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Amtliche Bekanntmachungen,

Circular- Verfiigung d. d. Berlin, den 16. Mai 1874,
betreffend die Superrevision der Anschlige fiir Neu-
bauten, welche die Summe von 1000 Thir., und fiir
Reparaturbauten, welche die Summe von 3000 Thlr.
iiberschreiten, nebst Allerh. Ordre vom 20. April 1874.

Des Kaisers und Konigs Majestiit haben auf meinen
Antrag mittelst des in beglaubigter Abschrift angeschlossenen
Allerhéchsten Erlasses vom 20. v. M. in Abiinderung der
Dienst- Instruction filr die Regierungen vom 23. October
1817, §. 21, sub 9, der Cabinetsordre vom 28. August 1836
und des Allerhtchsten Erlasses vom 30. Mirz 1868 zu bestim-
men geruht, dafls bei fiscalischen Bauten die Einholung der
ministeriellen Genehmigung und die Einreichung der Anschlige
zur Superrevision nur stattzufinden hat fiir Neubauten, welche
diec Summe von 1000 Thalern, und fiir Reparaturbauten,
welche die Summe von 3000 Thalern iibersteigen, sowie, dals
in denjenigen Fillen, in welchen Bauten nicht ausschliels-
lich auf fiscalische Kosten ausgefithrt werden, fur dieselben
jedoch eip Beitrag aus Staatsfonds, sei es als Gnadengeschenk,
sei es als Freibauholz, geleistet wird, die Superrevision der
beziiglichen Anschlige und Bauentwiirfe nur dann eintreten
muls, wenn ein zu befiirwortendes Gnadengeschenk, oder der
Werth des vom Fiscus zu gewiihrenden Bauholzes die Hihe
von 1000 Thalern bei Neubauten und von 3000 Thalern bei
Reparaturbauten tibersteigt. Die Allerhéchste Bestimmung
hat diese Erleichterungen auch auf solche Bauten ausgedehnt,
hinsichtlich deren die Superrevision nachtriiglich von der
Oberrechnungskammer verlangt wird, oder der Antrag auf
Superrevision versiiumt worden sein sollte.

Diesen Allerhtchsten Bestimmungen fiige ich in Riick-
sicht auf die wiinschenswerthe Entlastung der Local - Bau-
beamten und im Einverstindnifs mit den Herren Ministern
der Finanzen, des Innern, der Justiz, der geistlichen, Unter-
richts- und Medizinal - Angelegenheiten und mit dem Ministe-
rium fir die landwirthschaftlichen Angelegenheiten, fiir je
ihre Ressorts, die folgenden Bestimmungen hinzu: Bei fisca-
lischen Bauten, welehe nicht zum Ressort der Militairver-
waltung oder der Verwaltung der Domainen und Forsten
gehoren, bedarf es fernerhin der Veranschlagung, sowie der
Revision ‘'und Abnahme durch die Beamten der allgemeinen
Bauverwaltung in der Regel nur dann, wenn die Bauausfiih-
rung den Kostenbetrag von 100 Thalern iibersteigt. Auch
bedarf es in der Regel der Bescheinigung der Bauhandwerker-
Rechnungen fiir Herstellungen, deren Kosten unter 100 Tha-
lern bleiben, nicht mehr.

Diesen Erleichterungen hinsichtlich der Revision der Bau-
ausfilhrungen und der Bescheinigung der Bauhandwerker-
Rechnungen liegt die Voraussetzung zu Grunde, dals bei
unbedeutenderen Bauten und baulichen Handwerkerleistungen
auch der Laie im Stande sei, die Angemessenheit der Aus-
fihrung und des Preises zu beurtheilen. Es bleibt daher
ﬂ-ﬁl.wh kinftig hinsichtlich solcher baulichen Aenderungen und
Einrichtungen, welche die Construction des Gebiiudes beriih-
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ren, ohne Riicksicht auf deren Kostenbetrag, bei der Mit-
wirkung der Baubeamten, sowohl was die vorhergehende
Feoststellung wegen deren Zuliissigkeit, als was ihre dem-
niichstige Revision und Abnahme betriftt. Ebenso mufls die
Revision auch fernerhin in allen Fiillen eintreten, wo es sich
um Vorkehrungen handelt, zu deren Beurtheilung es einer
besonderen, nur dem Bauverstindigen beiwohnenden Sach-
kenntnils bedarf.

Was die Bescheinigung der Bauhandwerker - Rechnungen
betrifft, so findet die Erleichterung auf diejenigen Fiille keine
Anwendung, wo die bauende Behorde die angesetzten Preise
iibertrieben hoch findet, oder Grund zu haben glaubt, ihrem
Urtheile iiber deren Angemessenheit zu milstrauen.

Die ilteren Bestimmungen, insbesondere der Circular-
Erlasse vom 31. December 1842, vom 6. Juni 1857 und vom
21. Febroar 1858 werden, soweit sie den vorstehenden
widersprechen, hiermit aufgehoben.

Behufs Zufertigung an die Kreis- und Local - Baubeam-
ten sind  Exemplare beigefiigt.

Der Minister fir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten.
gez. Dr. Achenbach.

An
die Koniglichen Regierungen und Land-
drosteien, sowie die Konigliche Ministe-
rial - Bau - Commission,

Auf Thren Bericht vom 15. April d. J. bestimme Ich in
Abiinderung der Dienst - Instruction fir die Regierungen vom
23. October 1817, §. 21, sub 9, der Cabinetsordre vom
28. August 1836 jund Meines Erlasses vom 30. Mirz 1868,
dals bei fiscalischen Bauten die Einholung der ministeriellen
Genehmigung und die Einreichung der Anschliige zur Super-
revision nur stattzufinden hat fir Neubauten, welche die
Summe von 1000 Thalern, und fir Reparaturbauten, welche
die Summe von 3000 Thalern iibersteigen. Ebenso soll in
denjenigen Fiillen, in welchen Bauten nicht ausschlielslich
aunf fiscalische Kosten ausgefithrt werden, filr welche vielmehr
nur ein Beitrag aus Staatsfonds, sei es als Gnadengeschenk,
sei es als Freibauholz, geleistet wird, die Superrevision der
beziiglichen Anschlige und Bauentwiirfe nur dann eintreten
miissen, wenn ein zu befirwortendes Gnadengeschenk, oder
der Werth des vom Fiscus zu gewiihrenden Bauholzes die
Hohe von 1000 Thalern bei Neubauten und von 3000 Tha-
lern bei Reparaturbauten ibersteigt.  Diese Erleichterungen
sollen auch auf bereits ausgefithrte, resp. veranschlagte Bau-
ten Anwendung finden, hinsichtlich deren die Superrevision
nachtriiglich von der Oberrechnungskammer verlangt wird,
oder der Antrag auf Superrevision Seitens der Regierung
versiiumt ist.

Berlin, den 20. April 1874.

gez. Wilhelm.
ggez. Dr. Achenbach.
An den Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
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Personal - Verinderungen bei den Baubeamten.
(Mitte Juli 1874.)

Des Kaisers und Konigs Majestit haben zu Regie-
rungs- und Bauriithen ernannt:
den Baurath Plathner in Berlin,
den Ober - Betriebsinspector Kricheldorff in Diisseldorf,
den Bauinspector Denninghoff zu Liegnitz,
den Wasser-Bauinspector Hipp zu Coblenz,
den Wasser - Bauinspector Bader zu Oppeln,
das technische Mitglied des K. Eisenbahn-Commissariats zu
Coblenz, Baurath Hardt,
den Baurath Uthemann zu Cassel,
das technische Mitglied des K. Eisenbahn-Commissariats in
Berlin, Baurath Oberbeck,
den Ober - Betriebsinspector Bormann zu Saarbriicken,
den Eisenbahn - Bauinspector Bramer zu Milnster,
den Bauinspector Schulze zu Issen;
ferner den Charakter als Geheimer Regierungs-
rath verliehen:
dem Regierungs- und Baurath Giese in Trier,
und den Charakter als Baurath:
dem Bauinspector Pietsch zu Minden,
dem Wasser - Bauinspector Lange zu Glogau,
dem Bauinspector Gandtner zu Schweidnitz,
dem Wasser - Bauinspector Loges zu Harburg,
dem Bauinspector Thomer zu Stettin,

Dem p. Plathner ist die Stelle des 2ten technischen
Mitgliedes der K. Eisenbahn-Commissariats in Berlin verlichen.

Der p. Kricheldor{f ist commissarisch zum Vorsitzen-
den der K. Eisenbahn-Commission in Altena ernannt.

Dem p. Denninghoff ist eine Regierungs- und Bau-
rath - Stelle in Diisseldorf,

dem p. Hipp die Rheinschifffahrts - Inspector- Stelle in
Coblenz,

dem p. Bader die Oderstrom- Baudirector - Stelle in
Breslau,

dem p. Uthemann die Stelle eines technischen Mit-
gliedes der K. Direction der Main - Weser - Bahn,

dem p. Bormann die Stelle des 2ten technischen Mit-
gliedes der K. Eisenbahn - Direction _zu Saarbriicken,

dem p. Bramer die Stelle des 2ten technischen Mitglie-
des der K. Direction der Westfillischen Kisenbahn in Miin-
ster, und

dem p. Schulze eine Regierungs- und Baurath-Stelle
in Arnsberg verlichen.

