahrscheinlich wegen des Phosphorgehaltes,
welcher dem Eisen eine leichtere Sehmelzbarkeit und Schweils-
fihigkeit mittheilt) von einigem Nutzen ist. Trotzdem kann
die Thatsache nicht abgeleugnet werden, dafs bei Anwendung
einer bereits abgeschweilsten Kopfbramme derjenige Theil
der Schienen, welcher am meisten in Anspruch genommen
wird, und der als der wichtigste -Theil der ganzen,Schiene
betrachtet werden mufs, der Kopf der Schiene nicht in
saftiger, sondern in der von mir sogenannten gemischten
Schweilshitze entstanden ist. Bei den Schienen, welche aus
einem Packet mit abgeschweilster Kopfbramme entstanden
gind, trifft unter der Einwirkung des Schlagens und Him-
merns der iiber dieselben rollenden Riider, je nachdem mit
geringerer oder grofserer Sorgfalt bei der Fabrikation ver-
fahren ist, mehr oder minder alles das zu, was bei der
Besprechung des Schweilsprozesses erortert ist. Ist schon bei
der Fabrikation eiserner Schienen die Verwendung von abge-
schweifstem Eisen fiir den Kopf zu beanstanden, so gilt die-

ges in noch weit hoherem Maalse bei der Fabrikation der
Stahlkopfschiene, weil, wie oben erdrtert ist, zu der gerin-
gen Schweilsfiihigkeit des bereits abgeschweilsten Materials
der Uebelstand hinzutritt, dafs Eisen und Stahl verschiedene
Schweilshitzen haben und bei gleichen Temperaturdifferenzen
sich ungleich ausdehmen, und dals somit drei Ursachen fiir
eine Trennung zwischen Kopf und Steg vorhanden sind.

Es ist bereits oben angedeutet, dafs in der Fabrikation
ein Bestreben zu bemerken ist, die nachtheiligen Finfliisse
der physikalischen Verschiedenheiten der zusammengebrach-
ten heterogenen Materialien zu beseitigen oder doch wenig-
stens abzuschwiichen. Diese Bestrebungen sind auch bei der
Fabrikation der Feinkorn-Kopf- resp. der Puddelstahl-Kopf-
schienen nicht zu verkennen. Iine solche Bestrebung kann
in einer derartigen Kalibrirung der Walzen erblickt werden,
welche bewirkt, dals beim Auswalzen
die Kopfbramme um den Kern des
Kopfes herumgezogen wird, wie skiz-
zirt nebenstehend angegeben ist. In
dieser Skizze ist 4 die ehemalige
Kopfbramme und B das Uebergangs-
material. Die Zweckmiilsigkeit dieses
Verfahrens ist nicht zu verkennen;
denn unzweifelhaft findet hier eine
mechanische Vereinigung der Fein- %n.Gr
korn- resp. Stahl-Kopfbramme mit dem anderen Material
statt, welche der mangelhaften physikalischen Verbindung
beider Materialien offenbar zu Hilfe kommt; dennoch ist
hiermit ein Radicalmittel nicht gewonnen und will ich schon
vorweg hier anfithren, dals im vorigen Jahre auf der Strecke
zwischen Benninghausen und Lippstadt und zwar in den
heilsen Sommermonaten in einem Tage 5 Schienen ausge-
wechselt werden mulsten, bei denen der Kopf in der Mitte
der Schienen abgesprungen war, wiihrend an den Enden die
sichtbare Trennung noch nicht erfolgt war. Der abgetrennte
Theil des Kopfes bildete iiber dem Schienenrumpf einen etwa
4™ langen Bogen, welcher in der Mitte 4" Stichmaals
hatte. Sehr merkwiirdig und lehrreich war der Querschnitt,
welcher, in dem Scheitel des Bogens entnommen, durch die
Skizze Fig. 1 auf Blatt E veranschaulicht sein mag. In dem
vorliegenden Falle hatte die Spannung oder die der Schiene
innewohnende Kraft, wie ich dieselbe oben genannt habe,
eine solche Grolse angenommen, dals sie im Stande war, die
um den Kern des Kopfes gekripften Seitenlappen der Kopf-
bramme gerade zu strecken. Dals diese Wirkung stattfinden
konnte, ist ein Beweis dafiir, dafs, wie oben erdrtert wurde,
bei gemischtem Material sich Kriifte in der Schiene ent-
wickeln, welche auf eine Trennung des Kopfes vom Rumpf
hinwirken. Das blofse Schlagen und Himmern, welches die
iiber die Schienen rollenden Riider verursachen, kommt die-
ser Kraft zwar zur Hilfe, wiirde aber schwerlich den oben
beschriebenen Effect zur Folge haben konnen.
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Weiter unten werden bei Besprechung des Schienenver-
schleifses alle Entwickelungsstadien, welche bei der Trennung
des Schienenkopfes vom Stege beobachtet werden konnen,
ausfithrlich besprochen werden.

Um ein Abblittern des Kopfes zu verhindern, wird in
der Regel die abgeschweilste Kopfbramme hochkantig packe-
tirt, wie nachstehend skizzirt ist.
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der Fisenbahnschienen.

Fig. 3.

; Querschnitt einer hnvhkanli,” p:lcke?il‘-tvn Querschnitt einer flachkantig P:lt'k?lil'lf’ll
RIR \ Kalﬂ)rur‘h—-Kupfsrhit)m aus der Fabrik der '.\'t:.1hlkupfsc]1‘it?np mit abgeschweisster -Kopt-
Steinhauser Hiitte zu Witten. bramme aus der Fabrik wvon Neuschottland.

Bm’spiel eines in der Mitte der Schiene
abgesprungenen Schienenkopfes.

Lith Anst v W Laggiler in Buris
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In dieser Skizze ist

‘ a die hochkantig packetirte,
7000 bereits abgeschweilste Stahl-
bramme, & das Uebergangs-
eisen, ¢ sehnige Eisenluppen,
d abgeschweilste Eisenstiibe,

Bei der flachkantigen
Packetirung kommen die Fa-
brikanten im Allgemeinen auf
das vorstehende Schema zuriick, in einzelnen Theilen weichen
dieselben jedoch bei der Zusammensetzung des Packets, wenn
auch nicht wesentlich, von einander ab, und lasse ich
daher einige der bekannteren Packetformen folgen.

Das Schema A4 stellt den Querschnitt eines Schienen-

T packets von Carl Ruetz zu
Rothe Erde bei Dortmund aus
einer Lieferung von Puddel-
stahl - Kopfschienen aus dem
Jahre 1869 dar. In derselben
ist wieder @ die hochkantig
packetirte aﬁgesahweifste Kopf-
bramme, &4 sind abgeschweilste Eisenstiibe zur Bildung der
Fulskanten und ¢ ¢ sind Luppenstibe. Das Uebergangsmate-
rial ist in diesem Schema nicht besonders angedeutet.

Das Schema & stellt den Querschnitt eines Packets zu

N
=
=

77  einer Stahlkopfschiene aus der

5 v ,%ﬁ,%%é Fabrikation von Falkenroth,

ool et Bl s Kocher und Comp. zu Haspe

z fi\ ."::I_ z aus dem Jahre 1870 dar.

aBd;— 2 Y e a ist wieder die hochkantig
e A oliliatog gebildete Stahlkopfbramme, &

2 o _‘_'_‘_]_-- ¢ sind abgeschweilste Fisenstiibe

v resp. Platten zur Bildung des

LI Fufses und ¢ sind Eisenluppen.

Dieses Schema 7 ist ein Beispiel fiir die durchgehende, abge-
schweilste Eisenplatte zur Bildung des Fulses.

Im Schema €, welches den Querschnitt eines Schienen-

7 7 packets aus der Fabrik von
o .

Jacoby, Haniel & Hityssen zu
Sterkerade angiebt, ist das

z A { : Uebergangsmaterial unter der
= i i Stahlkopfbramme, welche fiir
. e diese Form als frische Stahl-
c £ luppe bezeichnet war, markirt,
¢aled A

Dieses Uebergangsmaterial fehlt
bei Anwendung einer abgeschweilsten Kopfbramme wohl nie-
mals; es wird in den Packetzeichnungen indessen nicht
_immer angegeben.

Die hochkantige Packetirung.

Bei den hochkantigen Packetirungen trifit der Walz-
druck vorwiegend die breiten Seiten der Packetstiibe, was
gegen die vorhin besprochene Packetirung als eine Verbes-
serung angesehen werden kann, weil nach dieser Methode
die Schweilsflichen besser aufeinander geprefst werden. Die
hochkantige Packetirungsweise ist zuerst in der Fabrik von
Funke und Elbers zu Hagen etwa im Jahre 1866 aufgekom-
men und in derselben besonders durch den Walzwerks-Inge-
nieur Hethey ausgebildet worden. Seit dieser Zeit haben

Sich verschiedene andere Werke mit dieser Fabrikationsweise
Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXIV.

versucht, dieselbe aber im Laufe der Zeit wieder aufgege-
ben, weil die accurate Durchfihrung derselben, vorzugsweise
wenn es sich um die Fabrikation von Puddelstahl- Kopf-
schienen handelt, mit technischen Schwierigkeiten verbunden
ist, welche sich selbst bei aller Sorgfalt nicht ganz beseiti-
gen lassen. In nebenste-
hender Skizze is das allge-
meine Schema der hoch-
kantigen Packetirungsweise
dargestellt.

Die Stiibe @ sollen den
Kopf der Schiene bilden.
Dieselben bestehen entwe-
der aus Puddelstahl, oder
aus Feinkorneisen, oder aus
Kaltbrucheisen, je nachdem ;
aus der Fabrikation Puddelstahlkopf-, Feinkornkopf- oder
Kaltbruchkopf-Schienen hervorgehen sollen.

Handelt es sich um die Fabrikation von Stahl- oder
Feinkorn- Kopfschienen, so nimmt man zur Vermittelung des
Schweilsprozesses zu den Stiiben ¢’ ¢/ gern Kaltbrucheisen als
Uebergangsmaterial.

Die Stibe &, & sind auch hier abgeschweilste Eisen-
stiitbe, welche die Fulskanten der Schiene liefern sollen. Die
Stibe ¢, ¢ sind sehnige Luppenstiibe fiir den Steg und Fuls
der Schienen.

Bei der hochkantigen Packetirung kommt mit Ausnahme
der Stiibe b nur Luppenmaterial zur Verwendung, mithin ein
Material, welches wegen seines Schlackengehaltes die Bedin-
gungen zur Erreichung einer saftigen Schweilshitze erfiillt.
Man kann daher annehmen, dals bei sorgfilltiger Ausfithrung
bei hochkantiger Packetirung im Allgemeinen die Schweilsung
besser gelingt, als bei denjenigen Schienen, welche aus
flachkantiger Packetirung unter Anwendung einer bereits
abgeschweiflsten Kopfbramme entstanden sind. Bei Kaltbruch-
Kopfschienen trifft dieses unbedingt zu. Zweifelhafter ist der
Erfolg bei Puddelstahl - Kopfschienen oder bei den diesen
verwandten Feinkorn - Kopfschienen, und zwar wegen der
besprochenen physikalischen Verschiedenheiten der zusammen-
gebrachten Materialien. Um den verschiedenen Schweils-
hitzen beider Materialien Rechnung zu tragen, mufs auf den
Schweilsofenprozels die grofste Aufmerksamkeit verwendet
werden und wird der Schweilsmeister darauf vorzugsweise zu
achten haben, dafs die Partic des sehnigen Eisens der Stich-
flamme und die Stahlpartie dem Fuchs zugekehrt und auflser-
dem noch zur Verhiitung einer Ueberhitzung mit isolirenden
Materialien umgeben wird. Zur Ausfithrung dieser Opera-
tionen gehoren durchaus zuverlissige und stiindige Arbeiter
und ein Aufsichtsbeamter, welcher dieser Fabrikation sein
ganzes Interesse zuwendet. Ein hiiufiger Wechsel der Arbei-
ter und des Aufsichtspersonals wird gerade hier sehr stirend
einwirken.

Der verschiedenen Liingenausdehnung bei gleicher Tem-
peraturdiferenz beider Materialien wird nach dieser Methode
auf mechanische Weise durch eine innige Verzahnung beider
heterogenen Materialien begegnet, und ist deshalb bei Schie-
nen, welche nach dieser Methode entstanden sind, ein Ab-
springen des ganzen Kopfes nicht moglich.

Die Fabrikanten Funke und Elbers zu Hagen, sowie
die Actiengesellschaft Steinhiiuser Hiitte haben mit hochkan-
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tiger Packetirung recht brauchbares Material geliefert, und
erfreuten sich in dieser Hinsicht die erstgenannten Fabri-
kanten seiner Zeit eines guten Rufes. KEs ist jedoch nicht
in Abrede zu stellen, dafs diese Methode, Puddelstahl-Kopf-
schienen zu fertigen, wegen der Eigenschaft des Stahles,
leicht iiberhitzt zu werden, schon bei der Fabrikation mehr
oder minder bedeutenden Ausschufs liefert, und dafs auch
diese Schienen viele Schweilsfehler zeigen. Wenn auch der
ganze Kopf der Schiene nicht abspringen kann, so kommt es
doch hiiufiger vor, dafs entweder die Seitenbacken desselben
theilweise oder ganz abspringen, oder dals derselbe in der
Mitte nach der Liingenrichtung durchspaltet.

Fiir die Darstellung von Kaltbruch - Kopfschienen halte
ich jedoch die hochkantige Packetirungsweise fiir sehr empfeh-
lenswerth und zwar deshalb, weil bei diesem Material die
Uebelstinde,, welche der Verwendung des Puddelstahles ent-
gegenstehen, nicht vorhanden sind und sich im Gegentheil
das Kaltbruchmaterial durch seine grofse Schweilsfihigkeit
vor allem anderen auszeichnet.

Weitere Behandlung der Schienenpackete.

Nachdem das Packet gebildet und mit Draht gehorig
verbunden ist, wird dasselbe in den Schweilsofen geschoben
und in demselben so lange belassen, bis dem Material die
erforderliche Schweilshitze mitgetheilt ist. Sodann wird das-
selbe unter einem Dampfhammer von 100 bis 200 Centner
Wirksamkeit abgeschmiedet und unter demselben auf etwa
12 bis 16 *™ Seitenfliche ausgereckt. Unter dieser Wirkung
wird das den Luppen noch innewohnende Schlackenmaterial
herausgetrieben, so dals nunmehr relativ schlackenfreies
Material entsteht. Unter der Wirkung des Hammers kithlt
sich der entstandene Eisenblock in der Regel so weit ab,
dafls derselbe zur Durchfiihrung durch die Walze nicht mehr
heifs genug ist. Aus diesem Grunde wird der Eisenblock in
der Regel einer erneuerten Schweilshitze unterzogen und
kommt erst dann unter die Walzen, nachdem er zum zwei-
ten Male den Schweilsofen verlassen hat. Unter der Walze
wird derselbe sodann ohne weitere Zwischenbehandlung zur
fertigen Schiene ausgereckt.

Nach dem Verlassen der Walze wird die Schiene an
der Kreissige auf passende Liinge zugeschnitten und auf
eisernen Platten gerade gerichtet und sodann vollends fertig
gemacht.

Lauf der Fasern in den fertigen Schienen.

Die Gruppirung der Fasern oder Sehnen im Innern der
fertigen Schiene richtet sich nach der zur Anwendung gekom-
menen Packetirungsweise, und nach der Fasergruppirung
richtet sich wiederum der spiitere Verschleils im Betriebe,
weil die angreifenden Kriifte darauf hinwirken, das Material
in seine Theile zu zerlegen, und naturgemiifs an den Stellen
die Trennung hervorbringen werden, welche die geringste
Dichtigkeit zeigen. Diese Stellen sind offenbar in den
Schweilsflichen gelegen. KEs ist deshalb nicht ohne Interesse,
die Fasergruppirung im Querschnitt der Schienen zu beobachten.

Wenn die frisch gehobelte Querschnittsfliiche mit Siure,
z. B. mit Schwefel- resp. Salzsiiure behandelt wird, so wer-
den zuniichst die weniger dichten Theile des Querschnittes,
d. h. die Schweilsstellen angegriffen und somit giebt die
glattgehobelte und gebeizte Querschnittsfiiiche ein Bild davon,
wie sich die einzelnen Luppenstibe beim Durchgange durch

die Walzen dem Schienenprofil angeschmiegt haben. Auch
die Schweilsfehler und etwaige Schlackenbeimengungen lassen
sich durch das Beizverfahren leicht erkennen. Bei der hoch-
kantigen Packetirung hat der Faserlauf eine entschiedene
vertikale Tendenz vom Kopf zum Fufls; bei der flachkantigen
Packetirung herrscht ein gewisser Horizontalismus vor, der
jedoch im Stege gestort wird und in diesem sich in eine
Reihe von untereinander liegenden Spitzen umformt. Die
gebeizte Fliche gewiihrt somit eine Priifung dafiir, ob der
Fabrikant von dem vorgeschriehenen Programm abge-
wichen ist.

In Fig. 2 auf Blatt B ist die Querschnittsfliche einer
hochkantig packetirten Kaltbruch - Kopfschiene aus der Fabri-
kation der Steinhiuser Hiitte zu Witten, und in Fig. 3 die
Querschnittsfliche einer flachkantig packetirten Stahlkopf-
schiene mit abgeschweilster Kopfbramme aus der Fabrikation
von Neuschottland (jetzt Dortmunder Union) dargestellt.

Fabrikation der Gufsstahlschienen.

Die Fabrikation der Schienen mit einem Stahlkopf kann
als eine Uebergangsperiode zur Fabrikation der Stahlschienen
angesehen werden.

Die Puddelstahl - Kopfschienen waren entstanden, um
dem Bediirfnils nach einer Schiene mit einem Kopf nachzu-
kommen, welcher im Stande war, der stirkeren Inanspruch-
nahme mit mehr Dauer Widerstand zu leisten. Die Idee,
eine Schiene mit einem harten Stahlkopf und einem zihen,
sehnigen Fufs und Steg zu fertigen, schien allen Anforde-
rungen, welche man in Bezug auf Widerstandsfihigkeit und
Dauer an eine Eisenbahnschiene billigerweise stellen lkonnte,
zu geniigen; dennoch zeigten sich bei deren Fabrikation
Schwierigkeiten, welche sich wegen der besprochenen physi-
kalischen Verschiedenheit zwischen Kisen und Stahl nicht
iberwinden liefsen; aulserdem treten bei der Darstellung des
Puddelstahls Fehler wie z B. die Blasenbildungen und rohe
Stellen im Material zu Tage, welche sich bei einer Massen-
production, wie die Schienenfabrikation mit sich bringt, nicht
beseitigen lassen. Die Puddelstahl- Kopfschienen haben den
Erwartungen deshalb nicht entsprochen und schwerlich die
grofsen Mehrkosten, welche fir deren Beschaffung aufge-
wendet wurden, gerechtfertigt erscheinen lassen.

Die grofsen Eisenbahnverwaltungen fingen deshalb schon
seit Jahren an, auf ihren lebhaften Verkehrswegen Schienen
von Gulsstahl zu verwenden. Obgleich auch das Gulsstahl-
material mit Miingeln behaftet war, welche die aus demsel-
ben gefertigten Schienen in Mifscredit brachten, so hat sich
dasselbe dennoch in den letzten Jahren immer mehr einge-
biirgert, und zwar anscheinend, weil die Vorzige desselben
seine nachtheiligen Eigenschaften tiberwogen. Die nachthei-
ligen Eigenschaften dieses Materials liefsen die Verwendung
desselben zur Fabrikation von Schienen, Achsen und Rad-
reifen bisweilen mit Recht bedenklich erscheinen; es ist
daher eine Aufgabe der Technik, dieselben auf ein Minimum
zu bringen, damit die Vorziige des Materials desto mehr zur
Geltung kommen konnen. Auch die Eisenbahnverwaltungen
konnen auf die Verbesserung des Gufsstahles nicht unbedeu-
tend hinwirken, wenn sie zu den {blichen Stabilitits-,
Druck- und Bruchproben noch eine chemische Controle hin-
zufiigen,  Weiter unten werde ich Dbei Besprechung der
Fehler dieses Materials auf diejenigen Maalsregeln zuriick-
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kommen, welche geeignet sind, auf eine Verbesserung des-
selben hinzuwirken; zuniichst sei mir jedoch gestattet, fiir
diejenigen Fachgenossen, welche keine Gelegenheit gehabt
haben, die Darstellung des Gulsstahles selbst zu beobachten,
dieselbe kurz zu besprechen. Ich werde mich hierbei auf
die Darstellung des Bessemer-Prozesses und des Martin-
Prozesses beschriinken, weil ich der Ansicht bin, dals der
Tiegelgulsstahl seiner Kostspieligkeit wegen fir die Fabrika-
tion der Eisenbahnschienen keine Bedeutung hat.

Die Darstellung des Bessemer-Siahles.

Der Bessemer - Prozefs ist etwa 11 bis 12 Jahre bekannt.
Der Prozels findet in grofsen birnférmigen Gefiilsen, den
sogenannten Converters, welche etwa 3000 bis zu 9000 Kilo
Fisen enthalten konnen, statt. Diese Gefiilfse sind von Guls-
eisen construirt, von innen mit einem Futter von feuerfesten
Steinen ausgemauert und hiingen auf zwei Achsen, welche
rechts und links etwa in der horizontalen Schwerpunktsfliche
des Gefiifses angebracht sind. Die eine dieser beiden Achsen
ist hohl, steht aulserhalb des Gefiilses mit einer Windleitung
in Verbindung und setzt sich im Inneren des Gefifses zwi-
schen der gulseisernen Wand und der feuerfesten Ausmaue-
rung bis zum Boden des Converters fort, wo sie in einer
nach dem Inneren gerichteten Winddiise endet. Die andere
Achse oder vielmehr Achshiilfte ist mit einem Zahnrade,
welches von einer Zahnstange angegriffen wird, ausgeriistet.
Diese Stange kann vermige eines durch hydraulische Kraft
getriebenen Mechanismus in ihrer Liingenrichtung verschoben
werden, so dals sich der Converter nach vorn neigt oder
sich wieder aufrichtet, je nachdem die Zahnstange vorwiirts
oder ritckwiirts geschoben wird. Vor und seitwiirts von den
Convertern sind hydraulische Kriithne und Tische angebracht,
welche sowohl eine horizontale als vertikale Bewegung der
schweren Gulsstiicke resp. der mit flissigem Stahl gefiillten
Gielspfannen ermoglichen. Die Direction simmtlicher hydrau-
lischen Einrichtungen zum Bewegen des Converters und der
Hebewerke, sowie die Regulirung resp. vollige Absperrung
des Windstromes kann durch Ventile von einem und dem-
selben Orte aus, welcher in der Regel in dem Vorraum des
Converterhauses angeordnet ist, bewirkt werden. Der bes-
seren Uebersicht wegen befinden sich die Vorrichtungen zum
Stellen der Ventile in der Regel auf einer erhohten Tribiine
der Reihe mach angebracht. Diese ganze Einrichtung wird
populir von den Bessemer-Meistern Klavier genannt; das
sogenannte Klavier ist mithin der Ort, von dem aus der
ganze Prozels beobachtet und geleitet wird.

Hinter den Convertern sind in der Regel die Schmelz-
ofen zum Schmelzen des Roheisens (Grauroheisen und Spie-
geleisen) angeordnet. Da von diesen Oefen das geschmolzene
Material in den geneigten Converter durch Rinnenleitungen
eingefiihrt wird, so miissen dieselben im Allgemeinen eine
hohere Lage als die Converter einnehmen und sind deshalb
auf einer entsprechend hochgelegenen Terrasse im Hinter-
raume des Bessemerhauses aufgestellt.

Die Grundlage fiir die Darstellung eines guten, brauch-
baren Bessemermateriales ist das beste, moglichst phosphor-
freie Grauroheisen. Dasselbe wird zuniichst in den gedach-
ten hoher gelegenen Oefen eingeschmolzen und nach vollen-
detem Schmelzproze(s dem Converter, welcher zu diesem
Zwecke in eine entsprechend geneigte Lage gebracht wird,

zugefithrt. Sobald alles eingeschmolzene Material vom Con-
verter aufgenommen ist, wird derselbe wieder aufgerich-
tet und gleichzeitig wird mit dem Anblasen begonnen, indem
die Windventile allmiilig geliiftet werden. Der Windstrom
tritt sodann mittelst der Diise am Boden in das Gefiils ein,
hat das flissige Eisenbad von unten bis nach oben zu durch-
streichen und wirkt hierbei durch seinen Sauerstoffgehalt auf
das fliissige Eisen ein. Unter dieser Einwirkung wird ein
Theil der schiidlichen Beimengungen des Eisens, z B. der
dem Material mechanisch beigemengte Kohlenstoffgehalt, Man-
gan, Silicium, vielleicht auch ein Theil des Phosphor- und
Schwefelgehaltes zum Verbrennen gebracht; ein anderer
Theil dieser Beimengungen sondert sich zur Schlacke ab und
geht in derselben mit einander chemische Verbindungen ein;
das Eisen wird mithin unter Einfluls sowohl des zugefithrten
sehr starken Luftstromes, als auch durch die Schlacke gerei-
nigt und gefrischt zu gleicher Zeit. Indem der Windstrom
an der Oberfliche des Bades das fliissige Material wieder
verlifst, tritt aus der Mindung des Converters eine sehr
energische Flamme hervor. Dieselbe enthilt die im Ver-
brennen begriffenen, durch den Windstrom mit fortgerissenen
schiidlichen Beimengungen und nimmt daher, je nachdem
hintereinander die verschiedenen Korper zur Verbrennung
gelangen, eine den Verbrennungsproducten entsprechende
Firbung an; Mangan nimmt z. B. im Verbrennen eine rith-
liche, Schwefel eine bliuliche und Kohlenoxydgas eine
dunkle Firbung an. Die Flamme lilst daher erkennen, bis
zu welchem Grade die Reinigung resp. Frischung des Eisens
erfolgt ist. Sie wird daher fortwiihrend beobachtet. Ein
geiibter Bessemeringenieur erkennt an der Flamme schon
mit blofsen Augen, bis zu welchem Grade die Verbrennung
vorgeschritten ist. Soll die Beobachtung genauer gemacht wer-
den, so wird dieselbe an dem Farbenspectrum vorgenommen.

Da der eine Theil der schiidlichen Beimengungen zur
Schlacke ftibergeht, so lilst sich auch an der Schlacke der
Grad des Prozesses wahrnehmen. In manchen Bessemereien
wird deshalb auch neben der Spectralpriifung die Schlacken-
probe ausgefithrt. Von grofster Wichtigkeit fir den Erfolg
ist ‘die Unterbrechung des Prozesses im richtigen Moment,
Erfolgt diese Unterbrechung vorzeitig, so ist die Reinigung
und Frischung des Eisens noch nicht geniigend erfolgt. Das
Eisen enthilt dann noch Beimengungen von Bestandtheilen,
welche das fertige Stahlproduct schiidigen. Erfolgt aber
anderntheils die Unterbrechung zu spiit, so ist im Converter
fast chemisch reines Schmiedeeisen entstanden; dieses wird
zihflitssig, verstopft die Winddise am Boden des Gefiilses
und hindert den ferneren Durchgang des Luftstromes; die
Verbrennung hort in Folge dessen auf und es tritt eine
Abkiihlung des fliissigen Eisens ein, welche dasselbe noch
zither macht und den Ausguls verhindern wiirde. In diesem
Falle wiirde der Converter verdorben werden. In diesem
Umstande ist wahrscheinlich ein Grund zu suchen, weshalb
auf die beschriebene Weise aus dem Eisen nicht absolut alle
schiidlichen Beimengungen und vorzugsweise der Phosphor,
welcher zum Fisen eine sehr grofse Affinitiit besitzt, das-
selbe aber kaltbriichig macht, entfernt werden kénnen und
weshalb dem Bessemermaterial noch immer bis zu einem
gewissen Grade Miingel anhaften.

Nachdem zur Unterbrechung des Verbrennungsprozesses
der richtige Moment eingetreten — und dieses ist” dann der
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Fall, wenn zur Schlacke bereits Eisentheilchen gehen, die
Schlackenprobe mithin eingesprengte Eisenkornchen zeigt —,
g0 wird der Windzufluls abgesperrt und gleichzeitig der Con-
verter gesenkt, um dem gereinigten Eisen den erforderlichen
Zusatz von geschmolzenem Spiegeleisen mitzutheilen.

Das Grauroheisen, welches die Grundlage des ganzen
Prozesses bildet, enthiillt den Kohlenstoff mechanisch beige-
mengt; das Spiegeleisen ist dagegen mit dem Kohlenstoff
chemisch verbunden. Je mehr Spiegeleisen dem fliissigen
Schmiedeeisen zugesetzt wird, desto stahlgleicher wird das
fertige Product; je geringer dieser Zusatz ist, desto mehr
weicht das Bessemermaterial vom Stahl ab und desto wei-
cher und ziher wird dasselbe.

Im Allgemeinen werden dem Eisen etwa 39, Spiegel-
eisen zugefithrt. Ist dieser Zusatz erfolgt, so wird der Con-
verter unter gleichzeitigem allmiligen Anblasen wieder auf-
gerichtet. Die nunmehr aus dem Converter aufsteigende
Flamme zeigt ein wahrhaftes Meer von brillanten pracht-
vollen Funken: ein Zeichen, dafs die Stahlbildung bereits
stattgefunden hat und schon Stahl zum Verbrennen gekom-
men ist. Dieses letzte Anblasen dauert deshalb auch nur
wenige Secunden und der entstandene Stahl ist dann zum
Gufs fertig. Der Windzufluls wird wieder abgesperrt und
gleichzeitig der Converter gesenkt, um seinen Inhalt zuniichst
in eine Gielspfanne, welche den ganzen Converterinhalt auf-
zunehmen im Stande ist, zu entleeren. Diese Gielspfanne
ist auf einer Art hydraulischem Tisch. placirt, welcher in
der Horizontale hin und her bewegt werden kann. Die
Giefspfanne kann deshalb mit Leichtigkeit zu den passend
aufgestellten Formen gebracht werden und dieselben nach
der Reihe filllen. Um die Blasenbildungen mdoglichst zu ver-
hindern, werden die Formen von unten gefiillt. Die Formen
gind von Gulseisen und haben in der Regel einen conischen
Anlauf, um das spiitere Abheben der Formen von dem erkal-
teten Gulsstahlblock zu erleichtern. Diese Formen werden
Coquillen genannt. Fiir die Schienenfabrikation haben die-
gelben gewihnlich eine sechseckige Form und eine solche
Liinge, dals ein Block mehrere Schienen liefern kann; die
Blocke miissen deshalb vor dem Auswalzen in passende Stiicke

zerlegt werden.

Die Darstellung des Martin-Stahles.

Der Martin -Prozels kommt vorzugsweise in Frankreich
zur Anwendung, doch haben auch, theils mit geringerem,
theils mit grofserem Erfolg, diesen Prozels einige Werke in
Westfalen versucht, In dieser Provinz wird meines Wissens
derselbe am grofsartigsten auf dem zur Dortmunder Union
gehirenden Werke Neu -Schottland zu Horst bei Steele betrie-
ben. Alle Gufsstahlschienen, welche aus diesem Werke her-
vorgegangen sind, bestehen aus Martinstahl. Auf Neu-
Schottland wird etwa seit zwei Jahren martinirt und sind
daselbst, so viel ich mich entsinne, 8 Oefen fiir diesen Pro-
zels eingerichtet. Auch ein anderes mir bekanntes Westfii-
lisches Werk hat Versuche in dieser Production gemacht;
diese Versuche waren indessen nicht gelungen: das entstan-
dene Product war eine briockelige, schlackenithnliche, schwiirz-
lich aussehende Masse, aber kein Stahl geworden. Ob die-
ses Werk die Versuche seit der Zeit fortgesetzt hat, ist mir
nicht bekannt geworden.

Auf Neu-Schottland waren die Versuche dagegen sehr
gut gelungen und hatte das Werk schon im vorigen Jahre
eine grifsere Schienenlieferung fiir die Bergisch - Mirkische
Eisenbahn aus diesem Material effectuiren kénnen. Die
Briiche, welche ich von diesem Material gesehen, waren sehr
schon und liefsen nichts zu wiinschen iibrig.

Allem Anschein nach diirfen zum Martiniren nur die
allerbesten Materialien als Grundlage angenommen werden.

Der gelungene Martinstahl soll in seinen Eigenschaften
dem Tiegelgulsstahl sehr nahe kommen und sich sogar zu
Werkzengmaterial eignen.

Das Verfahren bei Darstellung des Martinstahls ist
dulserlich vollig verschieden von dem des Bessemerstahls, so
wie dulserlich eine Einrichtung filr Martinproduction auch
nicht die geringste Aehnlichkeit mit einer Bessemerei hat.

Beim Martinverfahren wird durch Einschmelzen von
Grauroheisen zuniichst ein flissiges Kisenbad gebildet; dem-
selben werden sodann Schmiedeeisen- und Stahlabfille oder
sogenannte Schrotten, zugesetzt und darin zum Schmelzen
gebracht. Zu diesem Prozels sind sehr hohe Hitzegrade
erforderlich. Eine gewohnliche Kohlenfeuerung ist zur Erzeu-
gung der erforderlichen Hitze nicht ausreichend, und wird
deshalb eine Gasfeuerung im sogenannten Siemens'schen Gas-
ofen angewendet. Die Gasflamme wirkt, so lange der Pro-
zels dauert, im Ofen auf das flissige Eisenmaterial zugleich
reinigend und frischend ein. Ist endlich im Ofen reines
Schmiedeeisen entstanden, so erfolgt unter Zusatz von
geschmolzenem Spiegeleisen die Kohlung des Eisens resp. die
Ueberfithrung desselben in Stahl. Der geschmolzene Stahl
wird dircet aus dem Ofen in die bereit stehenden Formen
ibergefiihrt. In Neu-Schottland erfolgte der Ausguls aus
dem hintern Theile des Ofens direct in die Coquillen. Letz-
tere waren hinter dem Ofen in der Peripherie einer Dreh-
scheibe placirt und wurden durch Drehen der Scheibe nach
einander dem Ofenausguls zugefithrt und gefillt. Hinter jedem
Ofen stand eine solche Drehscheibe und die Oefen selbst
waren derart neben einander in zwei Reihen aufgestellt, dalfs
zwischen den Reihen ein ziemlich breiter und etwas vertief-
ter Arbeitsraum f{ibrig blieb. Die Ausgulsenden der Oefen
waren diesem Raume zugekehrt. An der Vorderseite der
Oefen waren Register angeordnet, durch welche der Prozels
beobachtet werden konnte,

Da dem flissigen Eisenbade Eisen- und Stahl-Schrotten
zugefihrt werden, so hingt die Giite des Martinmaterials von
der Giite der zugesetzten Schrotten ab; phosphorhaltige oder
schwefelhaltige Schrotten wiirden auf das Fabrikat nur schiid-
lich einwirken und den Prozels vielleicht vollig vereiteln.

Die Eigenschaften des zur Schienenfabrikation ver-
wendeten Guflsstahles.

Bei der Besprechung der Eigenschaften des Gulsstahls
habe ich vorzugsweise das hiiufiger vorkommende Bessemer-
material im Auge. Der Martinstahl scheint in Deutschland
noch nicht sehr verbreitet zu sein, und diirften deshalb fiir
dieses Material noch keine geniigendén Erfahrungen vor-
liegen.

Der gute Bessemerstahl zeigt einen schénen, rissigen
und rauhen Bruch. Je rauher der Bruch erscheint, desto
ziiher, und je glatter derselbe aussieht, desto sprider und
desto bruchfihiger ist dieses Material. Ein unverletztes
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Schienenende aus Bessemer Stahl lifst sich unter einem Fall-
werke iiber den Kopf, iiber den Steg und flachliegend bie-
gen. Dasselbe hillt die heftigsten Schlige des Fallwerkes
aus, nimmt unter demselben selbst sehr kurze Biegungen an,
ohne zu brechen, und hat auch im kalten Zustande eine
sehr bedeutende Stauchfiihigkeit. Bei Gelegenheit eines
Unfalles beobachtete ich die Basis einer Stahlschiene, auf
welche die Triebachse der Maschine eingewirkt hatte. Unter
dieser Einwirkung war die Basis an der betreffenden Stelle
auf ihre doppelte Breite ausgequetscht, ohne dafs ein Rifs
oder Bruch entstanden wiire, was gewils als ein ganz aulser-
ordentlich giinstiges Resultat angeschen werden kann. Auch
unter dem Fallwerk habe ich sehr bedeutende Stauchungen
beobachtet. Wegen seiner homogenen Textur nutzt sich die-
ses Material sehr gleichmiifsig ab, ohne Druckflecken, Spal-
tungen resp. Liingsrisse und Stauchbiirte zu zeigen. Nur auf
stark betriebenen Bremsstrecken und in scharfen Curven
kommt es vor, dals etwa papierbogenstarke Abblitterungen
in Folge der starken Reibung bemerkt werden konnen.

Dieses Material wiirde deshalb nichts zu wiinschen ibrig
lassen, wenn es nicht mit dem Fehler behaftet wiire, bei
den geringsten Einrissen, auch wenn dieselben der unschein-
barsten Art sein sollten, selbst unter verhiiltnifsmiilsig gerin-
gen Einwirkungen wie Glas zu zerspringen. Ein einfacher
Meilseleinschnitt an der Oberfliche des Kopfes der Schiene
ist geniigend, um selbst unter miifsiger Einwirkung des Fall-
biirs einen Bruch zu verursachen. Das Einklinken der Schie-
nenbasis mit dem Meilsel und das Lochen der Schienen unter
dem Stofswerk kann fiir dieselben verderblich werden, weil
das gewaltsame Ausstolsen der Laschenlicher, so wie das
Ausmeilseln der Klinklocher zu feinen, unbemerkbaren Ein-
rissen Veranlassung giebt und spiitere Schienenbriiche in den
Laschenltchern resp. in den Klinkungen zur Folge hat. Die
Klinkungen werden deshalb besser durch allmiiliges Abfree-
sen hervorgebracht, am besten aber wird die Klinkung ganz
unterlassen und anstatt dessen zur Verhiitung der Lingen-
verschiebung der Schienen im Gestiinge an der Laschenver-
bindung eine entsprechende Vorrichtung angeordnet. Gegen
Laschenlochbriiche an den Enden der Schienen empfiehlt es
sich, die Laschenlicher durch Bohrung zu gewinnen. Die
Bessemerwerke sind jetzt schon meistens auf das Bohren der
Laschenlcher eingerichtet und manche sind mit Maschinen
versehen, welche ovale Locher bohren kinnen.

s ist eine bekannte Thatsache, dals bei Schienen
sowohl als bei Achsen und Radreifen aus Bessemerstahl das
Verhiltnifs der Briiche aus den verschiedenen Lieferungen
keineswegs gleich ist. Das eine Werk liefert Material, wel-
ches wenige oder gar keine Briiche ergiebt, und ein anderes
Werk hat in seinen Lieferungen verhiiltnifsmifsig sehr viele

Briiche aufzuweisen. Diese Thatsache ergiebt, dals der Bes-
semerstahl nicht in allen Werken von gleicher Gite gefer-
tigt wird, und lifst den Schlufs gerechtfertigt erscheinen,
dafs die schiidlichen Beimengungen, welche die Bruchfihig-
keit des Materials fordern, den Producten der verschiedenen
Werke verschieden innewohnen. Die Quantitiiten der schiid-
lich wirkenden Beimengungen des Bessemerstahles sind zunichst
von der Qualitit des zur Bereitung gewiihiten Rohmaterials
abhiingig und man kann deshalb annehmen, dals diejenigen
Werke, deren Producte ungiinstige Resultate ergeben haben,
schon bei der Wahl der Rohmaterialien nicht geniigend vor-

sichtig verfahren sind. Die Bessemer-Ingenieure sind sich
keineswegs dartiber einig, welche Korper vorzugsweise auf
die Bruchfiihigkeit einwirken: die einen schreiben diese Ein-
wirkung vorzugsweise dem Siliciumgehalte, die anderen dem
Phosphorgehalte des Materials zu, und zu einem eigentlichen
Resultate kommt es bei diesen gegeniiberstehenden Ansichten
nicht, weil sich bis jetzt noch kein Ricliter gefunden hat,
der den Ausschlag geben konnte. Ich bin der Meinung,
dafs dieser Schiedsrichter die Eisenbahntechnik resp. die
Schienenstatistik werden mufs. Ein rationell eingerichtetes
Bessemerwerk begniigt sich nicht damit, Stahl zu fabriciren,
sondern es ist auch bestrebt, seine Producte zu untersuchen
und die Bestandtheile desselben kennen zu lernen; es fiigt
daher den tiblichen Stabilititsproben auch die chemische Ana-
lyse hinzu. Solche Stahlwerke sind fiir diese Untersuchungen
hiinfig mit einem chemischen Laboratorium ausgeriistet und
erhalten sich durch dasselbe in fortwiihrender Kenntnifs iiber
die chemische Zusammensetzung ihrer Producte. Diese Werke
kennen deshalb sowohl in quantitativer als qualitativer Hin-
sicht genau die schiidlichen Beimischungen, welche ihrem
Producte innewohnen. Da ihnen jedoch die Analysen ihrer
Concurrenzwerke nicht zugiinglich sind, so koénnen sie zu
keinem Vergleich und deshalb auch nicht zu einem giiltigen
Schlufs itber die Wirksamkeit der schiidlichen Bestandtheile
des Productes kommen. Ein solcher Schlufs wiirde sich erst
mit Sicherheit machen lassen, wenn die Resultate der che-
mischen Analysen der Statistik einverleibt wiirden. Aus die-
sem Grunde wiire es sehr vortheilhaft, wenn siimmtliche
Eisenbahnverwaltungen, welche Bessemermaterial verbrauchen,
ebenso wie die Stahlwerke, kleine chemische Laboratorien
in ihren Werkstitten errichteten und in denselben die che-
mische Analyse der ibernommenen Lieferungen vornehmen
liefsen. Die Eisenbahnverwaltungen wiirden dann im Stande
sein, der Statistik ein sehr werthvolles Material zu iiberlie-
fern und durch dasselbe dariiber ein endgiiltiges Urtheil zu
fillen, welche Stoffe und in welcher Menge dieselben schiid-
lich auf die Giite des Bessemerstahles einwirken. Bis jetzt
beschriinken sich die Eisenbahnverwaltungen nur auf Vor-
nahme der iiblichen Stabilitits- und Bruchproben und sind
somit auf dem Standpunkte des Empirikers stehen geblieben.
Es unterliegt ja keinem Zweifel, dals sie auch auf diese
Weise sich Kenntnils von der Giite der aus den verschiede-
nen Werken entnommenen Materialien verschaffen konnen
und auch wirklich verschaffen; iiber die treibenden Ursachen
bleiben sie jedoch im Dunkeln und haben mithin auch kein
sicheres Mittel zur Vernichtung derselben gewonnen. Mit
Einfilhrung der chemischen Laboratorien wird dagegen der
empirische Standpunkt verlassen und der Weg wissenschaft-
licher Forschung beschritten, welcher allein zum sicheren
Ziele fithren kann und ohne allen Zweifel auch zu demselben
filhren wird. Durch Einfihrung der chemischen Analyse
wird das Rohmaterial, welches die Werke zur Fabrikation
verwenden, unter sichere Controle gestellt, und die Werke
werden dazu gebracht werden, nur solche Materialien zu ver-
wenden, welche gute und zuverliissige Producte liefern kinnen,

In den statistischen Tabellen wird es vielleicht geniigen,
wenn fir die Angabe des Siliciumgehaltes und des Phosphor-
gehaltes ein Raum offen gelassen wird.

In der von mir in Vorschlag gebrachten Tabelle sind
deshalb fiir diese Angaben 2 Spalten offen gelassen. Mog-
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licherweise wirkt sowohl das Silicium wie auch der Phosphor
schiidlich ein; wahrscheinlich erscheint mir, dafs der Phos-
phor hauptsiichlich auf die Bruchfiihigkeit des Materials hin-
wirkt, weil bekanntlich Phosphor das Eisen iiberhaupt kalt-
briichig macht. Gewohnlich nimmt man an, dafs 1 %), Phos-
phor in dem zur Bessemerfabrikation gewiihiten Roheisen
schon sebr viel ist: ein noch grifserer Gehalt macht das
Fabrikat unzuverliissig.

Das Auswalzen der Stahlbldcke.

Der zu eciner Schiene passend gemachte Stahlblock wird
zuniichst in einen Glithofen gebracht, dort der Weilsglith-
hitze unterworfen und demniichst unter einem schweren Ham-
merwerke dfihnlich wie die vorhin beschriebenen Schienen-
packete abgeschmiedet und erst dann zur fertigen Schiene
ausgewalzt. Das tiichtige Ausschmieden der Blicke wird fiir
erforderlich gehalten, um die etwa vorhandenen Blasen des
Blockes zu beseitigen und das Material dichter zu machen;
es giebt jedoch Werke, welche das Abschmieden der Blicke
unter dem Hammer unterlassen und die Blocke gleich nach
dem Verlassen des Glithofens unter die Walzen bringen.
Das weitere Verfahren zum Fertigmachen der Schienen ist
gleich mit der Fertigung der Schienen aus Schmiedeeisen
und bedarf daher hier keiner weiteren Erorterung.

Bessemerstahl - Kopfschienen mit sehnigem Fufs und Steg.

Die Fabrikation der Bessemerstahl-Kopfschienen hat
gegen iihnliche Schwierigkeiten zu kiimpfen wie die Fabrika-
tion der Puddelstahl - Kopfschienen. Die zur Anwendung
kommenden Fabrikationsmethoden gehen meistens darauf
hinaus, die nachtheiligen Einflisse dey mangelhaften Schwei-
[sung auf mechanische Weise herabzumindern.

Die ersten Bessemerstahl -Kopfschienen wurden in Eng-
land und Deutschland im Jahre 1865, oder nicht viel vor
dieser Zeit, gefertigt. In Deutschland scheinen sich die
Hermannshiitte des Horder Bergwerks- und Hiittenvereins zu
Horde, die Marienhiitte zu Zwickau in Sachsen und die
Maxhiitte bei Regensburg in Bayern' um die Ausbildung der
Bessemerstahl - Kopfschienen - Fabrikation verdient gemacht
zu haben. i

Zu Horde wurde zuerst das Verhiilinils des Stahlblockes
zur Eisenpartie im Packete so gewiihlt, dafls in der fertizen
Schiene die Grenze zwischen Stahl und Eisen in den Steg,
etwa in die neutrale Axe verlegt wurde, weil man hofite,
dafs die mangelhafte Schweilsung zwischen Stahl und Eisen
an diesem Ort am wenigsten nachtheilig sein wiirde.

Der Erfolg entsprach jedoch den Frwartungen nicht;
es zeigte sich vielmehr, dafs die Stahlpartie sich beim Ge-
brauch hiiufiger von der Eisenpartie trennte. Aus diesem
Grande ging man in Horde von dieser Methode ab und gab
dem Stahlblock im Schienenpacket eine solche Stirke, dals
die Grenze zwischen Stahl und Eisen etwa in das zweite
Drittel des Schienenkopfes, von oben gemessen, zu liegen
kam. Diese Methode kam mithin wesentlich auf die Fabri-
kation der Puddelstahl -Kopfschienen mit angewendeter abge-
schweilster Kopfplatine zuriick. Noch vor einigen Jahren ist
aus dem Horder Werke nach dieser Methode eine grifsere
Schienenlieferung fiir die Bergisch-Mirkische Bahn heryor-
gegangen; doch ist mir nicht bekannt geworden, wie sich
die auf diese Weise gefertigten Schienen bewiihrt haben.

Die von der Marienhiitte zu Zwickau und von der Max-
hiitte bei Regensburg angewandten Methoden weichen zwar
in Einzelheiten von einander ab, zeigen aber doch manche
Aehnlichkeiten.

Auf der Marienhiitte kam zuerst die englische Methode
zur Anwendung.

Das nebenstehende Packetschema 4
A giebt die englische Packetirungs- B
methode fiir Bessemerstahl - Kopfschie-
nen an, welche zuniichst von der Ma-
rienhiitte angewendet wurde.

In diesem Packet ist @ der Guls-
stahlblock zur Bildung des Kopfes,
b, b sind abgeschweilste Eisenplatten,
welche den Stahlblock seitlich um-
klammern, um denselben gegen Ueber-
hitzung zu schiitzen, ¢, ¢ ist das Uebergangseisen (Kaltbruch-
eisen), und d, d sind gewchnliche sehnige Eisenluppen zur
Bildung des Fufses. Dieses Packet wurde zuniichst in den
Schweifsofen geschickt und zwar mit der Stahlpartie ¢ dem
Fuchs und die Eisenpartie d, d der Flamme zugekehrt, um
solcherweise eine Ueberhitzung des Stahlblockes @ fern zu
halten.

oberes Profil  der Vorwalze

unleres I der Vorwalze

Nach erfolgter Schweilshitze wurde dieses Packet, der

- gukiinftige Kopf nach unten gerichtet, durch den Isten, IIten

und IIIten Stich der hier skizzirten Vorwalze gezogen. Die
Stiche I und IT sollten an den Profiltheilen 87 die seitlichen
abgeschweilsten Eisenplatten nach oben driicken, dieselben
also dem Fufse zufihren, um auf diese Weise den Stahlkopf
frei zu machen. Beim dritten Stich wurde das Packet
gedreht und erhielt die Vorform des Schienenquerschnittes.
Nach diesem dritten Stich wurde das ganze Schweilsstick
einer erneuerten Schweilshitze ausgesetzt und nach Vollendung
derselben erst zur fertigen Schiene ausgewalzt.

In der fertigen Schiene hatten sich sodann die verschie-
denen Materialien etwa nach Fig. 1 auf BL F' im Querschnitt
der Schiene vertheilt. In dem Jahre 1865 wurde nach die-
ser Methode ein grofseres Quantum Schienen fabricirt. Der
Ausfall bei der Fabrikation dieser Schienen soll ein mnicht
unwesentlicher gewesen sein. Dagegen sollen die Schienen
im Betrieche sehr gut gehalten und bei einer lingeren Ga-
rantiezeit nur einen geringen Ausfall ergeben haben. Bei
dieser Fabrikation kommt es sehr darauf an, dafs das Packet
moglichst gleichmiifsig im Schweilsofen erwiirmt wird, und
hierzu gehort wiederum ein geschickter und gewissenhafter
Schweilsmeister. Wenn das Packet in seinen Theilen nicht
ganz gleichmiifsig erwiirmt wird, so kommt es sehr leicht vor,
dals das Packetmaterial sich beim ersten Stich durch die
Walze drebt und dals das Uebergangsmaterial, welches in
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der fertigen Schiene den Stahlkopf an beiden Backenseiten
umgeben soll, sich nach der einen Seite zieht. In dem
Querschnitt der Schiene wiirde das Material sich dann so
vertheilen, wie in Fig. 2 auf BL I angegeben ist.

Der grofsere Ausfall bei der Fabrikation veranlalste das

Werk, zu einer anderen Methode iiberzugehen und fiir die
Fabrikation der Bessemerstahl-Kopf-
schienen das nebenstehende Packet-
Schema B zu wiihlen. In diesem Packet
sind @ der Bessemerstahlblock zur Bil-
dung des Kopfes, & abgeschweilstes Eisen
zur Bildung des Fulses, ¢ das Ueber-
gangsmaterial, und d, d gewohnliche
, Eisenluppen.
L : Der Stahlblock @ ist unten mit
einem Zahn versehen, um durch eine Verzahnung des Kopfes
mit dem Stege ein Abspringen der Kopfplatte zu verhindern.
In der fertigen Schiene wiirde sich das Material vertheilen
etwa wie Iig. 3 auf Bl F' angiebt.

Diese Fabrikationsart ist auf der Marienhiitte Jahre lang
betrieben und wird daselbst auch wohl jetzt noch betrieben,
Der Fabrikationsausschufs soll nach dieser Methode zwar nur
miilsig, der Ausschuls im Betriebe aber dem Vernehmen
nach nicht unbedeutend gewesen sein. %

Nach dieser Methode ist der Stahlkopf im Schweilsofen
weniger gegen Ueberhitzung geschiitzt, weshalb nach dersel-
ben mehr Schienen entstehen, in denen der Kopf iiberhitzt
ist.  Ueberhitzter Stahl wird, wie bei Besprechung des
Materials erortert ist, leicht briichig, und deshalb kommen
bei solchem Material an den Seitenbacken der Schienen hiiu-
figer Ausbriiche vor, was auch bei den erwiihnten Schienen
hauptsiichlich der Fall gewesen sein soll.

Die Maxhiitte bei Regensburg hat sich gleichfalls in
grolserem Umfange mit dieser Fabrikation befafst. Wenn
auch die Bildung des Packets nicht genau identisch mit jener
der Marienhiitte ist, so ist dennoch eine gewisse analoge
Behandlungsweise unverkennbar, welche mich auf die Ver-
muthung fithrt, dals die Maxhitte mit der Marienhiitte in
einem gewissen Rapport gestanden
hat.  Nebenstehende Packetskizze €
ist in der Maxhiitte angewendet. In
diesem Packet sind ¢ der Bessemer-
stahlblock zur Bildung des Kopfes,
b, b abgeschweilste Kisenstiibe zur
Bildung des Fulses, e, ¢ Kalthruch-
eisen zum Schutz des Stahlblockes im
Schweilsofen und zur Vermittelung
der Schweilsung, und d, d gewohnliche Eisenluppen. Auch
hier ist der Stahlblock an beiden Seiten durch Eisen geschiitat,
Welches in Folge der Walzencalibrirung sodann beim Durch-
Stechen zuriickgedriickt wird; jedoch ist in diesem Falle das
isolirende Material nicht abgeschweilstes Eisen, sondern
Kaltbruciﬂuppeneisen, welches zu gleicher Zeit das Schweilsen
fordern soll. Der Tdee nach, welche zu Grunde liegt, ist
die Analogio mit dem Schema 4 der Marienhitte nicht zu
verkennen,

Neuerdings wird anch in der Maxhitte nach einem
andern Verfahren, welches eine gewisse Analogie mit dem
Schema B der Marienhiitte zeigt, fabricirt, und zwar nach
dem Schema 2. In diesem Packet sind « der Stahlblock,

mit einem kleinen Zahn an der
Unterfliiche versehen, &, & abge-
schweilste Eisenstiibe zur Bildung des
Fulses, e, ¢ Kaltbrucheisen als Ueber-
gangsmaterial, und d, ¢ gewohnliche
Eisenluppen. Der wesentliche Unter-
schied gegen das Schema € der Ma-
rienhiitte beruht darin, dals in die-
sem Fall der Zahn etwa um die Hilfte
niedriger ist und mithin in der fer-
tigen Schiene nicht so tief in den Steg hineingreift; die
Idee ist im Uebrigen dieselbe wie bei dem Schema C der
Marienhiitte.

Ein aus der Maxhiitte herrithrendes Bruchstiick einer
Schiene, welche nach dem Schema 7 entstanden ist, befindet
sich in meinen Hinden. In demselben hat die Verzahnung
des Stahlkopfes mit dem eisernen Stege in der in Fig. 4 anf
BL F angegebenen Weise stattgefunden. Die Maxhiitte hat
mit ihrem Fabrikate seitliche Bruchversuche angestellt, um
zu erfahren, ob bei denselben die Verzahnung lose wiirde.
Fine solche seitliche Bruchprobe befindet sich in meinen
Hiinden. Nach dieser Probe ist die Verzahnung nicht ge-
lockert worden, der Bruch vielmehr unterhalb der Spitze des
Zahnes erfolgt; in dem vorliegenden Falle hatte sich das
Fabrikat mithin bewiithrt. Die Briiche, welche mir vorliegen,
sind im Uebrigen sehr gesund und zeigen auch nicht die
geringste iiberhitzte Stelle.

Auch in Westfalen hat aulser dem Horder Hiitten- und
Bergwerksvereine noch ein anderes Werk Versuche mit der
Fabrikation von Bessemerstahl - Kopfschienen gemacht. Diese
Versuche wurden vor etwa 1%/, Jahren angestellt und ist mir
nicht bekannt geworden, ob dieselben, wie beabsichtigt wurde,
in grofserem Umfange und mit welchem Erfolge fortgefiihrt
sind, Dieses Werk hatte die von der Marienhiitte aufge-
brachte Idee einer Verzahnung des Stahlkopfes mit dem Stege
weiter ausgebildet und zuniichst eine fiinffache und sodann
eine dreifache Verzahnung versucht.

Die Beizprobe des glattgehobelten Querschnittes an
einem DBruchstiicke der Versuchsschiene zeigte die in Fig. 5
auf Bl F skizzirte Gruppirung der Stahl- und Eisenmassen.

Die Verbindung zwischen Kopf und Steg ist offenbar
nach dieser Versuchsmethode inniger geworden, als bei der
frither besprochenen, doch bleibt es zweifelhaft, ob durch
diesen Pleonasmus eine wirkliche Verbesserung -eingefiihrt
werden wird. Die Fabrikation wiirde hichst walrscheinlich
nach diesem Verfahren erschwert werden, und zwar

1) weil das Gulsstick zur Bildung des Kopfes mit mehr
Zihnen nicht so leicht herzustellen ist, als ein solches mit
nur einem Zahn, und

2) weil nach dieser Methode der Stahlblock weit mehr
der Ueberhitzung ausgesetzt < sein
wiirde, als bei Anwendung eines in
der Mitte des Packetes verhillten
Zahnes.

Durch nebenstehende Packet-
skizze £ mag dieses mehr verdeut-
licht sein. Nach dem Verfahren der
Marienhiitte und der Maxhiitte wer-
den an beiden Seiten nur die Brei-
ten ¢ &, nach dem nenbeabsichtigten
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Verfahren wiirden an denselben die Breiten @ ¢, welche etwa
doppelt so grofs sind als die Breiten ¢ &, der directen Ein-
wirkung der Hitze ausgesetzt sein, und aus diesem Grunde
ist die Gefahr einer Ueberhitzung nach dem Schema #
grifser als bei einer Fabrikation nach den Schematen 4, B, C, D,
Bei der grofsen Wichtigkeit, welche die Darstellung
einer zuverliissigen Schiene mit einem harten Stahlkopfe und
einem zithen sehnigen Fuls fiir das Eisenbahnwesen hat, sind
die Bemithungen, welche die genannten Werke auf die eben
besprochene Industrie verwendet haben, gewils in hohem
Grade anerkennenswerth, und dieses um so mehr, wenn
erwogen wird, dafs die zur Fabrikation des Bessemerstahles
geeigneten Erze nicht allzu reichlich vorhanden sind und
deshalb bei dem noch immer wachsenden grofsartigen Ver-
. brauch des Bessemermaterials mit der Zeit ein fiihlbarer
Mangel an brauchbaren Erzen resp. Roheisen fir den Besse-
merprozels eintreten wird. Ob jedoch das bis jetzt Erreichte
sowohl die Producenten als die Consumenten befriedigt hat,
will ich dahingestellt sein lassen. Mittheilungen iiber das
Verhalten der Bessemerstahl - Kopfschienen Seitens der Siich-
sischen und Bayrischen Eisenbahnverwaltungen, welche dieses
Material verwenden resp. verwendet haben, wiirden fiir die
Eisenbahntechnik von grolsem Interesse sein.

III. Der Verschleils der Eisenbahnschienen.

In erster Linie ist der Verschleils der Eisenbahnschie-
nen von den zur Verwendung gekommenen Materialien, von
der Zusammensetzung und der Verarbeitung derselben, oder
mit anderen Worten, von der inneren Textur der Schienen
abhiingig; in zweiter Linie ist derselbe von den angreifenden
Kriiften und von den Umstiinden abhiingig, unter denen die
Angriffe erfolgen.

Sollen die Leistungen der Werke nach Billigkeit erwo-
gen und gewiirdigt werden, so geniigt es nicht, die Giite des
Materials nach dem Procentsatze des verschlissenen Materials,
welcher sich in einer gewissen Zeit zur ganzen betreffenden
Lieferung ergeben hat, allein zu bemessen. Zur Gewinnung
eines sicheren und vorurtheilslosen Urtheils sind auch die
Umstiinde, unter welchen der Verschleils erfolgt ist, in
Erwiigung zu ziehen. Wollte man Letzteres unterlassen, so
konnte man sehr leicht zu falschen Resultaten gelangen und
einem schlechteren Material vor einem besseren Material den
Vorzug einrdumen.

Die angreifenden Kriifte bringen die Keime des Ver-
schleifses, welche im Material selbst enthalten sind, zur
Entwickelung. Je stiirker diese Kriifte sind, je hiiufiger
dieselben wirken und je mehr sie in ihrer Wirkung von
localen Verhiiltnissen begiinstigt werden, desto schneller und
desto vollkommener tritt die Aeulserung ihrer Wirk$amkeit,
der vollendete Verschleils, zu Tage. Als angreifende Kriifte
sind die Momente aufzufassen, welche sich aus dem Gewicht
des rollenden Materials und aus der Geschwindigkeit, mit
welcher dasselbe fortbewegt wird, zusammensetzen; diese
Kriifte wiirden mithin unter der Annahme einer mittleren
Geschwindigkeit dem Gewichte des rollenden Materials pro-
portional zu setzen sein. Da die Wirkung eine Aeulserung
der angreifenden Kraft ist, so steht auch diese, d.h. im
vorliegenden Falle der Verschleils des Gestinges, unter
iibrigens gleichen Umstiinden im Verhiltnils zu dem iiber die
Schienen bewegten Gewicht oder, was dasselbe sagen will,

zur tiiglich bewegten Achsenzahl. Zur Beurtheilung der Halt-
barkeit des Schienenmaterials ist deshalb in den statistischen
Tabellen eine Angabe iiber die tiiglich bewegten Ziige resp.
Achsen, welche als Repriisentanten der angreifenden Kriifte
angesehen werden miissen, nicht zu unterlassen.

Die angreifenden Kriifte werden unter Umstiinden durch
Extra- Kriifte unterstiitzt. In Folge dessen wird die Wirkung,
der Schienenverschleils, grifser. Als eine solche Kraft stellt
sich die Reibung dar, welche durch heftiges Anbremsen der
Zuge extra hervorgerufen wird.

Es wird deshalb billigerweise in der statistischen Tabelle
ein Raum zur Angabe der Schienenzahl, welche auf Brems-
strecken und scharf betriebenen Rangirbahnhéfen verlegt
sind, zu beriicksichtigen sein.

Da ferner die Neigungs- und Curven- Verhiltnisse der
Bahnstrecken nicht ohne Einfluls auf den fritheren oder spii-
teren Verschleils des Schienenmaterials sind, so diirfen auch
diese in den statistischen Tabellen nicht aulser Acht gelassen
werden. In dem besprochenen Sinne sind die Tabellen
zusammengestellt, welche ich zur weiteren Pritfung am
Schlusse in Vorschlag bringen werde.

Eintheilung des Schienenverschleifses.
Der Schienenverschleils kann entweder ein regelmiifsi-
ger oder ein unregelmiifsiger sein, und letzterer kann ent-
weder auf die Natur des gewiihlten Materials oder auf die
ausgefithrte Fabrikationsmethode zuriickgefithrt werden. Nach
diesen Gesichtspunkten theile ich den Schienenverschleils in
folgende 3 Hauptgruppen:
1) der regelmiifsige Verschleils,
2) der unregelmiilsige Verschleifs, welcher sich aus der
Beschaffenheit des Materials ergiebt,

3) der unregelmiilsige Verschleils, welcher sich aus der
Fabrikationsweise ergiebt und in der Regel auf
Schweilsfehler zuriickzufithren ist.

Der regelmiilsige Verschleifs.

Die regelmiifsige Abnutzung ist selbstverstindlich nie-
mals zu beseitigen; dieselbe vollzieht sich um so langsamer,
je widerstandsfihiger das Material ist, und erscheint um so
gleichmiilsiger, je homogener das innere Gefiige, die Textur,
desselben ist. Bei Schienen mit homogener, korniger Textur,
z. B. bei Gulsstahlschienen, erscheint die Abnutzung in der
Regel als ein gleichmiifsiger Abschliff mit einer nach dem
Inneren des Geleises gerichteten geneigten Ebene, welche
etwa der Conicitiit der angreifenden Radreifen entspricht.

Bei Gulsstahlschienen und Kaltbruch - Kopfschienen, wenn
letztere ohne Schweilsfehler sind, erfolgt dieses Abschleifen
in der Regel, ohne Stauchungen oder Seitenbiirte zu hinter-
lassen. In solchen Strecken, auf denen viel und heftig
gebremst wird, kommt es jedoch auch bei den besten Stahl-
schienen vor, dafs an der oberen Fliche des Kopfes diinne
Bliittchen abgetrieben werden. |

Ist das Material der Schiene zwar gleichmiilsig gefigt
oder fehlerfrei zusammengeschweilst, dabei aber von einer
grofseren Weichheit, so werden aufser den abschleifenden
auch die pressenden Einwirkungen der Riider bemerkbar, und
es werden dann neben dem Abschliff auch die Stauchungen
am Schienenkopf sichtbar. Ist das Material von gleichmii(si-
gem Gefiige oder gut und fehlerfrei geschweilst, so sind auch
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diese Stauchungen ganz gleichmiifsig. Je weicher das Mate-
rial ist, desto sichtbarer wird die Stauchung. In vorge-
schrittenen Stadien tritt die Stauchung iiber den Rand der
Schiene hervor und bildet auf diese Weise die Stauchbiirte
an der inneren Seite der Schiene, wie in Fig. 6 auf BL F
bei @ angegeben ist. Im Laufe der Zeit streckt sich der
Bart immer mehr, biegt sich sodann um und bricht endlich
bei fortgesetzter Einwirkung der Riider ab. Die ‘grifsere
Linge der Stiicke, in denen dieser Bart abbricht, lifst auf
ein besseres und ziheres Material schliefsen. Bisweilen
kommt es vor, dafs der Bart in eimem Stiick fast in der
Liinge der Schiene abbricht und damnn als ein unregelmiilsig
geformter eckiger grober Draht erscheint. Nach Beseitigung
des ersten Bartes nimmt die Stauchung ihren weiteren Ver-
lauf; es bildet sich ein zweiter Bart und nachdem auch die-
ser beseitigt ist, wiederholt sich dieser Prozefs so lange, bis
der Kopf so schwach geworden ist, dals die Schiene ausge-
wechselt werden muls.

Ist das Material noch weicher, so werden auch die
unterén Eisentheilechen des Kopfes mehr in die Stauchbewe-
gung hineingezogen. Bei solchem Material kommt es hiiufig
nicht zur Bartbildung, weil der ganze Kopf sowohl unten
wie oben breit gedriickt wird, wie Fig. 7 auf BL F ergiebt.
Mit dieser Art der Abnutzung ist jedesmal eine sehr bemerk-
bare Spurverengung verbunden. Dieselbe iiulsert sich am
hiiufigsten in viel befahrenen Weichencurven und ist immer,
wenn die Stauchung gleichmiifsig erfolgt war, ohne Liingen-
einrisse an der Oberfliche des Kopfes oder ein QOeffnen der
Schweilsfugen zu zeigen, das Zeichen eines ganz vorziglich
guten Materials, welches jedoch unrichtig verwendet war.
Diese Abnutzung kann immer noch als eine regelmiilsige
angesehen werden, falls die Stauchung gleichmiifsig in der
ganzen Linge der Schiene erfolgt war; dieselbe steht jedoch
schon an der Grenze des regelmiifsigen Verschleilses.

Der unregelmilsige Verschleils, welcher sich aus der Beschatfenheit
des Materials ergiebt.

Der aus der Natur des Materials hervorgehende unregel-
miifsige Verschleils ergiebt sich theils aus der chemischen
Beschaffenheit, theils aus der Verarbeitung des Rohmaterials.
Derselbe Lifst sich trennen in:

1) Schienenbriiche,
2) Schienenausbriiche,
3) Druckflecken.

Schienenbriiche,

Schienenbriiche kommen in der Regel bei gutem sehni-
gen Material selten oder gar nicht vor; am hitufigsten zei-
gen sich dieselben bei Material von korniger Textur und
sind dann sehr wahrscheinlich eine Folge des Phosphorgehal-
tes.  Schienen, welche nicht nur im Kopf, sondern auch im
Fuls und Steg aus Kaltbruchmaterial bestehen, kommen hita-
figer, meistens in den kalten Wintermonaten zum Bruch.
Dergleichen Schienen werden jedoch in Deutschland wohl nur
in seltenen Fillen verwendet. Hitufiger wird in Belgien und
Frankreich Kaltbrucheisen zur Schienenfabrikation verbraucht.
Die Fravzisische Ostbahn scheint ganz mit Kaltbruchschienen
belegt zu sein , Wenigstens zeigten siimmtliche Schienenbriiche,
Welche ich im Winter 1870 und 71 auf der Strecke von
Commerci big Epernay beobachtet habe, nur dieses Material,

Zoitsohrift f, Bauweseu, Jahrg, XXIV.

und Schienenbriiche waren auf dieser Strecke in der ange-
gebenen Winterzeit eben keine Seltenheit. Briiche an Kalt-
bruch - Kopfschienen mit sehnigem Fufs und Steg habe ich
dagegen bis jetzt noch nicht zu verzeichnen gehabt.

Dals auch bei den Bessemerstahlschienen hiiufiger Briiche
bemerkt werden und dafs auch diese wahrscheinlich auf den
Phosphorgehalt des Materials zuriickzufithren sind, ist bereits
oben gesagt; auch ist schon bemerkt worden, dals dieses
von anderer Seite bestritten wird und dafs auch dem Sili-
ciumgehalte des Bessemermaterials anf die Bruchfihigkeit ein
gewisser Einfluls zugeschrieben wird. In der Regel dufsern
sich die Briiche an solchen Stellen, welche schon von vorn-
herein Gelegenheit zu feinen, unbemerkbaren Einrissen gege-
ben hatten, weshalb dieselben meistens in den Laschenlichern
und in den Ausklinkungen ihren Anfang nehmen; es kommen
Jjedoch auch Vertikalbriiche vor, welche sich nicht auf die
Laschenlécher und Einklinkungen zuriickfilhren lassen, und
solche Briiche sind hiiufig in einem ungeschickten Nachrichten
begriindet. Die grifsere oder geringere Zahl der vorkommen-
den Schienenbriiche wird, wie bereits oben gesagt ist, in
der Regel auf die grolsere oder geringere Menge der dem
Material innewohnenden schidlichen Bestandtheile zuriickzu-
fithren sein, und empfiehlt es sich deshalb, neben den sonst
iiblichen Proben auch die chemische Controle des Materials
einzufiihren.

Die Schienen-Ausbriiche.

Ausbriiche an den Schienen zeigen sich an den Seiten-
backen und an der oberen Fliche des Kopfes. Sie lassen
sich entweder auf verbrannte oder auf rohe Stellen im Ma-
terial zuriickfithren und kommen hiinfiger beim Puddelstahl
oder Feinkorneisen, als bei sehnigem Eisen vor. Bei Be-
schreibung des Puddelprozesses ist erértert, dals bei Dar-
stellung des Puddelstahls resp. des Feinkorneisens die fiinfte
Periode des Puddelns, das Frischen in der Flamme, unter-
driickt werden mufs und dafs in Folge dessen sehr hiiufig
Eisentheilchen, welche noch in der Kohlung des Kornes
begriffen sind, mit zur Luppe geballt werden.

Dieses trifft vorzugsweise bei den Theilen des flissigen
Eisenbades zu, welche an den Seiten und Ecken des Puddel-
ofens gelegen sind und nicht ordentlich zum Aufwallen gelan-
gen konnen. Wenn solche rohe Stellen nach dem Auswalzen
der Luppen zur fertigen Schiene in den Kopf zu liegen kom-
men, so kionnen die betroffenen Theile den Angriffen nicht
gleichen Widerstand entgegensetzen und brechen in Folge
dessen nach und nach ab, wie durch nyechstehende Skizze

Oberansichi.
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etwa veranschaulicht ist. Ein sogenannter Druckflecken ent-
steht hierbei nicht, wenn sonst das Material keine Schweils-
fehler resp. Blasenbildungen hat; da aber in der Oberkante
durch diese Art des Verschleifses eine Vertiefung entstanden
ist, so erhalten beim Befahren der auf diese Weise defect
gewordenen Schienen die Fahrzeuge Vertikalschlige und diese
kionnen leicht Veranlassung zu Federbriichen werden. Befin-
den sich mehr derartige fehlerhafte Stellen in derselben
Schiene, so entwickelt sich in derselben eine entsprechende
Reihe solcher Ausbriiche im Betriebe. Schienen, an welchen
sich die eben besprochenen Defecte zu zeigen beginnen,
werden in Hauptgeleisen am besten gleich ausgewechselt.
Zeigen sich diese Ausbriiche an den Seitenbacken der Schie-
nen, so werden dieselben Veranlassung zu Horizontalschlii-
gen, und treffen dieselben zufillig mit lose gewordenen
Schwellen zusammen, so konnen sie Veranlassung zu Ent-
gleisungen werden, weil dann sehr leicht der Fall eintritt,
dafs sich gleichzeitig die partielle Entlastung einer Endachse,
wenn auch nur auf einen kurzen Zeitmoment, entwickelt
und deshalb die entstandene Horizontalkraft ein so grolses
Uebergewicht fiber die, hauptsiichlich die Stabilitit des Ge-
stiinges vergrofsernde Vertikalkraft gewinnen kann, dafls das
Schienenbefestigungsmaterial demselben nicht zu widerstehen
befithigt ist.
Druckflecken.

Verwandt mit diesen Ausbriichen sind die sogenannten
Druckflecken. Diese entwickeln sich gleichfalls vorzugsweise
im kornig gepuddelten Material und haben ihren Grund in
Blasenbildungen. Wahrscheinlich entstehen im Puddelprozels
die Blasenbildungen dadurch, dafs aufsteigende Kohlenoxyd-
gasblischen nicht zur Oberfliche des Bades gelangen kinnen
und beim Puddeln mit zur Luppe gebracht und von dieser
eingeschlossen werden. Diese Blasen werden beim Betriebe
platt gedriickt und in Folge dessen entstehen an beiden
Seiten des Schienenkopfes Ausbauchungen, meist mit kurzen

Oberansichi.
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Biegungen, und an der Schienenoberkante macht sich in die-
sem Falle eine Senkung bemerkbar. Je nachdem die in dem
Schienenkopf eingeschlossenen Blasenbildungen von grofserem
und geringerem Umfange sind, entwickeln sich im Betriebe
die Druckflecken frither und in gréfseren Dimensionen, Schie-
nen, an welchen sich diese Defecte zeigen, bringen an der
Druckstelle stets eine Spurverengung hervor und geben aufser-
dem sowohl zu Vertikal- als auch zu Horizontalschligen Ver-
anlassung und miissen deshalb auf jeden Fall aus dem
Geleise entfernt werden.

Befinden sich in dem Kopf der Schiene mehrere Blasen-
bildungen, so entsteht eine ganze Reihe solcher Druckfiecken
an derselben Schiene und dieser Fall kann hiiufig beobach-
tet werden. Dals dieselbe Schiene sowohl mit rohen Stellen
im Material als auch mit Blasenbildungen behaftet sein kann,
bedarf keiner Erorterung. Bei solchen Schienen entwickeln
sich dann im Betriebe sowohl die Ausbriiche als auch die
Druckflecken. Wenn das Material im Uebrigen gut geschweilst
ist, so ist mit der Bildung der Druckflecken ein Einreilsen
an der betrefienden Stelle nach der Liingenrichtung der
Schienen nicht verbunden. Diese Erscheinungen werden sich
nur dann zeigen, wenn zu den angegebenen Blasenbildungen
noch Schweilsfehler hinzutreten.

In welchem Umfange sich diese, vorzugsweise dem kor-
nig gepuddelten Material anhaftenden Miingel dufsern, kann
selbstverstiindlich von einem einzelnen Beobachter nicht
angegeben werden, auch wiirde dem Urtheile desselben mehr
oder weniger der Vorwurf der Subjectivitit gemacht werden
konnen; ich glaube jedoch vorzugsweise an dem bezeichneten
Material sowohl die Ausbriiche als die Druckfleckenbildungen
wahrgenommen zu haben, halte schon aus diesem Grunde
die Verwendung des Puddelstahls zur Schienenfabrikation
nicht fiir empfehlenswerth und mufls es der weiteren Ent-
wickelung der Schienenstatistik iiberlassen, festzustellen, ob
und wie weit in dieser Hinsicht die eben ausgesprochene
Ansicht richtig ist. Die Fachgenossen werden der weiteren
Entwickelung der Schienenfabrikation einen wesentlichen
Dienst erweisen, wenn sie sich dazu entschlielsen konnen,
gleichfalls ihre Wahrnehmungen zu dulsern.

Der unregelmiifsige Verschleils , welcher sich aus Fabrikationsfehlern
ableitet.

Der Schienenverschleils, welcher sich aus der Fabrika-
tionsweise ableitet, lilst sich im Allgemeinen auf Schweils-
fehler zuriickfithren. Derselbe #ulsert sich in der Lockerung
und Abtrennung einzelner Theile des Kopfes. Je nachdem
das Schienenmaterial aus vertikaler oder aus horizontaler
Packetirung entstanden war, haben diese Abtrennungen eine
vertikale oder horizontale Tendenz. Sie kinnen beide Ten-
denzen in sich vereinigen, wenn die Schienen aus horizon-
taler Packetirung mit Anwendung einer vertikal packetirten,
bereits abgeschweilsten Kopfbramme hervorgegangen waren.
In der Regel lilst sich aus der Art der Lockerung resp.
Abtrennung einzelner Theile des Kopfes die zur Anwendung
gebrachte Packetirungsweise erkemnen; bei Schienen jedoch,
welche einen Kopf von gutem sehnigen Eisen haben, zeigt
sich die merkwiirdige Eigenthimlichkeit, dafs die Kopfe anf
stark befahrenen Strecken, vorzugsweise auf stark betriebe-
nen Rangirgeleisen und Bremsstrecken, nach den einzelnen
Fiiden des sehnigen Gefiiges sich auflosen, so dafls die Kopfe
als ein Biindel stark zusammengeprefster und mit einander ver-
flochtener Driihte erscheinen. Diese Erscheinung ist eine
weitere Entwickelung der bei Besprechung des regelmiifsigen
Schienenverscheifses  erdrterten starken Kopfstauchungen,
welche durch starken Betrieb an weicherem Material her-
vorgebracht werden. Abgesehen von diesem Vorkommnils,
welches schwerlich noch zum regelmiilsigen Veschleils gerech-
net werden kann, sind die aus Schweilsfehlern originirenden
Schienenverschleifse zu trennen in:

1) vertikale Abtrennungen,
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2) horizontale Abtrennungen,
3) combinirte vertikale und horizontale Abtrennungen
am Kopf der Schiene.

Vertikale Abtrennungen.

Die vertikalen Abtrennungen sind nur moglich, wenn
die Schienen aus vertikaler Packetirung hervorgegangen sind.
Dieselben d#ufsern sich zuniichst in dem Sichtbarwerden einer
Schweilsfuge. Dieses Oefinen kann sich auf einen Theil der
Schweilsstelle, oder auf mehrere Qrte derselben vertheilen,
oder gleichmiilsig auf der ganzen Schweilsnaht dufsern. Die
gedfinete Schweilsnaht erweitert sich sodann bis zu deutlich
erkennbaren Spaltungen und diese entwickeln sich schliefs-
lich zu vollstiindigen Abtrennungen. Geht der zu Grunde
liegende Fehler in der Schweilsung durch die ganze Schie-
nenlinge, so erfolgt auch demgemiils die Spaltung resp.
Trennung,.