Beforderungen und Uebertragungen besonderer
Functionen.
Der Eisenbahn - Baumeister Abraham in Inowraclaw ist zum
Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspector daselbst befirdert,
der Eisenbahn-Baumeister Ed. Schmidt in Hanan zum
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Bebra-
Frankfurter Eisenbahn,
die Eisenbahn-Baumeister Schultz in Altena,
Ehlert in Aachen,
Berendt in Hattingen,
Schmidts in Elberfeld
und Schepers in Elberfeld

zu Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspectoren bei der Ber-
gisch - Miirkischen KEisenbahn,

der Eisenbahn - Baumeister zur Nieden in Berlin zum Eisen-
bahn - Bauinspector,

der Eisenbahn-Baumeister Edgar Schmiedt, frither in
Unna, dann in Minster, zum Eisenbahn-Bau- und Be-
triebsinspector bei der Westfilischen Kisenbahn,

der Eisenbahn-Baumeister Sendler in Berlin zum Eisen-
bahn - Bau- und Betriebsinspector bei der Niederschlesisch-
Miirkischen Fisenbahn,

der Kreis- Baumeister Miiller in Cosel zum Bauinspector
daselbst,

der Eisenbahn-Bauinspector von Sehlen zum Eisenbahn-
Bau- und Betriebsinspector in Hannover,

der Eisenbahn-Baumeister Darup in Breslau zum Eisenbahn -
Bau- und Betriebsinspector in Kattowitz,

desgl. der Eisenbahn - Baumeister Wagemann in Hannover,

Knoche in Hannover,

Lange in Osnabriick,
- der Bauinspector Dr. Ziehen in Harburg
zu Eisenbahn - Bau - u. Betriebsinspectoren an den betr. Orten,

der Eisenbahn-Baumeister Giintzer in Harburg zum Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsinspector bei Neubauten im Ver-
waltungsbezirk der K. Eisenbahn- Direction zu Frankfurt a. M.,

der Eisenbahn - Baumeister Bachmann in Konigsberg i. Pr. und

der Eisenbahn - Baumeister Matthies in Insterburg zu Eisen-
bahn - Bau- und Betriebsinspectoren bei der Ostbahn,

der Eisenbahn - Baumeister Otto, friher in Cassel, zum Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsinspector bei der Niederschlesisch -
Miirkischen Eisenbahn in Hirschberg,

der Eisenbahn-Baumeister Grofsmann in Sorau zum Eisen-
bahn- Bau- und Betriebsinspector bei derselben Eisenbahn,

der Eisenbahn - Baumeister Delmes in Cassel zum Bau- und
Betriebsinspector bei der Bergisch- Mirkischen Eisenbahn,

der Eisenbahn-Baumeister Sattig in Diisseldorf zum Eisen-
bahn - Bau- und Betriebsinspector bei der Westfiilischen
Eisenbahn in Miinster,

der Bau- Commissar Koppen, frither in Fulda, zum Kreis-
Baumeister in Tarnowitz,

der Kreis-Baumeister Spangenberg in Gelnhausen zum
Bauinspector daselbst,

der Kreis-Baumeister Wertens in Schleusingen zum Bau-
inspector daselbst,

der Kreis- Baumeister Berghauer in Paderborn zum Bau-
inspector in Liegnita,

der Land - Baumeister von Stiickradt in Berlin zum Bau-
inspector bei dem K. Polizei- Priisidium hier,

der Kreis-Baumeister Bachmann in Pr, Stargardt zum Bau-
inspector in Oppeln,

der Kreis-Baumeister Cuno in Neuenahr zum Bauinspector
in Marburg,

der Chaussee - Districts-Aufseher Langfeldt zum Kreis-
Baumeister in Hoyerswerda,

der Wasser - Baumeister Kluge in Coblenz zum Wasser-Bau-
inspector in Genthin,

der Land-Baumeister Haeger in Berlin zum Bauinspector
bei der K. Ministerial - Bau- Commission hier,

der Kreis-Baumeister Schlitte in Nauen zum Bauinspector
in Halberstadt.
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Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Lex zu Essen
ist zum commissarischen technischen Mitgliede der K.
Eisenbahn - Commission zu Diisseldorf ernannt.

Dem’ bei der Oberschlesischen Eisenbahn angestellt gewese-
nen Eisenbahn-Baumeister Bartels ist die 3te Baubeam-
ten - Stelle im technischen Eisenbahn -Biireau des K. Mini-
steriums fiir Handel etc. in Berlin verliehen.

Der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Luck in Lissa
ist zum commissarischen Mitgliede der K. Eisenbahn- Com-
mission in Glogau ernannt,

desgleichen der Eisenbahn -Bauinspector Mechelen in Aachen
zum Mitgliede der K, Eisenbahn - Commission daselbst,

desgleichen die Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspectoren

Hiniiber zu Cassel
und Beckmann zu Hannover
zu Mitgliedern der K. Eisenbahn - Direction zu Hannover.
Gleichzeitiz sind denselben die Stellen der technischen
Mitglieder der K. Eisenbahn-Commissionen zu Cassel (Han-
noversche Staatsbahn) resp. zu Hannover definitiv iiber-
tragen,

Der Regierungs- und Baurath Dirksen ist zum Vorsitzenden
der K. Direction der Berliner Stadt-Eisenbahn - Gesell-
schaft ernannt.

Dem Eisenbahn-Bauinspector Lehwald zu Frankfurt a. M.
ist die Stelle eines technischen Mitgliedes der dortigen K.
Eisenbahn - Direction definitiv verliehen,

Erste Anstellungen, Ernennungen.

Der Baumeister Massalsky zu Memel ist zum Eisenbahn -
Baumeister bei der Ostbahn ernannt,
desgleichen bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn
die Baumeister Brewitt mit der Anweisung des Wohn-
sitzes in Elberfeld,
Kratz, ebenso in Aachen,
Hattenbach, do, in Essen,
Schneider, do. in Elberfeld,
und Tetens, do. in Disseldorf;
der Eisenbahn-Ingenieur Claudius zu Bremen zum Eisen-
bahn - Baumeister bei der Hannoverschen Staatsbahn in
Hannover,
der Baumeister Zey [s zum Eisenbahn - Baumeister und Abthei-
lungs- Baumeister bei dem Bau der Eisenbahn von Berlin
nach Nordhausen unter Anweisung des Wohnsitzes in
Stalsfurt,
die Baumeister Bobrik in Danzig,
Heimerdingen in Breslau,
und Steinberg in Magdeburg
zu Land - Baumeistern und Local - Baubeamten der K. Mili-
tair - Verwaltung,
der Baumeister Kolszewski in Breslau zum Eisenbahn-
Baumeister und Vorsteher des technischen Biireaus der K.
Eisenbahn - Commission zu Kattowitz,
der Baumeister Eggert zum Eisenbahn - Baumeister bei der
Bebra -Frankfurter Eisenbahn in Frankfurt a. M.,
der Baumeister Rascher zum Eisenbahn-Baumeister und Vor-
steher des technischen Biireaus der K. Eisenbahn-Com-
mission in Posen,
der Baumeister Schuchard zum Kreis - Baumeister in Hanau,

der Baumeister Holtzhausen zum Kreis- Baumeister in
Leobschiitz,

der Baumeister Roseck zum Kreis-Baumeister in Carlsruhe
(Schlesien),

der Baumeister Meilsner zum Kreis - Baumeister in Neilse,

der Baumeister Hahn zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Westfillischen Eisenbahn in Northeim,

der Eisenbahn - Ingenieur Israél zum Eisenbahn - Baumeister
bei der Saarbriicker Eisenbahn unter Anweisung des Wohn-
sitzes in Saarbriicken,

der Baumeister Jungbecker zum Eisenbahn-Baumeister bei
der Bergisch- Miirkischen Eisenbahn in Hagen,

der Baumeister von Schiitz zum Eisenbahn- Baumeister im
technischen Central - Biireau der K. Commission zum Bau
der Bahn von Berlin nach Nordhausen — in Berlin,

der Baumeister von Moraczewski zum Eisenbahn- Baumei-
ster bei der Ostbahn unter Anweisung seines Wohnsitzes
in Bromberg,

der Baumeister Maier zum Kreis-Baumeister in Lingen
(fir den Baukreis Bentheim),

der Baumeister Seick zum Eisenbahn - Baumeister bei der
Bergisch - Miirkischen Eisenbahn in Unna,

der Baumeister Zickler zum Eisenbahn- Baumeister bei der
Ostbahn zu Schneidemithl,

der Baumeister Braun zum Bau- und Maschineninspector im
Bezirk der K. Bergwerks -Direction zu Saarbriicken, mit
Anweisung seines Wohnsitzes in Neunkirchen,

der Baumeister Carpe zum Eisenbahn-Baumeister im Ver-
waltungshezirk der K. Eisenbahn - Direction zu Saarbricken
unter Anweisung des Wohnsitzes zu Cochem a. d. Mosel,

der Baumeister Kirsten zum Eisenbahn- Baumeister im Ver-
waltungsbezirk der K. Eisenbahn-Direction zu Frank-
furt a. M., mit der Anweisung des Wohnsitzes in Witzen-
hausen,

der Baumeister Frankenfeld znm FEisenbahn -Baumeister
bei der Main-Weser-Bahn in Cassel,

der Baumeister Sobeczko zum Eisenbahn - Baumeister bei
der Saarbriicker Eisenbahn zu Saarbriicken,

der Baumeister Hausding zum Eisenbahn- Baumeister bei
der Oberschlesischen Eisenbahn in Ratibor,

der Baumeister Gabriel zum Eisenbahn - Baumeister bei der
Niederschlesisch- Mirkischen Eisenbahn in Gorlitz,

der Baumeister Schnebel zum Eisenbahn- Baumeister bei
der Saarbriicker Eisenbahn in Saarbriicken,