Wenn sich diese Spaltungen in den Schienenbacken zeigen,
0 kann die Schiene nochmals umgedreht werden und kann
dann oft noch Jahre lang Dienst thun, wenn auf der andern
Seite dhnliche Schweilsfehler nicht hervortreten sollten. Tritt
dagegen die Oeffnung der Schweilsnaht in der Mitte des
Schienenkopfes auf, so wird die Schiene vollstiindig unbrauch-
bar und ist dann zu dem unbrauchbaren Material zu legen.

Das Oeffnen der Schweilsnaht in der Mitte des Schie-
nenkopfes zeigt eine gewisse Analogie zu den besprochenen
Druckflecken, darf jedoch mit letzteren nicht verwechselt
werden. Die Druckflecken, denen Blasenbildungen zu Grunde
liegen, haben eine kurze, stark gekrimmte Tendenz. Bei
den ersten Stadien der Schienenspaltungen treten gleichfalls
Druckflecke zu Tage; diese erscheinen jedoch lang gestreckt

und laufen an beiden Seiten mit sanft geschmiegten Curven
schliefslich in das normale Schienenprofil ein, so dafs sich
die Form eines schlanken Fischbauches bildet, welcher in
der Mitte durch einen feinen Spalt getrennt ist, wie in vor-
stehender Skizze veranschaulicht ist.

Horizontale Abtrennungen.

Die = horizontalen Abtrennungen sind nur bei solchen
Schienen denkbar, welche aus horizontaler Packetirung ent-
standen sind. Sie erscheinen in Form von Abblitterungen,
wenn bei der Fabrikation keine vorher abgeschweilste Kopf-
bramme angewendet war. Diese Abblitterungen haben eine
grofsere oder geringere Ausdehnung, je nachdem sich der
zu Grunde liegende Schweilsfehler auf eine grifsere oder
geringere Liinge im Schienenkopf erstreckt.

Es kommt vor, dafs mehrere Schweilsfehler unter ein-
ander liegen, und dem entsprechend trennt sich an der
betreffenden Stelle eine Lage nach der andern ab, indem
die obere Abblitterung durch die Conicitit der Riider nach
der innern Schienenseite gedriickt wird und dort in Form
von Lappen herunterhiingt, wie in Fig. 8 auf BL F veran-
schaulicht ist.

Schienen, in welchen sich diese Defecte zu zeigen
beginnen, miissen aus Hauptgeleisen sofort beim Beginn der

Defecte entfernt werden, weil dieselben zu Horizontal - und
Vertikalschliigen Veranlassung geben.

Abspringen des Kopfes.

War bei der horizontalen Packetirung eine bereits abge-
schweilste Kopfbramme zur Anwendung gebracht, die Schiene
mithin in der von mir so genannten gemischten Schweils-
hitze entstanden, so erfolgt hiufig ein theilweises oder auch
ein totales Abspringen des Kopfes. Am hiiufigsten erfolgt
die Trennung der Kopfbramme vom iibrigen Schienenrumpf
bei Puddelstahl - Kopfschienen, und zwar weil die durch die
gemischte Schweilshitze bedingte mangelhafte Schweilsung
wegen der erdrterten physikalischen Verschiedenheiten zwi-
schen Eisen und Stahl noch fehlerhafter wird.

Auf Blatt G sind die verschiedenen Stadien des Kopf-
abspringens, wie sich dieselben nach einander beim Betriebe
entwickeln, dargestelit. Schon die ersten Anflinge sind in
der Regel von einem aufmerksamen Bahnmeister beim
Streckenbegange zu erkennen; in Zeiten anhaltend trockener
Witterung ist die Wahrnehmung des beginnenden Uebels
erschwerter,

Im ersten Stadium fiingt die Schweilsfuge an sichthar
zu werden, so dals ein haarfeiner Rils sich offnet. Dieser
Rifs kann sich:

1) auf der ganzen Schienenliinge,

2) in der Mitte der Schienenliinge,

3) an mehreren Stellen in der Schienenmitte,
4) an einem Ende

einfinden und macht sich dann gewdhnlich an beiden Seiten-
backen ‘der Schiene durch einen ziemlich scharf gezogenen
Roststrich, welcher durch das eindringende Regenwasser her-
vorgebracht wird, bemerklich, wie jauf Bl. G Figur 1 bis 4
angedeutet ist. Indem der Rost sodann weiter eindringt
und sich in grifserer Menge entwickelt, wird derselbe durch
das Regenwasser niedergespiilt und fliefst gleichmiilsig an
beiden Seiten des Steges herab. Hierbei nimmt derselbe
eine blaugraue Firbung an und diese hebt die schadhafte
Schienenstelle sehr merklich von der gesunden ab, so dals
schon in einiger Entfernung der Defect leicht erkannt wer-
den kann. KEs ist dann Zeit, die Schiene sofort auszuwech-
seln, weil nicht ermessen werden kann, in welchem Momente
die vollstindige Abtrennung der Kopfbramme erfolgen wird.
Dieses Ereignils kann manchmal noch lange Zeit auf sich
warten lassen; bisweilen erfolgt jedoch das Abspringen des
Kopfes unvermuthet und plétzlich und kann dann selbstver-.
stiindlich bedauerliche Folgen haben. Dieses zweite Stadium
der Entwickelung ist in Fig. 1* bis 4* auf BL G dargestellt.

Im dritten Stadium endlich erfolgt die Losung der
Kopfplatte und das demniichstige Abspringen derselben wie
in Figur 17, 2% 2° 3® und 4® veranschaulicht ist. Das Ab-
springen erfolgt nach Maalsgabe der Vorstadien entweder
auf der ganzen Liinge der Schiene oder auf einem Theile
derselben. Hiinfiger kommt der Fall vor, dals in der Mitte
der Schiene die Abhebung auf eine Liinge von 4™ erfolgt
und sodann die abgesprungene Kopfplatte einen Bogen von
4 Stich bildet. Bisweilen reilst der Bogen in der Mitte
durch, wie in Figur 2° angegeben ist. Sowohl dieser Fall
als auch der Fall 4® erscheint besonders gefiihrlich, weil bei
denselben moglicherweise die aufwiirts gerichteten Enden der

14 %
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Kopfplatte beim Befahren aufwiirts federn und sich dadurch
iiber das Rad eines Fahrzeugs schieben konnen.

Die Trennungsfliichen erscheinen in der Regel vermischt,
theils metallisch rein, theils mit feinen Rostiderchen durch-
zogen. Dafs die Kraft, mit welcher das Abspringen erfolgt,
im Stande sein kann, die tiber den Kern gekripften Seiten-
lappen der Kopfplatte gerade zu strecken und demniichst das
Abheben der ganzen Platte zu bewirken, ist bereits erortert.
In der Regel erfolgt das Abspringen erst in dem vierten bis
fiinften Betriebsjahre; doch kommt es auch vor, dafs die
Kopfplatten schon im ersten Betriebsjahre und sogar in den
ersten Monaten abspringen.

Das Abspringen der Kopfplatte zeigt sich keineswegs
nur auf stark betriebenen Bahnstrecken, sondern auch auf
sehr schwach betriebenen; es ist mir, um ein Beispiel anzu-
fiihren, von einem Fachgenossen versichert worden, dals auf
der Vorpommerschen Bahn von Angermiinde nach Stralsund,
auf welcher in der Regel tiglich nur 6 bis 8 Ziige verkeh-
ren, das Abspringen der Stahlkopfe keineswegs zu den Sel-
tenheiten gehort.

Combinirte horizontale und vertikale Trennungen des
Kopfes.

Wenn die zur Anwendung gebrachte, vorher abge-
schweilste Kopfbramme vertikal packetirt war, so kann gleich-
zeitig eine Trennung der Kopfbramme vom Schienenrumpf
mit einer Vertikalspaltung erfolgen, und diese kann sowohl
in einem gleichzeitigen Abspringen resp. Spalten in der Niihe
der Seitenbacken, als auch in der Kopfmitte erfolgen. Die-
ser Fall wird jedesmal dann vorkommen, wenn schon die
Kopfplatte Schweilsfehler hatte.

Das Zusammentrefien beider Arten der Tremnungen ist
mehrfach von mir beobachtet worden.

IV. Schlufsbemerkungen.

Die Materialfrage ist nach dem Vorgetragenen vorzugs-
weise eine Geldfrage; die Aufgabe der Eisenbahnverwaltun-
gen wird mithin darin bestehen, mit allen in ihren Kriiften
stehenden Mitteln dahin zu wirken, dals das Schienenmaterial
besser und widerstandsfihiger, die Schienenfabrikation aber
vollkommener werde.

Durch solche Verbesserungen wiirde unzweifelhaft der
Verschleifs an Material herabgemindert, die Kosten fiir die
jihrlichen Erneuerungen des Gestinges wiirden sehr bedeu-
tend ermifsigt und in Folge dessen die Rentabilititsverhilt-
nisse der Bahnen in demselben Maalse vergrofsert werden.
Die Eisenbahnverwaltungen haben es in ihrer Hand, durch
weitere Ausbildung der statistischen Sammlungen dig Con-
currenz unter den Fabrikanten mehr zu beleben und durch
dieselbe auf die Verwendung besseren Materials und auf eine
sorgfiiltigere und vollkommenere Fabrikationsweise hinzuwir-
ken, und hierzu erscheint es wiinschenswerth, in den stati-
stischen Zusammenstellungen nicht nur den Procentsatz der
in einer gewissen Zeit verschlissenen Schienen zu vermerken.

Zur Gewinnung einer klaren Anschauung iiber das Ver-
halten der Schienen sind in der Statistik auch die Griinde,
welche den Verschleils verursachten, und die Umstiinde,
unter welchen derselbe erfolgte, anzugeben. In diesem Sinne
sind die Tabellen: Anlage A, B, C und D abgefalst. Die

Anlage A ist zur Ausfillung fiir die Bahnmeister, die An-
lage B zum Gebrauch fiir die Abtheilungs-Ingenieure, die
Anlage C fiir das technische Biireau der Directionen, und
die Anlage D fiir die statistische Centralstelle in Vorschlag
gebracht.

Um die Leistungen der Fabrikanten und den Werth der
zur Anwendung gekommenen Fabrikationsmethoden derselben
besser iibersehen zu konnen, wiirde es sich empfehlen, auf
der statistischen Centralstelle die gesammelten Resultate
nicht nach Eisenbahnverwaltungen, sondern nach den Fabri-
kanten zu ordnen und, falls derselbe Fabrikant mehrere
Fabrikationsmethoden zur Anwendung brachte, auch diese
fir denselben Fabrikanten getrennt zu halten. Nachdem auf
diese Weise die Leistungen der Fabrikanten der Reihe nach
anfgefithrt sind, wiirde ein kurzes Resumé, in welchem die
verschiedenen Fabrikationsmethoden und Leistungen der
Fabrikanten nach Verdienst zu wiirdigen sind, als Schlufs-
resultat zu folgen haben.

Der in Vorschlag gebrachte Weg ist zwar langwierig,
dirfte aber als der einzig sichere und zum Ziele fihrende
erscheinen. Die Beschreitung desselben wird allein im Stande
sein, die noch bestehenden Liicken in der Behandlung der
Materialfrage endlich auszufiillen.

Nach den Wahrnehmungen, welche ich in den vor-
stehenden Aufsatz niedergelegt habe, bin ich zu folgenden
Ansichten gekommen :

1) Schienen, welche aus zusammengeschweilstem Mate-
rial entstanden sind, haben eine ungleichmilsige Dichtiglkeit
und versprechen deshalb keine grofse Dauer.

2) Zur Bildung der Schienenpackete sind moglichst nur
frische Luppenstiibe zu verwenden.

3) Die Verwendung von bereits verschlissenen Eisen-
bahnschienen zur Fabrikation neuer Schienen ist verwerflich.

4) Die Verwendung von bereits abgeschweilsten Kopf-
brammen zur Bildung des Schienenkopfes ist schiidlich. Abge-
schweilste Eisenstiibe dirfen nur zur Bildung der Fulskanten
verwendet werden.

5) Der Puddelstahl und das demselben verwandte Fein-
korneisen enthilt hiiufiz rohe Stellen und Blasenbildungen;
der Vortheil der kornigen Textur wird hierdurch bedeutend
beeintriichtigt und bleibt es deshalb zweifelhaft, ob dieses
Material zu empfehlen ist.

6) Die feste Vereinigung von Schmiedeeisen und Stahl
durch einfache Schweilsung ist wegen der physikalischen Ver-
schiedenheiten beider Materialien nicht moglich. Puddelstahl-
Kopfschienen lassen deshalb den grofseren Kostenaufwand
fiir ihre Beschaffung nicht gerechtfertigt erscheinen. Ob die
Walzwerkstechnik im Stande sein wird, auf mechanische
Weise eine dauernde Verbindung zwischen Stahl und Eisen
herbeizufithren, ohne dals eins der beiden Materialien leidet,
bleibt abzuwarten.

7) Die Verwendung von gutem Kaltbrucheisen im Kopf
der Schienen erscheint unter Umstiinden vortheilhaft.

8) Homogenes Material nutzt sich am gleichmiilsigsten
ab und verspricht deshalb die grifste Dauer. Auf lebhaft
betriebenen Strecken sind deshalb nur Gulsstahlschienen zu
verwenden, die chemische Zusammensetzung dieses Materials
ist jedoch bei jeder Lieferung zu controliren.
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Firma der Eisenbahn. Anlage A.

: : Jahres=-Rapport

des Bahnmeisters .. fiiber die im Jahre 18..... in der Bahnmeisterei ausgebauten verschlissenen Eisenbahnschienen.

Aufgestellt ... den L RS P

Der Bahnmeister.

Bemerkungen.  Die Bahnmeister sind gehalten, mindestens am Schlusse einer jeden Woche die Veriinderungen in Bezug auf Einbauen und Ausbauen nachzutragen. Schienen, welche beim Ausbau im Zusammenhange zur Wiederverwendung bestimmt sind, werden nicht eingetragen. Am Schlufs des Jahres ist die Summe zu ziehen;

der Rapport ist sodann am 10. Januar einzureichen.
Die eingeleisigen Strecken sind getrennt von den zweigeleisigen Strecken (Col. 6 u. 7) zu behandeln.
Dm. Summen der Col. 6 resp. 7, 17 und 27 miissen immer gleich sein, ebenso sind die Summen Col. 28, 38, 48, 65 immer gleich.
Schienen, welche in Folge von Unfiillen ausgebant werden, sind nicht mit zu rapportiren.

1. Lieferungen. II. Lage der eingebauten Schienen. ITI. Ausgewechselte Schienen und Lage derselben.
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Firma der Eisenbahn. Anlage B.

Jahres=Rapport

der Betriebs-Inspection zu ... tiber das Verhalten der anf der Bahnabtheilung von .. bis bis zum Schlufs des Jahres 18...... eingebauten Eisenbahnschienen.

Aufgestellt den ten

Der

Bemerkungen.  Dieser Rapport ist alle Jahre am 1. Februar an das technische Centralbiireau einzureichen.
Die ecingeleisigen Strecken sind getrennt von den zweigeleisigen zu behandeln,
Die Summen der Col. 9 resp. 10 missen immer gleich sein mit den Summen der Col. 20 und 30.
Die Summe der Col. 43 muls immer gleich sein mit den Summen 55, 65 und 82.

Material-Bezeichnung.

Gufsstahl. Puddelstald . Feinkorneisen. Kaltbrucheisen. Sehniges=Schmiedeeisen .
Y - — . : # LS
| = | 1| e

Frische Luppen.  abgeschweifst.  Frische Luppen. aﬁgrsrkwra:ﬁit h-:sa'm Lu;ym;. abgeschweifsl. Frische Luppen.  abgeschmeifst.
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1. Bezeichnung der Licferanten und ‘ : II. Bezelehnung der Schienenlage im Gestiinge. III. Zusammenstellung der verschlissenen Schienen.
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46 |41 | 48 | 49 | o0 [ 51 [ o2 [ 58 | 54 5 |56 | 57 | 68 |69 [ 60 |61 |62 |68 |66 | 65 66 | e |68 |60 |7 |7 |72 | | |w|w]|w|[w]w]| s | a 82 83
Die ausgewechselten Schienen vertheilen sich Die ausgebauten Schienen zeigten
nach den Neigungsverhiltnissen auf nach den Curvenverhiiltnissen auf gielclllrlnulsige Materialfehler Schweilsfehler St
= auchun, an : 1
: o Horizontal- Vertikal- ;
geneigten Strecken Curven mit einem Radius EoE2 |ohne Emnssa Durchbriiche Ausbriiche o i trenmungen H2ed von
ﬁ 3 ; — Suvn:;na i a - - Su:la‘::;la :EE:% e = 2 - E g .543 g g :i;nnn:en > wE ;;? < E: E%ﬁ% Col. 66 Bemerkungen iiber die Giite der Lieferungen und Handskizzen
2 oo lig ol eie s | s g .| 88 |25 H S FE |88 | ¢ E|Eg |22 EXQS 5988 48] ¢ ) 2 I S e R Eeo B2 :
SE g | 28|38 :*g'?:E S5 58| Ty E% SE| Colao EE g %% g% %% 8 §§ het 2 | Col. 56 @%E g :% 3 85 Eg g Eo Eg EE ,EEIE"'- EE gﬁ g;ﬁ # B E"‘b;- EEE E’H B Eé‘gﬂ bis ! iiber besonders interessante Versohleilsarten.
; = e 5 A8l bis g s 8RR | =5 |58 S bis R Wip B (C8 5 53 [ =8 CaM = Sk | B 5| £y | 2MieiEl Col. 81
swm gm | g2 | B2 |88 |88 | 8 B8 boo o |58 = A E 2.8 a8 g 8 E|SE |28 |3 & () 3 |
.8 =| 8 S 3.5 = = i & = ) iz (T gled glgds]| . 8 (58 m | @y, @EE2 do g (dn2
2|2 |82 B3 B2 )RR BS | od gzt o 2 |52 |g8 52|38 pR | o | 0w | OF AERARRRR) g | %)\ 32 f5g &) 241 E° |23 28805 208 [
Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick |8 viick | Stiick | Stiick | Stiick Stiiek | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiick | Stiiek | Stiiek | Stiick | Stiick | Btiick | Stiiek | Stiick Stiick




Firma der Eisenbahn.

Bemerkungen,

ilber das Verhalten der im Bereiche der

Statistische Zusammenstellung

Anlage C.

Eisenbahnverwaltung bis zum Schlufs des Jahres 18...... eingebauten Eisenbahnschienen.

Aufgestellt im technischen Centralbiireau.

den ten _

18

Der Vorsteher des technischen Central - Biireaus.

Diese Zusammenstellung ist bis zum 1. Miirz eines jeden Jahres dem Bireau fiir Kisenbahnstatistik zu iibergeben.
Die eingeleisigen Strecken sind getrennt von den zweigeleisigen zu behandeln.
Die Summen der Col. 8 resp. 9 miissen immer gleich sein den Summen der Col. 23 und 33. Die Procentsumme der Col. 46 mufs immer gleich sein mit den Procentsummen der Col. 58, 68, 85,

(Material-Bezeichnung wie in Anlage B.)
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1V. Bezeichnung der Lage, welche die verschlissenen Schienen im Gestiinge einnahmen. Y. Zusammenstellung der heobachteten Verschleifsarten. V1. Schlufsresultate.
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Anlage D.
/ Statistische Zusammenstellungen

iiber die Leistungen der Schienenfabrikanten resp. iiber das Verhalten der von ihnen bis zum Schlusse des Jahres 18..... den Verwaltungen der deutschen Eisenbahnen gelieferten Schienen.

Zusammengestellt in dem Biireau fiir Eisenbahnstatistik.

Berlin, : o e ten .
Der
Bemerkungen. Diese Zusammenstellung ist der deutschen Kisenbahnstatistik beizufiigen.
Innerhalb derselben Verwaltung sind die eingeleisigen Strecken getrennt von den zweigeleisigen zu behandeln.
Die Summen der Col. 11 resp. 12 miissen immer gleich sein den Summen der Col. 24 und 34.
Die Procentsumme ad Col. 47 muls immer gleich sein den Procentsummen ad Col. 59, 69 und 86.
(Material-Bézeichnung wie in Anlage B.)
1. Bezeichmung der Lieferanten und der Lieferung. II. Bezeichnung der Schienenlage im Gestiinge. IIL. Zusammenstellung der verschlissenen Schienen,
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IV. Bezeichnung der Lage, Welche die verschlissenen Schienen im Gestiinge einnehmen. V. Zusammenstellung der beobachteten Verschleifsarten. VL. Schlufsresultate.
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Den Fachgenossen stelle ich anheim, diese Punkte und
die von mir gemachten Vorschlige einer nitheren Priifung zu
unterzichen und die Discussion iiber dieselben zu erdffnen.
Je mehr diese Fragen erortert werden, desto mehr wird das

Dunkel, welches diese Seite des Eisenbahnwesens zur Zeit

noch umgiebt, gelichtet werden.
Hamm, im Sommer 1878.
Joh. Garcke.

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Yerzeichnifs der im Preufsischen Staate angestellten Baubeamten.
(Anfang Mirz 1874.)

I Im Ressort des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und Uffentliche Arheiten.
Verwaltung der Risenbahn - Angelegenheiten und des Land-, Wasser- und Chaussee- Bauwesens.
A. Bei Central - Behrden.

1) Beim Ministerium.
Hr. Weishaupt, Ober-Bau- und Ministerial - Director der Eisen-
bahn - Abtheilung,

@) Vortragende Riithe.

Hr. Dr. Hagen, Ober- Landes - Bau - Director.
- Nottebohm, Geheimer Ober-Baurath.

- Salzenberg, desgl.
- Wiebe, desgl.
- Grund, desgl.
- Schinfelder, desgl.
- Flaminius, desgl.
- Liiddecke, desgl.
- Herrmann, desgl.
- Gercke, desgl.

- Schwedler, J. W,, desgl.
- Giersberg, Geheimer Baurath,

- Schneider, desgl.
I'. Baensch, desgl.
- Franz, desgl.
- Wex, desgl.
- Dieckhoff, desgl.

) Im technischen Biireau der Abtheilung fiir
die BEisenbahn-Angelegenheiten.
Hr. Quensell, Regierungs- und Baunrath, Vorsteher des Biireaus.

- zur Nieden, Eisenbahn-Baumeister (verwaltet die 3. Bau-
inspector - Stelle.

¢) Technische Hilfsarbeiter bei der Abthei-
lung fiir das Bauwesen.
Hr. Kiimmritz, Baurath.
- Sonntag, desgl.
- Gaertner,  desgl. (commissarisch).
- Franzius, Regierungs - Baurath.

d) Bei besonderen Bauausfiithrungen.
Hr. Erbkam, Baurath, leitet den Bau der National - Galerie in
Berlin,

2) Technische Bau-Deputation.
Hr. Dr. Hagen, Ober-Landes-Bau- Director, Vorsitzender (s. o.

bei 1a).

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

- Hartwich, Wirkl. Geh. Ober - Regiernngsrath a. D, in Berlin,

- Fleischinger, Geheimer Ober-Baurath (stellvertr, Vor-
sitzender) in Berlin.

- v. Quast, Geheimer Regierungsrath in Berlin.

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

- Hitzig, Geheimer Regierungsrath in Berlin.

- Drewits, desgl. in Erfurt.

- Prange, desgl. in Arnsberg.

- Wiebe, Geheimer Ober-Baurath (s. 0. bei 1a) in Berlin,
- Nottebohm,  desgl desgl. in Berlin,

- Salzenberg, Geh. Ober-Baurath (s. 0. bei 1a) in Berlin.

- Weishaupt, Theodor, Ministerial- Director in Berlin (s. 0.
bei 1).

- Stein, Geheimer Regierungsrath a. D. in Stettin.

- Grund, Geheimer Ober-Baurath (s. 0. bei 1a) in Berlin.

= Koch, Geh. Ober-Baurath a. D. (Ehrenmitglied) in Magdeburg,

- Schonfelder, Geh., Ober-Baurath (s. 0. bei 1a) in Berlin.

- Herrmann, Geheimer Ober-Baurath  desgl. daselbst,

- Siegert, Geh. Ober-Baurath a. D. (Ehrenmitglied) daselbst.

- Flaminius, Geheimer Ober-Baurath (s, o. bei la) daselbst,

- Liiddecke, desgl. desgl. daselbst.
- Gercke, desgl. desgl. daselbst.
- Schwedler,J.W., desgl. desgl. daselbst.
- Giersherg, Geheimer Baurath desgl. daselbst.

- Lucae, Baurath, Prof. u. Director d. Ban - Akademie daselbst.
- Kinel, Geheimer Banrath beim Reichskanzler-Amte daselbst.

- Schneider, desgl. (s. 0. bei 1a) daselbst.
- Baensch, desgl. (s. 0. bei 1a) daselbst.
- Franz, desgl. (s. 0. bei 1la) daselbst.
- Wex, desgl. (s. 0. bei 1a) daselbst.
- Dieckhoff, desgl. (8. 0. bei 1a) daselbst.

B. Bei der Bau-Akademie in Berlin.

Hr. Lucae, Professor, Baurath, Director der Bau-Akademie.

Als Lehrer angestellt:
Hr. Boetticher, Professor.
- Strack, Ober-Hof-Baurath und Professor (s. 0. bei 2).
- Adler, Professor und Baurath.

Hr. Franzius, Regierungs-Baurath (s. 0. bei 1¢).

- Spielberg, Professor.
- Jacobsthal, Land - Baumeister, Professor.
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Hr,

Hr,

. Loeffler, Geheimer Regierungsrath,
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C. Bei den Eisenbahn-Commissariaten.

Bensen, Regierungs- und Baurath in Berlin, (auch fiir
Erfurt, )

Plathner, desgl. in Berlin.

Oberbeck, Baurath, technisches Mitglied in Berlin und zu-
gleich technischer Commissarius zur speciellen Beauf-
sichtigung der Bauausfithrung einer Eisenbahn von
Erfurt iiber Saalfeld nach Weischlitz nebst Zweighahnen
von Hettstedt nach Stadt Ilm und von Schwarza nach
Konigssee,

Vogel, Regierungs- und Baurath, in Coblenz.

Hardt, Baurath in Coblenz, unter Belassung der speciellen
Beaufsichtigung der Bauausfithrung der Eisenbahnen
von Dortmund nach Enschede, von Miinster nach En-
schede und von Lemforde nach Bergheim.

Schwedler, Gustav Emil, Geheimer Regierungsrath, tech-
nischer Commissarius zur speciellen Beaufsichtigung

der Bauausfithrung der Pommerschen Central - Eisenbahn
und der preulsischen Strecke der Breslan- Warschauer
Eisenbahn in Berlin.

. Hoffmann, Geheimer Regierungsrath, Staats- Commissar

fiir die Eisenbahnen in den Elbherzogthiimern, in Altona.

Giese, Kisenbahn- Bauinspector, technischer Commissarius
zur speciellen Beaufsichtigung der Bauausfithrung der
Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn, in Bromberg (s. auch
unter D 1),

Reps, Ober-Betriebsinspector, technischer Commissarius zur
speciellen Beaufsichtignng der Bauausfiihrung der Oels -
Guesener, der Berlin-Dresdener und der Creuzburg-
Posener Bisenbahn, in Berlin.

Burghardt, Eisenbahnbau-Director, technischer Commis-
sarius fiir den Bau der Hannover - Altenbekener Kisen-
bahn, in Hannover.

D. Bei den Koniglichen Eisenbahn-Directionen.

1. Ostbahn.

technisches Mitglied
der Direction, z. Z. in Berlin (s, auch unter 12),

Kiill, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Bromberg.

Schmeitzer, Regierungs- und Baurath, technisches Mit-
glied der Direction, in Bromberg.

Grillo, Baurath, commiss. technisches Mitglied der Eisen-
bahn - Commission, in Konigsherg.

Hildebrand, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in
Bromberg.

Lademann, desgl. Vorsteher
des betriebstechnischen Biireaus, in Bromberg,

Magnus, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Lands-
berg a/W.

Suche, Baurath, Eisenbahn-Bauinspector, in Tilsit.

Rintelen, Eisenbahn-Bauinspector, commiss. Mitglied der

Eisenbahn - Commission, in Berlin.

Giese, desgl. Vorsteher des Central-
Bau - Biireaus (s, anch unter C), in
Bromberg.

Wollanke, desgl. Vorsteher des technischen

Biireaus der Commission, in Bromberg.
Heegewaldt, BEisenbahn-Betriebsinspector in Insterburg,
Siecke, Hisenbahn - Bau- und Betriebsinspector in Thorn.

Baumert, desgl. in Schneidemiihl.
Tasch, desgl. in Konigsberg i/Pr.
Porsch, desgl. in Bromberg.
Wolff, desgl. in Dirschau,
Clemens, desgl. in Danzig.
Petersen, desgl. Vorsteher des tech-

nischen Biireans der Commission, in Berlin.

Pauly, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Berlin.

van Nes, Kigenbahn - Bauninspector, verwaltet die Eisenbahn -
Baumeister - Stelle in Dirschau.

Nicolassen, Bisenbahn-Baumeister, in Berlin.

Bachmann, Eisenbahn - Baumeister, verwaltet die Stelle des
Vorstehers im technischen Biireau der Commissién, in
Kinigsberg i/Pr.

Matthies, HEisenbahn-Baumeister, verwaltet die XI. Be-
triebs-Inspection, in Insterburg.

Sperl, Eisenbahn-Baumeister, in Kénigsberg.

Mappes, desgl. in Bromberg.

Ballauff, desgl. 7. 4, in Berlin (s. auch unter
D12).

Michaelis,  desgl in Insterburg.

Massalsky,  desgl in Memel.

2. Niederschlesisch-Mirkische Eisenbahn.

Schwabe, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Berlin.

Hr.

Rock, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Berlin.

N. N., Ober-Betriebsinspector, in Berlin.

Priess, Baurath, Betriebsinspector in Gorlitz.

Ruchholz, Risenbahn-Bau- u. Betriebsinspector in Breslan.

Baedeker, desgl, in Hirschberg,
z. Z. in Bromberg.
Schulze, desgl. Stellvertreter des

Ober~ Betriebsinspeetors, in Berlin,
Scotti, Eisenbahn-Bauinspector, in Berlin.
Biittner, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Guben.
von Geldern, desgl. in Berlin,
Sendler, Eisenbahn-{Baumeister bei der Verbindungsbahn,
in Berlin.

Grolsmann, Eisenbahn-Baumeister fiir die Abkiirzungslinie

Arnsdorf- Gasgen, in Sorau.

Balthasar, desgl. in Hirschberg.
Neitzke, desgl. in Berlin,
Haarbeck, desgl. in Berlin.

3., Westfiillische Eisenbahn.

Bachmann, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Miinster.

Klose, Ober-Betriebsinspector, in Miinster.
Voss, Betriebs-Director, REisenbahn - Bau-
inspector in Emden. .
Bramer, Bisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, technischer

Hilfsarbeiter der Direction, in Miinster.
Garcke, Hisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Hamm,
Disselhoff, Eisenbahn-Bauinspector, Vorsteher des techni-
schen Central- Biireaus, in Miinster.
Miiller, Eisenbahn-Bau- und Betriehsinspector, in Paderborn,
Schmiedt, desgl. in Miinster.
Gliinder, Bauinspector, Eisenbahn - Baumeister in Lingen,
Westphalen, desgl, in Paderborn.
Rohner, Eisenbahn-Baumeister, in Emden.

und Betriebs-

4. Eisenbahn-Direction in Elberfeld.

. Plange, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der

Direction, in Elberfeld.

Brandhoff, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Elberfeld,

Pichier, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction , in Elberfeld.

Direksen, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Elberfeld.

Buchholz, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Eisenbahn- Commission in Cassel.

Rudolph, Baurath, technischer Hilfsarbeiter der Eisenbahn -
Commission in Cagsel.



221

Hr. Kricheldorff, Regierungs- und Baurath, technisches Mit-

glied der Bisenbahn-Commission, in Diisseldorf.

Mechelen, Bisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, commiss.
technisches Mitglied der Eisenbahn-Commission, in
Aachen.

Janssen, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, commiss.
technisches Mitglied der Eisenbahn-Commission, in
Essen.

Schmitt, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vorsteher
des technischen Biireaus der Eisenbahn-Commission, in
Diisseldorf.

Lex, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vorsteher des
technischen Biireaus der Eisenbahn - Commission, in Essen.

Rupertus, Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspector, in Aachen.

von Gabain, desgl. in Arnsberg.
Blumberg, desgl. in Diisseldorf.
Dulk, desgl. (bei der Hessischen
Nordbahn), in Cassel.
Kiister, desgl. in BElberfeld.
Kahle, desgl. in Dortmund.
Naumann, desgl. Vorsteher des

betriebstechnischen Biireaus, in Elberfeld.
Schroeder, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, commis-
sarischer Ober-Betriebsinspector, in Elberfeld.
Kottenhoff, Eisenbahn-Bau und Betriebsinspector in Diis-
seldorf.

Reuter, desgl. in Elberfeld,
Emmerich, desgl. in Elberfeld.
Hassenkamp, desgl. Assistent und Ver-

treter des Ober - Betriebsinspectors, in Elberfeld.
Siebert, FBisenbahn- Baumeister, bei der Hessischen Nord-
bahn, in Cassel.
Bechtel, Eisenbahn - Baumeister, in Amsberg.

Fischbach, desgl. in Hssen.

Schultz, desgl. in Altena.

Ehlert, desgl. in Aachen.

Berendt, desgl. in Hattingen.

Schmidts, desgl. in Elberfeld.

Schepers, desgl. in Elberfeld.

Miiller, Lounis, desgl in Dortmund.

Delmes, desgl. bei der Hessischen Nordbahn,
in Cassel.

Sattig, desgl. in Diisseldorf.

Tobien, desgl. in Attendorn.

Garcke, desgl. in Jiilich.

Koch, desgl, in M. Gladbach.

Arndts, desgl. in Warburg,

Eversheim, desgl. in Bochum,

Konig, desgl. in Elberfeld.

Awater, desgl. in Lennep.

Masberg, desgl. in Marsberg.

Siewert, desgl. bei der Hessischen Nordbahn,

in Rotenburg.

5. Eisenbahn-Direction in Saarbriicken.

. Prith, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der

Direction, in Saarbriicken.
Bormann, Ober-Betriebsinspector und Hilfsarbeiter bei der
Direction, in Saarbriicken.
Sebaldt, commiss, Ober-Betriebsinspector, in Saarbriicken.
Zeh, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector. in Creuznach,
Bayer, desgl. in Trier,
Vieregge, Kisenbahn - Bauinspector, Vorsteher des techni-
schen Cenfral -Biireaus , in Saarbriicken.
de Nerée, Hisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Saar-
: briicken.
Dr. Mecklenburg, Eisenbahn-Baumeister in Creuznach.

Naud, desgl. in St. Wendel.
Schmidt, desgl, in Trier.
Hobel, desgl. in Saarbriicken.
Housselle, desgl. in Saarbriicken.
Lengeling, desgl. in Cochem.

Verzeichnils der im Preufsischen

Staate angestellten Baubeamten.

6.

222

Oberschlesische Eisenbahn-Direction in Breslau.

Hr, Simon, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der

Direction, in Breslau.

Oberbeck, Eisenbahn- Director und technisches Mitglied fiir
die Wilhelmsbahh, in Ratibor,

Grotefend, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Breslau.

Rampoldt, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied
der Direction, in Breslan.

Urban, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied und
Vorsitzender der Eisenbahn-Commission, in Kattowitz,

Steegmann, Ober-Betriebsinspector, in Breslau.

Luck, Hisenbahn-Bau- und Betriebsinspector in Poln. Lissa,
z. Z. in Glogan.

Rosenberg, Eisenbahn - Betriebsinspector in Beuthen 0/Schl.

Niemann, Baurath, Vorsteher des technischen Biireaus, in
Breslau.

Bender, Eisenbahn-Bauinspector, technischer Hilfsarbeiter
der Direction, in Breslau.

Stock, Hisenbahn-Bau-u. Betriebsinspector in Ratibor,

Melchiors, desgl. in Breslau,
Wenderoth, desgl. in Stargard i/Pom,
Dieckmann, desgl. in Glogan.
Miiller, desgl. in Posen.
Sellin, desgl, in Strehlen.
Burkhard, desgl. in Breslaun,
Bauer, desgl. in Kattowitz.
Kubale, desgl. in Gleiwitz.
Abraham, desgl. in Inowraclaw.
Darup, Eisenbahn - Baumeister ~ in Breslau,
Roth, desgl. in Gleiwitz,
Schwedler, desgl. in Ratibor,
Jungnickel, desgl. in Breslau,
Monscheur, desgl. in Kattowitz.
Westphal, desgl. in Habelschwerdt.
Mentzel, desgl. in Kattowitz.
Schaper, desgl. in Breslau.
Ruland, desgl. in Glatz.
Taeglichsbeck, desgl. in Mittelwalde.
Usener, desgl. in Kattowitz.
Neumann, desgl. in Neustadt.
Theune, desgl. in Glogau.
Viereck, desgl. in Kattowitz, 2z Z.
in Camenz,
Krackow, desgl. in Stargard i/Pom,
Biischer, desgl. in Glatz.

7. Eisenbahn-Direction zu Cassel (fir die

8
Hr

Bebra-Hanauer und Elm-Gemiindener
Eisenbahn).

. Redlich, Regierungs- und Baurath, Vorsitzender, in Cassel.
Behrend, desgl. technisches Mitglied, in
Cassel.
Liitteken, Eisenbahn - Bauinspector, commiss, Ober - Betriebs-
inspeetor, in Fulda,
technischer Hilfsarbeiter der
Direction, in Cassel.
Schilling, Kisenbahn- Ban - und Betriebsinspector, in Fulda.
Schmidt, desgl. in Hanau.
George, Kisenbahn-Baumeister, commiss. Vorsteher des
technischen Biireaus, in Cassel.

Lehwald, desgl.

Biicking, Eisenbahn - Baumeister, in Fulda.
Knebel, desgl. in Bebra,

Kalb, desgl. in Gemiinden.
Zimmermann, desgl. in Hanan,
Eggert, desgl. in Frankfurt a/M.

. Direction der Main-Weser-Bahn in Cassel.

. Uthemann, Baurath, technisches Mitglied der Direction,
in Cassel,
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Hr. Ruhl, Baurath, Ober-Betriebsinspector, in Cassel.
- Heyl, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, in Frankfurt a/M.
- Boettcher, desgl. in Cassel.
- Jahn, Eisenbahn-Bauinspector, Vorsteher des technischen
Central - Biireaus, in Cassel.

- Otto, Nisenbahn-Baumeister in Cassel, z. Z. in Hirschberg.
- Hottenrott, desgl, in Frankfurt a/M.
- Taeger, desgl. in Cassel.

9. Eisenbahn-Direction in Hannover.

Hr. Durlach, Geheimer Regierungsrath, technisches Mitglied der
Direction, in Hannover,
- Wiebe, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direction, in Hannover. I
- Spielhagen, Regierungs- und Baurath, technisches Mit-
glied der Commission, in Bremen,
- Reitemeyer, Ober-Betriebsinspector, in Hannover.
- Crone, Eisenbahn-Bau- u. Betriebsinspector, Vorsteher des
technischen Biireaus der Commission, in Cassel.
- Nahrath, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, comumiss,
technisches Mitglied der Commission, in Harburg.
Hinfiber, Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector, in Cassel.
- Beckmann, desgl. in Hannover,
- Koschel, desgl. Vorsteher des
technischen Biireaus der Commission, in Hannover.
Schulenburg, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, stiin-
diger Vertreter des Ober-Betriebsinspectors in Hannover.
Scheuch, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vorsteher
des technischen Biireaus der Commission, in Bremen.
Griittefien, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector, Vor-
steher des technischen Central-Biireaus in Hannover.
vonSehlen, Eisenbahn- Bauninspector in Hannover.
- Dato, Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspector, in Cassel.
- Dr. Ziehen, Nisenbahn - Bauinspector, commiss. Betriebs-
inspector, in Harburg.