der Ingenienr Rohrmann zum Eisenbahn-Baumeister und
Vorsteher des technischen Biireaus der K. Eisenbahn - Com-
mission zn Harburg,

der Baumeister Dau zum Kreis-Baumeister in Neukirch
(Reg. Bez. Gumbinnen),

der Baumeister Blanck zum Eisenbahn-Baumeister bei der
Oberschlesischen Eisenbahn in Breslau,

der Baumeister Rumyp zum Kisenbahn-Baumeister bei der
Bergisch - Miirkischen Eisenbahn in Altena,

der Baumeister Paarmann zum Land - Baumeister und Local -
Baubeamten der K. Militair - Verwaltung in Konigsberg i. Pr.,

der DBaumeister Simon zum Kreis-Baumeister in Gold-
berg,

der Baumeister Gottstein zum Eisenbahn-Baumeister bei
der Oberschlesischen Eisenbahn in Breslau,

der Baumeister van de Sandt zum Eisenbahn - Baumeister

* bei der Bergisch- Mirkischen Eisenbahn mit dem Wohn-
sitze in Dilsseldorf,
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der Baumeister Boés zum Wasser - Baumeister und techni-
schen Hilfsarbeiter bei der K. Strombau-Verwaltung in
Coblenz,

der Baumeister Hoesecke zum Land-Baumeister und tech-
nischen Hilfsarbeiter bei der K. Ministerial - Bau - Commis-
sion in Berlin,

der Baumeister Braune zum Eisenbahn - Baumeister bei der
Saarbriicker Eisenbahn mit dem Wohnsitze in Trier.

Versetzungen.

Der zum Kreis-Baumeister in Wolmirstedt ernannte p.Franke
ist |angewiesen, die Stelle in Neuhaldensleben zu ver-
walten.

Der Kreis- Baumeister Friese ist von Grofs-Strehlitz nach
Neustadt OfSchl. versetzt;

desgleichen der Eisenbahn - Baumeister Naud von Saarbriicken
nach St. Wendel, .

der Eisenbahn-Baumeister George von Rybnik zur Nassaui-
schen Kisenbahn mit Anweisung seines Wohnsitzes zu
Lahnstein,

der Eisenbahn - Baumeister Mentzel von Kattowitz zum
technischen Central-Biireau der K. Direction der Ober-
schlesischen Eisenbahn in Breslau,,

der Eisenbahn-Baumeister Carpe von Cochem nach Alf,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Bayer von Saar-
briicken nach Trier,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Ballauff von
Bromberg zur K. Commission filr den Bau der Bahn Ber-
lin-Nordhausen — nach Berlin,

der Regierungs-_und Baurath Rampoldt in Glogau als Mit-
glied der K. Direction der Oberschlesischen Eisenbahn
nach Breslau,

der | Eisenbahn-Bau- und [Betriebsinspector Fischer Ivon
Posen als Vorsteher des technischen Central-Biireaus der
K. Eisenbahn-Direction nach Frankfurt a. M.,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Bauer von Kat-
towitz zur Bebra - Frankfurter Eisenbahn nach Franfurt a. M.,

der Wasser - Bauinspector Ulrich von Genthin nach Coblenz,

der Kreis-Baumeister Oltmann von Rogasen nach Conitz,

der Kreis-Baumeister Niinneke von Conitz nach Nordhausen

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Burkhard von
Breslau nach Lissa,

der Kreis-Baumeister Knipping von Kirchhain nach Rinteln,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Vieregge von
Saarbriicken zur Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn
nach Breslau,

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Berendt von
Aachen nach Essen,

der FEisenbahn-Bau- und Betriebsinspector Biittner von
Guben als Vorsteher des betriebstechnischen Biireaus der
Niederschlesisch - Miirkischen Eisenbahn nach Berlin,

der Bauinspector Kilburger von Eisleben nach Halle,

der Bauinspector Gobel von Halle nach Eisleben,

der Regierungs- und Baurath Schumann von Arnsherg
nach Aachen,

der Eisenbahn-Baumeister Schmidt von Trier nach Saar-
briicken zur commissarischen Verwaltung der Stelle eines
Vorstehers des technischen Bireaus der K. Eisenbahn-
Direction daselbst.

Dem Kreis - Baumeister Jager ist gestattet, seinen Wohn-
gitz von Biiren nach Paderborn zu verlegen,

desgleichen dem Kreis - Baumeister von Nehus von Zell a. M.
nach Trarbach,

dem Wasser - Bauinspector Ka tz von Bleckede nach Liineburg.

Der Bauinspector Tiede in Berlin ist unter Entbindung von
seiner Stellung bei der K. Ministerial - Bau- Commission
mit den Bauten fiir die geologische Landes- Anstalt und
die Berg-Akademie beauftragt worden.

In den Ruhestand sind getreten, resp. treten:

der Bauinspector Schulze in Nordhausen,

der Bauinspector Richter zu Hanekenfihr,

der Baurath Sonntag in Berlin,

der Geheime Regierungsrath Krafftgin Aachen,
der Kreis- Baumeister Jester in Heilsberg,

der Baurath Criisemann in Halberstadt,

der Bauinspector Vogler in Charlottenburg,
der Bauinspector Winchenbach in Bromberg,
der Kreis-Baumeister Koppen in Rinteln,

der Baurath Regenbogen in Marburg,

Aus dem Staatsdienste sind geschieden
resp. scheiden auf ihren Antrag:
der Bauinspector Bargum in Schleswig
und der Bauinspector Vogt in Potsdam.

Gestorben sind:

der Geheime Regierungs- und Baurath Prange in Arns-
berg,
und der Kreis-Baumeister Rhese in Kosten.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.
Original - Beitrige.
Die Elisabeth-Kirche zu Wilhelmshaven.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 43 bis 49 im Atlas.)

Von dem Konigl. Marine- Ministerium empfing der Unter-
zeichnete am 31. August 1865 den Auftrag, fiir die Bewoh-
ner von Wilhelmshaven eine evangelische Kirche zu entwerfen.
An ‘Programmsbedingungen wurden aufgestellt: Die Kirche

goll 1000 bis 1200 Sitzplitze erhalten, mit einem massiven
Glockenthurm versehen und mit moglichster Oekonomie in
den gothischen Stilformen des norddeutschen Backsteinbaues
‘errichtet werden.
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Mit Riicksicht auf das Local als einen hichst wahr-
scheinlicher Weise rasch aufblithenden Hafenort empfahl es
gich, den Entwurf so zu gestalten, dals bei entwickelteren
Verkehrsverhiiltnissen und spiiterer Volkszunahme die Kirche
ohne Beeintriichtigung des Grundrisses eine passende Er-
weiterung gestatte. Im Verfolg dieses Gedankens wurde
der verlangte Glockenthurm nicht — wie allgemein iiblich —
an der Vorderfront, der Westseite, sondern iiber der Durch-
schneidung von Kreuz- und Langschiff, iiber der Vierung
aufgestellt. Diese Anordnung gestattete, je nach Erforder-
nifs, die Verliingerung des Langschiffes um ein oder mehrere
Joche nach Westen hin und dadurch eine Gewinnung von
120, 240 ete. Sitzplitzen, ohne dals die Haupterscheinung
der Kirche wesentlich modificirt, noch bei dem etwaigen
Erweiterungsbau der Gottesdienst unterbrochen zu werden
brauchte. Aus der Aufstellung des Thurmes ergab sich als
weitere Consequenz die Ausbildung der Kirche als Kreuz-
kirche mit Unterbringung der Emporen in den Kreuz-
flilgeln.

Die bei allen Bauten der Marine- Etablissements zu
Wilhelmshaven Seitens des K. Marine - Ministeriums stets
festgehaltenen Anspriiche aunf solide und monumentale Durch-
fiihrung im Innern wie im Aeufsern, fithrten schon bei den
Skizzen zu dem Entschlufls, die ganze Kirche zu ilberwilben
und den Thurm mit einer massiven Spitze auszustatten.

Auf das nach solchen Gesichtspunkten in zwei Monaten
speciell bearbeitete und unterm 10. November eingereichte
Project wirkten die thatenreichen Ereignisse des Jahres 1866
hemmend und hindernd ein. Denn erst im Februar 1867
erfolgte die Allerhichste Genehmigung Seiner Majestit des
Konigs. Im Anschlusse an diese Entscheidung, sowie auf
Grund weiterer Berathungen wurde eine Erweiterung des
Projects im Langhause um eine Jochliinge befohlen. Dem-
niichst erfolgte die Bearbeitung zweier speciellen Kosten-
anschliige, des einen beziiglich der Kosten des Tiefbaues von
dem K. Hafenbau-Directorium in Wilhelmshaven, des ande-
ren beziiglich der Kosten des Hochbaues von dem Unter-
zeichneten in Berlin. Die Kosten des letzteren wurden auf
rot. 53000 Thir., die des ersteren auf rot. 25000 Thlr.
ermittelt. Diese bei den schwierigen Grund- und Terrain-
verhiiltnissen sehr miilsige Kostensumme konnte nur erreicht
werden, wenn der ganze Entwurf mit Verzichtleistung auf
jede veichere decorative Ausbildung, bescheiden in den
Maafsen, knapp in den Mauerstirken und tkonomisch in den
Kunstformen gehalten wurde.