(]

E. Bei Provinzial

1. Regierung zu Konigsberg in Pr.
Hr. Oppermann, Geheimer Regierungsrath in Konigsberg.
- Herzbruch, Regierungs- und Baurath daselbst.
- Hesse, desgl. daselbst.
- Bertram, Baurath, Bauinspector in Braunsberg.

- Steenke, desgl. Wasser-Bauinspector in Zolp bei Saalfeld.
- Lettgau, desgl desgl. in Labiau (verwaltet

die dortige Kreis - Baumeister - Stelle).
- Bleeck, desgl. Hafen-Bauinspector in Memel.

- Wiegand, Bauinspector in Kbnigsberg.

- Schultz, Th., desgl daselbst.

- Rotmann, desgl. in Ortelshurg.

- Wolff, Schlofs - Bauinspector in Konigsherg.
- Natus, Hafen-Bauinspector in Pillau.

- Brown, Bauinspector in Osterode.

- Meyer, Kreis-Baumeister fiir den Baukreis Prokuls, in Memel.
Jester, desgl. in Heilsherg.
Kaske, desgl. in Rastenburg.

- le Blane, desgl. in Gerdauen.

- Dannenberg, desgl in Heiligenbeil. .

- Saemann, desgl. in Bartenstein.

- Friedrich, desgl. in Pr. Holland.

- BSteinbick, desgl. in Wehlaun.

- Mohr, desgl. in Allenstein.

- Langbein, desgl. in Rossel.

- Schattauer, desgl in Neidenburg.

- Siebert, desgl. in Pr. Eylau.

2. Regierung zu Gumbinnen.

Hr. von Zschock, Regierungs- und Baurath in Gumbinnen.
- Kuckuek, desgl. daselbst.
- Treuhaupt, Bauinspector in Gumbiunen,
- Schmarsow, desgl. in Lyk
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Hr. Liegel, Eisenbahn-Bauinspector in thtingan,} fungiren als
- Kettler, desgl. in Bremen, Em::.‘;ffgﬁ;,mu'

- Wagemann, Eisenbahn - Baumeister in Hannover.

- Knoche, desgl, in Hannover.

- Lange, desgl. in Osnabriick.

- Leuchtenberg, desgl. in Bremen,

- Giintzer, desgl. in Harburg.

- Ellenberger, desgl. in Uelzen,

- Eilert, desgl. in Nordhausen.
- Boisserée, desgl. in Hannover.

- Textor, desgl. in Osnabriick.

10. Eisenbahn-Direction zu Wiesbaden.

. Hilf, Regierungs- und Baurath, technisches Mitglied der
Direetion, in Wieshaden.

- Usener, Eisenbahn-Bauinspector, in Wiesbaden.

- Wagner, Eisenbahn - Betriebsinspector, in Limburg.

- Gutmann, Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspector, in Castel

bei Mainz.

desgl. in Wieshaden.

- Velde, Eisenbahn - Baumeister in Wiesbaden,

- Merkel, desgl. in Limburg.

- Allmenroeder, desgl in Riidesheim,

- Altenloh, desgl. in Coblenz.

- Stratemeyer,

Main-Neckar-Bahn zu Darm-
stadt.

Hr. Bartels, Eigenbahn-Baumeister zu Frankfurt a/M.

11. Direction der

12. Commission fiir den Bau der Bahn Berlin-
Nordhausen, in Berlin.

Hr. Loffler, Geheimer Regierungsrath in Berlin (s. auch unter D 1).
- Ballauff, Eisenbahn - Baumeister, in Berlin, desgl.
- van den Bergh, desgl in Barby.

- Verwaltungs - Behtirden.

Hr. Lorck, Wasser - Bauinspeetor in Kukerneese.

- Grun, Bauinspector in Stallupinen,
- Noering, desgl.  in Tilsit,
- Siehr, desgl.  in Insterburg,

- Schlichting, Wasser - Baninspector in Tilsit,
- Zacher, Kreis-Baumeister in Marggrabowa.

- Gronwald, desgl in Goldapp.

- Thiele, desgl, in Litzen.

- Kapitzke, desgl. in Ragnit.

- Cartellieri, desgl. in Johannisburg,
- Costede, desgl. in Pillkallen.

- Kischke, desgl. in Sensburg.

- Schlichting, desgl.
- Naumann, desgl. in Darkehmen.
- Ruttkowski, desgl. in Angerburg.
- N. N., Land-Baumeister in Gumbinnen,

in Heydekrug,

3. Regierung zu Danzig.
. Ehrhardt, Regierungs- und Baurath in Danzig.
- Alsen, desgl. daselbst,
- Klopsch, Baurath, Wasser-Bauinspector in Elbing,
- Degner, Wasser-Baninspector in Danzig.
- Schwabe, Hafen- Bauinspector in Neufahrwasser.
- Nath, Bauninspector in Danzig,
- Dieckhoff, Wasser-Bauinspector in Marienburg,
- Fromm, Kreis-Baumeister in Neustadt,

- Passarge, desgl. in Elbing.

- Bachmann, desgl. in Pr, Stargard.
- Hunrath, desgl. in Berent.

- Schwalm, desgl. in Carthaus.

- Stiewe, Wasser - Baumeister in Rothebude bei Tiegenhof.

- Rodde, Wasser- Bauconduct. in Dirschau (didtar, beschiftigt).



225 Verzeichnils der im Preufsischen Staate angestellten Baubeamten. 226

4. Regierung zu Marienwerder.

Hr, Schmid, Geheimer Regierungsrath in Marienwerder,
- Kirchhoff, Regierungs- und Baurath daselbst.
- Erdmann, Baurath, Wasser - Bauinspector daselbst.
- Rauter, desgl. Bauinspector in Graudenz.
- Kozlowski, Wasser - Bauinspector in Culm.
- Reichert, Bauinspector in Marienwerder.
- Ammon, Kreis-Banmeister in Schlochan.
- Schmundt, desgl in Rosenberg.

- Kleils, desgl. in Thorn.
‘- Niinneke, desgl. in Conitz.
- Elsasser, desgl. in Stralsburg.

- Barnick, desgl. in Schwetz,
- Luetken, Land - Baumeister in Marienwerder.
- Schonrock, Kreis-Baumeister in Dt. Crone.

ba. Ministerial-Bau-Commission,

Hr. Zeidler, Regierungs- u. Baurath, Mitdirigent
- Schrobitz, Baurath, Bauinspector

- Stiive, Bauinspector

- Weber, desgl.

- Emmerich, desgl.

- Tiede, desgl. S Habli:
- Lorenz, desgl.

- von Ludwiger, desgl.

- Lanz, Baurath, Stralseningpector

- Frinken, Baurath, 1ter Land - Baumeister
- Coberg, Kreis-Baumeister

- Hiiger, 2ter Land - Baumeister )

5d. Polizei-Priisidium zu Berlin.

Hr. Wellmann, Regierungs - und Baurath
- Langerbeck, desgl.

- Warsow, Bauinspector

- Leflshaft, desgl.

- Steinbriick, desgl

- Hesse, desgl.

- Badsttibner, desgl

- Doubberck, desgl

- Meienreis, desgl.

- von Stiickradt, Land - Baumeister

- Krause, desgl. )

zu Berlin.

6. Regierung zu Potsdam.
Hr. Weishaupt, Regierungs- u. Baurath in Potsdam.

- Treplin, desgl. daselbst,
- Spieker, desgl. daselbst.
- von Rosaingky, Bauinspector in Perleberg.

- Blew, desgl.  in Angermiinde.

- Deuntschmann, desgl. in Beeskow.

- Wohlbriiek, Baurath, Wasser- Bauinspector in Grafenbriick,
- Vogler, Bauinspector in Charlottenburg.

- Geiseler, desgl.  in Brandenburg a/H.

- Reinhardt, Wasser - Bauinspector in Thiergartenschleuse bei
- Kriiger, Bauinspector in Berlin, [Oranienburg.
-~ Vogt, desgl. in Potsdam.

- Koppen,  desgl in Berlin,

- Wilberg, Wasser - Bauinspector in Lenzen,

- Germer, Bauinspector in Prenzlau,

- Blaurock, desgl. in Neu-Ruppin.

- Diisterhaupt, Kreis-Baumeister in Freienwalde a/0.

- Schuke, desgl. in Rathenow.
- Schlitte, desgl. in Nauen.
- Bohl, desgl. in Kyritz,
= Thon, desgl. in Jiiterbog.

- Stengel, Wasser-Baumeister in Copnick,
- (ette, Land-Baumeister in Potsdam.
- N. N., Kreis- Baumeister in Templin,

7. Regierung zu Frankfurt a/o0.

Hr. Schack, Regierungs- und Baurath in Frankfurt a/O,
- Voiges, desgl. daselbst.
Zeltschrift f, Bauwesen, Jahrg, XXIV.

Hr. von Morstein, Regierungs- und Baurath in Frankfurt a/O.
- . Elsner, Bauinspector in Liibben.
- Liidke, desgl. in Frankfurt.
- Beuck, Wasser- Bauinspector in Crossen.
- Pollack, Bauinspector in Sorau.
- von Schon, desgl. in Friedeberg N.-M.
- Cochius, desgl.  in Frankfurt,

- Eitner, desgl. in Landsberg a. d. W.

- Orban, Wasser-Bauinspector in Ciistrin,

- Keller, desgl. in Frankfurt,

- Ebel, Kreis - Baumeister in Ziillichau,

- Frick, desgl. in Cottbus.

- Stavenhagen, desgl in Kinigsberg N. - M.
- Giebe, desgl. in Zielenzig.

- Miller, desgl. in Arnswalde.

- Daemicke, desgl. in Ciistrin.

- Hacker, Land-Baumeister in Frankfurt.

8. Regierung zu Stettin.

Hr. Homann, Geheimer Regierungsrath in Stettin.
- Dresel, Regierungs- und Baurath daselbst.
- Thiémer, Bauinspector in Stettin.

- Benoit, desgl. in Swinemiinde.
- Kunisch, desgl. in Demmin.

- Ulrich, Wasser-Bauinspector in Stettin.
- Freund, Bauninspector in Stargard.

- Bitel, desgl. in Pyritz,

- Fischer, Kreis-Baumeister in Naugard.
- Alberti, desgl. in Anclam.
- Brunner, desgl. in Cammin.

- Weizmann, desgl in Greifenhagen.
- Endell, Land - Baumeister in Stettin.
- N. N., Kreis- Baumeister in Pasewalk.

9. Regierung zu Coslin.

Hr. Hagen, Regierungs- und Baurath in Coslin.
- Débbel, desgl. daselbst.
- Schiiler, Bauinspector in Coslin.
- Folsche, desgl. in Belgard.
- Soenderop, desgl in Stolp.
- Weinreich, Wasser-Baumeister in Riigenwaldermiinde.
- Kleefeld, Kreis-Baumeister in Neustettin.

- Ossent, desgl. in Biitow.

- Andres, desgl, in Schlawe,

- Funck, desgl. in Dramburg.
- Jickel, desgl. in Lauenburg.

- N. N., Land - Baumeister in Coslin.

10. Regierung zu Stralsund.

Hr. von Démming, Geheimer Regierungsrath in Stralsund.
- Triibe, Baurath, Bauinspector daselbst.
- Bluth, Wasser-Bauninspector in Stralsund.

- Westphal, Kreis- Baumeister in Greifswald.
- Frilich, desgl. in Grimmen.'

- Panse, Wasser-Baumeister in Stralsund.

11. Regierung zu Posen.
Hr. Koch, Regierungs - und Baurath in Posen.
- Haustein, desgl. daselbst.
- Kasel, Baurath, Bauinspector in Ostrowo.
- Schuster, Wasser-Bauinspector in Schrimm.
- Petersen, Baninspector in Posen.
- Schonenberg, desgl in Lissa.
- Helmeke, Kreis-Banmeister in Meseritz.

- Knechtel, desgl. in Wollstein.

- Klein, . desgl. in Schroda.

- Rhese, desgl. in Kosten.

- Hoffmann, desgl. in Rawicz.

- Wolff, desgl. in Pleschen.

- Oltmann, desgl. in Rogasen.

- Schwartz, desgl. in Birnbaum,

- von Schiiwen, desgl. in Krotoschin.

15
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Hr. Habermann, Land-Baumeister in Posen.
- Mathy, Kreis-Baumeister in Kempen.
- Backe, desgl. in Wreschen.
- Hirt, desgl. in Samter.

12. Regierung zu Bromberg.

Hr. Muyschel, Regierungs- und Baurath in Bromberg.
- Meyer, desgl. daselbst.
- Koebke, Baurath, Bauinspector in Bialosliwe
(verwaltet die Kreis- Baumeister - Stelle in Wirsitz).
- Winchenbach, Bauinspector in Bromberg.
- Queisner, desgl. ‘daselbst.
- Garbe, Wasser-Bauinspector daselbst.
- Herschenz, Bauinspector in Gnesen.
- Kisgchke, Kreis-Baumeister in Czarnikau,

- Btriewki, desgl. in Mogilno,
- Reitsch, desgl. in Wongrowiec.
- Kiintzel, desgl. in Inowraclaw.

- Bernhardt, Land-Baumeister in Bromberg.
- Bindewald, Kreis-Baumeister in Chodziesen.

13. Regierung zu Breslau.

Hr. Pohlmann, Regierungs- und Baurath in Breslau,
- Brennhausen, desgl. daselbst,
- Herr, desgl. dagelbst.
- Blankenhorn, Baurath, Bauinspector in Brieg.

.~ Versen, Baurath, Wasser - Baninspector in Steinau.
- Rosenow, Bauinspector in Breslaun.
- Gandtner, desgl. in Schweidnitz.
- Baumgart, desgl. in Glatz
- Stephany, desgl,  in Reichenbach.
- Knorr, desgl. in Breslau.
- Cramer, Wasser-Bauinspector daselbst.
- von Damitz, Kreis-Baumeister in Frankenstein.

- Woas, desgl. in Trebnitz.
- Haupt, desgl. in Oels.
- Graeve, desgl. in Winzig.

- Promnitz, Land - Baumeister in Breslau.
- Hammer, Kreis-Baumeister in Altwasser.
- Reuter, desgl. in Strehlen.
- Barth, desgl. in Neumarkt.

14. Regierung zu Liegnitz.

Hr. Bergmann, Geh, Regierungsrath in Liegnitz.

- Kiithne, Regierungs- und Baurath  daselbst.
- Wolff, Baurath, Bauinspector in Gorlitz.
- Lange, Wasser-Bauinspector in Glogau.
- Gericke, Bauinspector in Hirschberg.

- Rickert, desgl. in Glogau.
- Denninghoff, desgl in Liegnitz.
- Fischer, desgl. daselbst.

- Pohl, Baurath, Kreis-Baumeister in Lowenberg.
- Kaupisch, Kreis-Baumeister in Lauban,

- Wronka, desgl. in Sagan.

- BSechiller, desgl, in Bunzlau,

- Weinert, desgl. in Griinberg.

- Kappelhoff, desgl. in Landeshut.

- Starke, Land-Baumeister in Liegnits.

NG NS Kreis - Baumeister in Hoyerswerda. ;
I ERN desgl, in Goldberg.

15. Regierung zu Oppeln.

Hr. Berring, Regierungs- und Baurath in Oppeln.
- Klein, desgl. daselbst,.
- Linke, Baurath, Bauinspector in Ratibor.

- Afsmann, Bauinspector in Gleiwitz.

- Bader, Wasser-Bauinspector in Oppeln.
- Risener, Bauinspector in Neilse.

- Bandow, desgl. in Oppeln.

Hannig, Kreis-Baumeister in Beuthen.

- Weidner, desgl. in Rosenberg.

Hr. Miiller, Kreis-Baumeister in Cosel.
- Friese, desgl. in Neustadt O/S.
Sell, desgl. in Plels,
- Gummel, Land-Baumeister in Oppeln.
- N. N., Kreis-Baumeister in Neilse.

=S NCENL desgl. in Rybnik.

L desgl. in Leobschiitz.
- N. N, desgl. in Carlsruhe.

= N N,, desgl. in Tarnowitz.

16. Ober-Priisidium und Regierung zu Magdeburg.

Hr. Kozlowski, Elbstrom-Baudirector in Magdeburg.
- Siber, Wasser-Baumeister daselbst.

- Opel, Regierungs- und Baurath in Magdeburg.

- Diltz, desgl. daselbst.

- Pelizaeus, Baurath, Bauinspector in Halberstadt.
- Criisemann, desgl. daselbst.

- Maals, Wasser-Bauinspector in Magdeburg,

- Heyn, desgl. in Stendal.

- Ulrich, desgl. in Genthin,

- Fritze, Bauinspector in Magdeburg.

- Grols, desgl, daselbst.

- Treuding, Kreis- Baumeister in Neuhaldensleben.
- Marggraff, desgl. in Oschersleben.

- Wagenfihr, desgl. in Salzwedel.

- Hels, desgl. in Gardelegen.

- Schrider, desgl. in Stendal.

- Gerlhoff, desgl. in Osterburg.

- Costenoble, Land-Baumeister in Magdeburg.

- Fiebelkorn, Kreis-Baumeister in Schinebeck.
- Biifls, desgl. in Wanzleben,
- Franke, desgl. in Wolmirstedt.

17. Regierung zu Merseburg.

Hr. Sasse, Regierungs- und Baurath in Merseburg.
- Steinbeck, desgl. daselbst.
- Schulze, Bauinspector in Artern.
- Sommer, desgl. in Zeitz.
- Wernicke, desgl in Torgau,
- Becker, desgl. in Herzberg.

- Werner, desgl. in Naumburg.

- Grote, Wasser-Bauinspector in Torgau,

- Danner, Bauinspector in Merseburg,

- De Rbge, desgl, in Wittenberg.

- Kilburger, desgl, in Eisleben.

- Gobel, desgl. in Halle.

- Wolff, Kreis - Baumeister in Halle.

- Schmieder, desgl. in Sangerhausen.
- von Bannwarth, desgl. in Bitterfeld.

‘= Richrath, Land-Baumeister in Merseburg,
- Russell, Kreis-Baumeister in Delitzsch,
- Heidelberg, desgl in Weilsenfels.

18. Regierung zu Erfurt.

Hr. Drewitz, Geheimer ngierungsra.th in Erfurt (s. oben bei 4. 2).
- Simon, Bauinspector in Mithlhausen.
= Liinzner, desgl. in Heiligenstadt.
- Schulze, desgl,  in Nordhausen.
- Dittmar, desgl,  in Erfurt.
- Wertens, Kreis-Baumeister in Schleusingen.

- Dittmar, desgl. in Weilsensee,
- Heller, desgl. in Worbis.
- Boeske, desgl. in Ranis,

- Ihne, Land-Baumeister in Erfurt.

19. Regierung zu Schleswig.
Hr. Jessen, Regierungs- und Baurath in Schleswig.

- Scheffer, desgl, daselbst.
- von Irminger, desgl daselbst.
- Becker, desgl. daselbst.
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Hr. Holm, Baurath, Bauinspector in Altona, fiir den Baukreis

Stormarn und den Stadtkreis Altona. a

- Nonchen, Bauinspeetor in Altona, fiir den Baukreis Pinneberg.

- Fillscher, Bauinspectorin Gliickstadt, f. d. Baukreis Steinberg.

- Bargum, Bauinspector in Schleswig, -

- Mathiessen, desgl in Husum.

- Edens, desgl. in Rendsburg, fiir den Schleswig-
Holsteinschen Canal und die Stadt Rendsburg.

- Freund, Bauinspector in Kiel. =z
- Q@iitjens, desgl.  in Ttzehoe, fiir den Land-Bau-
kreis Rendsburg.
- Fischer, desgl.  in Hadersleben.
- Eckermann, desgl. in Heide, fiir den Baukreis Nor-
der - Dithmarschen.

- Heydorn, Kreis-Baumeister in Neustadt, fir den Kreis
Oldenburg mit Fehmarn.

Krohnke, Kreis-Baumeister in Brunsbiittel, fiir den Bau-
kreis Siider- Dithmarschen.

- Thordsen,  Kreis-Baumeister in Flensburg.

- Treede, desgl. in Tondern.
- Greve, desgl, in Segeberg.
=Y 018} desgl. in Plon.

- von Wickede, desgl.
kreis Hiderstedt.

- Kbhler, Land-Baumeister in Schleswig.

- Jensen, Kreis- Baumeister in Sonderburg, fiir den Baukreis
Sonderburg - Apenrade,

in Ténning fiir den Bau-

20. Landdrostei Hannover und Finanz-Direction
daselbst.

Hr. Hunaeus, Regierungs-u. Baurath b. d. Landdrostei in Hannover.
- Buhse,. desgl. b. d. Finanz - Direction daselbst.
- Albrecht, desgl. bei der Landdrostei daselbst.
- Fischer, Land-Baumeister b. d. Finanz - Direction daselbst.
- Pape, Bauinspector in Hannover,

- Meyer, desgl.  in Hameln.
- Hoffmann, desgl. in Nienburg.
- Steffen, desgl.  in Hannover.

- Bansen, desgl. in Hannover,
- Heye, desgl, in Hoya, 3 z 3
- Heins, desgl.  in Diepholz, » ™ Kreis - Baumeister -

- Rhien, Baurath in Nienburg, Stellen.

- Habbe, Kreis-Baumeister in Syke.
- Roese, Weg-Bauinspector in Diepholz.

21, Landdrostei Hildesheim.

Hr. Mittelbach, Geheimer Regierungsrath in Hildesheim.
- Kranz, Regierungs- und Baurath daselbst.
- Cramer, Bauinspector in Zellerfeld.
- Rumpf, desgl, in Einbeck.
- Beckmann, Baurath, Bauinspector in Gottingen.
- Praél, Bauinspector in Hildesheim.
- Peters, Baurath in Northeim, ]
- Rettherg, Baninspect. in Hildesheim,
- Thieler, desgl.  in Herzberg,
- Domeier,  desgl.  in Gotbingen, | iy Kreis- Baumeister-
- Meyer,Jacob, desgl. in Alfeld, Stellen.
- Schulze, desgl. in Goslar,
- Freye, Kreis-Baumeister in Hildes-

heim,

- Wichmann, Bauinspeetor in Goslar, in kiinftig wegf. Stelle,

22, Landdrostei Liineburg.
Hr. Hobel, Regierungs- und Baurath in Liineburg.
- Heithaus, desgl. daselbst.
- Loges, Wasser- Bauinspector in Harburg.
- Briinnecke, Bauinspector in Liineburg.

- Siegener, desgl,  in Harburg.
- Katz, Wasser-Bauinspector in Bleckede.
- Evers, desgl. in Liieburg.

Hr, Gliinder, Bauinspector in Hitzacker, fiir den Baukreis Dans

nenberg.
- Fenkhausen, Bauinspector in Celle, : :
- Hbbel, desgl. in Uelzen, in Kreig-Ban-
- Hartmann, desgl in Walsrode, meister - Stellen.
- Schorn, desgl. in Burgdorf.
- Robbelen, desgl in Gifhorn.
N NG desgl. in Soltau.

93. Landdrostei Stade.

Hr, Liittich, Regierungs- und Baurath in Stade.

- Pampel, desgl. daselbst,

- Koken, Bauninspéctor daselbst.

- Dincklage, Baurath in Geestemiinde, fiir den Wasser - Bau-
kreis Lehe IL

- Siifsmann, Bauinspector in Geestemiinde, fiir den Baukreis
Lehe 1.

- Schaaf, Wasser-Bauinspector in Stade,

- Valett, Bauinspector in Neuhaus a. d. O.

- von Horn, desgl. in Buxtehude, fiir

den Baukreis Jork,
- Schwiigermann, desgl. in Rotenburg, in Kreis-Bau-
- Tolle, H.W., desgl. in Grohn, fiir den [ Meister-Stellen.
Baukreis Blumenthal,

- Bertram, desgl. in Verden,

- Hobel, Kreis-Baumeister in Geestemiinde.

- Wagner, Baurath in Verden, in einer kiinftiz wegfallenden
Stelle.

- Runde, Baurath, z Z in Geestemiinde (im Ressort des Ma-
rine - Ministerinms beschiiftigt).

24. Landdrostei Osnabriick.

Hr. Grahn, Regierungs- und Baurath in Osnabriick.
- Wellenkamp, Baurath, Bauinspector daselbst.
- Oppermann, Wasser-Bauinspector in Meppen.
- Luttermann, Baurath in Koppelschleuse bei Meppen.
- Richter, Bauinspector in Hanekenfihr fiir den Bau-
kreis Lingen.
Meyer, Herm. Joh. A., Bauinspector in Lingen fiir
den Baukreis Bentheim, .
Haspelmath, Bauninspector in Quakenbriick, fiir den
Baukreis Bersenbriick.
- Reilsner, Land-Baumeister in Osnabriick.
Pampel, Kreis-Baumeister in Melle.
Wolff, desgl. in Meppen, fiir den Bau-
kréis Papenburg.
Gerig, Weg-Bauinspector in Osnabriick, in kiinftig wegfal-
lender Stelle.

in Km'is-Banm-eia‘t.er-Stelle]l.

25, Landdrostei Aurich.

Hr. Miiller, Regierungs- und Baurath in Aurich,
- Weniger, Weg - Bauinspector daselbst.
- Clauditz, Wasser-Bauinspector in Leer.)
- Schramme, desgl. in Emden,
- Tolle, Adolf, desgl in Norden.
- Taaks, Dr,, Bauinspector in Esens, in einer Kreis-Bau-

meister - Stelle.
- Osterlinck, Kreis - Baumeister in Leer,
- van der Plassen, desgl. in Aurich,
- Mensch, Land-Baumeister daselbst.

26. Regierung zu Miinster.

Hr. Engelhard, Geheimer Regierungsrath in Miinster.
- Plate, Regierungs- und Baurath daselbst.
- Borggreve, Baurath, Bauinspector in Hamm.
- Hauptner, desgl desgl. in Miinster.
- Baltzer, Bauinspector in Recklinghausen.
- Frhr. von der Goltz, Kreis-Baumeister in Steinfurt.
- Held, desgl. in Coesfeld.
i
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Hr. Lichnoek, Krai:i-Ba.umaister in Rheine.
- Quantez, desgl. in Miinster.
27. Regierung zu Minden,
Hr. Keller, Regierungs- und Baurath in Minden.
- Heldberg, desgl. daselbst.
- Winterstein, Bauinspector in Hoxter.
- Pietsch, desgl. in Minden.
- Cramer, desgl. in Bielefeld.
- von Gropp, Kreis-Baumeister in Warburg,
- Jiger, desgl. in Biiren,
- Berghauer, desgl. in Paderborn.
- Harhausen, desgl. in Herford.

28. Regierung zu Arnsherg.

. Prange, Geheimer Regierungsrath in Arnsberg (s.o.bei 42).

Schumann, Regierungs- und Baurath daselbst.

Uhlmann, Bauinspector in Soest.
Haege, desgl. in Siegen.
Haarmann, desgl. in Bochum.
Hartmann, desgl. in Arnsherg.
Westphal, desgl. in Hagen,

Staudinger, Kreis-Baumeister in Olpe.
Westermann, Baurath, Kreis- Baumeister in Meschede.

Mottau, XKreis-Baumeister in Iserlohn.
Trainer, desgl. in Berleburg,
Genzmer, desgl. in Dortmund.
Hammacher, desgl in Hamm,
Niedieck, desgl. in Lippstadt.
Holle, desgl. in Brilon.
Scheele, desgl. in Altena.

Kiéhler, Land-Baumeister in Arnsberg.

29. Regierung zu Cassel

. Alfsmann, Regierungs- und Baurath in Cassel.
Landgrebe, desgl. daselbst.
Lange, desgl. daselbst.
Breithaupt, Baurath in Cassel.

Schulz, desgl. in Fulda. } fiberziihlig.
Miiller, desgl. in Cassel.

Blankenhorn, Bauinspector in Cassel, fiir den Landkreis,
Hermann, Baurath, Wasser-Bauinspector in Hanau.
Regenbogen, desgl. Bauninspector in Marburg.

Arend, Carl, Bauinspector in Eschwege.

Heyken, Wasser-Bauinspector in Cassel.

Griesel, Bauninspector in Gersfeld.

Kiillmann, Wasser-Bauinspector in Rinteln.

Wagner, Ludwig, Bauinspector in Witzenhausen.

Ciisar, desgl.  in Cassel, fiir den Stadtkreis.
Hoffmann, desgl.  in Fulda,

Wagner, Herm., desgl. in Hanau,

Arend, Wilh., desgl. in Hofgeismar.

Biockel, Bauinspector, Hiilfsarbeiter bei der Regierung in
Cassel.
Koppen, 0. G., Kreis-Baumeister in Rinteln.

Schulz, Wilh., desgl. in Hiinfeld. o
Eggena, desgl. in Schmalkalden.
Maurer, desgl. in Schliichtern,
Reulse, desgl. in Wolfhagen.
Koppen, Julius, desgl. in Ziegenhain,
Rock, desgl. in Homberg.
Spangenberg, desgl. in Gelnhausen,
Gombert, desgl. in Fritzlar,
Arnold, desgl. in Rotenburg.
Knipping, desgl. in Kirchhain.
Berner, desgl. in Frankenberg.
Engelhard, desgl. in Gersfeld,
Difsmann, desgl. in Melsungen.
Rohnisch, desgl. in Cassel.

Hr.
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Ehrhardt, Bau-Commissar in Cassel.

Buck, desgl.  Tit.- Bauinspector in Rotenburg,
Eckhard, Bau-Commissar in Ziegenhain.

Schubarth, desgl. in Frankenberg.

Koppen, desgl. in Fulda (z, Z. in Tarnowitz).

30. Regierung zu Wiesbhaden.

. Cremer, Regierungs- und Baurath in Wiesbaden.

Cuno, desgl. daselbst.
Preulser, Ernst, Wasser-Bauinspector in Biebrich.
Wolff, Rud., Bauinspector in Limburg.

Schnitzler, desgl. in Riidesheim.

Pavelt, desgl. in Frankfurt a/M.

Esser, desgl. fiir den Stadtkreis Wiesbaden.

Bertram, desgl. daselbst fiir den Landkreis.

Eckhardt, desgl. in Frankfurt a/M. in der Was-
ser - Baumeister - Stelle.

Esau, desgl, in Hachenburg (fir den Ober-
Westerwald - Kreis),

Baldus, desgl. in Diez, fiir den Wasserbau.

Thomae, desgl. in Homburg fiir den Ober-

Taunus - Kreis,
Fresenius, Kreis-Baumeister in Weilburg.
Schiiler, Bauinspector, Kreis - Baumeister in Montabaur.
N. N., Kreis-Baumeister in Dillenburg (f. d. Dill - Kreis),
N. N, desgl.  in Schwalbach (f. d. Unter-Taunus - Kreis),
NN, desgl.  in Biedenkopf.
Grau, Land- Baumeister in Wiesbaden.

Westerfeld, Bauinspector in Homburg,

Moritz, desgl.  in Wiesbaden, l in kiinftig
Preufser, Heinr, desgl in Dillenburg, wegfallenden
Cramer, desgl. in Hachenburg, I Stellen.
Petsch, Bau- Accessist in Diez.

31. Ober-Prisidium und Regierung zu Coblenz.

Hr.

Nobiling, Geh. Regierungsrath, Rheinstrom - Bandirector in
Coblenz.

N. N., Reg. u. Baurath, Rheinschifffahrts- Inspector daselbst.

Kluge, Wasser- Baumeister daselbst.

Cremer, Regierungs- und Baurath in Coblenz,

Conradi, Baurath, Bauinspector in Creuznach.

Hipp, Wasser - Bauinspector in Ehrenbreitstein.

Cuno, Carl, Bauninspector in Coblenz.

Miller, Kreis-Baumeister in Neuwied.

Schmid, Wasser- Baumeister in Cochem,

Scheepers, Kreis-Baumeister in Wetzlar., |

Legiehn, desgl. in Simmern.
Zweck, desgl. in Mayen.
Cuno, Herm., desgl. in Remagen.
Reinckens, desgl. in Kirchen.

Bormann, Land-Baumeister in Coblenz.
von Nehus, Kreis-Baumeister in Zell,

32, Regierung zu Diisseldorf.

Borggreve, Regierungs- und Baurath in Diisseldorf.

Lieber, desgl. daselbst.

Heuse, Baurath, Bauinspector in Elberfeld.

Hild, Baurath, Wasser - Bauinspector in Diisseldoxf,

Schroers, desgl.,, Bauinspector daselbst.

Schulze, Bauinspector in Hssen.

Hartmann, Wasser-Bauinspector in Wesel.

Genth, desgl. in Ruhrort.

Guinbert, Bauinspector in Diisgeldorf.

N. N., Bauinspector in Crefeld; der dazu ernannte Bauinspec-
tor Neumann fungirt noch in Bonn, die Stelle in
Crefeld verwaltet der Land-Baumeister Schmitz,
friiher in Arnsberg,

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

Engelhardt, desgl. in Cleve.
Baumgarten, desgl. in Neuls,
Mertens, desgl. in Wesel.
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Hr. Radhoff, Kreis-Baumeister in Geldern.
- Bruns, Land-Baumeister in Diisseldorf.
- Wagner, Kreis-Baumeister in Lennep.
- Mbdoller, desgl. in Solingen.

33. Regierung zu Coln.

Hr. Gottgetreu, Regierungs - und Baurath in Coln.
- Michaelis, Wasser-Bauinspector daselbst,
- Litterscheid, Bauinspector in Buskirchen.

- Béttcher, desgl. in Ciln.

- van den Bruck, Kreis-Baumeister in Deutz,

- Eschweiler, desgl. in Siegburg.

- N.N., desgl. in Bonn, verwaltet noch

der Bauinspector Neumann,
- Miiller, Kreis-Baumeister in Gummersbach.
- Hunaeus, desgl. in Waldbroel.
- Borchers, desgl in Coln.
-~ Brauweiler, Land - Baumeister in Coln.

34. Regierung zu Trier.
Hr. Giese, Regierungs- und Baurath in Trier.

- Seyffarth, desgl. daselbst,
- Geilsler, Bauinspector daselbst.
- Sachse, - desgl. in Wittlich.

- Schonbrod, desgl in Saarbriicken.

Beurlaubt

Hr, Wiebe, Regierungs- und Baurath, zuletzt in Frankfurt a/O.
- Gebauer, Wasser- Bauinspector, in Berlin.
- Ruhnau, Kreis-Baumeister zu Neuhof bei Ucckermiinde.
- Wendt, Kreis - Baumeister in Carthaus.
- Beckering, Wasserbau-Conducteur bei dem Hafenbauten
an der Kieler Bucht.

Hr. Ritter, Kreis-Banmeister in Trier,
- Kbppe, desgl. in Merzig.
- Gersdorf, desgl. in St. Wendel.
- Freudenberg, desgl. in Milheim a. d. Mosel.
- Krone, desgl. in Bitburg.
- Helbig-Land-Baumeister in Trier.
- Soff, Kreis-Baumeister in Priim.

35. Regierung zu Aachen,

Hr. Krafft, Regierungs- und Baurath in Aachen.
- Kruse, desgl. daselbst.
- Baeseler, Bauninspector in Heinsberg.

- Dieckhoff, Baurath, Bauinspector in Aachen.
- Nachtigall, Kreis-Baumeister in Diiren.

- Koppen, desgl. in Eupen,

- Macquet, desgl. in 8t, Vith.
- Schiitte, desgl. in Schleiden.
- Mergard, desgl. in Aachen.

- Friling, desgl. in Jiilich.

36. Regierung zu Sigmaringen.

Hr. Laur, Regierungs- und Baurath in Sigmaringen.
- Zobel, Bauinspector in Hechingen (verwaltet die dortige
Kreis - Baumeister - Stelle),

sind:

Hr. Siepmann, Bauinspector, zuletzt in Kiel.
- Gobbels, Land-Baumeister aus Erfurt, z. Z. in Constantinopel,
- Holler, Bau- Assistent in Homburg.
- Dempwolff, Wasser - Baumeister in Wilhelmshaven.

Verwaltung fiir Berg-, Hiitten- und Salinenwesen.

Hr. N. N,, Geheimer Ober - Bergrath in Berlin,
- Kind, Ober-Berg- und Baurath in Berlin.

Hr. Fliigel, Bauinspector, fiir einen Theil des Ober-Bergamts -
Distriets Breslau, in Gleiwitzerhiitte.
- Schwarz, Baninspector, fiir einen Theil des Ober - Bergamts -
Districts Halle, in Schéinbeck bei Magdeburg.
- Neufang, Baninspector im Ober-Bergamts - Districte Bonn,
in Saarbriicken.

Hr. Dr, Langsdorf, Bauninspector im Ober-Bergamts-Districte
(lausthal, in Clausthal.

- Dumreicher, Kionigl. Bauninspector im Ober-Bergamts -
Districte Bonn, in Saarbriicken.

- Buchmann, Bauninspector bei der Berginspection Zabrze, in
Qleiwitz.

- Oesterreich, Konigl. Baumeister, fiir einen Theil des Ober-
Bergamts - Distriets Halle in Diirrenberg.

Verwaltung fir Handel und Gewerbe.

1) Bei der technischen Deputation fir Gewerbe.
Hr. Nottebohm, Geheimer Ober-Baurath (s. oben bei A.1).

2) Bei der Gewerbe-Akademie.
Hr, Lohde, Professor.
- Tuckermann, Land-Baumeister, ordentl. Lehrer.
3) Bei der Rheinisch-Westfilischen polytechnischen
Schule in Aachen.
Hr. van Kaven, Baurath und Director.
- Dr. Heinzerling, Baurath und Professor.

4) Bei der polytechnischen Schule in Hannover.

Hr. Dr. Karmarsch, Geheimer Regierungsrath, Professor und
Director.
- Hase, Baurath,
- Debo, desgl
- Kdohler, desgl.
- Launhardt, Bauconducteur u. Professor,

Lehrer,

5) Bei der Porzellan-Manufactur in Berlin.
Hr. Méller, Geheimer Regierungsrath, Director.

II. Im Ressort anderer Ministerien und Behirden.

1. Beim Hofstaate Sr. Majestiit des Kaisers u. Kionigs,
beim Hofmarschallamte, beim Ministerium des
Koéniglichen Hauses u. 8. w.

Hr, Hesse, Geheimer Ober-Hof - Baurath

in Berlin,

- Strack, Ober-Hof-Baurath und Pro-
fessor in Berlin,

Baumeister fiir die
Konigl. Schlofs- und
Gartengebiinde
(s. oben bei A.2).

Hr. Gottgetreu, Hof-Baurath in Potsdam, bei der Koniglichen
Garten - Intendantur.
- Persius, Hof- Baumeister in Potsdam.

Hr. Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath bei der Hofkammer
der Koniglichen Familiengiiter, in Berlin.
- Niermann, Konigl. Hausfideicommiss-Bauinspector in Berlin.
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2. Beim Finanz-Ministerium und im Ressort
desselben.

Hr. Eytelwein, Wirklicher Geheimer Ober-Finanzrath in Ber-
lin (s. oben bei A4.2).
- Cornelius, Bauinspector, technischer Hilfsarbeiter beim
Finanz - Ministerium in Berlin.
- Busse, Carl, Baumeister, Stellvertreter und Assistent des
Directors der Staatsdruckerei in Berlin.

Hr. von Dehn-Rotfelser, Baurath und Professor in Cassel,
beauftragt mit den Geschiiften der Koniglichen Schlofs-
Baudirection daselbst.

- Knyrim, Hof-Bauninspector zu Wilhelmshohe.

- Sallmann, Schlo(s - Bancondueteur in Cassel, commissarisch
mit der Land-Baumeister-Stelle beim Bezirks - Priisi-
dinm zu Colmar beauftragt.

- Skrodzki, Wasser- Baumeister fiir die Meliorations - Anlagen
an der Brahe ete., in Czersk.

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

Hr. von Quast, Geheimer Regierungsrath, Conservator der Kunst-

denkmiiler, in Berlin (s. oben bei A2).
- von Dehn-Rotfelser, Baurath und Professor in Cassel
und Lehrer an der Akademie der bildenden Kiinste

daselbst (s, bei IL.2).
- Voigtel, Regiernngs- u. Baurath in Cbln, leitet den Dom-

Staate angestellten Baubeamten.

bau daselbst.
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Hr. Bode, Bauinspector fiir die Kloster- Ver-
- Leopold, desgl waltung.
- Kiihn, Land - Baumeister und Hausinspector der Konigl. Mu-
seen in Berlin.
- Miiller, Baumeister und Lehrer an der staats- und land-
wirthschaftlichen Akademie in Eldena,

} in Hannover,

4. Im Ressort des Ministeriums des Innern.
Hr. Scabell, Geheimer Regierungsrath, Branddirector in Berlin.

b. Im Ressort des Ministeriums fiir die landwirth-
schaftlichen Angelegenheiten.

Hr. Wurffbain, Geh. Regierungsrath in Arnstadt bei )
Erfurt,
- Rioder, Baurath in Berlin.
- Michaelis, Baurath in Miinster.
- Schulemann, Wasser-Bauinspector in Bromberg,

Landes - Meliorations-
Bauinspectoren.

- Schmidt, desgl. in Diisseldorf,

- Rose, desgl. in Breslan,

- Hels, desgl. in Hannover,

- Krah, desgl. in Konigsberg i. Pr.,
- Schonwald, desgl. in Cislin,

- Pralle, desgl. in Kiel.

- Schmidt, Wasser-Baumeister und commiss. Landes - Meliora-
tions - Bauinspector fiir die Provinz Hessen- Nassau, in
Cassel.

- N. N., Wasser-Baumeister in Zossen.

I Im Ressort der Reichs-Verwaltung.

1. Beim Preulsischen Kriegs-Ministerium und
im Ressort desselben.

Hr. Fleischinger, Geheimer Ober-Baurath in Berlin (s. oben

bei A.2). '

- Steuner, Bauinspector, Inhaber der ersten Baubeamten- Stelle
fiir das Garnison-Bauwesen in Berlin.

- Voigtel, Bauinspector, Assistent des Ministerial - Bauraths
im Kriegs - Ministerium, in Berlin.

- Beyer, Bauinspector fiir die militairisch - technischen Institute,
in Spandau.

- Herzberg, Land-Baumeister, Inhaber der Garnison-Bau-
beamten-Stelle zu Neilse.

- Hauptmann, Land - Baumeister fir das Garnison - Bauwesen
in Potsdam.

- (Goedeking, Land-Baumeister, JInhaber der zweiten Bau-
beamten - Stelle fiir die Militair- Bauten in Berlin.

- Hauck, Land-Baumeister fiir das Garnison- Bauwesen, in
Ciln.

- Schuster, Land-Baumeister, Inhaber der Garnison- Bau-
beamten - Stelle zu Hannover.

- Goldmann, Landbaumeister, Inhaber der Garnison-Bau-
beamten - Stelle zu Coblenz.

- Devin, Land-Baumeister, Inhaber der Garnison - Baubeam-

ten - Stelle zu Carlsruhe, ‘

Hr. Bobrik, Land - Baumeister, Inhaber der Garnison - Baubeam-
ten- Stelle zu Danzig.
- Heimerdinger, Land-Baumeister, Inhaber der Garnison-
Baubeamten - Stelle zu Breslau.
- Steinberg, Land-Baumeister, Inhaber der Garnison-Bau-
beamten - Stelle zu Magdeburg.

2. Bei dem Marine-Ministerium.

Hr. Buchholz, Wirklicher Admiralitiitsrath in Berlin.
- Martiny, Marine-Hafen-Baudirector in Kiel.
- Wagner, desgl, in Wilhelmshaven,
- Konig, Admiralititsrath in Berlin.
- Vogeler, Marine -Ober-Ingenieur in Wilhelmshaven,
- Schirmacher,  desgl. daselbst.
- Rechtern, Marine - Hafenbau-Ober-Ingenieur in Kiel.

3. Bei dem General-Postamte zu Berlin
Hr. Schwatlo, Regierungs- und Baurath in Berlin.

4, Bei der General-Telegraphen-Direction.

Hr. Elsasser, Geheimer Ober-Regierungsrath und vortragender
Rath in Berlin.
- Rochlitz, Telegraphen - Directionsrath in Hannover.

Beschliisse der vom 29. October bis 1. November 1873 stattgehabten Conferenz behufs
Berathung der zur ErhOhung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe zu ergreifenden
Maalsnahmen. :

Berlin, den 29. October 1873.
Unter dem Vorsitz des Ober-Bau- und Ministerial -
Directors Weishaupt traten heute in dem Vereinslokale
des hiesigen Architekten-Vereins in Folge einer von dem |

Herrn Handels - Minister ergangenen Aufforderung die nach-
stehend Genannten behufs Berathung der zur Erhohung der
Sicherheit im Eisenbahnbetriebe zu ergreifenden Maafsnah-
men zusammen.
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32.
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34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.

41.
42,
43.
44,

Regierungs- und Baurath Schmeitzer

bahn),

( Ost-

. Ober - Maschinenmeister Griif (desgl),
. Regierungs- und Baurath Schwabe (Niederschle-

sisch - Miirkische Eisenbahn),

. Maschinenmeister Werchan (desgl.),
. Regierungs- und Baurath Wiebe (Hannoversche

Staatsbahn),

. Ober - Maschinenmeister Schiffer (desgl.),
. Baurath Behrend (Bebra - Hanauer Eisenbahn),
. Ober - Betriebsinspector

Bormann (Saarbricker
Eisenbahn),

. Ober-Maschinenmeister Finkbein (desgl),
10.

Regierungs- und Baurath Grotefend (Oberschle-
sische Eisenbahn),

Ober - Maschinenmeister Grimmer (desgl),
Regierungs- und Baurath Brandhoff (Bergisch-
Miirkische Eisenbahn),

Ober - Maschinenmeister Stambke (desgl.),

Baurath Magunna (Berlin-Stettiner Eisenbahn),
Ober-Maschinenmeister Kretschmar (desgl.),
Baurath Quassowski (Berlin- Potsdam - Magdebur-
ger Hisenbahn),

Ober - Maschinenmeister Turner (desgl.),

Geheimer Ober-Baurath a. D. Siegert (Berlin-
Anhalter Eisenbahn),

Regierungs - und Baurath a. D. Jaedicke (desgl),
Regierungs- und Baurath a. D. Lent (Magdeburg-
Halberstiidter Eisenbahn),

Bau - Director Stute (desgl),

Geheimer Ober-Baurath a. D. Koch (Magdeburg-
Leipziger Eisenbahn),

Ober - Maschinenmeister Liange (desgl),
Regierungs- und Baurath a. D. Umpfenbach
(Thiiringische Eisenbahn),

Ober - Maschinenmeister Lochner (desgl.),
Ober-Ingenieur Rumschottel (Rheinische Eisen-
bahn),

Geheimer Regierungsrath Lohse (Coln-Mindener
Eisenbahn),

Ober - Maschinenmeister Pohlmeyer (desgl),
Director Tellkampf (Altona-Kieler Eisenbahn),
Maschinenmeister Nollau (desgl.), :
Regierungs- und Baurath a. D. Winterstein
(Rechte - Oder - Ufer Eisenbahn),

Ober -Maschinenmeister Kuppisch (desgl.),
Regierungs- und DBaurath Bensen (Eisenbahn-
Commissariat Berlin),

Regierungs- und Baurath Vogel (desgl. Coblenz),
Regierungsrath Streckert (Reichs-Eisenbahnamt),
Baurath Bieler (desgl.),

Geheimer Commerzienrath Borsig (Berlin),
Commerzienrath Schwartzkopff (Berlin),
Director Wohler (Berlin),

Geheimer Ober-Baurath Schwedler (Handels-

Ministerium),

Geheimer Baurath Schneider (desgl),
- - Franz (desgl.),
- - Wex (desgl.),

Regierungs- und Baurath Dieckhoff (desgl.),

45. Regierungs- und Baurath Quensell (technisches
Eisenbahnbiireau des Handelsministeriums),

46. Eisenbahn-Bauinspector Oberbeck, welchem das
Schriftfihreramt iibertragen war, (desgl),

47. Eisenbahn - Bauinspector Ruttkowski (desgl.),

48. Eisenbahn- Baumeister Dr. zur Nieden (desgl),
49. Baumeister Sarrazin (desgl.).

Der Vorsitzende begriilste die Versammlung im Namen
des Herrn Handelsministers, der von dem lebhaftesten Inter-
esse fiir den hochwichtigen Gegenstand beseelt sei, welcher
die Versammlung beschiiftigen werde, zu seinem Bedauern
jedoch micht perstnlich an der Conferenz Theil nehmen kinne.
Derselbe kniipfte hieran den Wunsch, dafs die Berathungen
von dem besten Erfolg gekront sein mochten, und wies dem-
niichst darauf hin, wie in Folge der Nachwirkungen des
1870 — 7ler Krieges, der raschen Erweiterung des Eisen-
bahnnetzes und der zum Theil iber das Maals der dispo-
niblen Kriifte wie der Leistungsfiihigkeit des Betriebsmaterials
und der Bahnanlagen gegeniiber den Anforderungen eines bei
der Bliithe von Handel und Wandel itber alle Voraussicht
gesteigerten Verkehrs eine Reihe von Unzutriiglichkeiten und
namentlich anch Unfiillen im Betriebe der Eisenbahnen ein-
getreten seien. Hiergegen energische Abhilfe zu schaffen
und, soweit nur immer erreichbar, die grofste Sicherheit in
der Beftirderung auf den Eisenbahnen zu erzielen, sei die
Aufgabe, zu deren Losung die gegenwiirtige Versammlung
kriiftigst beizutragen berufen sei. Was den einzelnen, immer-
hin sehr anerkennungswerthen Bemiihungen nicht geniigend
gelungen sei, werde von den vereinigten Kriiften einer so
grolsen Zahl Sachverstiindiger leichter zu erringen sein.
Einen vortrefflichen Anhalt fiir die Beurtheilung der Ursa-
chen, die bei den Unfiillen der jingsten Zeit besonders mit-
gewirkt hitten, gewihre die Statistik der Betriebsereignisse
aus den letzten Jahren und speciell aus dem Jahre 1872.

Aus letzterer werden die Hauptresultate demniichst mit-
getheilt, — Da zu einer Generaldiscussion Niemand das
Wort verlangte, so wurde sofort in die Specialdiscussion ein-
getreten, In Betrefl des Fragebogens, welcher hierfiir auf-
gestellt und sémmtlichen Theilnehmern einige Zeit vorher
zugesandt war, hob der Vorsitzende hervor, dals derselbe
nur als Leitfaden fir die Besprechungen dienen, keineswegs
aber die Anregung anderer, nicht darin enthaltener Fragen
ausschlielsen solle.

Frage Nr. 1.

»Ist das Oberbau-System der breitbasigen Schienen
auf holzernen Querschwellen an und fiir sich als geniigend
gicher fiir den Betrieb zu bezeichnen, resp. welche Fest-
setzungen in Bezug auf die Construction des Schienengestiin-
ges sind etwa zur Gewiibrleistung einer vollkommneren
Sicherheit zu treffen 7

Es wurde zuniichst zur Ertrterung gestellt, welche
Breite die Kiesbettung mindestens haben miisse, um einer
geitlichen Verschiebung der Schwellen den erforderlichen
Widerstand entgegen zu setzen. Man erkannte an, dals der
§. 8 der technischen Vereinbarungen vom Juni 1871 hierfir
keine bestimmte Norm enthalte. Derselbe lautet: ,die Kro-
nenbreite, in einer horizontalen Linie durch die Unterkante
der Schienen gemessen, soll vom Durchschnittspunkte der
Boschungslinie bis zur Mitte des mniichsten Geleises nicht
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unter 2™ betragen.* Unter Kronenbreite soll hier, wie all-
gemein zugegeben wurde, nicht etwa die Breite der wirk-
lichen Kiesbettung, sondern nur eine ideelle Linie verstap-
den sein, mit deren Hilfe die Minimalbreite des Unterbau-
Planums zu bestimmen ist. Fiir die Bettungsbreite, in
der Hohe der Schienen-Unterkante gemessen, wurde als
Minimum 3,, ™ bei eingeleisiger Bahn in Vorschlag gebracht.
Bei der Abstimmung wurde jedoch die Frage, ob diese Breite
fir alle Gangarten der Ziige ausreichende Sicherheit gewiihre,
von der Majoritit der Anwesenden verneint, dagegen eine
Minimal - Breite von 3,, ™ ziemlich einstimmig als geniigend
anerkannt, falls gutes Bettungsmaterial verwendet werde. Es
wurde daran die Folgerung gekniipft, dals, wenn jene Bet-
tungsbreite zeitweise nicht vorhanden sei, eine angemessene
Ermiifsigung der grofsten Fahrgeschwindigkeit eintreten miisse.

Als Minimalliinge der Schwellen setzte man das Maals
von 2, ™ fest.

Demniichst wurde die Befestigung der Schienen
auf den Schwellen einer nitheren Erorterung unterzogen.
Von verschiedenen Seiten wurde die DBefestigung mit den
gewohnlichen Hakenniigeln als nicht geniigend sicher bezeich-
net und der Anwendung der Schraubenniigel, dhnlich wie
sie in Frankreich iiblich sind, das Wort geredet. Da diese
Niigel nicht eingeschlagen, sondern eingeschraubt werden, sei
allerdings die Auswechselung der Schienen umstindlicher und
zeitraubender, das Beispiel der franzosischen Bahnen beweise
aber, dass die daraus erwachsenden Schwierigkeiten wohl zu
fiberwinden seien; auch werde diese Befestigungsart von den-
jenigen preufsischen Bahnverwaltungen, welche dieselbe ver-
suchsweise eingefithrt, lebhaft beftirwortet. Man erkannte
allseitig eine Verbesserung der bisherigen Befestigungsmittel
als sehr wiinschenswerth an und stimmte dafiir, dals ausge-
dehntere Versuche mit der Anwendung der Schraubenniigel
zu machen seien.

Der von einigen Seiten befiirworteten Anbringung von
Zugstangen zur Verbindung der Schienenstege mit ein-
ander wurde von anderer Seite weniger Werth beigelegt, da
dieselben die gefithrliche Lockerung der gewdhnlichen Haken-
niigel erfahrungsgemiifs nicht geniigend zu verhindern ver-
mochten; es wurden aufserdem Fille bezeichnet, in denen
golche Zugstangen in Folge starker Seitenschwankungen der
Locomotive zerrissen waren. Dessenungeachtet wurde insbe-
sondere fir scharfe Curven die Fortsetzung der Versuche
mit Zugstangen von der Majoritit empfohlen.

Die angeregte Frage, ob dem seitlichen Federn der
Schienen, auf dessen thunlichste Verhiitung die Befestigungs-
mittel hinwirken sollen, nicht auch dadurch entgegenzutreten
gei, dafs die Schienen auf der Aufsenseite bis znm Kopf mit
Kies verfullt wiirden, gab zu der Erklirung Anlafs, dals
nach den bekannten von M., M. yvon Weber nngéstellten
Versuchen dieses Mittel sich als sehr wenig wirksam heraus-
gestellt habe.

Als ein wichtiges Befestigungsmittel, welches sowohl dem
Eindriicken der Schienen in die Schwellen, als dem seitlichen
Kippen der Schienen wesentlich vorbeugen helfe, wurden die
Unterlagsplatten bezeichnet. Bei dieser Gelegenheit
wurden die Vorziige des Stuhlsystems seitens der Vertreter
derjenigen Bahnverwaltungen, welche in mehr oder weniger
grofsem Umfange an diesem System festgehalten haben, her-
vorgehoben; dasselbe lasse ein seitliches Umkanten oder

Federn der Schienen nicht zu, gewiihre eine grofse Auflager-
fliche, conservire in Folge dessen die Schwellen besser,
welche iiberdies durch die tiefere Lage in der Kiesbettung
weit mehr vor atmosphiirischen Einflissen geschiitzt seien.
Allerdings diirften die in neuerer Zeit hinzugetretenen Ver-
besserungen dabei nicht aufser Acht gelassen werden, niim-
lich die Befestigung der Stithle mit Nigeln statt mit Bolzen
und die Anwendung des schwebenden Stofses mit kriiftiger
Verlaschung, durch welche zugleich das sogenannte ,,Laufen*
der Schienen nach der Liingenrichtung der Bahn sicherer
verhindert werde, als durch die bei den breitbasigen Schie-
nen iiblichen Befestigungsmittel. Diesen Vorziigen gegeniiber
wurde von anderer Seite der iiberwiegende Nachtheil betont,
welchen die Anwendung von Gulseisen und Holz und die
unsichere Befestigung der Schienen durch die Keile mit sich
bringe, deren Lockerung auch durch volle Einbettung in
Kies nicht verhindert werden konne. Das abgesehen von
England im Ganzen nur noch sporadische Vorkommen des
iiberdies kostspieligeren Stuhlsystems liefere den besten Be-
weis, dafls es nicht den Vorzug verdiene; die Wiederauf-
nahme desselben wiirde als ein Rilckschritt angesehen werden.
Dieser Auffassung trat die Majoritiit der Versammlung bei,
indem sie sich gegen neue Versuche mit dem Stuhlsystem
aussprach. Eine in Vorschlag gebrachte Modification der
schmiedeeisernen Unterlagsplatten, nach
welcher letztere an der Aulsenseite
der Schiene mit Stiitzen versehen
werden sollten, die mit dem Schienen- :
steg zu verschrauben wiiren, fand zwar ? ?

mehrseitigen Beifall; eine Beschluls-

fassung iber bestimmte Formen der

Unterlagsplatten fand man indessen nicht fiir angezeigt. Auch
der Vorschlag, die Anwendung von Unterlagsplatten auf
jeder einzelnen Schwelle als nothwendig vorzuschreiben,
wurde als zu weit gehend verworfen. Dagegen wurde mit
Riicksicht darauf, dals erfahrungsmiilsig Entgleisungen auch
in geraden Linien bei schlingelnder Bewegung der Locomo-
tiven eingetreten sind, folgender Beschlufs gefalst: Is
empfiehlt sich, schmiedeeiserne Unterlagsplatten nicht auf
die schiirferen Curven 2zu beschriinken, sondern auch in
schwiicheren Curven und auf geraden Linien in ausgedehnte-
rem Maalse als bisher anzuwenden und die giinstige Wir-
kung derselben durch fernere Verbesserungen ihrer Con-
struction zu erhihen.

Beziiglich der Verlaschung der Schienen wurde in
Anregung gebracht, dieselbe dadurch zu verstiirken, dafs die
Aufsenlasche eben so hoch wie die Schienen, die Innenlasche
aber nur um so viel niedriger gemacht werde, als durch das
Herabreichen des Spurkranzes bedingt ist. Bei der Bergisch -
Miirkischen Eisenbahn sei eine derartige Verstiivkung der
Laschen auf ausgedehnten Strecken zur Anwendung gekom-
men und habe sich gut bewithrt. Von anderer Seite wurde
die Gleichheit der inneren und d#ufseren Laschen als con-
structiv wiinschenswerth bezeichnet und das Bediirfnils zur
Verstirkung der Laschen in Zweifel gezogen. Die Versamm-
lung neigte sich der letzteren Ansicht zu und gab in ihrer
Majoritiit die Erklirung ab, dafs eine Verstiirkung der bis-
her iiblichen Laschenverbindung, bei welcher die Laschen
nicht iber den Steg der Schienen hinausreichen, durch
besondere Sicherheitsriicksichten nicht wohl geboten erscheine.



241 Beschliisse, betreffs der zur Erhthung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe zu ergreifenden Maafsnahmen. 242

Die im Lauf der Debatte bereits mehrfach berithrte
Frage, wie weit die Hohe der Schienen bei dem seit-
lichen Federn derselben in Betracht komme, fihrte zu dem
Beschlufs, dafs die normale Hohe der jetzt vorzugsweise
angewandten Schienen von 131 ™" als unbedenklich zu erach-
ten sei, dals dagegen eine Vergrofserung der Hohe bei den
jetzigen Befestigungsmitteln nicht riithlich erscheine.

Ueber die Vorziige der eichenen Schwellen vor den
kiefernen herrschte Einstimmigkeit und empfahl man diesel-
ben besonders fiir schiirfere Curven. Kieferne Schwellen
ganz von der Verwendung auszuschliefsen, erklirte man fiir
unthunlich, hielt aber bei denselben die Anwendung von
Unterlagsplatten in angemessener Anzahl fiir geboten und in
scharfen Curven fiir durchweg nothwendig.

Der Vorsitzende lenkte demnifichst die Aufmerksamkeit
auf den ganz eisernen Langschwellen-Oberbau,
auf dessen allgemeinere Einfilhrung in neuerer Zeit immer
entschiedener hingearbeitet werde; es seien vornehmlich zwei
Systeme in ausgedehnterem Maafse zur Geltung gekommen,
niimlich das Hartwich’'sche und das Hilf’sche. In Be-
treff des ersteren wurde hervorgehoben, dals sich dasselbe
bei der Rheinischen Bahn, seitdem es auf Strecken mit stiir-
kerer Frequenz verwendet sei, nicht bewiihrt habe; die sehr
hohen und steifen Schienen seien schnell verbraucht, nament-
lich die Kopfe bald platt gefahren, auch sei die Auswechse-
lung sehr schwierig. Dagegen habe sich bei derselben Bahn
das Hilf’sche System, das allerdings erst in geringerem
Umfange versuchsweise zur Anwendung gebracht sei, bisher
gehr gut bewiihrt. Der Vorsitzende constatirte, dals bei der
Nassauischen Bahn das Hilf’sche System auch auf lingeren
Strecken mit sehr gutem Erfolge zur Anwendung gebracht
sei; selbst ein Theil der Verbindungsstangen zwischen den
Schienen sei entbehrlich befunden worden ; dagegen habe sich
die Anbringung je einer eisernen Querschwelle an den Stéfsen
der Schienen als zweckmiilsig herausgestellt,  Uebrigens
erscheine die seitens der Rheinischen Eisenbalm in Vorschlag
 gebrachte Modification des
Hilf’schen Profils, wie
sie zuerst von dem Bau-
meister Meydenbauer
angeregt sei, sehr beach-
tenswerth. Mit dem Vorschlage, ausgedehntere Versuche mit
dem Hilf’schen Systeme, event. unter Beriicksichtigung der
Rheinischer Seits in Aussicht genommenen Aenderung, zu
machen, erklirte sich die Versammlung einstimmig ein-
verstanden.

Hierauf wurde die Frage Nr. 4, als mit der ersten
Frage in niichster Verbindung stehend, vorweg zur Sprache
gebracht.

Dieselbe lautet :

»Entspricht die Qualitit des zum Oberbau ver-
wendeten Materials durchweg den im Interesse der
Sicherheit zu stellenden Anforderungen? Event. wie wird
dies am zuverliissigsten zn erreichen sein?*

Es wurde hervorgehoben, dafls das Schienenmaterial auf
den preufsischen Fisenbahnen im Allgemeinen gut sei; das
beste sei der Bessemer Stahl; wenn jedoch das dazu ver-
wendete Fisen Phosphor enthalte, entstehe leicht ein zu
grofser Hiirtegrad, bei welchem nicht mehr die nothige Zi-
higkeit vorhanden sei, Zur Prifung der Stahlschienen seien
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deshalb aulser den Biegungsproben Fallproben zu empfehlen
— etwa 2 Schliige eines 12 Centner schweren Biirs mit 5™
Fallhthe auf die 1™ weit freiligende Schiene. — Die Ver-
sammlung stimmte der allgemeinen Einfilhrung von Fallpro-
ben bei und beschlofs ferner, dals das Einklinken des
Fufses bei Stahlschienen zu unterlassen, auch das Ein-
stossen der Laschenbolzen-Licher zu verbieten und hierfiir
das Bohren, bezw. Fraisen allgemein anzuwenden sei. Empfoh-
len wurde aufserdem, das Biegen der Stahlschienen behufs
Einlegung in scharfgekriimmte Curven mittelst Walzen
und nicht durch Schraubenpressen zu bewirken, um alle
scharfen Ansiitze zu vermeiden, welche erfahrungsmiilsig am
meisten Anlafs zu Einbriichen geben. Endlich wurde behufs
Feststellung des Hiirtegrads der Schienen deren Untersuchung
mittelst der Feile empfohlen.

Von der Anwendung von Stahl-Kopfschienen wurde
abgerathen, da eine innige Schweilsung zwischen dem ver-
schiedenartigen Material nicht zn erreichen sei.

Fir sechmiedeeiserne Schienen warde mit Riick-
sicht auf die nicht immer gentigende Schweilsung eine Prii-
fung durch Hammerschliige als nothwendig anerkannt.

Fortgesetzt den 30. October.

Aufser den am vorigen Tage anwesenden Herren nah-
men an den ferneren Berathungen auf vorherige Einladung
noch Theil der

Dr. Siemens (Firma Siemens & Halske) und der

Ober -Ingenieur Frischen.

Frage Nr. 2.

5, Ist zu vermuthen, dals durch mangelhafte Ausrun-
dung der Gefillwechsel iiberhaupt und namentlich durch
ungeniigende Vermittelung von Gegensteigungen oder Gegen-
gefillen Unfille herbeigefiihrt sind? Und lassen sich auf
Grund der bisherigen Erfahrungen bestimmte zuliissige Grenz-
werthe fiir die Grofse des Ausrundungsradius und fir die
Liinge der horizontalen Zwischenstrecken normiren?*

Unter Hinweis auf die mehrfach vorgekommenen Zug-
trennungen auf Brechpunkten oder kurzen Scheitel- oder
Sohlstrecken wurde erwiihnt, dals zu denselben meistens eine
ungeschickte Handhabung der Locomotive mit beigetragen
habe; gleichwohl scheine es nothwendig, bei der Bahnanlage
darauf Rilcksicht zu nehmen, dals ein langer Zug nicht in
mehrere verschieden geneigte Strecken zu stehen kommen
kinne. Der § 2 der technischen Vereinbarungen vom Juni
1871 enthiilt mit Bezug hierauf die Bestimmung:

»wDie Gefillwechsel sind zur Gewinnung sanfter Ueber-
giinge mittelst moglichst schlanker Curven abzurunden. Zwi-
schen Gegengefillen und Gegensteigungen von 1 : 200 und
dariiber soll eine horizontale Strecke, womdglich von der
Liinge eines Giiterzuges, eingelegt werden.®

In Erwiigung, dafs auch bei flacheren Gegengefiillen
und Gegensteigungen die Einlegung einer solchen horizonta-
len Zwischenstrecke sehr zweckmiilsig und iiberdies meist
leichter zu erreichen sei, als bei grofseren Neigungsverhiilt-
nissen, sprach sich die Versammlung dafiir aus, dals in jenem
Paragraphen die Worte ,,von 1 : 200 und daritber® ganz
gestrichen werden mochten. Die Bestimmung, dals die Ge-
filllwechsel ,,mittelst moglichst schlanker Curven®
abzurunden seien, wurde fir zweckmilsig erklirt und nur

: 16
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noch dahin vervollstiindigt, dafs der Abrundungsradius jeden-
falls mie kleiner als 2000™ gewiihlt werden diirfe.

Frage Nr. 3.

,, I8t anzunchmen, dafs durch mangelhafte Herstellung
des Ueberganges aus der geraden Linie in Curven
oder durch ungeniigende Ueberhthung des Hulseren
Schienenstranges in Curven Entgleisungen veranlalst sind?
Und welche Normen werden hierfiir empfohlen?

Nachdem es von einer Seite als wahrscheinlich bezeich-
net war, dals einzelne Entgleisungen durch zu plotalichen
Uebergang zu der Ueberhohung des #ulseren Schienenstran-
gos in Curven herbeigefihrt seien, wurde ein recht flacher
Anlauf dafir yon der Versammlung empfohlen und als stiirkste
zulissige Steigung 1 : 250 angenommen. Ueber die Frage,
ob ‘es zweckmiifsig sei, die Ueberholiung nur itber die in den
technischen Vereinbarungen vorgeschriebene, den Uebergang
vermittelnde Parabelcurve zu vertheilen oder noch etwas in
die gerade Linie hineinreichen zu lassen, sowie iber das
vortheilhafteste Maafs der Ueberhéhung wurde eine Eini-
gung nicht erzielt, jedoch festgesetzt, dals bei Bestimmung
der Ueberhohung vorzugsweise die grofste zulissige Schnell-
zug-Geschwindigkeit zu beriicksichtigen sei und dals es
im Uebrigen hichst wiinschenswerth erscheine, durch prac-
tische Versuche die fraglichen Punkte weiter aufzukliren.
Der Antrag, fir die Bestimmung der Ueberhthung als Grund-
satz vorzuschreiben, dals die Lastyertheilung auf die beiden
Riider einer Achse in der Curve dieselbe bleiben solle, wie
in der geraden Linie, wurde abgelehnt, da dies die Gewin-
nung practischer Resultate nur erschweren wiirde.

Frage Nr. b.

»In welcher Weise ist eine moglichst solide Unter-
haltung des Oberbaues und eine moglichst sichere Con-
trole derselben zu erzielen? '

Die Unterhaltung des Oberbaues im Accord wird unter
gewissen Verhiltnissen als niitzlich anerkannt, jedoch nur der
Einzelaccord, nicht der Generalaccord auf lingere
Zeiten. Letzterer wird bei der Abstimmung sogar als mit
der Sicherheit des Betriebes unvertriiglich verworfen.

Die auf der Locomotivfihrer-Conferenz zu Mainz am
27. September e. befirwortete allgemeine Einfihrung
gedruckter Formulare, mittelst deren die Locomotivfith-
rer in den Stand gesetzt werden, wahrgenommene schlechte
Stellen in den Bahngeleisen auf jeder Station zur acten-
miifsigen Anzeige bringen zu konnen, wird als ein ganz
gecignetes Mittel zur Controle des Oberbaues allseitig aner-
kannt und demgeméls empfohlen.

Es wird hierauf beantragt, eine Trennung der, Bahn-
bewachung und Bahnunterhaltung vorzuschreiben, da die
Wiirter oft nicht im Stande seien, beide Funetionen in dem
nothigen Umfange zu erfilllen. Die Versammlung lehnt den
Antrag in dieser Form ab, nimmt dagegen eine andere Re-
golution an, wonach in denjenigen Fiillen, in denen die
Bahnwiérter die im § 5 des Bahnpolizei - Reglements gestell-
ten Anforderungen nicht gentigend zu erfilllen vermigen,
besondere Beamte fiir die Revision der Bahn ange-
stellt werden sollen.

Im Interesse der Privat-Bahnverwaltungen wird von
einer Seite der Wunsch ausgesprochen, die Baumeister und

Baufithrer, welche fiir die technische Controle der Bahnen
nicht zu entbehren seien, michten Seitens des Staates nicht
ausschliefslich fiir den Staatsdienst in Amspruch genommen
werden, wie es nach den in der meueren Zeit erlassenen
Bestimmungen immer mehr der Fall sei.

Der von anderer Seite hervorgehobene Umstand, dafs
die Eisenbahn-Baumeister bei den Staatsbahnen gewhnlich
nur kurze Zeit in derselben Stellung belassen wiirden, wird
zwar als nachtheilig fir die Bahncontrole anerkannt, aber
bei den angenblicklichen Zeitverhiltnissen in Folge der raschen
Ausdebnung des Eisenbahnnetzes und des hiufigen Uebertritts
der technischen Eisenbahnbeamten in den Dienst der Privat-
bahnen als zur Zeit nicht wohl vermeidlich bezeichnet.

Frage Nr. 6.

,» Giebt es unter den vorhandenen Weichen solche,
die ihrer Construction nach als betriebsgefihrlich zu ver-
werfen sind? Und welche Verbesserungen der Weichen-
construction sind zu allgemeinerer Einfihrung zu empfehlen?*

Mit Bezug aunf den ersten Theil der Frage erklirt die
Versammlung zavorderst, dafs Weichen, welche keine unter-
schlagenden Zungen haben, als betriebsgefihrlich zu
arachten sind. Uebrigens wird constatirt, dals derartige
Weichen nur noch ausnahmsweise existiren.

Beztiglich des zweiten Theils der Frage wird der Antrag
gestellt und angenommen, fiir diec Weichenzungen allge-
mein ein Profil einzufithren, welches geniigend breit und
stark sei, um gegen das Umkanten und seitliche Durchbiegen
ausreichenden Widerstand zu leisten, ohne dafs es einer
besonderen Abstiitzung der Zungenschienen gegen die Mut-
terschienen durch Zwischenknaggen bedarf.

Die Frage, ob Zungen von gewohnlichem Schienenprofil
vollig zu verwerfen seien, wird von der Majoritit mit Nein
beantwortet, ein mniedrigeres Profil aber als zweckmiifsiger
empfohlen. Hs wird dann noch darvauf hingewiesen, dafs bei
der vertikalen Abschrigung des unterschlagenden Theiles der
Zunge sorghiltig darauf geachtet werden milsse, dass sich
keine schiefe Ebene bilde, auf welche der Spurkranz auflau-
fen konne; bei der Bergisch-Mirkischen Bahn werde zu die-
sem Behuf der Mutterschiene an der betreffenden Stelle durch
Abhobeln das alte birnenformige Profil gegeben, das einen
giinstigeren Querschnitt des unterschlagenden Zungenendes
gestatte. Von anderer Seite wird statt des letzteren Mittels
empfohlen, den nach der Lingenrichtung abgeschriigten Zun-
gentheil auch nach der Querrichtung gehdrig abzuschriigen.

Die Frage, ob die Anwendung gekriimmter Zungen
statt der geraden im Interesse der Sicherheit geradezu gebo-
ten erscheine, wird verneint. Als Vorzug der geraden Zunge
wird die geringere Liinge des unterschlagenden Theiles auf-
gefithrt.  Von verschiedenen Seiten wird aber bestitigt, dals
die gekrimmten Zungen beim Durchfahren der Weichen eine
ganftere Bewegung der Fahrzeuge veranlalst haben.

Ein besonderer Werth sei den gekriimmten und langen
Zungen beizulegen, wenn es sich um Weichen in den Haupt-
igeleisen eingeleisiger Bahnen handele, welche won ganzen
Ziigen durchfahren werden,

Frage Nr. 7.
»Darf angenommen werden, dafs bei der bisher iiblichen
Herstellungsweise der Weichenvorrichtungen immer
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der nothige Grad von Genauigkeit erreicht ist? Und auf
welche Weise wird sich eine mdglichst grofse Vollkommenheit
hierin erzielen lassen?*

Dieselbe wird dahin beantwortet, dals die vielfach
iibliche Anfertignng der Weichen in den Eisenbahn- Werk-
stiitten fir die Erreichung des nothigen Genauigkeitsgrades
zu empfehlen sei; nur miilsten die Weichen schon in der
Werkstiitte auf Unterlagsplatten fortig verbunden werden;
aufserdem werde die allgemeine Einfihrung von Dreiecks-
verbindungen zwischen den heiderseitigen Unterlagsplatten
zur Sicherung eines genauen Abstandes empfohlen.

Frage Nr. 8.

»Sind in Betreff des Materials zu den Weichen-
zungen, Mutterschienen und Gleitstithlen bestimmte
Festsetzungen zu treffen, um eine ungleichmiilsige Abnutzung
der einzelnen Theile thunlichst zu verhiiten ? ¢

Die Versammlung erklirt einstimmig, dafls es sich
empfiehlt, nicht nur die Zungen, sondern auch die Mutter-
schienen aus Stahl herzustellen. Es wird dazu bemerkt,
dafs mit Riicksicht auf das nothwendige Hobeln der Zungen
zu diesen kein Bessemer Stahl, sondern Puddelstahl zu neh-
men sei.

Im Hinblick auf einige Entgleisungen, deren Ursache
in der ungleichen Héhenlage zu vermuthen ist, welche die
Kopfe der Zunge und Mutterschiene einer Weiche in Folge
verschiedener Abnutzung bekommen hatten, wird von der
Versammlung empfohlen, beim Auswechseln einer Zunge oder
einer Mutferschiene jedesmal die ganze Weiche herauszuneh-
men und in der Hohenlage neu zu adjustiren.

Zur Frage Nr. 9,

»oind gewisse Stellvorrichtungen der Weichen als
unsicher von der Verwendung auszuschlielsen ?*
wird zuniichst beschlossen, dals die im §. 64 der technischen
Vereinbarungen enthaltene Bestimmung, wonach Einfall-
haken bei selbstwirkenden Weichen als unzuliissig bezeich-
net werden, unter die obligatorischen Bestimmungen aufzu-
nehmen sei.

Es wird dann erwihnt, dafs die Gegengewichte der
Stellvorrichtungen nicht immer schwer genug seien, um die
Zunge fest an die Mutterschiene zu driicken; vamentlich
wenn eine Weiche von der Locomotive selbst aufgefahren
werde, bleibe dieselbe leicht in einer Mittelstellung stehen
und gebe dann zu Entgleisungen Anlafs; fiir solche Fille
wirke die bei den Weichen der Ostbahn angebrachte Vor-
richtung giinstig, bei welcher das Gegengewicht von selbst
nach der anderen Seite itberfillt, sobald die Weiche umge-
stellt wird.

Die daran angeschlossene Frage, ob es sich empfiehlt,
die Gegengewichte so einzurichten, dals dadurch stets ein
Anschliefsen der Zunge mit Sicherheit herbeigefithrt wird,
wird von der Majoritiit der Anwesenden bejaht.

Als eine Sicherheitsvorkehrung fiir das Befahren der
" Weichen, um die Zungen bei etwaiger Mittelstellung fest
anzudriicken, werden noch die neben den Schienen kurz vor
der Weiche anzubringenden Druckhebel erwihnt, wie sie
in Oesterreich mehrfach angewandt und von Max Jiidel in
Bra.unschweig fir 50 Thir. pro Stiick zu beziehen seien. Die
Versammlung erlliirt es fir wiinschenswerth, dafs dem Appa-

rate eine grolsere Aufmerksamkeit als bisher zugewendet
werde.

Bei dieser Gelegenheit wird auch die Frage angeregt,
ob. am Zungendrehpunkt ein Drehbolzen oder eine La-
schenverbindung oder beides gemeinschaftlich anzubringen
sei. DBei Laschenverbindung ohne Drehbolzen sei eine nach-
theilige Liingsverschiebung der Zungen beobachtet, wenn die
Licher in den Laschen oder Schienen den Verbindungsholzen
mit Spielraum umschlossen. Beim Fehlen der Laschen sei
dagegen die Zunge nicht geniigend gegen Umkippen gesichert.
Nach lingerer Debatte einigte man sich dahin, dafs eine
Laschenverbindung an der Zungenwurzel oder eine deren
Wirkung ersetzende Vorrichtung als obligatorisch anzunehmen
sei, wiihrend die Frage, ob aulserdem noch die Anwendung
von Drehbolzen vorzuschreiben, verneinend beantwortet wurde.

Die Frage Nr. 10,

»In welcher Weise ist fir eine miglichst sorgfiltige
Instandhaltung der Weichenvorrichtungen und eine
sichere Controle derselben zu sorgen?*
giebt zu der Mittheilung Anlafs, dafs auf dem Bahnhof der
Niederschlesisch - Miirkischen Bahn zu Berlin besondere Wei-
chenrevisoren und zwar Schlosser aus der Bahnwerkstiitte
zur periodischen Controle der Weichen und gleichzeitigen
Ausfiihrung etwa erforderlicher Reparaturen commandirt wer-
den, was sich sehr bewiihrt habe. Die Versammlung empfiehlt
dies Verfahren zu allgemeiner Annahme, wodurch selbst=
redend die Controle durch die Bahnmeister und Weichen-
steller nicht ausgeschlossen sei,

Fortgesetzt den 31, October.