Nachdem auch withrend des Jahres 1868, durch wich-
tigere Bauausfilhrungen behindert, die Ausfihrung geruht
hatte, erfolgte der Beginn der Arbeiten am 1. Mirz 1869
mit den Fundirungsarbeiten. Die ganze Kirche erhielt wegen
des sehr mittelmiifsigen Baugrundes, aus Klai, Torf, Knick ete.
bestehend, einen Pfahlrost von kiefernen Pfihlen. Zu dem
Thurmfundament wurden 40fiifsige, zu den ibrigen Funda-
menten 36 filsige Pfihle genommen und die Rammarbeiten
mittelst der Dampframme geleistet. Am 1. Juni jenes Jahres
konnte mit den Maurerarbeiten begonnen und am Ende des-
selben die Hauptgesimse auf den Umfassungsmauern versetzt
werden. Withrend des Jahres 1870 wurde der Dachstuhl
aufgebracht und Ende October der Thurm mit seiner massi-
ven Spitze vollendet. Das Baujahr 1871 war der Einspan-
nung der Gewolbe und der Ausfihrung des inneren Aushaues

gewidmet. Am 19, Mai d. h. dem Pfingstsonntage 1872
erfolgte die feierliche Einweihung.

Die Planbildung der nach den oben entwickelten An-
schauungen projectirten Kirche lassen die Grundrisse Blatt 44
geniigend erkennen. Der Thurm steht itber der Vierung, in
den Kreuzfligeln befinden sich die Seitenemporen, zu denen
die in den einspringenden Ecken des Chorpolygons und des
Kreuzes angeordneten Treppen fithren. Im Chorpolygon ist
durch Aufstellung einer niedrigen Hinterwand, welche den
Einfluls des Lichtes nicht behindert, der ndthige Raum zu
einer kleinen Sacristei mit Vorplatz beschafft worden. Die
Kanzel steht am Nordost- Vierungspfeiler; ihr gegeniiber an
dem Westgiebel die Orgel auf der dort angeordneten Empore.
Fiir die Kirchgiinger sind die drei Eingiinge so gelegt und
mit Doppelthiiren derartig ausgestattet worden, dals Zugbil-
dung moglichst vermieden ist. Das Bestreben, den bebauten
Innenraum filr Sitzplitze moglichst auszunutzen, hat zu Mini-
malabmessungen beziiglich der Giinge gefithrt. Aus derselben
Riicksichtnahme erkliren sich die ebenfalls auf ein Minimum
gebrachten Mauer- und Pfeilerstiircken. In Verbindung mit
der trefflichen Ausfiihrung und einer sehr sorgfiltigen Fun-
dirung haben die letzteren aber nach 1%/, jihriger Vollendung
und Uebergabe sich so vorziiglich bewiihrt, dafs ihrer Fest-
haltung bei ihnlichen Hohen- und Spannungsverhiiltnissen
nichts im Wege stehen diirfte.

An Sitzplitzen allgemein iblicher Abmessung sind im
unteren Kirchenraume vorhanden 840, auf den drei Emporen
286, zusammen 1126.

Die Blitter 45 und 46 geben die Darstellungen der
Chorfagade und der Siidlangfagade. Aus beiden kann die
architektonische Entwickelung und formale Behandlung erkannt
und beurtheilt werden. Die Hauptgesimse liegen in einer
Héhe von 41 Fuls; der Thurm erreicht mit der Oberkante
seines Kreuzes die Hohe von 180 Fuls,

In ithnlicher Weise lassen die Blitter 47 und 48 die
structiven und formalen Verhiiltnisse des Innern erkennen.
Der Querschnitt durch das Langhaus ist benutzt worden, die
Anordnung der Orgel-Empore und das gewiihlte System des
Dachverbandes zu zeigen; dem Querschnitt durch die Vierung
und Kreuzfligel ist eine Andeutung der erfolgten Pilotage
und der Bodenverhiiltnisse beigefigt worden. Der auf Bl 48
mitgetheilte Liingenschnitt zeigt in Verbindung mit Blatt 49,
einem Diagonalschnitte durch den Thurm, die gewiihlte
Structur, um den erforderlichen Glockenthurm constructiv sicher
iiber den 22, Fuls weit gespannten Vierungsbogen aufzu-
stellen. Das zweite Hauptgeschols des Thurmes und die Boden-
riiume sind durch die beiden Gstlichen Treppenthitrme mittelst
sandsteinerner Spindeltreppen leicht und bequem zugiinglich. Die
Obergeschosse des Thurmes werden durch Holztreppen erstie-
gen; fiur ecine Ersteigung der massiven Spitze ist mittelst
eiserner Steigehaken gesorgt, auch eine etwaige Befahrung
von aulsen her durch entsprechende Hakenanordnung vorge-
sehen. Die Befestigung des Metallkreuzes, die Construction
des auf 2 Glocken (von 21 und 12 Ctr. Gewicht) berechne-
ten Glockenstuhls, sowie die Verschliefsung der Glockenstube
durch Zink -Jalousien ist in itblicher bewihrter Weise erfolgt.

Bei der Fundamentirung des Vierungsthurmes ist (zusiitz-
lich) die empfehlenswerthe Anordnung, die vier Pfeiler mit-
telst vier flacher Erdbogen zu verbinden, getroffen worden.
Das gesammte Fundamentmauverwerk ist von harthraunen
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Steinen in Tralsmortel, das obere von tiefrothen, vorziglich
haltbaren Bockhorner Ziegeln hergestellt worden. Die Siit-
tigung und Gleichmiifsigkeit dieses Backsteintons in Verbin-
dung mit den dunkeln Schieferdéichern und einer sehr sorg-
fiiltigen Ausfugung verleihen der Kirche eine sehr harmonische
Gesammtstimmung. Die 10 Zoll starke Thurmspitze ist aus
schriig (winkelrecht zum Neigungswinkel) gestellten Klinkern
ganz in Cementmortel aufgemauert worden. Die Profilsteine
sind in geniigender Giite aus der Ziegelei von Rennberg in
Holstein, alle gebrannten Thonstiicke aus der renommirten
Fabrik des Commerzienrathes March in Charlottenburg bezo-
gen worden.

Auch die innere Ausstattung ist hinter der #ufsern nicht
zuriickgeblieben. Der Fulshoden ist zwar nur in gemuster-
tem Ziegelpflaster hergestellt, aber die Altarfenster mit Gri-
gaillemalerei von Oidtmann in Linnich bei Aachen, sowie der
von Spinn & Menke (Berlin) gelieferte Eichenholzaltar mit

einem Oelbilde (den Auferstandenen darstellend) von Stan-
kiewicz geschmiickt worden. Den Taufstein in gebranntem
Thon lieferte March’s Fabrik, die in Eichenholz geschnitzte
Kanzel der Holzbildhauer Arnold in Bremen, die Orgel der
Orgelbaumeister Schmid in Oldenburg.

Bis jetzt wird nur die Sacristei mit einem eisernen
Ofen geheizt, spiiter soll die Kirche eine Canalheizung
erhalten. :

Die Baukosten haben betragen 82000 Thlr.; davon
erheischte die Fundamentirung 24500 Thir.

Schliefslich ist es mir eine werthe Pflicht, fir die zum
Gelingen des Werks so nothwendige ausdauernde Liebe und
Hingebung den Herren Ober-Ingenieur Vogler und Baufiih-
rer Feyerabend meinen wirmsten Dank und vollste Anerken-
nung ihrer Leistungen hiermit 6ffentlich auszusprechen.

Berlin, September 1873.
F. Adler.

Gebiiude der pflanzenphysiologischen Versuchsstation des Konigl. pomologischen
Instituts zu Proskau.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 50 bis 52 im Atlas.)

Das in Proskau im Jahre 1867 errichtete Konigl. pomo-
logische Institut hat den Zweck, durch Lehre und Beispiel
die Giirtnerei im Preulsischen Staate, besonders die Nutz-
giirtnerei und namentlich den Obstbau zu férdern. Zu die-
gem Zwecke ist das qu. Institut bestrebt, sowohl durch einen
musterhaften Betrieb der Baumschulen wie iberhaupt aller
Pflanzungen und giirtnerischer Culturen, als auch durch wis-
genschaftliche Forschungen auf dem Gebiete der Obsteultur
und der Pomologie, Gelegenheit zur moglichst vielseitigen
Belehrung zu bieten. + :

Zur Forderung wissenschaftlicher Forschungen soll die
im vorigen Jahre errichtete pflanzenphysiologische Versuchs-
station dienen; sie hat die Aufgabe, Versuche itber das
Gedeihen der fiir den Giirtner wichtigen Culturpflanzen,
namentlich der Obsthiume anzustellen.

Bei dieser weitumfassenden Aufgabe ist selbstverstéind-
lich gleich bei der Einrichtung der Versuchsstation an eine
Beschriinkung des Arbeitsplanes gedacht worden, da solche
Aufgabe sich, #hnlich wie bei den landwirthschaftlichen Ver-
suchsstationen, nur durch strenge Arbeitstheilung ihrer Losung
entgegenfithren lifst. Die hiesige Anstalt wird speciell einen
Punkt ins Auge fassen, der bisher nur von sehr wenigen
Physiologen bearbeitet worden ist: die Krankheiten der
Pflanzen. ' 2

* Noch weniger als bei den landwirthschaftlichen Cultur-
pflanzen, weils man bei den Gartenpflanzen und speciell bei
den'Obstbiiumen die Ursachen der mannigfachen Krankheiten.
Man weils wohl, dals in einem Jahre Fruchtaugen und
Fruchtzweige entstehen, im anderen Jahre nicht, dafs dieselbe
Obstsorte auf einem Boden gute Friichte triigt, wiihrend sie
in demselben Jahre auf anderem Boden schlechte oder gar
keine Friichte erzeugt. In demselben Klima sterben Biume
derselben Obstsorte auf bestimmtem Boden, der in kurzer
Entfernung in anderer Lage gesunde Exemplare erzeugt
W B W. WS W

Demgemiils wird es sich darum handeln, durch Experi-
mente festzustellen, wie die Obstbiiume sich gegen die ein-
zelnen Wachsthumsfactoren, wie Wasser, Bodenwiirme, mecha-
nische Bodenconstitution, chemische Zusammensetzung ver-
halten, welche Sorten bei den einzelnen Arten sich am besten
bewithren, welches das richtige Maafs ist fir das normale
Gedeihen und unter welchen Umstéinden ein Uebermaals ein-
zelner Factoren zu Krankheiten Veranlassung giebt. Durch
die Kkiinstliche Erzeugung von Krankheiten lilst sich die
Ursache am leichtesten erkennen und am besten das Heil-
verfahren anbahnen. Gleichzeitig wird sich auf diesem Wege
auch die Frage losen lassen, ob solche durch mangelhafte
Erniihrung kriinkelnde Obstbiiume und andere Gartenpflanzen
von den Krankheit erzeugenden Pilzen mit Vorliebe heimge-
sucht werden.

Die Losung solcher Aufgabe nach den heutigen Anfor-
derungen der Wissenschaft kann nur durch Vereinigung des
Anatomen mit dem Chemiker gelost werden.

Das Hauptgebiiude enthiilt deshalb zuniichst ein
anatomisches Arbeits - Cabinet (Mikroskopirzimmer); an dieses
stolst ein kleines chemisches Laboratorium mit Verdampfungs-
herd, Sandbad und Dampf- Apparat, dessen Diimpfe entweder
nur zur Heizung des Trockenschranks benutzt werden, bevor
gie zum Kithlapparat kommen, oder auch in den Raum fir
Reagentien geleitet werden, wo sie zum Abdampfen von
Acther ete. Verwendung finden. Der durch Glaswand vom
Laboratorium abgeschlossene Raum enthiilt die chemischen
Waagen und in geschlossenen Schriinken die nothwendigsten
literarischen Hilfsmittel. Das anatomische Arbeits-Cabinet
(Mikroskopirzimmer) enthilt Apparate zu Pilzculturen, Kei-
mungsversuchen etc.

Die Wohnung des Assistenten, aus Stube und Alkoven
bestehend, schliefst sich den oben angefiihrten Riiumen an;
¢in Zimmer fir den Wirter befindet sich im Dachraum,
letzterer enthilt ferner Kammern fiir Priparate und Requi-
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siten. Das im Putzban ausgefithrte Hauptgebiiude entspricht
in seiner Architektur den {iibrigen Gebiiuden des Pomologi-
schen Instituts, es ist mit Schiefer auf Schalung gedeckt.

Das Untersuchungsmaterial wird kiinstlich im Vegeta-
tionshause herangezogen.

Die Pflanzen, mit denen an Versuchsstationen zuniichst
und vorzugsweise Vegetationsversuche ausgefithrt werden, sind
die gewdhnlichen Cultur- also Freifeldpflanzen. Es mulste
daher bei dem Neubau eines passend construirten Vegeta-
tionshauses vor allen Dingen das Bestreben darauf gerichtet
sein, dals die betreffenden Versuchsobjecte hinsichtlich der

Einwirkung des Lichtes, der Luft und theilweise auch der
Feuchtigkeit soweit moglich fortwiihrend solchen diulseren
Verhiiltnissen ausgesetzt sind, wie sie erfahrungsmiifsig auch
im freien Felde eine durchaus gesunde und nach Umstéinden
iippige Entwickelung der Culturpflanzen bedingen. Man muls
mit einem Worte die Versuchspflanzen stets in einer freien,
bewegten Luft vegetiren lassen, gleichzeitig aber ihnen einen
vollkommenen Schutz gegen den nachtheiligen Einfluls einer
zeitweise ungiinstigen Witterung gewithren konnen. Demzu-
folge steht das Vegetationshans mit dem freien Giebel genaun
nach Siiden, und wird gegen Norden durch das Hauptgebiude

Details vom Vegetationshause.
1/, der natiirl, Grilse.

Grundriss.

Hohenschnitt.

Dachfenster,

Seitenwand,
éﬁ \
=

i

Fenster der Seitenwand,

N Grundriss:

Hintere Thiir," Grundriss.

.den Dachfirst.
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geschiitzt. Der untere Theil des Hauses schneidet 0,5, ™
tief in den Boden ein, ist aus Mauersteinen in Kalk ausge-
fithrt und innerhalb mit Cement geputzt; der Fulsboden mit
Mauersteinen gepflastert.

Die Plinthe steht 0,,,™ iiber der Oberfliiche des umge-
benden Terrains vor, so dals der innere Raum im Ganzen
eine Tiefe von 1,;,™ hat, von der Oberkante des Fulshodens
bis zur Oberkante der Plinthe gemessen, auf welche das
weitere, ganz aus Kisen und Glas construirte Gebiiude
(Details siche Seite 293, 204 und auf Bl 52) gesetat ist.

Im Innern hat das Haus 5,5, ™ Liinge und 3,,,™ Breite;
die Liingsseiten (Ost- und Westseite) des aus Kisen und
Glas construirten Theiles sind bis zum unteren Ende des
Satteldaches 2,5, ™ hoch, die Hohe des letateren betriigt
1,06 ™, also die ganze innere lichte Hohe des Hauses 4,5, ™.
An der Ost- und Westseite befinden sich je 6 Fenster —
jedes 1,; ™ hoch und 0,,,™ breit — an der Siidseite zwei
Tenster von gleicher Grifse und aufserdem eine zweifligelige
Thiirofinung 2,,,™ breit und 2,,, ™ hoch.

An der nordlichen Seite, neben dem Treppenhause sind
noch 2 Fenster vorhanden, welche wie die iibrigen mittelst
Ziehrolle und Kette zum Herunterlassen -eingerichtet und
nach Belieben ganz oder theilweise zu dffnen sind.

Den 6 Fenstern der Liingswiinde entsprechen an jeder Seite
des Satteldaches 6 Fenster von gleicher Breite wie die Sei-
tenfenster, aber von grifserer Liinge, welche von aufsen
durch eiserne, mit einem Charnier versehene Stangen in ver-
schiedener Hohe aufgestellt werden konnen, so dals das
Vegetationshaus im Ganzen, die zweifliigelige Thiire im Sid-
giebel mitgerechnet, 29 in jeder Hohe festzustellende Oeff-
nungen besitzt, und somit nach allen Richtungen hin vollstin-
dige Ventilation ermoglicht ist.

Selbst die vollstéindigste Ventilation eines aus Eisen und
Glas erbauten Vegetationshauses ist aber nicht geniigend, um
bei Versuchen mit Culturpflanzen ein vollkommen normales
und gleichformiges Wachsthum der letzteren zu hewirken.
Dies ist nur moglich, wenn man die Pflanzen recht oft und
lange dem belebenden Einfluls einer vollig freien und beweg-
ten Luft, eines hellen ungebrochenen Lichtes und einer
naturgemiifsen Feuchtigkeitsatmosphiire auszusetzen vermag.
Zu diesem Zwecke ist das Vegetationshaus mit einer kleinen
Eisenbahn in Verbindung gesetzt, auf welcher die simmtlichen
Versuchsobjecte in jedem Augenblicke ins Freie hinausge-
schoben und eben so leicht bei eintretender ungiinstiger
Witterung wiederum unter das schiitzende Dach des Hauses
gebracht werden konnen.

In der Mitte des letztern sind zwei sehr feste, 0,,4™
hohe Tische, deren Platten 0,5, ™ breit und 3,5, ™ langu sind,
aufgestellt. Auf den Tischplatten sind Eisenbahnschienen
befestigt und diese Schienen, durch die in der Giebelwand
des Hauses befindliche grofse Thirdffnung reichend, nach
Siiden hin ins Freie hinaus fortgesetzt. Die Schienen sind
an beiden Enden der Eisenbahn ein wenig aufwirts gebogen,
um die Wagen aufzuhalten.

Die Wagen, auf jedem Tische zwei von 1,,,™ Liinge
und reichlich 0,4, ™ Breite, bestehen aus einer starken Platte
von Eichenholz, ringsum mit einem 0,;,™ hohen Rande ver-
sehen, und laufen auf niedrigen, mittelst Achsen verbunde-
nen eisernen Rollen, welche den Schienen angepalst sind,

Diese Wagen sind bestimmt, die Versuchs-Objecte zu
tragen, und zwar zuniichst je 2 hilzerne, ringsum geschlos-
sene, aulsen und innen mit Oelfarbe angestrichene Kisten,
jede 1,;4™ lang, O,;4™ breit und 0,54™ hoch. Die dem
Innern des Hauses zugekehrten #ufseren Liingswiinde dieser
Kisten lassen sich herausnehmen, so dafs sich die auf den
beiden Schienenstriingen einander gegeniiberstehenden Wagen
durch eine Zwischenlage erforderlichen Falls zu einem grofsen
Wagen vereinigen lassen. In den oberen (Deck-) Brettern
der Kisten sind auf dem Liingenschnitt 3 runde Licher,
etwa 0, ™ im Diameter grols, angebracht, welche genau
dem Querschnitte grofser Cylindergliser entsprechen. Die
Gliser, in welchen die Versuchspflanzen stehen, haben einen
Inhalt von ca. 1582 kb*™ und werden mit ausgeglithtem
Quarzsande gefiillt; letzterer nimmt die Nithrstoffe der Ver-
suchsobjecte, Wasser etc., welche in bestimmten Quantititen
zugemessen werden, auf, so dals die ersteren einmal sehr
diirftig, ein anderes Mal sehr ippig geniihrt werden kinnen.
Vorldufig miissen zu derartigen Versuchen noch Gartenexem-
plare genommen werden, es sind aber bereits die Vorberei-
tungen getroffen, dals genau von Jugend auf gekannte Ver-
suchspflanzen aus Kernen von derselben Sorte und von
Friichten desselben Baumes aus demselben Jahrgange heran-
gezogen werden kinnen.