Die Verhandlung wendet sich nunmehr der Frage
Nr. 11 zu:

,» Hrscheinen Modificationen in der Construction der
Herzstiicke geboten? Und empfichlt es sich, das Kreu-
zungsverhiiltnils derselben zwischen engeren Grenzen als bis-
her einzuschliefsen, und zwar

a. bei einfachen Weichen,
b. bei englischen Weichen,
¢. bei Geleiskreuzungen? *

Eine principielle Modification der bisherigen Herzstiick -
Construction wird nur in der neuerdings mehrfach vorge-
sclala.genen Anbringung beweglicher Zungen gefunden. Es
wird hervorgehoben, dals diese wohl geeignet seien, Entglei-
gungen zn verhindern, wie sie beim Rangiren und besonders
beim Ingangsetzen eines Rangirzuges in Herzstilcken ofters
vorgekommen sind, dals dagegen in Hauptgeleisen die An-
wendung der beweglichen Zungen keinen besonderen Vortheil
gowithre, daselbst sogar bedenklich erscheine. Demgemiils
beschliefst die Versammlung, weitere Versuche damit in Ne-
bengeleisen zu empfehlen, von der Verwendung in Haupt-
geleisen aber abzurathen.

Als eine zweckmiilsige Construction, durch welche eine
sichere Fithrung der Spurkriéinze erreicht werden kinne, wird
die Fortfithrung der Herzstickspitze bis in den
mathematischen Kreuzungspunkt von einer Seite ange-
rathen; hierbei sei allerdings die Spitze von da ab, wo ihre
Stiirke 20™ betriigt, bis zu dem Ende hin abzuschrigen.
Die Herstellung biete selbst bei gewohnlichen Schienenherz-

. 16%
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stiicken keine Schwierigkeit. Bei der Abstimmung wird die
allgemeine Anwendung dieser Construction bei Kreuzungs-
stiicken als wiinschenswerth bezeichnet, bei einfachen
Weichenherzstiicken jedoch mit Riicksicht auf die vor-
handenen Zwangsschienen nicht filr nothwendig erachtet. Da-
gegen befiirwortet die Versammlung die beantragte Erhohung
der Zwangsschienen iiber die Schienen-Oberkante hinaus im
Interesse einer besseren Fithrung des Rades, sofern eine
solche Erhohung durch eine entsprechende Aenderung des
durch das Bahnpolizei - Reglement vorgeschriebenen lichten
Normalprofils statthaft gemacht werde. Ferner wird es als
nothwendig anerkannt, dafs die Herzstiickspitze und die Fli-
gelschienen aus vorzugsweise widerstandsfihigem Material
hergestellt werden.

Aufserdem wird beschlossen: Fiir die Entfernung zwi-
schen der Herzstiickspitze und der das Rad fithrenden Kante
der Zwangsschiene ist ein, von der etwaigen Spurerweiterung
unabhéingiges, constantes Maals innezuhalten, welches noch
nither festzusetzen bleibt. Diese Entfernung muls durch
geeignete Querverbindungen gesichert werden. Ein Umkan-
ten der Zwangsschiene ist durch zweckentsprechende Befesti-
gungsmittel unmoglich zu machen.

In Betreff des Kreuzungsverhiiltnisses werden die
bisherigen, durch die technischen Vereinbarungen festgesets-
ten Beschriinkungen im Allgemeinen fiir ausreichend erachtet;
jedoch wird die Anwendung eines miglichst grolsen
Schneidungswinkels bei Kreuzungsstiicken empfohlen.

Die Fragen Nr. 12 und 31 werden wegen der Wech-
selbezichung, in der sie zu einander stehen, zusammen zur
Discussion gestellt. Sie lauten:

Frage Nr. 12.

» Welche Grundsitze werden fiir die Anordnung der
Weichen in den Bahnhdfen eingeleisiger Bahnen empfohlen,
namentlich in solchen Bahnhofen, auf denen nicht alle Ziige
anhalten, resp. in solchen, bei denen die Einfahrt der Gii-
terziige direct in die Nebengeleise erfolgen soll 7%

Frage Nr. 31.

,,Ist ein ginstiger Erfolg fir die Sicherheit des Betrie-
bes davon zu erwarten, wenn das Princip des Rechts-
fahrens auch bei den Bahnhofen eingeleisiger Bahnen con-
sequent durchgefithrt und die Anordnung dieser Balmhofe
dem entsprechend ausgebildet wird?*

Zuniichst werden die beiden verschiedenen Arten, nach
welchen die beiden Hauptgeleise eines Bahnhofes auf einge-
leisiger Bahn mit einander an dem Bahnhofsende verbunden
werden kinnen, niher erliutert. Bei der einen (Skizze A)

oA
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bleibt der einfahrende Zug, indem er den geraden Weichen-
strang verfolgt, stets auf dem zu der Fahrtrichtung rechts
liegenden Geleise, muls aber bei der Ausfahrt den gekrimm-
ten Weichenstrang passiren. Bei der anderen Art (Skizze B)

mufs der von der einen Richtung kommende Zug, wenn er
in das rechtsliegende Geleis einlaufen soll, den krummen

Strang der Einfahrtsweiche und bei der Ausfahrt den krum-
men Strang der Ausfahrtsweiche passiren, withrend der von
der entgegengesetzten Seite kommende Zug in gerader Rich-
tung ein- und ausfibrt. Die letztere Art kann nur dann
den Vorzug vor der ersteren verdienen, wenn von dem
Princip des Rechtsfahrens abgewichen und Werth aunf die
Mbglichkeit, den Bahnhof ganz gerade zu durchfahren, gelegt
wird, also bei Zwischenbahnhofen, welche von Ziigen ohne
Aufenthalt passirt werden sollen. Es wird dann noch die
Wichtigkeit der Durchfithrung eines bestimmten Princips fiir
die Sicherheit aller Betriebsfunctionen hervorgehoben und
demgemiils die consequente Durchfithrung der ersterwiihn-
ten Art der Verbindung zwischen den Hauptgeleisen eines
Bahnhofes bei eingeleisiger Bahn empfohlen.

Demgemiifs spricht sich die Versammlung dahin aus,
dafs es im Interesse der Sicherheit des Betriebes im hohen
Maalse zweckmiilsig erscheint, das Rechtsfahren auch bei
eingeleisigen Bahnen als Princip festzuhalten, davon nur
auf Grund besonderer Instructionen ausnahmsweise abzuwei-
chen und Einrichtungen zu treffen, durch welche dem Sta-
tionsvorsteher eine genaue Controle der jedesmaligen Wei-
chenstellung moglich gemacht wird. s wird jedoch als
zuliissig anerkannt, einzelne Haltestellen, bei denen durch
festen Weichenverschluls die Ablenkung eines durchfahrenden
Zuges in das unrichtige Geleis unmdglich gemacht ist, als
einen Theil der freien Bahn zu behandeln.

Da durch diesen Beschluls die in der Frage Nr. 15
enthaltenen Punkte mit beriihrt werden, so wird diese gleich
mit in die Besprechung gezogen. Dieselbe lautet:

Frage Nr..15.

» Welche Mittel erscheinen angezeigt, um das Einfahren
von Ziigen in ein falsches Bahnhofsgeleis moglichst sicher zu
verhiiten ? IErscheint es zweckmiifsig, dem Stationschef die
Aufsicht und Disposition tber die Einfahrtswei-
chen und Bahnhofs-Schlulstelegraphen vom Stations-
bitreau aus durch mechanische, bezw. elektrische Verbindun-
gen zu ermiglichen? Und in welcher Weise sind bejahenden
Falls diese Verbindungen einzurichten ?*

Der Vorsitzende theilt zuniichst die statistischen Ergeb-
nisse mit, welche sich auf die im Laufe der letzten 5 Jahre
durch Weichen veranlalsten Unfille beziehen, Daraus ergieht
sich eine sehr erhebliche Zunahme dieser Unfiille von Jahr
zu Jahr, und zwar ist der bei Weitem grofste Theil dersel-
ben durch solche Weichen veranlalst, welche in den Haupt-
geleisen der Bahnhofe mit der Zungenspitze gegen die
Zugrichtung gekehrt liegen.

Die Versammlung spricht sich hierauf fiir obligatorische
Einfihrung von Sicherheitsvorrichtungen zur Verhinderung
derartiger Unfille aus und beschliefst: s sind Vorkehrun-
gen zu treffen, die dem Stationsvorsteher die vollkommen
sichere Disposition iiber die Stellung der in den Hauptgelei-
sen gegen die Zungenspitze zu befahrenden Weichen und
iiber die Einfabrtssignale gestattet.*

Ferner spricht sich die Versammlung dahin aus, dals
als geeignete Mittel zur Abstellung der in den spitz befah-
renen Weichen der Hauptgeleise vorkommenden Unfille
anzuerkennen sei:

1) die Beseitigung der spitz befahrenen Weichen aus
den Hauptgeleisen, bezw. die thunlichste Beschriinkung der-
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selben auf die zur Handhabung eines rationellen Betriebes
unumgiinglich nithige Anzahl;

2) die obligatorische Einfithrung einer geeigneten Siche-
rung der Einfahrtsweichen bei allen Bahnhifen eingeleisiger
Bahnen und der spitz befahrenen Endweichen bei den Bahn-
hofen zweigeleisiger Bahnen. Die Sicherung habe im Wesent-
lichen in einer solchen Verbindung des Einfahrtssignals mit
der betreffenden Weiche und dem Stationsbiireau zu bestehen,
dals das Einfahrtssignal nur bei der fir den einlaufenden
Zug angeordneten Stellung der Weiche gegeben werden
konne.

Es wird auf die dafiir construirten Apparate Bezug
genommen, welche in der Fabrik von Siemens & Halske aus-
gestellt und von einem grofsen Theil der Anwesenden besich-
tigt worden sind.

Frage Nr. 13.

» Liifst eine ausgedehntere Anwendung von Drehschei-
ben oder Niveau-Schiebebithnen statt der Weichen
eine wesentliche Vereinfachung des Rangirdienstes auf den
Bahnhifen und somit eine grolsere Betriebssicherheit erwar-
ten?*

Die Unentbehrlichkeit der Weichenverbindungen fiir das
Rangiren bei grofsem Massenverkehr und auf Trennungssta-
tionen wird allseitig anerkannt, die Niitzlichkeit von Dampf-
schiebebithnen von einigen Rednern besonders hervorge-
hoben. Die Versammlung empfiehlt nach Erwiigung aller
Vortheile und Nachtheile, welche mit der Anlage von Dreh-
scheiben und Schiebebithnen verbunden sind, die Anwendung
derartiger mechanischer Vorrichtungen in einem gegen bisher
ausgedehnteren Maalse, will dieselbe jedoch im Wesentlichen
auf Giiter -Schuppen, Be-, Ent- und Ueberlade - Geleise
beschriinkt wissen.

Bei dieser Gelegenheit wird auf die Zweckmiilsigkeit
ansteigender Rangirkopfe auf Rangirbahnhofen hinge-
wiesen, wenn die Steigung miilsig gehalten wird und eine
geniigende Anzahl paralleler Bahnhofsgeleise vorhanden ist.
Die Majoritiit der Versammlung spricht sich dahin aus, dals
die Anwendung ansteigender Rangirkdpfe mit Steigungen von
hehstens 1 : 200 unter der Voraussetzung, dals geeignete
Sicherheitsvorrichtungen zum Bremsen der Wagen vorhanden
sind oder getroffen werden, wegen der dadurch zu erreichen-
den Abkiirzung des Rangirgeschiifts als ein zweckmiifsiges
Mittel zur Erhthung der Sicherheit angesehen werden kann,
Unbedingt zu vermeiden sei das Anschliefsen der Rangirkopfe
an die Hauptgeleise, welche letzteren iiberhaupt zu dem
eigentlichen Rangiren nicht benutzt werden diirften.

Ferner wird an dieser Stelle darauf aufmerksam gemacht,
dals eine Vereinbarung zwischen benachbarten und in ihrem
Wechselverkehr auf einander angewiesenen Bahnverwaltungen,
wonach die Wagen derselben innerhalb der Verbandsgrenzen
ohne Riicksicht auf die beschrinkenden Bestimmungen des
Wagenregulativs wechselseitig  benutzt werden diirfen und
nicht auf derselben Station zuriickgegeben zu werden brau-
chen, wesentlich zur Erleichterung des Verkehrs, zur Kiir-
zung der Ziige, zur Vereinfachung des Rangirens und somit
auch zur Erhohung der Betriebssicherheit beizutragen im
Stande sei, In diesem Sinne beschliefst die Versammlung,
dals den Bahnverwaltungen derartige Vereinbarungen drin-
gend zu empfehlen sind.

Frage Nr. 14.

» Erfillen die Signalvorrichtungen, durch welche
die jeweilige Stellung der Weichen bei Tage und bei Nacht
gekennzeichnet werden soll, durchweg ihren Zweck, die Be-
triebssicherheit thunlichst zu erhohen? *

Es wird hervorgehoben, dals die grofse Anzahl Wei-
chenlaternen auf einem ausgedehnten Bahnhof den Locomo-
tivfilhrer eines einfahrenden Zuges mehr verwirre, als orientire;
in den Rangirgeleisen seien indessen die Weichensignale
nicht zu entbehren; die richtige Stellung der Weichen in
den Hauptgeleisen werde durch das Einfahrtssignal genii-
gend dargethan werden, sobald erst die beschlossene Verbin-
dung der Telegraphen und Weichen iiberall durchgefithrt sei.
Hiergegen wurde von anderer Seite geltend gemacht, dals
die Stellung der Weichen auch von dem Stationspersonal
miisse erkannt werden kinnen, dafls deshalb auch die Wei-
chen in den Hauptgeleisen eines Signals bediirften.

Die hiernach gestellte Frage, ob es im Interesse
der Betriebssicherheit liege, die Laternen der in der
beabsichtigten Weise gesicherten Weichen der Hauptgeleise
nicht ferner beizubehalten, wurde von der Versammlnng mit
Nein beantwortet, ebenso die Frage, ob es sich empfehlen
wiirde, die Locomotivfihrer von der Verpflichtung zu entbin-
den, die Weichensignale an jenen Weichen zu beachten.

Seitens des Reichs - Eisenbahnamtes sind zu der Frage
Nr. 14 noch 2 Nebenfragen gestellt, niimlich:

»Ist es zur Sicherung des Betriebes nicht erwiinscht,
den Schlufs des Zuges auch bei Tage zu signalisiren? (Ne-
bel, Schneegesttber ete.)*

und

»Sprechen nicht Griinde der Sicherheit dafiir, auch den
Tender (auf der Riickseite) bei Nacht durch eine Laterne zu
beleuchten? (Loslisen der Kuppelung withrend der Fahrt,
Manipulation der Maschine beim Wassereinnehmen ete. auf
den Stationen).*

Nachdem zu der ersten Frage bemerkt ist, dals fir die
Staatsbahnen die Bestimmung, den Schluls des Zuges auch
bei Tage (durch eine rothe Scheibe) zu signalisiren, bereits
existire, erkliirt sich die Versammlung dafir, dals dies all-
gemein einzufithren sei.

Die constante Beleuchtung der Riickseite des Tenders
withrend der Fahrt auf freier Bahn vorzuschreiben, wird von
der Majoritit fir unnothig erklirt und darauf hingewiesen,
dafs im Uebrigen §. 39 des Bahnpolizei-Reglements die
erforderlichen Vorschriften enthalte.

Frage Nr. 16.

» Welche Anordnungen sind zu treffen, um den Loco-
motivfithrer von einem Haltesignale, welches an einem
Balmhofs- Schlulstelegraphen oder an dem Telegraphen einer
Blockstation gegeben ist, unter allen Umstiinden so frithzeitig
zu avertiren, dals derselbe den Zug noch vor dem betreffen-
den Telegraphen mit Sicherheit zum Stehen bringen kann?*

Die Versammlung nimmt mit grolser Majoritit die Re-
solution an, dafs es bei den Bahnhofs-Schlufstelegraphen
unbedingt geboten erscheine, ein geniigend weit vorgeschobe-
nes Avertissements-Signal herzustellen und dasselbe mit
dem Bahnhofs - Schlufstelegraphen mechanisch so zu verbin-
den, dafs es sich bei der Signalgebung automatisch mitbewegt.
Dariiber, ob es nithig oder zweckmiifsig sei, derartige Aver-
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tissementssignale auch zu beiden Seiten der Zwischen-
Blockstationen anzubringen, werden verschiedene Ansichten
laut. Einerseits wird die Moglichkeit hervorgehoben, dals
ein Zug unmittelbar hinter einer solchen Blockstation liegen
bleiben kinne, nachdem der Blockwiirter bereits die vorher-
gehende Strecke deblockirt habe, dafs dann alsp ein nach-
folgender Zug, welcher das Haltesignal der Blockstation
nicht frith genug erkennt, auf den ersten Zug auflaufen
konne. Andrverseits wird aunf die zahlreichen Mittel hinge-
wiesen, welche fiir einen solchen ganz abnormen Fall dem
Zug- und Bahnbewachungs - Personal zu Gebote stehen, um
weitere Gefahr abzuwenden; zu grofserer Sicherheit wird
vorgeschlagen, die Blockwirter dahin zu instruiren, dals sie
nicht eher deblockiren diirfen, als bis der betreffende Zug
ihrem Gesichtskreis entschwunden ist.

Die Majoritiit erklirt hierauf die Anbringung der Aver-
tissements-Signale bei Zwischen - Blockstationen fiir nicht
erforderlich.

Frage Nr. 17.

,» Welche Vorsichtsmaalsregeln sind fiir den Fall erfor-
derlich, dafs die telegraphische Verbindung unter-
brochen und das Abliuten und Rickmelden der Zige
unmoglich ist?*

Iis werden folgende Vorsichtsmaalsregeln in Vorschlag
gebracht und siimmtlich von der Versammlung als niitzlich
anerkannt : ;

a. Bei unterbrochener telegraphischer Verbindung miis-
gen die Zige langsam fahren, und Locomotiv - wie Zugfiihrer
mit entsprechender, vom Stationsvorsteher vollzogener Ordre
versehen werden,

b. Bei eingeleisiger Bahn darf weder die fahrplanmiifsige
Kreuzung von Ziigen verlegt werden, noch ist das Ueber-
fahren von Stationen zu gestatten.

c. Soweit die Liutewerke an den Blockapparaten in
Function geblieben sind, mogen diese zur Orientirung iber
den Gang der Ziige resp. zur Signalgebung mit benutzt werden.

d. Die Wiirter haben durch kriiftige Hornsignale
einander die Anniiherung eines Zuges zu melden; schlimmsten
Falls ist die Anmeldung des Zuges durch Laufzettel von Wiir-
ter zu Wirter zu bewirken.

0. Der Wiirter soll eine gewisse Zeitlang nach dem Pas-
giren eines Zuges das Haltesignal geben, um eine bestimmte
Zeitdistance zwischen den Ziigen zu sichern,

Frage Nr. 18.

,» Welche Maalsregeln sind zu ergreifen, um unheilvol-
len Folgen einer durch Zerreifsen einer Kuppelung herbei-
gofilhrten Zugtrennung auf freier Strecke wirksam vor-
zubeugen? *

Es wird erwiihnt, dals die unheilvollen Folgen der Zug-
trennungen hiufig dadurch herbeigefihrt sind, dals die Loco-
motivfithrer, sobald sie das Abreifsen eines Zugtheiles merken,
den vorderen Zugtheil zu frith zum Stehen bringen und so das
Auflaufen des nachfolgenden Theiles veranlassen. Man mige
deshalb die Locomotivfilhrer mit Instruction dahin versehen,
dafs sie in solchen Fillen schleunigst bis zur niichsten, nothi-
genfalls sogar bis zur darauf folgenden Station durchzufahren
und dort alshald das Nothige anordnen zu lassen haben, um
die Abtrennung der Wagen unschidlich zu machen,

Im Uebrigen wird auf die Frage Nr. 19 Bezug genom-
men, deren Beantwortung gerade fiir etwaige Zugtrennungen
von besonderer Bedeutung sei.

Fortgesetzt den 1. November.

Die nun folgenden, auf Betriebsmittel beziiglichen Fra-
gen sind inzwischen von den zu einer Subcommission zusam-
mengetretenen  Maschinen - Technikern bereits eingehend
erirtert, und haben diese Erdrterungen zu bestimmten Vor-
schliigen gefiihrt, welche der Versammlung vorgelegt werden.

Der Vorsitzende theilt zuniichst noch mit Bezug auf die
Tags zuvor gepflogenen Verhandlungen iiber das Signalwesen
die Wiinsche mit, zu denen sich die Locomotivfithrer auf der
Mainzer Conferenz geeinigt haben. Dieselben verlangen vor
Allem, dafs womdglich in kiirzester Frist auf allen Bahnen
gleiche und der Sicherheit entsprechende Signale eingefiihrt
werden. Speciell legen sie Werth aunf gute Schlufslaternen
an den Ziigen und auf Signallaternen, welche durch Reflecto-
ren auf geniigend weite Entfernung sichtbar gemacht werden.

Die Versammlung erkennt diese Wiinsche als berechtigt
an und beschliefst, dafs eine noch grifsere Uebereinstimmung
in den Signalordnungen, als in den letzten Jahren bereits
gewonnen, zu erstreben sei.

Es wird hierbei constatirt, dals dies unschwer zu errei-
chen sein werde, da principielle Abweichungen nicht mehr
vorhanden. Die etwaige Meihungsverschiedenheit dariiber,
ob Armsignale als Zwischensignale von besonderem Werth
seien oder nicht, koénne nach Maalsgabe der vorliegenden
Erfahrungen unbeachtet bleiben.

Frage Nr. 19.

,» Gewithren die bisher iiblichen Bremsen mit Kurbel-
bewegung ein geniigend sicheres Mittel zur Verminderung der
Fahrgeschwindigkeit, oder empfiehlt es sich, um in aulser-
gewohnlichen Fillen den Zug moglichst schnell anhalten zu
konnen, andere Bremsvorrichtungen anzubringen? *

Zuniichst wird folgende von der Subcommission vorge-
legte Resolution unveriindert angenommen:

»Die Bremsen mit Kurbelbewegung sind als ein genii-
gend sicheres Mittel zur Verminderung der Fahrgeschwindig-
keit zu Dbetrachten, sofern dieselben durch eingeiibte
zuverlissige Beamte bedient werden. Gleichzeitig wird
empfohlen, ausgedehntere Versuche mit Bremsen anzustellen,
welche das Gewicht der Locomotiven zur Hemmung des Zu-
ges nutzbar machen, oder bei denen durch Continuitit der
Bremswirkung ein grofserer Effect erzielt werden lann.*

Aus der Besprechung einzelner bestimmter Bremsyor-
richtungen geht hervor, dals iiber deren Nutzen nach Lage
der gewonnenen Erfahrungen und angestellten Beobachtungen
noch keineswegs eine Uebereinstimmung in den Ansichten
der Maschinen - Techniker herrscht. Namentlich bezieht sich
dies auf die Lechatelier’sche Bremse. Die von einer
Seite befiirwortete Concentrirung der Bremsvorrichtungen in
der Hand des Locomotivfihrers, wodurch eine schnellere und
gleichmiifsige Wirkung erzielt werden soll, wird von anderer
Seite mit Ricksicht darauf, dafs derselbe gerade bei Unfiil-
len verhindert sein konne, davon den wiinschenswerthen Ge-
brauch zu machen, nur mit dem Vorbehalt als zweckmiilsig
anerkannt, dals auch die einzelnen Bremser im Stande sein
miifsten, ihre Hemmyvorrichtungen anzuziehen.
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In Betreff der vorzugsweise besprochenen Lechatelier-
schen und der Klotzbremsen an den Locomotiven erklirt sich
die Majoritiit der Versammlung dafiir, dals beide als geeig-
nete Apparate fiir weitere Versuche zu benutzen seien.

Die auf der mehrerwiihnten Locomotivfithrer - Conferenz
verlangte gute Instandhaltung und Controle der Bremsen,
sowie moglichst strenge Handhabung des § 13 des Bahn-
polizei - Reglements, der sich auf die erforderliche Anzahl
der Bremsen in den Zigen bezieht, wird allseitig befiirwor-
tet. Dabei wird eine recht priicise Fassung des bezeichne-
ten Paragraphen, durch welche die Moglichkeit eines Mils-
verstiindnisses ausgeschlossen werde, als wilnschenswerth
bezeichnet,

Zu Frage Nr. 20

» Welche Vorkehrungen werden empfohlen, um das
Forttreiben stehender Wagen durch Wind zu
verhindern ? *

hat die Subcommission den Antrag gestellt, es moge zu dem
vorbenannten Zwecke die Anwendung geeignet geformter Vor-
legeklotze oder bei Speichenriidern das Durchstecken von
Biiumen als entsprechende Vorkehrung empfohlen werden.

Die Versammlung stimmt diesem Antrage mit der Mo-
dification zu, dals die Anwendung der Vorlegeklitze als obli-
gatorisch betrachtet werden mige.

Die vorstehende Skizzo € stellt derartige Vorlegeklotze
dar, die durch Querstangen mit einander zu verbinden sind
und nur so hoch hinaufreichen dirfen, als die Bremsvorrich-
tungen dies gestatten. Von einer Seite wird die symme-
frische Gestaltung der Klotze nach den punktirten Linien
empfohlen.

Frage Nr. 21,

,» 18t die grofste nach § 25 des Bahnpolizei- Reglements
zuliissige Geschwindigkeit von 5 Minuten pro Meile bei
Schnellziigen, bezw. von 6 Minuten pro Meile bei Personen-
ziigen, fir gewisse Kategorieen von Locomotiven zu verbieten,
resp. welche Fahrgeschwindigkeit ist fiir jede dieser Katego-
rieen als zulissig zu erachten?*

Der Vorsitzende macht zuniichst Mittheilungen aus einem
Briefe des Ingenieurs Robert F. Fairlie an die Redaction
der Times (vom 13. October c.), worin auf die grofsen Ge-
fahren hingewiesen wird, welche aus der ibermiifsig gestei-
gerten Geschwindigkeit der Zige erwachsen; bei einer Ge-
schwindigkeit von mehr als 50 englischen Meilen (10,
Preufsische Meilen) pro Stunde verliere der Locomotivfiihrer
selbst auf ginstigen Bahnstrecken die nothige Sicherheit in der
Handhabung des Zuges. — In der Mainzer Locomotivfithrer -
Conferenz ist sogar eine Maximalgeschwindigkeit von 9 Mi-
nuten (6%, Preulsische Meilen pro Stunde) befiirwortet.

Die hieran gekniipfte Frage, ob die nach dem Bahn-
polizei - Reglement zuliissige Maximal - Geschwindigkeit von
5 Minuten pro Meile iiberall noch die erforderliche Sicherheit
gewiithre, wird von der Majoritiit mit Nein beantwortet und
demgemiils im Allgemeinen eine Herabsetzung der zulissigen
Maximal - Geschwindigkeit auf 6 Minuten pro Meile empfohlen.

Die von der Subcommission vorgelegte Resolution wird
in einigen Punkten modificirt und alsdann in folgender Fas-
sung angenommen :

»Die fir die einzelnen Locomotivkategorieen zulissigen
Geschwindigkeiten sind abhéingig von der Vertheilung der
Last der Locomotive auf die Achsen, von der Stellung der
letzteren, von dem Durchmesser der Treibrider und von
einer guten Balancirung der Massen.

Fiir Locomotiven, die mit der Maximal - Geschwindigkeit
von 6 Minuten pro Meile fahren sollen, wird ein Durchmes-
ser der Treibriider von 1,;-—2™ empfohlen, und es sind,
entsprechend den Vorschriften im §. 164 der technischen
Vereinbarungen, Maschinen mit Treibriidern von weniger als
1,; ™ Durchmesser fir diese Geschwindigkeit nicht zuliissig.

In Betreff des Radstandes und der Lastvertheilung bei
Schnellzugs - und Personenzugs - Maschinen werden die von
der Hamburger Techniker - Versammlung getroffenen Verein-
barungen als ausreichend erachtet.

Locomotiven, bei denen siimmtliche Achsen vor der
Feuerbuchse liegen, diirfen, selbst wenn sie im Uebrigen den
vorstehenden Bestimmungen geniigen und einen Radstand von
mindestens 3,,,™ haben, hichstens mit 8 Minuten Maximal -
Geschwindigkeit pro Meile fahren. Dieselbe Geschwindigkeit
ist fur vierriidrige Locomotiven mit Riidern von mindestens
1,5 ™ Durchmesser und einem Minimal-Radstande von 2,,™
zuliissig. Fiir die Locomotiven, welche nicht zu den vor-
stehend bezeichneten Kategorieen gehoren, ist die Maximal -
Geschwindigkeit auf hochstens 10 Minuten pro Meile festzu-
setzen.*

Hierzu beschliefst die Versammlung noch, fiir leer
gehende Maschinen sei insbesondere wegen ihres unru-
higeren Ganges die zuliissige Minimal-T'ahrzeit pro Meile
bei jeder einzelnen Kategorie um 2 Minuten zu erhihen.

Ueber die Maschinen mit beweglichen Achsen
weichen die Ansichten der Maschinen - Techniker mehrfach
von einander ab. Wiithrend von einer Seite die Lage des
Drehpunkts hinter der Vorderachse als gefiibrlich bezeichnet
wird, wird von anderer Seite behauptet, dals keine Gefahr
vorhanden sei, sofern nur durch conische Druckauflager fiir
richtige Wiedereinstellung der Achsen gesorgt werde.

Die Frage, ob Maschinen mit beweglichen Achsen von
den Festsetzungen vorstehender Resolution iiberhaupt auszu-
schliefsen seien, wird von der Majoritiit verneint.

Eine d#hnliche Debatte entspinnt sich in Betreff der
dreifach gekuppelten Maschinen und fithrt endlich
zu dem Beschlufs, es sei zu empfehlen, derartige Maschinen
fiur Ziige, die mit der Maximal - Geschwindigkeit bis zu 6 Mi-
nuten fahren, nicht zu verwenden. .

Frage Nr. 22,

,,Ist eine fortwithrende Controle der Fahrgeschwin-
digkeit eines jeden Zuges durch selbstthitig regi-
strirende Vorrichtungen als ein geeignetes Mittel zur
Verhinderung einer vorschriftswidrigen Falrgeschwindigkeit
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anzusehen? Und welche derartige Vorrichtungen werden
event. zur Anwendung empfohlen?‘

Die hierauf beziigliche Resolution der Subcommission
wird mit einer geringfiigigen Abifinderung in folgender Fas-
sung allseitig angenommen:

., Die Controle der Fahrgeschwindigkeit der Zige durch
selbstthiitig registrirende Apparate wird als eine zweckmiifsige
Einrichtung zur Erhthung der Betriebssicherheit anerkannt.
Die bis jetzt vorhandenen derartigen Vorrichtungen entspre-
chen jedoch den zu stellenden Anforderungen mnoch nicht
vollstiindig, und es ist deshalb die Anstellung weiterer Ver-
suche zu empfehlen. Es wird vorgeschlagen, die Construc-
tion eines Apparates, der die mnachstehenden Bedingungen
erfiillen mufs, zum Gegenstand einer Preisaufgabe zu
machen:

1. Die an jeder Stelle der Bahn vorhanden gewesene Ge-
schwindigkeit mufls ohne Rechnung oder Messung sofort abge-
lesen werden konnen.

2. Die Haltezeiten des Zuges auf den Stationen miissen
genau registrirt werden.

3. Der Apparat muls auch dem Locomotivfithrer die Fahr-
geschwindigkeit jederzeit angeben.*

Unter den besten der bisher benutzten derartigen Appa-
raten wird der von Weber und Sammann genannt.

Frage Nr. 23.

,» Welche Anforderungen sind an Giiterwagen zu stellen,
welche zur Beférderung von Eilgut in Personen- oder Schnell-
ziigen laufen sollen (§. 28 des Bahnpolizei - Reglements) ?
Ist fiir gewisse Kategorieen von Wagen die Einstellung
an das Ende eines schnellfahrenden Zuges wegen
der Gefahr ihrer Entgleisung zu untersagen?‘

Die Versammlung macht auch hier die Resolution der
Subcommission zu der ihrigen und erklirt demgemiils:

,,Aus Schnellzigen wie aus Personenziigen sind solche
Wagen auszuschlielsen :

1. die weniger als 3™ Radstand haben;

9. die das Festverkuppeln mit den Nachbarwagen nicht
gestatten;

3. achtriidrige Wagen mit Drehgestellen;

4. Wagen mit Achsen unter 115 ™™ Stiirke.

Weitergehende Forderungen sind auch.an die am Ende
eines schnellfahrenden Zuges laufenden Wagen nicht zu
stellen.”

Hierzu wird noch bemerkt, dals auslindische (franzo-
sische, belgische, schweizer) Wagen, welche auf deutsche
Eisenbahnen iibergegangen waren, mehrfach Entgleisungen
veranlafst haben, dafs sich daher eine besonders sorgfiiltige
Untersuchung derselben auf der Uebergangstation empfehle.

Die von dem Reichs- Eisenbahnamt hieran angeschlos-
sene Frage:

,, Ist es micht wiinschenswerth, fiir Courier- und Schnell-
zige die Einstellung besonderer Eilgutwagen zu untersagen,
event. die Einstellung nur eines Wagens zu gestatten?
wird von der Versammlung dahin beantwortet, dals beides
nicht fiir zweckmiilsig erachtet werden konne, dafls es aber
allerdings im Interesse der Betriebssicherheit liege, die Ein-
stellung von Eilgutwagen in Courier- und Schnellziige soviel
als irgend thunlich zu beschriinken resp. zu vermeiden.

Zu Frage Nr. 24

»Welche Mittel sind zur Verhiitung der zahlreichen,
beim Kuppeln der Fahrzeuge vorkommenden Unfiille
zn empfehlen? ¢
giebt die Versammlung die Frklirung ab, es miisse vor allen
Dingen dafiir gesorgt werden, dafs dem damit betranten Per-
sonal die Wege moiglichst geebnet wiirden; es seien deshalb
die Verbindungsstangen an den Weichen in angemessener
Weise zu iiberdecken; statt der Markirpfiihle zwischen den
Geleisen seien Markirzeichen anzubringen, welche die
freie Bewegung nicht behindern; ferner seien die Bahnhife
gut zu beleuchten.

Es wird dann hervorgehoben, dafls das Einhiingen der
Nothketten die Kuppler nothige, linger zwischen den
Wagen zu verweilen, als zweckmiilsig sei; dals diese Ketten
beim Reifsen der Hauptkuppelung in Folge des plétzlichen
Anziehens in der Regel auch zerrissen und dafls alsdann
durch das Nachschleifen des liingeren abgerissenen Theils
neue Unfille veranlalst werden kinnten; dals endlich durch
den Wegfall der Nothketten die Losung der bereits ausge-
schriebenen Preisaufgabe, betreffend das Kuppeln der Wagen,
ohne zwischen dieselben treten zu miissen, wesentlich erleich-
tert werde.

Auf Grund dieser Erwigungen spricht sich die Ver-
sammlung einstimmig dafiir aus, dals von dem Einhiin-
gen der Nothketten Abstand zu nehmen sei.

Es wird dabei als selbstverstindlich angenommen, dals
an jedem Wagen Reserveketten vorhanden sein milssen, um
eine gerissene Kuppelung ersetzen zu konnen.

Frage Nr. 25.

., Welche Bedenken sind der allgemeinen Einfihrung der
an den Giebelseiten tibergekragten Wagendicher
entgegenzustellen, welche zur Verringerung der Gefahr beim
Uebertreten von einem zum andern Dache auf der V. Ver-
sammlung der Techniker Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen
empfohlen worden sind?*

Dazu wird bemerkt, dals die vortretenden Theile an
den Giebelseiten der Wagen bei etwaigen Zusammenstofsen
nachtheilige Wirkungen dufsern konnten, und dafs die Ueber-
kragung der Wagendiicher bei Wagen mit Schaffnersitzen
itherhaupt nicht durchzufihren sei.

Die Versammlung glaubt nicht in der Lage zu sein, die
in Rede stehende Einrichtung empfehlen zu kénnen.

Von den nun folgenden, auf den Betriebsdienst beziig-
lichen Fragen lautet die erste, Nr. 26 des Fragebogens:

,» Ist anzunehmen, dafs die vorgekommenen Unfille ihre
Ursache zum Theil in einer ungeniigenden Vorbildung
des betreffenden Beamtenpersonals haben? Event.
welche Aenderungen in dem Ausbildungsgange desselben
erscheinen geboten?*

Hierzu wird der Antrag gestellt, es moge fir die Aus-
bildung sowohl des Stations- und Zugpersonals als auch des
Bahnunterhaltungs - Personals jedenfalls mehr als bisher gesche-
hen; namentlich moge eine bessere Vorbildung der Locomo-
tivfilhrer und Heizer durch Errichtung geeigneter Lehrinsti-
tute angestrebt werden. Beziglich der Bremser erscheine
es rathsam, dieselben vor Verwendung in diesem wichtigen
Dienstzweige einige Monate in einer Werkstitte zu beschiif-
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tigen und demniichst erst noch einem Wagenmeister eine
Zeitlang zur Anlernung beizugeben.

Es wurde hinzugefiigt, dals hier und da die Qualitit
bei einigen Beamten-Kategorieen allerdings abgenommen
habe; der Grund hiervon liege hauptsiichlich in den Zeitver-
hiiltnissen, da der Bedarf in solchem Maalse gostiegen sei,
dals derselbe durch gut geschulte Beamte unmiglich iberall
schnell genug habe gedeckt werden kénnen, zumal durch die
grofseren industriellen Unternehmungen ein erheblicher Theil
der bei den Bahnen ausgebildeten tiichtigeren Beamten dem
Eisenbahndienst entzogen worden sei. Voraussichtlich wiir-
den diese Uecbelstiinde in der niichsten Zeit von selbst ab-
nehmen; die Etablirung von Vorbildungsschulen nicht nur fiir
die Expeditions- und Biltreaubeamten, sondern auch fir die
Beamten des #ulseren Dienstes sei mehrseitig in Aussicht
genommen; die Rheinische Eisenbahn -Gesellschaft habe mit
der Herstellung derartiger Schulen in Nippes bei Coln
bereits den Anfang gemacht,

Von mehreren Seiten wird die Einfithrung von Pritffungen
fiir die Beamten aller Kategorieen befiirwortet, wobei aller-
dings nicht sowohl auf rein wissenschaftliche, als vielmehr
auf die gerade fiir den betreffenden Dienstzweig angemessene
Vorbildung Werth zu legen sei.

Die Versammlung spricht ihre Ansicht dahin aus, dafs
auf thunlichste Aus- und Vorbildung bei allen Beamtenklas-
sen hinzuwirken und entsprechende Priifungen obligato-
risch einzufithren seien.

Frage Nr. 27.

»Inwieweit erscheint die Annahme gerechtfertigt, dafls
eine Ueberbiirdung des Beamtenpersonals im fiulse-
ren Betriebsdienst zu den Unfiillen beigetragen habe? Und
lassen sich bestimmte Normen in Bezug auf die Maximal-
dauer der tiiglichen Dienstzeit und die erforderlichen Ruhe-
pausen fiir die Beamten der einzelnen Dienstzweige aus den
vorliegenden Erfahrungen herleiten? *

In Betreff des ersten Theils der Frage wird zugegeben,
dals in manchen Fiillen eine Ueberbiirdung des Beamtenper-
sonals zur Unsicherheit im Betriebe beigetragen haben moge.
Nach Mittheilung des Vorsitzenden sind in dieser Beziehung
bereits die ndthigen Erhebungen gemacht, anf Grund deren
eine angemessene Festsetzung der regelmiifsigen Arbeitszeit
veranlalst sei.

In Betreff der zweiten Frage herrscht volliges Einver-
stindnils dariiber, dals sich bestimmte, unter allen Umstiin-
den einzuhaltende Normen fir die Maximaldauer des tiglichen
Dienstes iiberhaupt nicht feststellen lassen, da sonst den
mannigfachen und wechselvollen Anspriichen, die an den
Eisenbalnbetrieb gestellt witrden, nicht in der erforderlichen
Weise geniigt werden konnte. Die Besprechung ergiebt, dafs
bei den meisten Verwaltungen die Regel festgehalten wird,
auf eine Dienstleistung eine Ruhepause von mindestens glei-
cher Dauer folgen zu lassen; iibrigens werde von den Beam-
ten nicht selten der Wunsch ausgesprochen, je zwei Dienst-
leistungen unmittelbar hinter einander abmachen zu diirfen,
um dadurch eine fiir ihre Privatzwecke besser auszunutzende
Ruhepause von doppelter Dauer zu gewinnen.

Der Beschlufs der Versammlung geht dahin, dafs bei
der Disposition iiber die Verwendung der Beamten unbedingt
daran festzuhalten sei, dafs eine Ueberschreitung der Lei-

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg. XXIV,

stungsfithigkeit nicht stattfinden diirfe; eine Cumulirung der
Dienstleistungen in der erwiihnten Weise sei auszuschlielsen.

Frage Nr. 28,

., Erscheint es erforderlich, in der Verwendung von
Arbeitern zu gewissen, mit Verantwortlichkeit verbundenen
Dienstverrichtungen Beschriinkungen der bisher iiblichen Praxis
eintreten zu lassen?*

Von mehreren Seiten wird befiirwortet, die Fihrer der
mit der Bahnunterhaltung beauftragten Rotten zu Beamten
zu machen. Von anderer Seite wird die ausgesprochene
Qualification als Beamte fiir gewisse Dienstzweige. fiir weniger
wesentlich erachtet, als die Gewithrung einer Pensionsberech-
tigung, durch welche das betreffende Personal an die Bahn-
verwaltung fester gebunden wird. Ausnahmsweise Indienst-
stellung von Arbeitern, die nicht Beamte seien, bei Vertre-
tungen etc. sei unvermeidlich.

Die Versammlung entscheidet sich dahin, dals das fiir
den regelmiifsigen Dienstturnus erforderliche Per-
sonal durchweg in der Eigenschaft von Beamten
anzustellen sei.

Frage Nr. 29,

» Empfiehlt es sich, bei den unteren Beamten das Inter-
esse fir den Dienst und namentlich fiir die Entdeckung
betriebsgefiihrlicher Schiiden an dem Oberbau oder den Be-
triebsmitteln durch Aussetzen von Priimien anzuregen?
Und darf die Ertheilung von Priimien an das Zugpersonal
und insbesondere die Locomotivfithrer filr die piinktliche Be-
forderung der Ziige als zuliissig gelten ? ¢

Der erste Theil der Frage wird von der Versammlung
einstimmig bejaht, nachdem darans auf Antrag die Worte
»wbei den unteren Beamten® gestrichen sind.

Den zweiten Theil beantwortet die Versammlung dahin,
dals die Priimien- Ertheilung fir die piinktliche Beftrderung
der Ziige mit Riicksicht anf die Versuchung zur Ueberschrei-
tung der zuliissigen Fahrgeschwindigkeit bei Zugverspiitungen
als bedenklich zu erachten und daher zu vermeiden sei.

Beiliiufig wird hierzu bemerkt, dals die Ertheilung von
Priimien iiberhaupt nur da am Platze erscheine, wo eine
Pflichterfitllung in hervorragender Weise iiber
das gewohnliche Maals hinaus vorliege.

Frage Nr..30.

., Gestatten die bestehenden Fabrpline bei Innehaltung
der vorgeschriebenen Maximalgeschwindigkeit durchweg die
fiir die Sicherheit unentbehrliche Regelmiilsigkeit des Betrie-
bes? Event. welche principiellen Aenderungen erscheinen
erforderlich ?

Zuvorderst wird die bisher iibliche Art der Zeitherech-
nung zur Festsetzung der Fahrpline, wobei zu der aus der
normalen Geschwindigkeit und der Stationsentfernung berech-
neten Fahrzeit gewisse Zuschliige fiir die An- und Abfahrt
addirt werden, von der Versammlung als eine geeignete und
auch ferner festzuhaltende Methode anerkannt, wobei davon
ausgegangen wird, dafs bei der Bemessung jener Zuschlige
auf die localen Verhiiltnisse sachgemiilse Riicksicht zu neh-
men sei.

Ferner erklirt die Versammlung, dafs die fahrplan-
milfsige Beforderung der Personenziige durch die Mitfithrung
der Postpiickereien in Folge verlingerten Aufenthalts
auf den Stationen resp. in Folge Verhinderung einer Abkiir-

17
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zung des fahrplanmiifsigen Aufenthalts bei Verspiitungen
erfahrungsmiifsig vielfach beeintriichtigt werde, was eine Ver-
minderung der Betriebssicherheit zur Folge habe, und dals
Maalsnahmen zur Abhilfe- geboten erscheinen. Ein vorzugs-
weise geeignetes Mittel hierzu wird in der Ueberweisung der
Postplickereien auf besondere, Personen nicht befordernde
Ziige (Bilgiiterziige, Verbandsgiiterziige ete.) gefunden.

Ebenso spricht sich die Versammlung dafiir ans, dafs
durch thunlichste Fernhaltung des Eilgutverkehrs, sowie
durch Ausschliefsung groéfserer Viehtransporte von den Per-
sonenziigen eine grolsere Regelmiifsigkeit und Sicherheit des
Betriebes anzustreben sei.

Seitens des Reichs - Eisenbahnamtes ist hierzu die Frage
gestellt:

,, Ditrfte es thunlich sein, Bewegungen von Ziigen oder
einzelnen Zugtheilen auf den Hauptgeleisen auch der Bahn-
hofe unbedingt (ohne Ausnahme) bis auf 15 Minuten vor
Ankunft von Courier- und Schuellziigen zu beschriinken ?
Event. vorbehaltlich der Genehmigung von Ausnahmen fiir
einzelne Bahnhofe durch die Aufsichtsbehorde ?*

Hiergegen wird geltend gemacht, dals es nicht noth-
wendig, vielmehr geradezu bedenklich erscheine, den Gang
der Ziige durch ein solches Zeitmaals zu beschridnken, wo
bereits ein Raummaals, die Stationsdistance, vorgeschrieben
sei. Bei den zahlreichen Anschlufsstationen, wo die Zige
wegen des Uebergangsverkehrs oft fast gleichzeitig eintreffen
mitlsten, wiirden anderenfalls grofse Hemmnisse fiir den Ver-
kehr herbeigefithrt werden,

Dem entsprechend wird die Frage in ihren beiden Thei-
Jen verneinend beantwortet.

Da die Frage Nr. 31 bereits mit der Frage Nr. 12

zusammen behandelt ist, wird zu der Frage Nr. 32 iber-"

gegangen :

»Erscheint es im Interesse der Sicherheit des Betriebes
erforderlich resp. zuliissig, filr die Ziige der verschiedenen
Kategorieen bestimmte Maximalstitrken vorzuschreiben?*

Im Zusammenhange damit wird die von dem Reichs -
Eisenbahnamte gestellte Frage in die Discussion gezogen,
nimlich :

,,Ditrfte nicht die Beforderung von Express-, Courier-
und Schnellziigen durch 2 Maschinen fir betriebsgefihrlich
zu erachten und deshalb zu untersagen sein?

s werden zuniichst zwei Antrige gestellt und von der
Versammlung angenommen :

1. Es moge als Grundsatz festgehalten werden, dals die
Zugstiirke zur Leistungsfihigkeit der Maschine in richtigem
Verhiltnifs stehen milsse ;

2. Es dirfe durch das Gewicht der Ziige bei Beriicksich-
tigung der Neigungsverhiltnisse der Bahn die Sicherheit der
Kuppelungen auf keinen Fall gefihrdet werden.

Es wird dann betont, dals hauptsiichlich die iibergrofse
Linge der Zige Gefahren fiir den Betrieb mit sich bringe,
aber freilich bei dem augenblicklichen, vorzugsweise aus der
unzureichenden Zahl von Maschinen - Bau- Anstalten entstan-
denen Mangel an Maschinen nicht immer ganz zu vermeiden
sei. Die Versammlung empfichlt demgemiils, nicht allein die
Liinge der Schnell- und Courierziige, sondern auch und ins-
besondere der Giiterziige thunlichst zu reduciren und fiir
letztere vorlinfig auch unter den ginstigsten Verhiiltnissen
150 Achsen als Maximum anzunehmen. Das Vorlegen zweier

Locomotiven vor einen Zug ganz zu verbieten, hilt die Ver-
sammlung nicht fiir angezeigt, erklirt es aber fiir empfeh-
lenswerth, auch die Stiirke der Giiterziige nicht grolser zu
bemessen, als dals sie von einer Maschine beférdert wer-
den konnen, was jedoch die Anwendung von Vorspann-
Maschinen auf einzelnen Babmstrecken nicht ausschliefse.

In Betreff der vom Reichs - Eisenbahnamt aulserdem noch
gestellten Frage:

»1st die Anbringung einer zweckmiilsigeren Signal-
leine wie die gegenwiirtig gebriuchliche bei Personenziigen
nicht wiinschenswerth ? ¢
spricht sich die Versammlung dafiiv aus, dals die zur Zeit
in grolserem Maafsstabe stattfindenden Versuche behufs Ver-
besserung der Communicationsmittel zwischen den Passagieren
und dem Zugpersonal fortgesetzt werden mochten.

Nachdem hiermit die auf dem Fragebogen enthaltenen
Fragen erledigt sind, theilt der Vorsitzende noch einige aus
der Mitte der Versammlung gestellte Antriige mit. Der erste
derselben lautet:

,Das Betreten der Wartesiile und Perrons
durch das Publikum soll von dem Besitz eines Fahr- oder
eines Zutrittbillets abhiingig sein.*

Es wird darauf hingewiesen, dals durch den grofsen
Andrang des Publikums zu den Wartesiilen und Perrons die
fir die Stationsbeamten durchaus nothwendige Uebersicht
verloren gehe resp. die Ordnung und Expedition der Ziige.
erschwert werde, was notorisch zu Unregelmiifsigkeiten in
dem Betriebe fithre und sonach die Sicherheit des Betriebes
beeintriichtige. Durch Einfithrung kiiuflicher Zutrittsbillets
werde dem Publikum fiir besondere Fiillle die Mdoglichkeit
geboten, die Reisenden bis zu dem Zuge zu begleiten oder
an demselben zu empfangen. In Oesterreich, Frankreich ete.
habe sich dies schon lange als ein sehr geeignetes Mittel
zur Erhohung der Betriebssicherheit bewibrt. Der Antrag
wird einstimmig angenommen.

Ferner wird folgende Resolution zur Vorlage gebracht:

wAuch in der Verminderung der Zahl der Wagen-
klassen in den Zigen wird ein Mittel zur Erleichterung
der Ziige, zur Vereinfachung des Dienstes und sonach zur
Erhthung der piinktlichen und sicheren Beforderung gefunden.*

Die Versammlung tritt dieser Resolution bei und empfiehlt,
auf Formirung der Ziige in diesem Sinne hinzuwirken.

Ebenso stimmt die Versammlung fiir den Antrag, das
Coupiren der Billets wihrend der Fahrt von den
Trittbrettern aus als gefiihrlich abzuschaffen.

Die ferner angeregte Frage, ob weit spannende Bar-
riéren mit beweglichen Mittelstiitzen als gefihrlich
von der Anwendung ganz auszuschliefsen seien, wird von der
Versammlung verneint.

Hierauf richtet der Referent der Subcommission im Na-
men der letzteren die Bitte an die Versammlung, es mige
von allen Seiten nach Kriiften darauf hingewirkt werden,
dals die wichtigen Beschliisse betreffs der Sicherung der
‘Weichen moglichst bald zur Ausfithrung gelangten.

Der Vorsitzende dankt hierauf der Versammlung fiir das
lebhafte Interesse und die grofse Hingebung, womit sie sich
in viertiigiger anstrengender Sitzung den Berathungen gewid-
met habe, und spricht die Hoffnung aus, dals jeder an sei-
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nem Platze mit aller Kraft fir die Verwirklichung der
Beschliisse wirken werde. Die Versammlung werde die
Ueberzeugung gewonnen haben, dafs bei den redlichsten
Bestrebungen des Einzelnen es doch in allen praktischen,
das Allgemeininteresse beriihrenden Dingen eines gegensei-
tigen Austausches der Ansichten bediirfe, um einem gemein-
samen raschen Fortschritte die Wege zu ebenen. An jenen
Bestrebungen sei im vorliegenden Falle nicht gezweifelt, und
dafs sie wirklich vorhanden, hitten die Ertrterungen in der
Conferenz glinzend documentirt; Zweck der Versammlung sei
aber gewesen, den raschen Fortschritt noch mehr zu fordern,
und dies sei nach den empfangenen Eindriicken erreicht.
Nachdem noch aus der Mitte der Versammlung dem
Vorgitzenden der Dank fiir die Leitung der Verhandlungen
ausgesprochen ist, wird die Sitzung geschlossen.

Hagensche Stipendien-Stiftung. Nachricht fiir 1873.

Stiftungs-Capital. Dasselbe hat im Jahre 1873
eine Zuwendung von 10 Thir. dadurch erfahren, dals ein
Mitglied des Architekten-Vereins den Preis fir das beste
Festlied zum Schinkelfeste zum Besten hilfshediirftiger Stu-
dirender der Baukunst bestimmt hat. Das Capital hat sich
ferner durch Verkauf consolidirter Anleihen etc. und Erwerb
eines Hypotheken-Documents von 9070 Thlr incl. 20 Thlr,
Zuwendungen in 1871 und 1873 auf 9550 Thilr, erhiht.

Verwendung der Zinsen. 450 Thir. sind an mehrere
Studirende in Vierteljahrs-Raten zu 50 Thir, statutenmiifsig
gezahlt,

Mittheilungen aus Vereinen.

Architekten-Verein zu Berlin.
Preis- Aufgaben zum Schinkelfest am 13. Mirz 1875.

(Mit Zeichnungen auf Blatt H im Text.)

Des hochseligen Kinigs Friedrich Wilhelm IV. Ma-
jestiit haben durch Allerhichste Ordre vom 18. Februar 1856
zum Zwecke und unter Beding einer Kunst- resp. bauwissen-
schaftlichen Reise zwei Preise von je 100 Stiick Friedrichsd’or
filr die besten Losungen der vom Architelkten-Verein seinen
Mitgliedern zum Geburtstage Schinkels zu stellenden zwei
Preis- Aufgaben, die eine aus dem Gebiete des Land- und

Schonbaues, die andere aus dem Gebiete des Wasser-, Eisen-
bahn- und Maschinenbaues, zu bewilligen geruht. Denjeni-
gen, welchen die Baumeister-Priiffung noch bevorsteht, wird
die auf jene Reise verwendete Zeit als Studienzeit in An-
rechnung gebracht.

In Folge dieser Allerhiichsten Ordre hat der Architekten-
Verein filr das Jahr 1875 folgende Aufgaben gestellt:

I. Aus dem Gebiete des Landbaues.

Entwurf zu einer grofsen Landesbibliothek in der Residenz.

Den Bauplatz bildet das Rechteck, welches von der
Charlotten -, Dorotheen-, Universititsstrafse und Unter den
Linden begrenzt wird. Behufs pothwendiger Verbreiterung
der Universitiitsstrafse wird von dem gegebenen Terrain so
viel abgeschnitten, dafs ein Oblong von 100™ Breite und
170™ Tiefe entsteht.

Dieser Bauplatz soll derartig bebaut werden, dals von
der an der Stralse Unter den Linden zu errichtenden Haupt-
front ab so viel Terrain der Tiefe nach verbraucht wird,
als das aufgestellte Programm erfordern wird.

Der iibrige nach der Dorotheenstralse belegene Theil
bleibt fiir spiitere Erweiterungen des Baues vorbehalten und
wird vorliiufig mit Gartenanlagen geschmiickt.

Die Bibliothek, welche auf 100 Jahre ausreichen soll,
muls 2, Millionen Biinde umfassen und aufser einem Mu-
seum fiir die geschichtliche Entwickelung der Schriftarten
noch die Sammlungen seltener Biicher, der Handschriften,

eine musikalische und eine kartographische Abtheilung auf- .

nehmen kinnen.

Die Anordnung bei Aufstellung der Biicher wird zwar
nach systematischer Eintheilung erfolgen, doch hat die Fest-
haltung dieses Gesichtspunktes keinen besonderen Einflufls
auf den Bau. Nur fiir etwaige in sich geschlossene oder

geschenkte Biichersammlungen mogen einige kleine Neben-
riume reservirt werden.

DOROTHEEN -~ STRASSE

CHARLOTTEN-STRASSE
UNIVERSITATS - STRASSE

UNTER DEN LINDEN
<l fiog
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Die Herablangung von Biichern von ihrer Stelle soll
ohne Zuhilfenahme von Leitern moglich sein, deshalb erhal-
ten die Repositorien nur eine Hohe von 2,;™ in max. Je
100 Biinde fiillen den Raum von 1™ Quadrat der Reposito-
rien - Ansichtsfliche.

Die Repositorien sollen nahe garﬂckt in Etagen iiber-
einander aufgestellt werden und fiir jede Etage Galerien-
Giinge zwischen sich tragen, welche fiir den Lichteinfall nach
‘unten zu durchbrechen sind. Die Naheriickung soll jedoch
nicht das Maals iiberschreiten, welches geniigen wird, um
den hequemen Zugang und den Transport der Biicher zu
gestatten. Um das Lesen von Biichern an Ort und Stelle
fiir die bevorzugte gelehrte Welt zu ermoglichen, sollen hiiufig
bequeme Plitze innerhalb der Repositorienstellung resp. in
ihrer niichsten Nihe angeordnet werden, welche das ver-
gleichende Studium der Biicher in zweckmifsiger Weise
erlauben.

Von dem Bestande an Biichern ist ein grofser Theil,
etwa die Hilfte, als der am meisten benutzte, moglichst nahe
zu vereinen, um den Betrieb in der Bibliothek nicht durch
zu weite Wege zu erschweren. Der Rest der Sammlung,
der seltener benutzt wird, wie Zeitungen, Parlamentsberichte,
Literaturen etc., kann, sofern die bauliche Entwickelung des
Projectes dies wiinschenswerth macht, dem Mittelpunkt des
Bibliothekverkehrs entfernter aufgestellt werden.

Zur grofseren Sicherheit sind die Abtheilungen der
Handschriften und seltenen Biicher in besonders ahgeschlos—
sene Theile des Projects zu verlegen.

Das Gebiude ist sowohl in den Wiinden, Stiitzen,
Decken und Diichern, als auch in den Repositorienanlagen,
Galerien u. s. w. durchaus feuersicher zu construiren. Die
Beleuchtung kann von oben und von den Seiten gewiihlt wer-
den, wobei eine gute Beleuchtung der Biichertitel eine
wesentliche Forderung ist. Hebevorrichtungen fiir die Biicher
nach den hoheren Etagen werden gefordert. Die Bibliothek-
riume sind heizbar zu machen und ist die generelle Dispo-
gition der Heizung anzugeben.

Da die Bibliothek tiiglich von dem Publikum benutzt
werden soll, so sind 400 bis 500 ca, 1,5,™ breite Sitzplitze
mit den bequemsten Einrichtungen zum Aufstellen der Biicher
beim Lesen und zu ihrer Sicherung gegen das Beschmutzen
beim Gebrauch von Dinte und Feder anzuordnen. Die noth-
wendige Ueberwachung der Leser erfordert die Aufstellung
von 3 bis 4 Kathedern fiir die controlirenden Custoden.
Aufserdem ist ein besonderer mit Regalen umsteliter Raum
zum Aufenthalt der Diener erforderlich, welche das Auslie-
fern und Zuriicknehmen der bestellten Biicher besorgen. Das
Lesen soll ungestort vom Verkehr der Ab- und Zugehenden
moglich sein und ist hierauf bei der Stellung der Tische, und
der Anordnung der Giinge zu achten. Gleichzeitig sind fir
das Studium grofser Kupferwerke innerhalb des Lesesaals
30 Plitze an besonderen Tischen anzuordnen.

Fiir die Besichtigung der kiinstlerisch ausgestatteten
Handschriften, sowie zur Anordnung einer historischen
Schriftwerksammlung ist ein dem grifseren Publikum
zugiinglich zu machender Museumssaal, der die betreffenden
Werke in Schaukiisten auszubreiten gestattet, anzulegen.

Das Journalzimmer, welches etwas entfernter liegen
kann, soll Platz fiir 100 bis 150 Personen bieten und durch
2 Custoden iberwacht werden. Das Auslegen der Journale

erfolgt auf offenen Repositorien, die neueren Nummern offen,
die i#lteren in verschlossenen Schriinken.

Das Biicher suchende Publikum soll zur Erreichung sei-
nes Zwecks mit den Custoden der Bibliothek (20 an der
Zahl) in Berithrung treten konnen. Der Saal, in welchem
diese Custoden ihre Arbeitsstellen haben, soll gewissermaalsen
der Mittelpunkt der ganzen Anlage sein, um welchen sich
die Biichersammlung ordnet. Deshalb mufs dieser Saal, neben
einer ansehnlichen Handbibliothek zum Nachschlagen, die fiir
die Beamten leicht erreichbaren Haupteataloge enthalten,
wiihrend ein zweites Exemplar der betrefienden Hauptcataloge
in einem anderen von zwei Beamten itherwachten grofseren
Raume, dessen Wiinde mit Catalogsregelen zu umstellen und
in der Mitte mit Tischen und Sitzplitzen zu versehen sind,
dem Publikum zur bequemen Benutzung zugiinglich gemacht
wird. '

Der Custodensaal ist mit den Riiumen fiir Biicher - Aus-
gabe und Einnahme zur Erzielung einer leichteren Verwal-
tung der Bibliothek so nahe als moglich zu verbinden.

Fiir das Auslegen aller neubeschafften, besonders der
in Lieferungen oder Heften erscheinenden, vorliufig unge-
bunden bleibenden Biicher an die gelehrte Welt ist ein ent-
sprechender, das Journalzimmer wenigstens um das Doppelte
tiberschreitender Raum erforderlich; desgleichen kleine Zim-
mer fiir besondere Studienzwecke in den Nebenabtheilungen
der seltenen Biicher, der Handschriften, der Musikalien und
Karten.

Im entfernteren Anschlufs an den Custodensaal wird ein
Warte - und Empfangszimmer fir den Oberbibliothekar, sowie
in moglichster Niihe des Lesezimmers eine grolse, fiir meh-
rere hundert Personen geniigende Garderobe anzulegen sein.
Einige Nebenriiume fiir die Custoden, den Secretair, die Re-
gistratur konnen hinzugefiigt werden. Gut beleuchtete und
geliiftete Closets in entsprechender Zahl und Lage sind
nothwendig.

Der Secretair, der Castellan, 2 Hausdiener und 2 Portiers
erhalten Dienstwohnungen. Auch ist eine geriiumige Buch-
binderei fiir 10 Gehilfen anzulegen, sowie Magazin- und
Materialienriiume.

Die Dienstwohnungen - und die darauf folgenden Riume
sollen in den ca. 5™ hohen Unterbau gebracht werden, wel-
cher nothig sein wird, um die Biichersammlung vor allen
Einfliissen des Terrains zu sichern.

Die Bibliothek erhiilt nur einen dem Publikum
gedffneten Haupteingang; weitere untergeordnete Ein-
glinge sollen nur fir Dienst- resp, zu Sicherheitszwecken
dienen.

Das Vestibiil, die Treppenaufgiinge, die Vorsile, der
Lesesaal, das Museum, die Sammlung der seltenen Biicher
und der Handschriften sind in kiinstlerischer Weise decorativ
auszustatten.

Das Gebiiude soll als Terracottabau unter Anwendung
von Sandstein entworfen werden.

Angabe der geforderten Riume.
a. Verwaltungsriiume:

9 Arbeitszimmer fiir den Oberbibliothekar & 500"
1 Vorzimmer 2000™
4 Erholungs- ecte. Zlmmer ftir dle Cusboden ﬁ. 25 0=
1 Zimmer fiir den Secretair . . . . . 26 O™
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IERitzaneeimmer 48 e balipei et o0
1 Registratur . . . Ao 500 ™
b. Riume fiir Blbhothekszwecke:

1hCustod anaall it e R ey St el 2000m™
1 Ansgabesadls LMEEasEt . ety w00
T Untalogsanl 2or BURER IR g gl iy 100O0™
1 Lesesaal WA~ Sliviesy 200000™
1 Saal fir Journale ., . i po00™
1 Saal fir die Auslage der neuheschaf‘ftcn

Biicher . . Lrea. 2000
Ritume fiir die Abthellung der seltenen Bﬂcher

und des Museums fiir Schriftwerke . . ea. 500[0™

Riume fiir die Abtheilung der Handschriften . ca. 500 0™
Riiume fiir die musikalische Abtheilung . . ca. 1000 (0™
Riiume fiir die kartographische Abtheilung . ca. 1000 (™
Riiume fir geschlossene, der Bibliothek ge-

schenkte Biichersammlungen . . . . ca. 10000™
Endlich Ritume fiir den Hauptstock der Blicher—

sammlung, nach Angabe des Maalses von

100 Biinden pro [0 ™ Repositorien - Ansichts-

fliiche zu bestimmen.

¢. Dienstwohnungen :

1 Wohnung fiir den Secretair, bestehend aus

BRRI0EN ™ A I st s MRS TR 3ooO™
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1 Wohnung fiir den Castellan, bestehend aus
4 Piecen : 2000 ™

2 bis 3 Wohnungen fﬁr (he Hausd:ener, Jeda
bestehend aus 4 Piecen ! 1800™

2 Wohnungen fiir 2 Portiers, jede bestehend
aus 3 Piecen . 00"

d, Neben- und Vorréiume :

Riilume fiir die Buchbinderei, zusammen oo™

Magazin,, Materialienriiume, Vestibiil, Trep-
penriiume, Vorsiile, Garderoben (darunter
die grofse fiir den Lesesaal und das Jour-
nalzimmer), Closets etc.

An Zeichnungen werden verlangt:

1) die Grunrisse des Hauses im Maalsstabe von 1 : 200,
2) zwei Durchschnitte im Maalsstabe von 1 : 150,

3) drei Fagaden im Maalsstabe von 1 : 150,

4) ein decorativ ausgestatteter Raum des Hauses im

Maalsstabe von 1 : 50,
b) ein Detailblatt der Facaden,
6) eine fnlsere Perspective.

An Schriftstiicken wird verlangt:
ein detaillirter Erliuterungsbericht. —

IL. Aus dem Gebiete des Ingenieurwesens.
Entwurf zu einem Theil der Berliner Stadtbahn.

(Hierzu der Situationsplan auf Blatt H.)

Die Berliner Stadtbahn iiberschneidet, wie auf dem Plane
(Bl H.) dargestellt, die Berlin-Charlottenburger Chaussee,
iiberschreitet den neuen Canal am Unterhaupt der Schleuse,
itberbritckt daselbst den Freiarchengraben, erhiilt am Zoolo-
gischen Garten eine Haltestelle und filhrt auf Viaduet zum
Endbahnhofe auf der Siidseite Charlottenburgs.

Die Stadtbahn erhélt 4 Geleise, von denen 2 fiir den
ausschliefslichen Lokalverkehr der eigentlichen Stadtbahn und
2 fiir den vom Osten nach Westen resp. vom Westen nach
Osten durchgehenden Verkehr der daselbst anschlielsenden
Hauptbahnen bestimmt sind.

Es ist Aufgabe, den Theil dieser Bahn yom Anschluls
an die Berliner Giirtelbahn bis zum Uebergang iiber die Ber-
lin - Charlottenburger Chaussee im Project darzustellén und
zwar unter Beriicksichtigung der nachstehenden Bedingungen :

1) Die Bahn liegt durchgehends auf Viaduct und die Bahn-
hife werden Etagenbahnhofe. Die Schienenoberkante
des gemeinschaftlichen Personenbahnhofes Charlotten-
burg liegt 41,,4™ Amst. Pegel, die des Bahnhofes
Grunewald der Giirtelbahn 41,55 ™.

2) Der Endbahnhof Charlottenburg, nur fiir einen Perso-
nenverkehr bestimmt:

a. muls Reisende mit Gepiick fir die weiterfiihren-
den Hauptbahnen aufnehmen konnen; die Perrons
sind zu iberdecken und zugiinglich zu machen,
ohne dafs ein Ueberschreiten der Geleise erforder-
lich wird. Die Vestibille und Warteriiume fiir das
Publikum und die Betriebs- und Expeditionslokali-
titen sowohl fiir die Bahn- wie fiir die Postver-
waltung sind im Erdgeschols anzuordnen, die Billet-

resp. Gepiicklokalititen fir die durchgehenden Ziige
von denen fiir den Lokalverkehr zu trennen, bei
letzterem wird eine Controle vor Betreten des
Perrons beabsichtigt ;

b. aulser den 4 Geleisen der Stadtbahn sind in dem-

selben noch weitere 4 Geleise zu disponiren fir
die daselbst anschliefsenden Bahnen und zwar fiir
die Verbindungen
a. nach den Bahnhtfen Grunewald und Charlotten-
burg der Berliner Giirtelbahn und fiir die Anschliisse
#. der Berlin-Wannsee - Potsdamer -,
. der Berlin-Lehrter- und
d. der Berlin - Hamburger Bahn.
2 Geleise der Berliner Stadtbahn setzen sich unmit-
telbar fort und fithven aulserhalb der Giirtelbahn
zum Rangirbahnhof im Grunewald und weiter nach
Potsdam resp. Wetzlar, Die 2 Geleise fir den
Lokalverkehr der Stadtbahn liegen auf der Siidseite
und die Personengeleise der Giirtelbahn auf der
inneren Seite der letzteren; die Anschlulsgeleise «
und & sind so anzuordnen, dals sowohl ein An-
fahren an die Perrons der Stadtbahn, wie ein direc-
tes Einfahren in die fiir den Lokalverkehr bestimm-
ten Geleise derselben moglich wird; die Anschlufs-
geleise y und ¢ miissen mit den Durchgangsgeleisen
der Stadtbahn in directer Verbindung stehen. Die
Anschlulsgeleise # miissen ebenfalls auch direct in
diese Durchgangsgeleise der Stadtbahn eingefithrt
werden konnen. Die Anschlisse 2, y und & dir-
fen die Giirtelbahn nicht im Niveau kreuzen,
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3)

4)

5)

6)
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¢. In bequemer Verbindung mit dem Bahnhofe ist der
Betriebsbahnhof anzuordnen zur Aufnahme fir die
Dienst thuenden wund Reservemaschinen und zur
Anfstellung von Personenziigen resp. der Personen-
wagen.

Fiir den Betrieb ist angenommen, dals fir den
Lokalverkehr der Stadt zwischen Charlottenburg und
dem ostlichen Endpunkfe (Rummelsburg) in jeder Rich-
tung tiglich von 6 Uhr Morgens bis 11 Uhr Abends
in Intervallen von durchschnittlich 15 Minuten je ein
Zug von 16 Personenachsen abgelassen werde und von
diesen Ziigen mit Intervallen von 30 Minuten Ziige an
die Ringﬁahnzuge resp. an die Lokalzige nach Pots-
dam anschliefsen, eventuell itber diese Bahnen weiter
laufen., Fernerhin sind auf diesem Betriebsbahnhofe
die formirten Ziige aufzustellen, welche zu Charlotten-
burg originiren und demniichst iiber die Stadtbahn nach
dem Osten resp. zur Osthahn und Niederschlesisch -
Miirkischen Bahn weitergehen, d. h. die Schnell- und
Courierziige dieser Bahnen. Fiir die Liinge je eines
dieser Ziige sind 24 Personenachsen zu rechmen und
sollen diese Ziige bis zum Anschlufs an diese Bahnen
mit besonderen Locomotiven der Stadtbahn befsrdert
werden.

Nach den vorstehenden Annahmen ist die Grofse des
Betriebsbahnhofes, der Locomotivschuppen und zuge-
horigen Anlagen, sowie der Aufstellungsgeleise der
Personenziige und Reservewagen und der Revisions-
schuppen ete. zu bemessen.

Die Haltestelle: Zoologischer Garten. Dieselbe ist
nur fir den Lokalyerkehr bestimmt und erfordert daher
nur fiir diesen Verkehr iiberdeckte Perrons; die Warte-
riiume fiir das Publikum, sowie die Billetausgaben lie-
gen ebenfalls im Erdgeschols; die Zugiinglichkeit der
Perrons muls ohne Ueberschreiten von Geleisen statt-
finden. Weichenverbindungen der Geleise sind nicht
statthaft.

Die zwischen den Punkten 2 und 3 (dem Bahnhofe
Charlottenburg und der Haltestelle Zoologischer Garten)
im Bebauungsplane projectirten Strafsenziige sind zweck-
miifsig umzulegen und an geeigneten Stellen unter der
Bahn durchzufithren; soweit dabei eine sonstige Aen-
derung des Bebauungsplanes wilnschenswerth und zur

Zeit noch ausfiihrbar erscheint, ist solche im Entwurfe:

anzugeben.

Die Lichtweiten der Ueberbriickungen des Freiarchen-
grabens, sowie des Unterwassers der Canalschleuse
sind den lokalen Verhiiltnissen entsprechend zu ermitteln ;
bei der Ueberfihrung der Bahn iiber die Charlotten-
burger Chaussee ist eine Einschriinkung der vorhande-
nen Fahr-, Reit- und Fulswege nicht angiinglich, die
Frrichtung eines eisernen Siulenpfeilers in der Mitte
der Fahrbahn aber zulissig. Die Hohe der jetzigen
Pferdebahnwagen darf nicht beschriinkt werden. Die
Steigungsverhiiltnisse der Bahn und der Bahnanschliisse
gollen 1 : 80 mnicht iiberschreiten; Kriimmungen von
weniger als 300™ Radius sind nicht anwendbar. Das
Gefiillle der Stralsen soll, soweit als thunlich, nicht
veriindert werden, wo solches nicht zn vermeiden, darf
das Steigungsverhiiltnifs 1 : 40 nicht iiberschreiten. Die

1)

2)

3)

4)

5)

6)
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Horizontal - und Vertikalprojection des von der vorge-
zeichneten Bahnlinie durchschnittenen Terrains ist aus
dem Situationsplan®) zu ersehen.
Es wird gefordert:

Die Einzeichnung der generellen Situation in den

Straube’schen Plan von Berlin und Umgegend bis Char-

lottenburg im Maafsstabe 1 : 17777.

Eine Darstellung des Liingenprofiles der Linie von der

Kreuzung mit der Giirtelbahn ab bis nirdlich vom

Uebergange itber die Charlottenburger Chaussee gemiifs

den Vorschriften fiir specielle Vorarbeiten zu Eisen-

bahnen im Maafsstabe von 1 : 2500.

Die Situation dieser Strecke, eingetragen in den Be-

bauungsplan der Umgebungen Berlins, Abtheilung V

Charlottenburg, Maafsstab 1 : 6250, mit Darstellung

der siimmtlichen auf dieser Bahnstrecke projectirten

Baunwerke.

Special -Situationspline der einzelnen Bahnhofs- Abthei-

lungen resp. des Personen - Bahnhofs zu Charlottenburg,

des Betriebsbahnhofes daselbst und der Haltestelle am

Zoologischen Garten, in welche zugleich die Grundrifs-

anordnungen der projectirten Gebiiude und die Geleise-

und Wegeanlagen einzutragen sind, im Maalsstabe

1 : 1000, ;

Specialentwiirfe :

a. fir die Ueberdachungen der Perronanlagen des
Bahnhofes Charlottenburg ;

b. eines Theiles des Viaductes zwischen dem Bahn-
hofe Charlottenburg und der Haltestelle am Zoolo-
gischen Garten, welcher zugleich die Unterfithrung
einer der dortigen Stralsen zeigt;

¢. Lingen- und Querdurchschnitt des Unterbaues des
Bahnhofs Charlottenburg, welcher die fir den Ver-
kehr anzulegenden Riiumlichkeiten und schlielslich
die Treppenzugiinge ete. enthiilt;

d. der Ueberbriickung des Freiarchengrabens, des
Unterwassers der Canalschleuse und der anliegen-
den Uferstrafse;

e. der Aufzugsvorrichtungen fir die Gepiick - und Post-
Expeditionen auf dem Bahnhofe zu Charlottenburg.

Fiir die Ansichten, Durchschnitte und Grundrisse der

Projecte a bis d ist ein Maalfsstab 1 : 100 zu wiihlen

und sind Detailzeichnungen beizufiigen, aus denen die

gewiihlten Constructionen deutlich hervorgehen miissen.

Hierbei ist besonders auch auf eine Hsthetische Aus-

bildung dieser Bauwerke, entsprechend den Umgebun-

gen, die gebithrende Riicksicht zu nehmen.

Die Projecte ad e sind im Maalsstabe 1 : 20 zu ent-
werfen und in Detailzeichnungen die dazu gehorigen
mechanischen Einrichtungen darzustellen,

Ein Erliuterungsbericht, welcher die Motive zu den
gewiihlten Einrichtungen, eine Beschreibung der bau-
lichen Anlagen, einen Nachweis des erforderlichen
Betriebsmaterials, und die statischen Berechnungen der
Specialentwiirfe ad 5 a bis e enthalten muls.

In siimmtliche Zeichnungen sind die Hauptmaalse sowie

die Stiirken der Constructionstheile mit Zahlen einzuschreiben,

*) Der Situationsplan ist fiir Concurrenten in der Vereinsbiblio-

thek zu haben,
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kurze Erliuterungen und Berechnungen kénnen auf den Pli-
nen selbst Platz finden und wird ein besonderer Werth darauf
gelegt, wenn die Zeichnungen so deutlich und vollstindig
dargestellt werden, dafs, soweit es thunlich, besondere aus-
fihrliche Erliuterungen entbehrt werden konnen. —

Alle hiesigen und auswiirtigen Mitglieder des Architel-
ten- Vereins werden eingeladen, sich an der Bearbeitung die-
ser Aufgaben zu betheiligen, und ersucht, die Arbeiten bis
zum 20. December 1874 Abends 12 Uhr in der Vereins-

Bibliothek , Wilhelmstralse 118, abzuliefern. (Zeichnungen -

in Mappe, Erliuterungsbericht geheftet.) Spiiter eingelie-
ferte Arbeiten sind von der Concurrenz ausgeschlossen,

Die Entwiirfe sind mit einem Motto zu bezeichnen und
mit demselben Motto ein versiegeltes Couvert einzureichen,
worin der Name des Verfassers und die pflichtmiilsige Ver-
gicherung desselben, dals das Project von ihm selbststindig
und eigenhiindig angefertigt sei, enthalten sind.

Die Konigliche Technische Bau-Deputation hat es sich
vorbehalten, auch diejenigen nicht priimiirten Arbeiten, welche
der Architekten- Verein einer besonderen - Beriicksichtigung

fiir werth erachtet, als Probe- Arbeiten fiir die Baumeister-
Priiffung anzunehmen.

Die eingegangenen Entwiirfe werden bis zum 10. Januar
1875 in der Bibliothek des Vereins fiir die Mitglieder, am
Schlusse des Monats Februar 6ffentlich ausgestellt. Die
Verlesung der Referate der Beurtheilungs-Commissionen ge-
schieht in der Hauptversammlung des Miirz. Die Zuerkennung
der Preise und die eventuelle Annahme der Arbeiten als
Probe- Arbeit fiir die Baumeister - Priiffung wird am 13. Miirz
1875 beim Schinkelfeste von dem Vorstande des Vereins
bekannt gemacht.

Die mit dem Staatspreise gekrdnten Arbeiten bleiben
Eigenthum des Vereins. Derselbe hat das Recht, diese,
sowie auch die mit Medaillen ausgezeichneten Entwiirfe unter
Nennung des Autors zu publiciren.

Der Autor eines mit dem Staatspreise gekronten Entwur-
fes ist verpflichtet, innerhalb zweier Jahre die Studien-
reise anzutreten, vor dem Antritte derselben dem Vorstande
des Vercins hiervon und von der Reiseroute Mittheilung zu
machen und etwaige Auftriige des Vereins entgegenzunehmen,
sowie Reisebericht und Skizzen spiitestens 2 Jahre nach dem
Antritt der Reise dem Vereine vorzulegen.

Berlin, den 13. Mirz 1874.
Der Vorstand des Architekten-Vereins zu Berlin.
Hobrecht, Vorsitzender.