Bei dem langsamen Wachsthume des Obstbaumes wird
allerdings erst in einigen Jahren der volle Nutzen der Sta-
tion sich zeigen kinnen.

In siimmtlichen 8 Holzkisten konnen im Ganzen 72 Glii-
ser von derselben Grilse aufgestellt und es kann daher mit
eben so viel verschiedenen Nihrstofflisungen oder Pflanzen
experimentirt werden.

Uebrigens wiirden sich, wenn nithig, noch weitere Ver-
suchsobjecte an den Seitenwiinden des Hauses aufstellen las-
sen, fiir welche man dann freilich auf die Benutzung der
Tisenbahn verzichten miifste.

Jene 72 Gliser aber und die darin vegetirenden Pflan-
zen sind hinsichtlich der Beleuchtung ete. vollig gleichen
Verhiiltnissen ausgesetzt.

Die Versuchspflanzen werden so oft und so lange, als
die Witterung irgend gestattet, bei Nacht wie am Tage im
Freien gelassen und sie erhalten bei einer solchen Behand-
lungsweise eine hinreichende Festigkeit im Stengel und
Halm ete., um selbst einem ziemlich starkem Winde wider-
stehen zu konnen.

Den gemachten Beobachtungen zufolge ist es fur das
Gedeihen der Versuchspflanzen von grolsem Werthe, dals die
letzteren in einer natiirlich feuchten Atmosphiire sich befin-
den. Zu diesem Zwecke ist die Umgebung der Eisenbahn
vor dem Hause bis an die auf Schwellen ruhenden Schienen
mit Erde aufgefilllt, aulserdem in einer Entfernung von 0,,,™
bis 0,4, ™ von letzteren (nach Siid, Ost und West) ein klei-
ner Erdwall aufgeworfen und die ganze Fliche nebst Erd-
wall mit einer passenden Grasmischung angesiiet. Auf diese
Weise stehen also die Versuchspflanzen, wenn die oben
beschriebenen Rollwagen ins Freie hinausgeschoben sind, mit-
ten in einem grimen Rasen, der nach Bedarf mit Wasser
begossen und von Zeit zu Zeit geschnitten wird. Diese
Umgebung verhindert eine zu hohe Steigerung der Hitze in
den Nihrstofflosungen und die fortdauernde Verdunstung for-
dert in hohem Grade die gesunde Entwickelung der Ver-
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suchsobjecte, namentlich in den ersten Perioden der Vegetation,
zur Zeit der Bestockung und Halmbildung; der Standort der
Pflanzen wird dadurch ein durchaus normaler und somit das
Gelingen der Versuche um so mehr gesichert.

Die Construction des Vegetationshauses geht aus den
hier beigefiigten Detailzeichnungen hervor; fiir die Verglasung
desselben ist starkes Doppelglas verwendet worden.

Die Kosten des Hauptgebiiudes betragen 5300 Thlir.,

- B - Vegetationshauses . . 2500 -
daher Gesammtkosten der Anlage . 7800 Thlr.
Proskau, im Februar 1874.

Engel.

Ueber Fundirungen mit Senkbrunnen nebst Beschreibung einiger Fiille aus der Praxis.

(Mit Zeichnungen auf Blatt J im Text.)

Einleitung.

Eine Fundirung auf Brunnen ist nichts anderes als eine
Fundirung auf einzelnen Pfeilern, welche je nach Bedirfnils
bis auf oder in den tragfihigen Boden versenkt und nachher
durch geeignete Constructionen verbunden werden, um das
betreffende Bauwerk auf der so gebildeten Grundfliiche zu
errichten.

Zum Zweck ihrer Versenkung werden die Pfeiler zuniichst
hohl aufgefiihrt, damit das unter ihnen befindliche Erd-
material in moglichst reducirter Masse und moglichst ohne
Storung durch iufsere Einflisse geldst und gehoben werden
kann. Diese hohl ausgefithrten Pfeiler werden mit dem
allgemeinen Ausdruck: Brunnen bezeichnet. Sind sie bis
zur nothigen Tiefe gebracht, so werden sie mit geeignetem
Material ausgefillt und in feste, massive Pfeiler verwandelt.

Diese hochst einfache Art der Fundirung bei ungiinsti-
gen Untergrundverhiiltnissen ist in Berlin fir Hochbauten
wohl zum ersten Mal im Jahre 1846 bei dem Bau der hie-
sigen Hamburger Eisenbahnhofs- Gebiiude zur Anwendung
gebracht worden und erst in neuerer Zeit fiir Briickenbauten
zur ausgedehnten Benutzung gelangt. Als Fundirungsmethode
fiir Briicken ist sie aber jetzt ganz besonders entwickelt und
bis zu der unter den schwierigsten Verhiiltnissen mit grofsem
Erfolge benutzten pneumatischen Griindungsart ausgebildet
worden. In Nachstehendem soll jedoch nur von den ein-
facheren Anwendungen die Rede sein, da die complicirteren
Methoden durch detaillirte Beschreibung ausgefiihrter Bauten,
als der Stralsburger (Kehler) Rhein-Briicke, der Briicken
bei Konigsberg, Stettin, Himerten, bereits hinlinglich
bekannt geworden sind.

Brunnenkriinze.

Um dem Mauerwerk beim Senken einen festen Zusam-
menhang zu geben, wird der Brunnen auf einer Unterlage,
Brunnenkranz oder Schling genannt, aufgefihrt. Die-
ser Brunnenkranz erhiilt im Querschnitt nach unten eine
mehr oder weniger keilfsrmige Form, je nachdem es noth-
wendig erscheint, das Eindringen desselben in den Boden
zu erleichtern,

Der Kranz wird aus Verbandholzern geschnitten und
zusammengefiigt oder aus mehreren Lagen von Bohlen gefer-
tigt, bisweilen noch mit Eisen armirt, auch mit senkrecht
Stehenden, fafsartig angebrachten Bohlen verbunden, oder
auch ganz aus Schmiede- oder Gufseisen hergestellt. Die
Wahl des Materials und der Construction himgt wesentlich

von der Grofse der Brunmen, der Tiefe ihrer beabsichtigten
Zeitschrift f. Bauwesen. Jahrg, XXIV.

Versenkung und der somit zu erwartenden Belastung, sowie
von der Art des Bodens ab.

Die aus Verbandholz gefertigten Kriinze sind selbst bei
den sorgfiiltigsten Ueberblattungen und Verbolzungen in ihren
Verbindungen nicht leicht solide genug herzustellen, Die
eisernen Kriinze, bei denen die schmiedeeisernen Kriinze
(Blatt J, Fig. 1) vor den mit Flanschen versehenen und ver-
schraubten gulseisernen Kriinzen (Fig, 2) den Vorzug ver-
dienen, weil sie elastischer sind und bei einseitiger Inan-
spruchnahme, verursacht durch vorkommende Steine und
andere Hindernisse und Zufiille, nicht so leicht leiden, sind
namentlich fir kleinere Ausfihrungen sehr kostspielig, wes-
halb in den meisten Filllen die Bohlenkriinze gewiihlt wer-
den. (Fig. 3 und Fig. 4.)

Diese werden aus 2 bis 4 Lagen und mehr 1%/, - bis
3zolliger Bohlen, je nach der Inanspruchnahme ihrer Festig-
keit, ganz nach Art der gewohnlichen Brumnenkrinze gefer-
tigt und wird darauf gehalten, dals die untersten Bohlenlagen
am schmalsten resp. keilformig nachgearbeitet, die darauf
folgenden immer breiter genommen werden, um einen mog-
lichst keilformigen Querschnitt zu erzielen, Firchtet man
auf steinigen oder dhnlich ungiinstigen Boden zu stolsen, so
kionnen die Kriinze noch auf verschiedene Art mit Eisen und
auch mit Bohlen armirt werden, was ihnen einen noch gro-
[seren Zusammenhalt und eine grofsere Widerstandsfihigkeit
bei einseitigen Einwirkungen verleiht, als die blofse Verbol-
zung und Vernagelung der Bohlen.

Viereckige und ihnlich geformte Brunnen werden sich

- auf die beim Aushaggern entstehende kegelférmige Baugrube

hauptsiichlich mit den Ecken aufsetzen, und werden die Mit-
teltheile zwischen den Ecken wenig Unterstitzung finden, so
dals die Seitenwiinde der Brunnen wie Gewélbe mit der in
Fig. 5 punktirten Druckmittellinie anzusehen sind. In Folge
des Horizontalschubs dieser Gewdlbe erhalten die unteren
Theile des Brunnens das DBestreben auseinander zu gehen,
withrend die oberen Theile zusammengedriickt werden. s
empfichlt sich deshalb, bei viereckigen und {ihnlichen Brun-
nen, welche sehr tief gesenkt werden sollen und auch ver-
moge der Bodenbeschaffenheit ete. grofser Inanspruchnahme
ihrer Festigkeit voraussichtlich ausgesetzt sein werden, die
Seitenwiinde des Kranzes der Liinge nach zu verankern.
Aulserdem wird bei derartig geformten Brunnen in Folge der
natiirlichen Kegelform der gebaggerten Baugruben das Nach-
stilrzen des Bodens viel mehr in der Mitte der Seitenflichen,
als in der Niihe der Ecken erfolgen. Um dies moglichst zu
verhindern und das Nachrutschen des Bodens miglichst gleich-
: 20
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miifsig zu gestalten, empfiehlt es sich, bei grofsen und
schwierigen Bauausfithrungen der Art die Brunnenkrinze in
der Mitte der geradlinigen Theile hoher oder vielmehr tiefer
gehend zu gestalten, als in den Ecken (cf. Skizze Fig. 5 im
Schnitt), was namentlich bei schmiedeeisernen Brunnenkriin-
zen sehr leicht zu erreichen ist.