Adler. Bockmann. Ende. Franzius. Kinel. Lucae.

Orth. Quassowski. Schwedler. Steuer. Streckert.

Verein fiir Eigenbahnkunde zu Berlin.

Versammlung am 11. November 1873.

Vorsitzender: Hr. W eishaupt. Schriftfithrer: Hr. Oberbeck.

Herr Wedding erliuterte die im Auftrage des Herrn
Handelsministers unter seiner Leitung vom Bergassessor Kithn
angefertigte Karte itber Production, Consumtion und Circu-
lation der mineralischen Brennstoffe in Preufsen withrend des
Jahres 1871. Nachdem er die Unterschiede dieser Karte
von den gleichartigen fiir die Jahre 1860, 1862 und 1865
erirtert und auf die Mingel aufmerksam gemacht hatte,
welche in Folge der so ungemein schnell gewachsenen Pro-
duction fiir die graphische Darstellung sich ergeben hiitten,
hob derselbe die interessantesten Resultate der vorliegenden
Zusammentragungen hervor, so die in Folge des grolsen
inlindischen Bedarfs eingesehriinkte Ausfubr nach entfernte-
ren Gegenden, z B. Amerika, ferner die in Folge des Krie-
ges cingetretene Verminderung der Ausfulr nach Frankreich
und die auf mehr als 440000 Tonnen gesteigerte Ausfuhr
nach Wien, sodann die Verdriingung der englischen Kohlen
aus dem Inneren des Landes nach den Kistenstrichen (in
Berlin ist der Verbrauch an englischer Kohle von 60 9, im
Jahre 1860 auf kaum 24 °/, im Jahre 1871 gesunken), end-
lich das fiir den rationelleren Verbrauch der Kohlen sprechende
Verhiiltnifs der Consumtion zur Production in den Gruben-
bezirken, welches von 46 °), im Jahre 1860 auf 39 9/, im
Jahre 1871 gesunken ist. Zum Schlufs wurde der Antheil
der wichtigsten Kohlendistricte an der Gesammtproduction
und der Verbrauch in den bedeutendsten Stidten erortert.
Die Betheiligung hat von 1860 bis 1871 zugenommen: beim

Ruhrbecken von 32 auf 38 %, in Oberschlesien von 18 auf
209, in Niederschlesien von 5Y, auf 6 °,, dagegen abge-
nommen: beim Saarbecken von 15 auf 109, bei den beiden
Aachener Becken von 4%, auf 3°,. In Preufsen hatten
1871 93 Stiidte einen Consum von mehr als 30000 Tonnen,
darunter 54 mehr als 50000, und von diesen wieder 23
mehr als 100000 Tonnen. In Berlin allein belief sich der
Consum anf mehr als 900000 Tonnen.

Herr Wedding sprach dann noch den Wunsch aus,
dals der Herr Vorsitzende Veranlassung nehmen mdchte, das
neu zu erlassende Eisenbahn - Betriebs - Reglement vor seinem
Inkrafttreten dem Vereine zur Discussion zu unterbreiten;
es wiirden sich vielleicht manche Punkte ergeben, deren
Abiinderung allgemein als wiinschenswerth anerkannt werden
mochte, z B. die Bestimmung hinsichtlich des Billetverkaufs,
welche bei schnell auf einander folgenden Ziigen und in
belebten Zeiten hemmend auf den Verkehr einwirke und sich
leicht nach dem Vorbilde einiger englischen Bahnen abiin-
dern lassen diirfte.

Herr Engel bezeichnet es als dringend wiinschens-
werth, dals in fihnlicher Weise, wie es in Bezug auf die
Brennstoffe geschehen, eine generelle Statistik der Giiter-
bewegung auf den Kisenbahnen baldmoglichst ins Leben
gerufen werde; es wiirden sich alsdann die Ursachen der
schnelleren oder langsameren Entwickelung der einzelnen
Eisenbahnen leichter und sicherer erkennen lassen, was fiir
die Rentabilitiitsherechnung von grofser Wichtigkeit sei. Ks
sei daher sehr zu bedauern, dafs diese Angelegenheit auf der
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im September d. J. zn Heidelberg abgehaltenen Generalver-
sammlung des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen um
keinen Schritt weiter gefordert sei.

Der Vorsitzende erkennt die ausgesprochenen Wiinsche
im Allgemeinen als berechtigt an und resumirt die verschie-
denen Vorschliige, welche fir die Aenderung in der graphi-
schen Darstellung der oben besprochenen Karten gemacht
gind, dahin, dals es sich empfehlen wiirde, sowohl die schon
vorhandenen, als die zukiinftig anzufertigenden Karten in
einem vergrifserten Maalsstabe auftragen zu lassen, um
einerseits die bisherige, als zweckmii(sig erkannte Darstel-
lungsweise ohne Beeintriichtigung der Deutlichkeit beibehalten
zu konnen, andererseits die Moglichkeit eines directen Ver-
gleiches zwischen den Resultaten der fritheren und spiiteren
Jahrgiinge aufrecht zu erhalten.

Hierauf spricht Herr Schwabe iiber continuirliche
Bremsen, welche zuerst in England nach verschiedenen
Systemen ausgefithrt und daselbst bei der grofsen Fahr-
geschwindigkeit, welche bei den schnellsten Courierziigen bis
zu 4%/, Minuten pro deutsche Meile gehe, besonders noth-
wendig erschienen sei. Derselbe erliutert dann unter Vor-
lage einer Zeichnung die Heberlein’sche Bremse, wie sie
neuerdings an einigen Wagen der Berliner Verbindungsbahn
angebracht ist. Wenn in Nothfillen der Zug schnell zum
Stehen gebracht werden soll, kann mittelst der Zugleine eine
Auslosung der an der Spitze und am Schluls des Zuges
angebrachten Bremsvorrichtung bewirkt werden, welche dann
durch eine Hebelcombination zugleich das Anziehen der
Bremsklotze an den Nachbarwagen verursacht. Bei den
angestellten Versuchen ist es gelungen, einen in voller Fahrt
befindlichen Zug mit Hilfe jener Bremsen binnen 25 Secun-
den in einer Entfernung von 300™ zum Stillstand zu brin-
gen. KEs hat sich dabei als nothwendig gezeigt, zur Vermei-
dung starker Stifse die Tenderbremsen maoglichst gleichzeitig
fest anznziehen. Die Kosten einer solchen Bremsvorrichtung
haben sich auf 340 Thir. belaufen.

Herr Hartwich hebt als einen Uebelstand bei den
continuirlichen Bremsen hervor, dafs die Wirkung derselben
meistentheils zuerst auf die vorderen Achsen des Zuges aus-
geiibt und dadurch ein heftiges Auflanfen der hinteren Wagen
herbeigefithrt werde; die durch comprimirte Luft wirkenden
Bremsen seien seiner Ansicht nach der Heberlein’schen Bremse
noch vorzuziehen.

Der Vorsitzende macht aus dem Bericht iiber die
Verwaltung der Eisenbahnen in Elsafs und Lothringen eine
Mittheilung, welche sich auf die wichtige Frage der Schienen-
befestigung auf den Schwellen bezieht. Danach haben sich
die in Frankreich schon seit lingerer Zeit eingefiihrten
Holzschrauben (tire-fonds) statt der Hakenniigel vorziiglich
bewiihrt, allerdings auch grifsere Kosten verursacht. Die-
selben werden mit Hilfe eines auf den vierkantigen Kopf
aufgesetzten Schraubenziehers eingeschraubt, nachdem sie
vorher verzinkt und gefettet sind, wm nicht von den zur
Trinkung der Schwellen verwendeten Substanzen angegriffen
zu werden. Auf dem Kopfe derselben befindet sich eine
kleine Spitze mit dem Buchstaben R, welche als Controle
dafir dient, dals die Schrauben nicht gegen die Vorschrift
mit dem Hammer eingetrieben werden, indem hierdurch die
Spitze platt geschlagen werden wiirde.

Zum Schlusse der Sitzung werden in iiblicher Abstim-
mung als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein
aufgenommen: Herr Regierungs- und Baurath Wernekinck
und Herr Ober-Bergrath Niedner.

Versammlung am 9. December 1873,
Vorsitzender: Hr. Weishaupt. Schriftfithrer: Hr. Streckert.

Herr Quassowsky gab zuniichst eine einleitende Be-
schreibung der Entstehung der Berlin - Potsdam - Magdeburger
Eisenbahn. Die ersten Strecken derselben, Berlin-Potsdam
und Potsdam-Werder, welche in den Jahren 1838 bezw.
1850 eingeleisig dem Betriebe iibergeben wurden, hatten im
Vergleich zu den jetzigen Verkehrsverhiiltnissen einen sehr
unbedeutenden Verkehr, so dafs die Bahnhiofe und alle zuge-
horigen Anlagen auch dem entsprechend nur eine geringe
Ausdehnung erhalten hatten. Mit der Zunahme des Verkehrs
und der Verlingerung der Bahn bis Brandenburg (im Jahre
18563 in Betrieb genommen), sodann bis Genthin (seit 1857
im Betriebe) und schliefslich mit der Vollendung des gegen-
wirtigen Bahnnetzes der Gesellschaft wurde die Vergrifse-
rung der ersten Bahnhofsanlagen und die Herstellung eines
zweiten Geleises nothwendig, welches auch den Umbau der
Briicken bei Werder und Potsdam fiir ein zweites Geleise
erforderlich machte. Die beiden Briicken, im Jahre 1846
mit eingeleisigem Unter- und Ueberbau, letzterer aus Kisen
hergestellt, bestehen aus je 6 Oeffnungen von je 10,54, ™
und 12,,. ™ normaler lichter Weite und 2 Oeffnungen als
Schiffsdurchlasse, von 2fliigeligen Drehbriicken itberspannt,
von je 9,5, ™ und 9,444 ™ normaler lichter Weite, welche so
vertheilt sind, dals die Drehbriicken in der Mitte liegen,
Die Potsdamer Briicke ist der Stromrichtung entsprechend
unter einem Winkel von 60 Grad gegen die Bahnachse schief,
wiihrend die Briicke bei Werder die dort seeartig ausgebil-
dete Havel zwischen lingeren Erddimmen rechtwinklig iiber-
setzt. Wegen des iberall moorigen Untergrundes wurden
beide Briicken auf Pfahlrosten zwischen Spundwiinden fundirt,
die Pfeiler sind aus Ziegeln mit Rothmortel hergestellt.
Nachdem die iibrige Bahn dberall zweigeleisiz hergestellt
worden war, bildeten die beiden eingeleisigen Havel - Ueber-
giinge mit ihren Weichen zu beiden Seiten, welche spiiter
beseitigt und durch Geleisverschlingungen auf den Briicken
ersetzt wurden, grofse Hindernisse und Gefahr fiir die Sicher-
heit des Betriebes, so dafs man nunmehr beschlols, auch
diese Bauwerke fiir zwei Geleise umzubauen. Bei der Auf-
stellung der Umbauprojecte traten als besondere Schwierig-
keiten die geringe Breite der nur fiir eingelc'isigen Ueberbau
angelegten Pfeiler und die geringe Hohenlage der Briicken-
bahn iber dem Wasserspiegel entgegen. Fir den Umbau
waren deshalb die wesentlichsten Bedingungen: jede Storung
des lebhaften Eisenbahnbetriebes zu vermeiden und jedes

_Hindernifs fiir den sehr regen Schifffahrtsverkehr auf der

Havel fern zu balten. Da die Herstellungs- bezw. Umbau-
arbeiten unter allen Umstiinden eine lingere Zeit andanernde
Absteifung und Feststellung der Drehbriicke bedingten, with-
rend welcher Zeit ein Aufdrehen derselben und Durchlassen
der Schiffe unméglich war, so durften diese Arbeiten nur
withrend der Monate Januar und Februar, wo die Schifffahrt
ohnehin geschlossen ist, ausgefiihrt werden. Nach reiflicher
Erwiigung aller moglicherweise anzuwendenden Bauvorgiinge
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und Berechnung der Kosten derselben wiihlte man folgende
Ausfithrungsart: Zu beiden Seiten der Briicke wurden Pfithle
eingerammt, welche Schienenbahnen parallel zu den Pfeiler-
richtungen trugen, auf denen zur einen Seite kleine Wagen
gestellt wurden; diese nahmen die zuerst auf Riistungen
montirten neuen Briickenconstructionen mittelst Winden auf;
andere Wagen wurden unter die alten, bis dahin auf die
Pfeiler abgesteiften und von ihren Auflagern bereits befreiten
Briicken gefahren; sodann wurden diese Briicken ebenfalls
durch Winden gehoben, auf die Wagen gestiitzt und in der
Zeit zwischen zwei Bahnziigen auf den Schienengeleisen aus-
gefahren, wiihrend die neue Briicke ihnen unmittelbar fol-
gend eingefahren und auf die vorher hergestellten neuen
Auflager herabgelassen wurde, so dafs der niichste Bahnzug
bereits iiber die nenen Triiger auf den an die noch vorhan-
denen alten eingeleisigen Briicken sich anschlielsenden pro-
visorischen Mittelgeleisen passiren konnte. Die Auswechse-
lung des Briickeniiberbanes erfolgte einzeln fiir jede Oeffnung
unter Anwendung derselben Hilfsmittel; nachdem siimmtliche
neuen Ueberbauten eingefahren waren, wurden die beiden
definitiven Geleise verlegt, die provisorischen Mittelstiicke
entfernt und die beiden ersteren mit den Bahngeleisen in
Verbindung gebracht und dem Betriebe iibergeben.

Der Vorsitzende besprach hierauf die im Jahre 1872
auf den Preufsischen Eisenbalmen vorgekommenen Betriebs-
ereignisse. Von den 152 Entgleisungen, welche stattfanden,
wurden 54 durch mangelhaften Zustand der Fahrzeuge, 41
durch mangelhaften Zustand des Oberbaues, 34 durch unge-
naue oder falsche Weichenstellung, 19 durch mangelhafte
Handhabung des Zuges, 3 durch Unterbrechungen im Geleise
oder Hindernisse auf demselben und eine durch falsche Stel-
lung einer Drehbriicke herbeigefithrt; in Folge derselben
wurden 44 Personen verletzt und eine getddtet, 106 Fahr-
zeuge erheblich und 250 unerheblich beschiidigt. Die Zahi
der Zusammenstolse betrug 179, von denen 49 durch falsche
Weichenstellung, 28 durch unvorsichtiges Rangiren, 20 durch
mangelhafte Signalisirung, 17 durch Nichtheachtung der Sig-
nale, 15 durch zu schnelles Einfahren in Bahnhife, 15 durch
Zugtrennungen auf freier Bahn, 14 durch Sperrung der
Geleise durch Fahrzeuge, 13 durch falsche Dispositionen der
Stationsvorsteher, 7 durch Ingangsetzung stehender Fahrzeuge

und einer durch sonstige Ursachen entstanden; dieselben fiihr-
ten herbei 7 Todtungen und 134 Verletzungen von Personen
und aulserdem wurden 12 Thiere getddtet und 27 verletat,
sowie 341 Fahrzeuge erheblich und 537 unerheblich beschii-
digt. Die aufserdem stattgefundenen 27 sonstigen Betriebs-
ereignisse betreffen in 21 Fillen das Ueberfahren von Fuhr-
werken, in 3 Fillen die Unterbrechung des fahrbaren Zu-
standes der Bahn, in 2 Fillen Feuer im Zuge und in einem
Falle eine Kesselexplosion; bei denselben sind 10 Personen
getodtet und 17 verletzt, ferner 8 Thiere getddtet und eins
verletzt, 4 Fahrzeuge erheblich und 5 unerheblich beschéi-
digt. Bei einer Gesammtbeférderung von 86442679 Passa-
gieren wurden 11 getddtet und 44 verletzt und hiervon
durch eigene Unvorsichtigkeit 10 Personen getidtet und 16
verletzt; von den 53382 Bahnbeamten wurden 180 getddtet
und 582 verletzt und zwar hiervon unverschuldet 12 gettdtet
und 168 verletzt. Bei Nebenbeschiiftigungen, Bau- und
Werkstittenarbeiten wurden 31 Arbeiter getddtet und 97
verletzt. Fremde, nicht mit der Bahn beforderte Personen
wurden 151 getddtet und 98 verletzt und zwar hiervon
durch Selbstmordversuche 53 getddtet und 6 verletzt und in
Folge eigener Unvorsichtigkeit beim Betreten der Bahn 93
getodtet und 76 verletzt. Die Verhiiltnifszahlen sind erheb-
lich weniger ungiinstig als im Vorjahre.

Herr Frischen erliuterte hiernach, unter Vorzeigung
der zugehorigen Vorrichtung, die Construction eines Eisen-
bahn - Zugtelegraphen, welcher in jedem Wagen das Signal,
in Form eines an der Aufsenseite des Wagens vorspringen-
den Fligels, zu geben gestattet. Durch Ziehen an einer
unter der Wagendecke hinlaufenden Schnur 16st sich der auf
der Kopfseite des Wagens befindliche Signalfligel aus und
lifst zugleich auf elektrischem Wege eine Weckervorrichtung
fir das Zugpersonal ertonen.

Bei der statutengemiifs vorgenommenen Neuwahl des
Vorstandes wurden die seitherigen Vorstandsmitglieder: die
Herren Weishaupt, Hartwich, Streckert, Oberbeck,
Ebeling und Ernst wiedergewiihlt.

Zum Schlusse der Sitzung wurden in i@blicher Abstim-
mung als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein
aufgenommen: die Herren Regierungsrath Jonas, DBaurath
Wilde und Telegraphen - Ingenieur und Fabrikant Naglo.

Lite

Das Augusta-Hospital und das mit demselben
verbundene Asyl fiir Krankenpflegerinnen zu Berlin,
von Dr. C. H. Esse, Geh. Regierungsrath und Cha-
rité - Krankenhaus - Director a. D. Berlin, Verlag von
Th. Chr. Fr. Enslin.

Der Verfasser, als Autoritit auf dem Gebiete der zur
Krankenpflege bestimmten Einrichtungen allgemein bekannt,
giebt uns in dem vorliegenden Werke eine specielle Be-
schreibung der unter seiner Leitung und nach seinen Anord-
nungen in den letzten Jahren erbauten Anstalten, welche in
ihrer Gesammtheit als ,, Augusta-Hospital* bekannt sind.

Das Werk zerfiillt in drei Abtheilungen, von denen die
erste die Beschreibung der verschiedenen Baulichkeiten und

Zeitschrift f, Bauwesen, Jahrg, XXIV.

r a.bar.

deren Einrichtung, die zweite die Geschichte des Hospitals
und des Asyles, die dritte die Statuten, Reglements und
Instructionen fiir diese Anstalten enthiilt.

Ueber den letzten Abschnitt wollen wir uns ein Urtheil
nicht erlauben und dies competenten Federn iiberlassen,
kinnen uns aber nicht verhehlen, dals der grolse Apparat
mit den zu erzielenden Zwecken in nicht ganz richtigem Ver-
hilltnifs zu stehen scheint.

Im Jahre 1866, wenige Tage nach dem Ausbruch des
Krieges mit Oesterreich, bildete sich in Berlin der Frauen-
Lazareth-Verein unter Protection Threr Majestit der Ko-
nigin, dessen niichster Zweck die Pflege verwundeter und
erkrankter Krieger der Armee war; nach Schliefsung des

18
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Lazareths am 30. Angust 1867 war man bemiiht, den ein-
mal bestehenden Verein neu zu organisiren und dessen Thii-
tigkeit auch fiir den Frieden wirksam zu erhalten und ihn
fiir kiinftige Fille nutzbar zu machen.

Zu diesem Zweck wurde am 17. Miirz 1868 ein Ver-
einsstatut ausgearbeitet, welches am 20. Miirz die Aller-
hochste Genehmigung erhielt und in welchem bestimmt aus-
.gesprochen wurde, dals der Frauen-Lazareth-Verein in
stetem Zusammenhange mit dem internationalen Genfer und
Preufsischen Verein zur Pflege verwundeter und erkrankter
Krieger bleiben sollte.

Die dem Verein gestellte Aufgabe war:

a) im Kriege die Militair- Verwaltung in der Pflege ver-
wundeter und erkrankter Krieger durch eine geordnete Pri-
vathilfe zu unterstitzen, und

b) im Frieden durch Aushildung freiwilliger und bezahl-
ter Krankenpflegerinnen, durch Fiirsorge fir Lazarethe im
Allgemeinen und im Speciellen, durch Sammlung von Erfah-
rungen und Nachrichten iiber Verbesserung auf dem Gebiete
der Lazareth- Einrichtung und Lazareth- Verwaltung, durch
Bereithaltung von Geldmitteln, iberhaupt auf jede Weise
sich auf die Thétigkeit vorzubereiten, die der Kriegsfall noth-
wendig macht. Zur Erreichung der gestellten Aufgabe wurde
es fiir erforderlich erachtet, nicht allein die Ausbildung von
Krankenpflegerinnen auf Kosten des Vereins zu befordern,
sondern auch den Mitgliedern des Vereins Gelegenheit zur
Ausbildung im Krankenwiirterdienst zu geben.

Um der unter b) ausgesprochenen Aufgabe des Vereins
besser gentigen zu ktnnen, wurde beschlossen, eigene Kranken-
Anstalten nach dem Barackensystem zu errichten, wobei stark
auf die Opferwilligkeit der Bewohner Berlins gerechnet wurde.

Durch unentgeltliche Ueberweisung einer umfangreichen
Baustelle im Invalidenpark im Februar 1869 und durch
reichliche Zeichnungen von Beitriigen wurde die Erreichung
des Zweckes erheblich niiher geriickt und wurde Herr Ge-
heimer Regierungsrath Dr. Esse mit der Anfertigung eines
Projectes beauftragt, welcher Aufgabe sich derselbe unter
Hilfe des fritheren Bauinspectors, jetzigen Stadt-Bauraths
Herrn Blankenstein auch unterzog.

Tm Frithjahre 1869 wurde mit dem Bau begonnen und
am 292, Juni desselben Jahres unter entsprechenden Feier-
lichkeiten der Dachstuhl gerichtet; am 27. Septbr. erhielt
der Verein Corporationsrechte und schon am 27. December
konnte die Einweihung stattfinden; — am 6. April 1870
wurde der erste Kranke aufgenommen.

Herr Dr. Esse, auf dessen Anordnung schon im Jahre
1866 auf dem Grundstiicke der Konigl. Charité die erste
Lazareth-Baracke auf dem Continent erbaut worden war,
war auch der Erste, der bei dem Augusta-Hospital diese
Baracken fiir dauernde Krankenamstalten zur Anwendung
brachte und hierdurch einen neuen Impuls zur weiteren Ent-
wickelung der Anlage von Krankenhiiusern ete. gab, der
gehr befruchtend auf die spiter erbaunten Anstalten an andern
Orten gewirkt hat.

Die Anstalt umfalst:

1. das eigentliche Augusta - Hospital,
das Asyl fir Krankenpflegerinnen,
die Pavillon - Baracken,
die Zelt-DBaracken und
das Leichenhaus,

Ll

Das Augusta-Hospital

Die Anlage besteht aus einem mittleren zweistickigen
massiven, in Backstein ausgefithrten Mittelban und aus zwei
Krankenhaus- Baracken, welche ungefihr 11,,,™ von jedem
der beiden Giebel des Hauptgebiiudes entfernt stehen und
mit letzterem durch breite Corridorbauten verbunden sind,
welche sich bis iber die Krankenhaus-Baracken fortsetzen.
Der massiv in Backsteinrohbau ausgefithrte Mittelbau besteht
aus Kellergeschofs, Erdgeschofs, erstem Stock und ausge-
bautem Dachgeschols. :

Das Kellergeschols enthiilt die Speisekiiche, die Wasch-
kiiche mebst den hierzu erforderlichen Nebenrilumen, sowie
einen Dampfkessel zum Betriebe der Waschkiiche, der aber
so eingerichtet ist, dafs derselbe auch spiiter als Kessel fiir
eine Warmwasserheizung benutzt werden kann; aulserdem
befinden sich im Kellergeschofs noch das Speisezimmer und
die Schlafzimmer der Dienerschaft.

Die Eintheilung und Einrichtung des Kellergeschosses
ist mit grofser Umsicht und Sachkenntnils angeordnet worden;
im Text ist es als wiinschenswerth hingestellt, dals die Wasch-
und Speisekiiche aus dem Hauptgebiiude entfernt und in
einem besonderen Gebiiude untergebracht werde, die Ausfiih-
rung aber bisher als unthunlich angegeben worden. — Wir
sind jedoch der Ansicht, dafls die Anordnung eines besonde-
ren Wirthschaftsgebiiudes als Bedingung hiitte aufgestellt
werden miissen, wozu die Mittel, bei anderweitigen Erspa-
rungen, auch wohl ausgereicht haben wiirden, — Die Ent-
fernung der Waschkiiche ist, wie spiiter angegeben, schon
beschlossen, und soll der Dampfkessel zur Erwiirmung der
Capelle benutzt werden.

Die Speisekiiche enthiilt einen Kochherd und hat man
wohl in Riicksicht auf die urspriinglich festgesetzte geringe
Anzahl der aufzunehmenden Kranken auf eine mit Dampf-
betrieb eingerichtete Kiiche Verzicht geleistet; im Uebrigen
kann diese Kiichen-Einrichtung als Muster fiir kleine Ba-
racken - Anstalten dienen.

Das Erdgeschofs enthiilt in der Hauptfront die aus zwei
Zimmern bestehende Wolmung der Vorsteherinnen, ein Con-
ferenzzimmer, ein Wilschezimmer, zugleich Elszimmer, ein
Operationszimmer und eine Apotheke — aunf der entgegens
gesetzten Seite und durch einen 2,,™ breiten, die Liinge
des Gebiiudes durchschneidenden Corridor getrennt, liegt
zuniichst diesem Corridor der Treppenraum, dessen Podest
zugleich den Eingang in die Capelle bildet, und daran stofsend,
vom Corridor aus zugiinglich, ein Raum, der zwei Water-
closets und, von diesen durch eine Wand getrennt, eine
Badevorrichtung enthiilt; die Ventilation dieses Raumes wird
durch den daran stofsenden Dampfschornstein bewirkt. —
Die Capelle liegt in einem besonderen Anbau und bildet mit
dem Conferenzsaal die Mittelaxe des Gebiudes.

Die Capelle macht, trotz des Reichthums der innern
Einrichtung und der Decoration, keinen harmonischen Ein-
druck und kann in kimstlerischer Bezichung als gelungen
nicht betrachtet werden.

Der Haupteingang liegt in dem Giebel des Mittelrisa-
lits und gelangt man durch ersteren auf die Haupttreppe,
deren Podeste durch Thiiren von dem Hauptcorridor getrennt
sind, wodureh jede Zugluft vermieden wird.

Die Zimmer haben gewthnliche Kacheldfen, nur das
Conferenzzimmer und das Efszimmer haben besonders einge-
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richtete Kacheldfen, welche in der Wand zwischen Zimmer
und Corridor stehen und von letzterem aus geheizt werden.
Im Corridor treten diese Oefen etwa O,, ™ vor, gehen durch
die Wand, einen Zwischenraum zwischen Ofen und Wiinde
lassend, der durch Kacheln geschlossen ist, und bilden im
Zimmer Kamindfen, deren Kamine hesonders geheizt werden
kinnen und als Ventilatoren benutzt werden.

Das erste Stockwerk, dessen Eintheilung dem Erdge-
schols entspricht, ist ausschliefslich, auch tiber der Capelle,
zu Krankenzimmern zu 1, 2 und 6 Betten eingerichtet; die
Heizung der kleineren Riume geschieht ebenfalls durch
gewbhnliche Kachelofen, withrend die grofseren Riiume zu
6 Betten durch die oben beschriehbenen Kamindfen erwiirmt
werden; ob diese Riume, welche pro Bett ungefihr 23,, kb™
Luftraum enthalten, durch die Kamine ausreichend ventilirt
werden kinnen, mochte zu bezweifeln sein.

Im Dachgeschols befinden sich aufser den Réiumen fiir
Kleider und Verbandstiicke noch Wohn- und Schlafzimmer
fiir die Dienerschaft, sowie {die Wasserreservoire fir die Bii-
der, aufserdem noch ein Watercloset und ein Baderaum.

Baracken-Lazareth.

Die beiden Baracken- Lazarethe, welche von dem Gie-
bel des Hauptgebiiudes ungefiihr 11,,,™ entfernt und durch
Corridor in derselben Bauart mit demselben verbunden sind,
unterscheiden sich in ihrer Einrichtung nur wenig von den
frither in der Charité erbauten Lazarethbaracken, haben aber
gur besseren Abhaltung der Erdfeuchtigkeit und um den
unteren Raum, der eine lichte Hohe von 2 Meter hat, nutz-
bar zu machen, einen hoheren Unterbau erhalten. Die
Pfeiler, welche den oberen Barackenbau tragen und die Be-
grenzing des unteren Raumes bilden, sind durch Latten-
wiinde verbunden und mit Leinwandrouleaux versehen, welche
je nach der Richtung des Windes aufgerollt und herabgelas-
gen werden konnen; aufser den Umfassungspfeilern enthiilt
der Unterbau noch eine Reihe Mittelpfeiler, welche zur
Unterstitzung der Balkenlage der Baracke und als Funda-
ment der beiden Oefen jeder Baracke dienen. Jeder Ba-
rackenraum hat eine lichte Linge von 18,;;™ und eine
lichte Breite von 7,,;™ und ist zur Aufnahme von 14 Betten
bestimmt; aufserdem befindet sich in diesem, durech Wiinde
von dem Hauptraum getrennt, noch eine Wiirterstube mit
2 Betten, ein Badezimmer und zwei Closets, von denen das
eine von dem die Baracken umgebenden Corridor zugiing-
lich ist.

Die Wiinde der Baracken bestehen aus Fachwerk, wel-
ches innerhalb und aulserhalb mit genieteten, senkrecht
stehenden Brettern bekleidet ist; der Zwischenraum ist mit
Hohlsteinen, trocken, ohne Anwendung eines Mortels, aus-
gefillt; durch die 1,9,™ breite, den Bau umgebende Galerie,
itber welche die Dachfliche moch hinausragt, werden die
Umfassungswiinde hinreichend gegen Schnee und Regen
geschittzt. Das mit Schiefer gedeckte Dach, welches gleich-
zeitig die Decke der Baracke bildet, triigt im First einen
Dachreiter, dessen Seitenwiinde ungefiihr einen Meter hoch
und mit leicht zu bewegenden Glasjalousieen versehen sind;
die Decke besteht aufser der Schieferdecke noch aus drei
gespundeten Brettlagen, mit einem Zwischenraum von je
einem Zoll breit. Der Fulsboden besteht aus drei Lagen
gespundeter Bretter, von denen die 2te um 3 Zoll von der

3ten Lage absteht, welcher Zwischenraum einerseits mit den
Oefen, andererseits mit dem Innern der Baracken in Ver-
bindung steht und zur Ventilation dient.

Die Fenster, deren jede Baracke 18 enthiilt, schlagen
nach aulsen auf und hat jedes Fenster eine glasjalousieartige
Vorrichtung in der Grilse einer Scheibe.

Besonders zweckmiifsig ist die Anordnung der Oefen in
den Baracken. Jeder Ofen, von denen 2 in jeder Baracke
aufgestellt sind, besteht aus einem gulseisernen mit Chamotte
ausgefiitterten Heizkasten und einem eisernen gewundenen
Rauchrohr, beides bis zur Hohe von 2,.,™ mit weilsen
Kacheln in Form eines Berliner Ofens umgeben; in deren
Raum zwischen dem inneren und #ufseren Ofen wird die
Luft, welche aus dem unter der Baracke befindlichen Raum
in den Zwischenraum einstrimt, erwiirmt und dann am obe-
ren Ende des Ofens in das Krankenzimmer geleitet; zur
Verhindernng des Austrocknens der Luft ist im Ofen mnoch
ein Wassergefiils angebracht, welches von anfsen gefilllt wer-
den kann. Die Circulation der Luft ist demnach folgende:
Yon aufsen dringt die frische Luft in den Ofen und stromt
erwiirmt in den Saal aus, aus dem Saale geht die verdor-
bene, aber erwirmte Luft unter dem Fulsboden vermittelst
des durch den Ofen gefihrten eisernen Rohres zum Dache
hinaus. —  Aufser diesen Oefen sind noch besondere Gas-
dfen aufgestellt, deren Einrichtung speciell beschrieben wird
und die ihrer Zweckmiilsigkeit halber auch anderweit Anwen-
dung gefunden haben. — Ob diese Gasifen nur im Friihjahe
und Herbst zur Erwirmung der Baracken dienen oder auch
withrend des Winters zur Unterstitzung der Hauptifen noth-
wendig geworden sind, ist leider aus der Beschreibung nicht
deutlich zu ersehen.

Die Verbindung der beiden Baracken-Lazarcthe mit dem
Hauptgebiiude wird durch Verbindungsgiinge bewirkt, die
ebenfalls auns Fachwerk construirt sind und bis fiber den
einen Giebel der Baracke hinausreichen.

Die Breite dieser Verbindungsgiinge, welche anfangs auf
3™ angenommen war, wurde spiiter auf 4™ vergrofsert, um
im Nothfalle auch diese Corridore zur Aufstellung von Betten
benufzen zn kimnen; wie aber vorauszusehen war, werden die-
selben jetzt stets als Krankenzimmer behandelt, wodurch die
urspriingliche Idee, die Krankensiile riiumlich von einander
und von dem Hauptgebiiude zu trennen, leider verloren
gegangen ist.

Asyl fir Krankenpflegerinnen.
Die Einrichtung dieses Gebiiudes, tiber welche wir hier
speciell nicht berichten konnen, ist vollkommen dem Zweck
entsprechend. :

Pavillon-Baracken.

Eigenthiimlich und zu voriibergehenden Zwecken oder
als Tsolir-Pavillon gewils empfehlenswerth ist die zur Auf-
nahme von 8 Betten bestimmte, auf Blatt 7 mitgetheilte
Pavillon - Baracke, deren eigenthiimliche kuppelartige Form
Vielen durch den Besuch des Artillerie-Schielsplatzes in
Tegel bei Berlin bekannt sein wird.

Der Grundrifs bildet ein Achteck von 7,4,™ kleinstem
Durchmesser; der Unterbau besteht aus Pfihlen, auf denen
ein Holzkranz ruht, in dessen acht Ecken Eisenbahnschienen
befestigt sind. Diese Schienen sind so gebogen und iiber
der Mitte des Raumes durch einen Kranz verbunden, dals
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sie die Rippen einer achteckigen Kuppel bilden; die zwischen
den Schienen sich bildenden Flichen bestehen aus drei Bret-
terwiinden, die ungefihr 3 Zoll von einander entfernt sind
und deren dfufsere Wand mit wasserdichter Leinwand iber-
gpannt ist. Die lichte Hohe bis zam Kranz betriigt 6 ™.

Die in der Mitte der Kuppel itber dem Kranze befind-
liche Laterne dient zur Ventilation, welche durch das Rauch-
rohr des in der Mitte des Raumes aufgestellten Ofens noch
wirksamer gemacht wird. Die Construction des Fulsbodens
ist der in den Lazareth-Baracken iihnlich, ebenso die Art
und Weise der Luftzufithrung.

Sechs Seiten dieses Kuppelbaues sind mit Fenstern ver-
sehen, withrend die 7te Seite die Eingangsthiir enthiilt und
mit einem schiitzenden Vorbau versehen ist. In der 8ten
Seite liegt der Zugang zu einem Anbau, in welchem sich
die Closets, Baderaum und Wiirterzimmer befinden.

Diese Baracken, welche leicht zu erbauen sind, sollen
gich sehr bewithrt haben und billig herzustellen sein; doch
gind leider die Baukosten nicht mitgetheilt worden.

Aehnliche Pavillon-Baracken sind withrend des Krieges
in quadratischem Grundrifs von 10 Fuls Seite und 10 Fuls
hohen senkrechten Wiinden, mit nach allen 4 Seiten abge-
walmten Diichern erbaut worden, welche zur Aufnahme von
je 2 Kranken bestimmt waren.

Die Ausstattung des Werkes ist schén und dem Inhalte
entsprechend ; die Beigabe eines Situationsplanes, wenn auch
nur in kleinem Maafsstabe, wiirde zum bessern Verstiindnils
wesentlich beigetragen haben.

R. Redtenbacher, Sammlung ausgewiihlter Bauntischler-
Arbeiten der Renaissance in Italien. Heft 1 u. 2. Fol.
(Carlsrube, Verlag von J. Veith.)

Nachdem die Architekten lange Zeit vorzugsweise nur
die grofsen, monumentalen Werke Italiens, die Reste des
klassischen Alterthums, die Kirchen und Paliiste studirt,
aufgenommen und publicirt haben, stellt sich jetzt das Be-
diirfnils heraus, auch die mustergiltigen Werke der Klein-
kunst, des Kunsthandwerks, an welchen Italien so reich ist,
mehr bekannt und nutzbar zu machen und zu diesem Zwecke
in guten Abbildungen zu vervielfiltigen. FEinzelnes davon ist
bisher in Zeitschriften wie in der Stuttgarter Gewerbehalle,
in Teirich’s Blittern fir Kunstgewerbe ete. schon publicirt

worden. Systematisch angelegte Sammlungen solcher Arbei-
ten aber sind, mit Ausnahme etwa des Intarsien-Werkes
von V. Teirich, welches eigentlich doch nur ornamentaler
Natur ist, bisher meines Wissens noch nicht erschienen, sind
aber gewils verdienstvolle Unternehmungen.

Als ein Anfang solcher Publicationen kommen mir so
eben die beiden ersten Hefte der ,,Vorbilder fiir Bau-
tischler - Arbeiten* des Architekten Rudolf Redten-
bacher zu, welche anf 12 Tafeln grofs Folio eine Anzahl
Thiren von Kirchen, Palisten und kleinern Wohngebiiuden
in Italien, aus der besten Zeit der Renaissance in gediege-
nen, mit besonderer Rilcksicht auf die praktischen Zwecke
der Benutzung derselben durch den Handwerker gefertigten
Darstellungen enthalten. Mit Riicksicht auf den deutlich
ausgesprochenen Zweck, als Vorbilder fiir unsern heutigen
Schreiner zu dienen, hat der Autor alle nur archaeologisch
interessanten Gegenstiinde ausgeschlossen und sich nur auf
Mittheilung jener Arbeiten beschriinkt, welche durch Eigen-
thiimlichkeit der Anordnung oder Schonheit der Verhiiltnisse
und Profilirungen sich auszeichnen und fiir die Zwecke unse-
rer Tage lehrreich sind. (Auch Moébel und Werke rein
decorativer Natur sind, dem Titel des Werkes entsprechend,
natiirlich ausgeschlossen.) Da die Fenster in Italien meist
sehr einfach sind, wird das Material sich demnach vorzugs-
weise auf Thiiren, von welchen in Italien eine sehr grofse
Auswahl vorhanden ist, Holzdecken, Wandvertifelungen, Bil-
derrahmen, Fensterliden und Aehnliches beschriinken. Es
sollen im Ganzen 6 Hefte mit zusammen 36 Blatt Zeichnun-
gen und einem kurzen erliiuternden Text erscheinen. Zum
Schluls des Ganzen ist eine ,,Geschichte der Italienischen
Bautischlerei ** versprochen.

Die Art der Darstellung ist sehr praktisch. Die Haupt-
ansichten sind meist nur als Skizzen in '/y, der Natur zur
Darstellung der Anordnung und der Verhiiltnisse behandelt.
Die Details sind in ?/;, 1/, oder in der vollen Naturgrofse
gegeben.

Da dieses Werk eine grofse Anzahl neuer Motive in
praktischer, allgemein verstiindlicher Darstellung und viele
schone Details enthillt, ist es eine sehr willkommene Ergiin-
zung des schinen Werkes von Strauch, welches bekanntlich
unsere modernen Bautischler- Arbeiten darstellt. '

R. Bergau.

e s R .

Halle, Buchdruckerel des Waisenhauses.
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