Form der Brunnen.

Die natiixlichste und allen Einwirkungen am leichtesten
widerstehende Form des Querschnitts der Brunnen ist die
kreisrunde Form, welche auch bei den zur Wasseransamm-
lung bestimmten Brunnen von jeher im Gebrauch gewesen
ist. Dieselbe wurde daher auch bei den Fundirungen zuerst
und am meisten angewendet. Um die Flichen fiir die Wei-
terfilhrung des Bauwerks zu bilden, geht man mittelst con-
solenartiger Ueberkragungen in die viereckige oder sonst
nothwendige Form iiber. Die Ausfihrung dieser #ulseren
Ueberkragungen aus der Kreisform (Fig. 6) zeigt immer
manche Schwierigkeiten und besitzt namentlich auch den
Nachtheil, dafs ein ferneres Versenken des Brunnens nach
Herstellung derselben kaum noch moglich ist, wenn die
Ueberkragung tiefer in den Boden hineinkommt. Bisweilen
erscheint aber wider Erwarten ein tieferes Versenken der
Brunnen, als urspriinglich angenommen, durchaus nothwen-
dig. Aufserdem bietet die aus Kreisflichen sich zusammen-
setzende Grundfliche fiir Bauwerke, welche einem starken
Seitenschub widerstehen sollen, wie z. B. Futtermauern ete.,
weniger Sicherheit und Widerstandsfithigkeit, als eine andere
Form, und muls eventuell, um gleichen Erfolg zu erlangen,
den Brunnen ein sehr grofser Durchmesser gegeben werden,
Man ging daher zu dem Versuche iiber, den Brunnen vier-
eckige und andere, dem Bediirfnifs des herzustellenden Bau-
werks moglichst entsprechende Formen (Fig. 7) zu geben und
hat dabei so gute Erfolge erzielt, dafls jetzt kaum noch
andere Querschnittsformen zur Anwendung kommen. Iis
empfiehlt sich jedoch, bei allen diesen Formen die Ecken
im Innern moglichst durch Ueberkragungen ete. abzustum-
pfen und sich der runden Form hier zu nithern, wodurch
eine wesentliche Verstirkung dieser schwiicheren Punkte
erzielt wird.

Im Lingsschnitt werden die Brunnen iiber dem Kranze
gewohnlich etwas eingezogen (Fig. 8), um die Reibung im
Erdboden zu vermindern und so das Senken zu erleichtern.
Da die Stirke des Mauerwerks meistentheils die Breite
der Kriinze tbertrifit, so wird der Uebergang durch Ueber-
kragungen nach Innen gebildet.

Man hat auch versucht, grofsere Briickenpfeiler nicht
auf 3, 4 oder mehreren Brunnen zu griinden, sondern das
Fundament des ganzen Pfeilers als einen einzigen grolsen
Brunnen in der Form des Pfeilers und unter Zugabe der
Bankettstirken zu versenken. Diese Experimente sind jedoch
nicht immer gegliickt und auch nicht anzurathen, da Brun-
nen von so colossalen Dimensionen sehr starke Kranzcon-
structionen verlangen, schwer zu dirigiren sind und durch
alle etwa im Baugrunde oder sonst auftretenden Hindernisse
zu sehr beeinflufst werden.

Stiirke der Brununenwlinde.

Betrachtet man zuniichst einen kreisrunden Brunnen,
als den statisch bestgeformten, bei welchem unter giinstigen
Bodenverhiiltnissen und bei vorsichtiger Baggerung der Brun-

nenkranz stets gleichmilfsig auf der Sohle aufsteht und die-
selbe belastet, so wirken auf diesen Brunnen:

1) in horizontaler Richtung der Erd- und Wasser-
druck. Wird die Senkung des Brunnens durch Baggern aus-
gefilhrt, so wirken diese Kriifte von allen Seiten gleichmiilsig
und wird sich, selbst wenn von Innen nur Wasser, von
Aulsen Boden etc. driicken, rechnungsmilfsig kein praktisch
ausfithrbares Maals fiir die Brunnenwandstiirke ergeben.
Wird der Brunnen dagegen auf andere Weise gesenkt, so0
dafs im Innern eine niedrigere Wassersiiule etc. entsteht, als
von Aufsen, so wirkt die Differenz derselben zusammen-
driickend und ist die zum Widerstand nothige Wandstirke
nach bekannten Formeln leicht zu ermitteln. Auch hier wer-
den sich nur miilfsige Dimensionen ergeben.

2) in vertikaler Richtung:

a. das Eigengewicht des Brunnens und die zur Befor-
derung des Sinkens etwa aufgebrachte Belastung;

b. die Reibung an den Aufsenflichen in Folge des
Erddrucks und der Adhiision des Bodens. Diese Reibung
wird gewdhnlich nur bei sehr tief zu versenkenden Brunnen
und bei wechselnden Erdschichten in Betracht zu ziehen
sein, da namentlich dann, wenn in der Tiefe moorige und
andere mehr schwimmende Formationen angetroffen werden
und dariiber lehmiger und thoniger Boden ansteht, ein
Abreifsen der unteren Theile der Brunnen, soweif sie die
losere Bodenart erreicht haben, eintreten kann. Diesen
Gefahren ist durch spliter anzugebende Hilfsconstructionen
zu begegnen und sind dieselben rechnungsmillsig schwer in
Betracht zu ziehen, zumal da sie auf die Stirke der Brun-
nenwiinde von geringerem Einfluls sind und die Cohiision des
Mortels allein ihmen nicht widerstehen wird.

Andererseits kinnen das Eigengewicht und die Belastung
bei ungeschicktem Baggern und bei ungleichmiilsigen Boden-
arten leicht gefihrlich wirken, sobald der Brunnen einseitig
aufsteht. Der tibrige Theil kragt alsdann consolenartig itber
und hat erhebliche Spannungen auszuhalten, welche eine
Trennung in zwei oder mehr vertikal oder schriig gespaltene
Theile herbeifihren kinnen, Einer der unglinstigsten Fiille
der Art ist in Figar 9 dargestellt, wo der Brunnen bis zur
Hiilfte, einschliefslich des Schwerpunktes, noch unterstiitzt ist,
die andere Hilfte aber frei dbersteht. Der unterstiitzte
Theil ist im Grundrifs schraffirt angegeben.

Bei ungeniigender Stiirke und nicht ausreichendem
Zusammenhang wird der Brunnen in den Schnittfliichen ab
und e¢d des Grundrisses und e¢f des Liingenschnitts ausein-
anderreilsen,

Die Spannungen im Mauerwerk ergeben sich aus dem
Biegungsmoment des iiberkragenden Theils in Bezug auf die
Schnittfliiche ef. Bei z. B. 14 Fuls Durchmesser und 2 Fuls
‘Wandstiirke liegt der Schwerpunkt dieses Theils auf ca. 5,,*
yvon der Mitte des Brunnens ab. Das Gewicht betrigt etwa
900 Ctr. und ist das Biegungsmoment

= b, + 900 = 4860 Centnerfuls = 58320 Centnerzoll.
Das Widerstandsmoment der beiden Schuittfliichen «b und ¢d
ist, auf Zolle bezogen:
bh* 24 -2882
W= 2_6_ e R e
und somit die grofste Spannung bei ¢ und f = X =

== 663552

58320
663552
= 0,05 Centner, d. h. es wird der Brunnen bei f mit 8 Pfd.
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pro OZoll auf Zug in horizontaler Richtung in Anspruch
genommen,

Diesem Zuge entgegen wirkt ebenfalls die Cohiision des
Mirtels und aufserdem der Mauerverband, In solcher Art
kann man sich iiber die verschiedenen Inanspruchnahmen der
Festigkeit der Brunnen Rechenschaft geben. Es ist jedoch
zu beriicksichtigen, dals der Beton oder das Fillmauerwerk
im Brunnen nur um ein Geringes billiger sein wird, als das
Brunnenmanerwerk selbst, und dafls ein schwerer Brunnen
leichter sinkt und eventuell weniger kinstliche Belastung
bedarf, so dafs es sich nicht empfiehlt, in Bezug auf die
Brunnenstiirke zu sparsam zu sein. Nothwendig bleibt es
aber, unter allen Umstiinden im Innern so viel freien Raum
zu helassen, dafs das Baggern etc. noch bequem und gut
ausgefithrt werden kann. Auch wird man den viereckigen
und @hnlich geformten Brunnen gern eine etwas grifsere
Stirke im Mauerwerk geben, als den in sich festeren run-
den Brunnen.

Material der Brunnen und Aufmauerung derselben,

Fiir die Herstellung der Brunnen empfiehlt sich am
meisten die Anwendung guter und scharf gebrannter Klinker
und eines guten Cements, welcher je nach der Schwierigkeit
des Baues rein oder mit Sand gemischt bis zu 1 Theil Cement
auf 3 Theile Sand verwendet wird. Traflsmortel zur Auf-
fihrang der Brunnen zu benutzen, ist durchaus nicht rath-
sam, da derselbe zu langsam abbindet und erhiirtet, auch
der Brunnen bis zum Versenken der Luft ausgesetzt ist und
Tralsmortel die Einwirkungen der Luft nicht gut vertriigt,
sondern nur unter Wasser oder im Innern starker Mauer-
massen seine sonst so vorziiglichen Eigenschaften zur Gel-
tung bringt.

An Stelle der Ziegelsteine kann man jedoeh auch,
besonders in den' hoheren Schichten, bearbeitete Bruchsteine
oder Quadern verwenden. Letztere sind namentlich bei
Bauwerken, deren Pfeiler aus Quadern gebildet oder mit
solchen verblendet werden, fiir diejenigen Brunnentheile zu
empfehlen, welche voraussichtlich iiber der Flulssohle ver-
bleiben werden. Fiir das Filllmanerwerk kann jedes gute
Steinmaterial und jeder hydraulische Mortel, namentlich also
auch Trafsmortel mit Vortheil benutzt werden.

Steht das Terrain hoher an, als der Wasserspiegel, so
wird dasselbe zuniichst bis auf letzteren abgegraben, der
Brunnenkranz verlegt und die Aufmauerung des Brunnens in
golcher Hohe ausgefilhrt, als man einerseits als Gewicht fir
bequemes Sinken fiir nothwendig erachtet, andrerseits fiir
den Beginn des Baggerns nicht unbequem ist.

Liegt jedoch das Terrain unter Wasser, so schafit man
sich entweder einen kiinstlichen Baugrund zur Aufnahme des
Brunnens durch Anschitttung einer Insel bis zur Wasserober-
fliche, oder man hingt den Brunnenkranz mittelst Ketten
und Schrauben an ein herzustellendes festes Geriist oder an
ein solches auf fest verankerten Schiffsfahrzeugen.

Wo die Tiefe des Wassers, die Stromung und sonstige
Verhiiltnisse es irgend zulassen, ist die Schiittung von Inseln
immer vorzuzichen, da sie auch fiir den ferneren Bau zur
Ablagerung von Materialien etc. manche Annehmlichkeit
bieten. Gegen den Angriff des Stromes schitzt man sie
durch vorgelegte Faschinen und Steine oder durch leichte
Streichwiinde, die gewohnlich nur an der der Stromrichtung

zugekehrten Seite und zwar spitz gegen den Strom anzulegen
sind (Fig. 10). Geniigt auch dies nicht, so kann man die
Insel mit einer leichten Spundwand aus stumpfen Holzern
oder Bohlen (ohne Feder und Nuth) oder mit einer Stiilp-
wand aus {bereinander greifenden Bohlen oder Brettern
einfassen.

Senken der Brunnen.

Das Senken der Brunnen wird bekanntlich dadurch
bewirkt, dafs man den Boden im Innern unter dem Brunnen
trichterformig entfernt und dafs durch den Druck des Brun-
nens derjenige Boden in die gefertigte Grube nachfillt, auf
welchem die Brunnenwand steht. Durch ein miglichst gleich-
miifsiges Losen des Bodens wird ein gleichmiifsiges Sinken
herbeigefithrt. Nimmt der Brunnen eine etwas schiefe Stel-
lung ein, so mufs schleunigst an der der grifseren Senkung
entgegengesetzten Seite der Boden entfernt werden, damit
der Brunnen hier nachsinkt und sich wieder gerade richtet,
Ein ruckweises Sinken ist moglichst zu vermeiden, da es
leicht Beschiidigungen zur Folge hat; es ist deshalb der Boden
stets in diinnen Schichten aus dem inneren Brunnenraum
zu entfernen. Bei #ulserlich viereckigen Brunnen ist nament-
lich zuerst in den Ecken der Boden zu lisen, da er unter
der Mitte der Wiinde leichter selbst hervordringt, wie frither
auseinandergesetzt worden ist.

Ist nach der Beschaffenheit des Bodens anzunehmen,
dals das Sinken auf Schwierigkeiten stofsen wird, so kann
man, vom Kranze ausgehend, Streichbretter anbringen, zwi-
schen denen der Brunnen aufgefithrt wird, um aulsen weniger
rauhe Flichen zn belassen und die Reibung zu vermindern.
Bleibt der Brunnen dennoch stehen, obgleich die Boden-
entfernung so weit fortgeschritten ist, dals hohle Ritume
unter ihm entstehen, so ist er durch Aufbringen von Schie-
nen ete. so lange zn belasten, bis er weiter sinkt, das
Ausgraben aber nicht zu weit zu treiben, damit kein plotz-
liches Sinken oder gar ein Abreifsen stattfindet.

Ist nach der durch Bohrungen stets vorher genau fest-
zustellenden Beschaffenheit des Bodens ein Abreifsen oder
ein Schiefgehen zu befiirchten, so wird der Brunnen der
Liinge nach verankert, indem man vom Kranze aus feste
lange Anker durchgehen lifst und in angemessener Hohe
einen diinneren Kranz oder grifsere eiserne Scheiben auf-
legt und fest verschraubt (Fig. 11). Soll die Verankerung
noch fortgesetzt werden, so werden die neu anzusetzenden
Anker entweder unter denselben Scheiben resp. dem Zwi-
schenkrauz befestigt, oder mit Schraubenmuffen auf das Ende
der ersten Anker angeschraubt. In besonders schwierigen
Fillen und namentlich wenn sich grofse Steine und andere
Hindernisse im Baugrunde befinden, auf welchen einseitiges
Festsitzen der Brunnen zu befiirchten steht, kann man die-
selben aufser der Verankerung oder der Anbringung von
Streichbrettern noch fafsartig mit eisernen Biindern umgeben
und ihnen schliefslich durch diese Mittel eine grolse Festig-
keit verleihen, zumal wenn man nach der Aufmauerung nicht
zu schnell mit dem Senken vorgeht und eine bessere Erhiir-
tung des Cementmortels abwartet.

Das Losen des Bodens unter dem Brunnen -erfolgt
gewohnlich am billigsten wund sichersten durch directes
Ausgraben unter Wasserhaltung durch Pumpen, wobei das
Heben und Entfernen des Bodens durch Werfen, bei grofse-
ren Hohen auf Zwischengeriste, oder mittelst Kiibel und

20*
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‘Winden geschieht. Wird der Wasserandrang zu stark, oder
ist man so tief gelangt, dals man ein Eindricken des Brun-
nens durch den dufseren Wasserdruck befiirchtet, so wird
die Bodenbeseitigung durch Baggern fortgesetzt.  Hierzu
empfiehlt sich, namentlich in Sandboden, am meisten der
einfache und gewdhnliche Sackbohrer. Wo dieser bei schwe-
reren Bodenarten nicht ausreicht, wendet man die indische
Schaufel, senkrechte Handbagger oder selbst leichte Dampf-
bagger an. Einzelne grolsere Steine, Holzstiicke und ihn-
liche Hindernisse sind durch Teufelsklauen ete., und wenn sie
sich unter dem Brunnenkranze befinden, am sichersten durch
Taucher zu entfernen.

Beim Senken eines Brunnens bildet sich in dem umge-
benden Boden stets ein frichterartiger Bereich, in welchem
der Boden aufgelockert wird, da bei dem Ausbaggern ete.
nicht nur der unter dem Brunnenkranz stehende Boden in
die Baugrube fiillt, sondern auch Theile des umgebenden
Bodens mehr oder weniger nachfolgen. Ist ein Brunnen
gesenkt und ein anderer wird neben demselben aufgestellt,
so trifit dieser mit der einen Seite auf den vorgenannten
losen Boden und ein Schiefgehen ist beim Senken fast unver-
meidlich. Um diesem Nachtheil vorzubeugen, empfiehlt es
gich, alle Brunnen eines Pfeilers etc. muglichst gleichzeitig
und gleichmiifsig zu senken. '

Betoniren und Ausmauern.

Wenn der Brunnen bis zur richtigen Tiefe gesenkt und
die Sohle der Baugrube gut abgeglichen ist, so erfolgt das
Betoniren. Kann der Beton 3 Wochen und liinger stehen
bleiben, so ist Tralsmortel, anderenfalls Cementmortel, aus
1 Theil Cement und 2%/, bis 3 Theilen Sand bestehend, zu
empfehlen, wozu 5%y bis 6 Theile Steinschlag verwendet wer-
den, Die Stiirke des Betons richtet sich nach der Wasser-
tiefe und hat bei einem specifischen Gewicht des Betons von
ca. 2,,, mit welchem er gegen den Auftrieb des Wassers

wirkt, v-2—!— der Wassertiefe zu hetragén. Sind die Wiinde
4

des Brunnens im Imnern iberkragt, so kann der Beton auch
etwas schwiicher hergestellt werden, da derselbe sich alsdann
gegen diese Ueberkragung stemmt und wie ein umgekehrtes
Gewolbe wirkt. Man mufs ihm jedoch die Zeit zur aus-
reichenden Erhiirtung hierbei gewithren. Bei sehr tief gehen-
den Brunnen wird die Betonirung jedoch viel stirker ausge-
filhrt und ist es tiberhaupt eine Geldfrage, die sich durch
eine vergleichende Berechnung feststellen lilst, ob der Beton
oder das Fillmauerwerk mit dem Wasserpumpen theurer
wird. Ein grofser Unterschied wird sich hierbei nicht erge-
ben, da das Mauern und Herabschaffen der Materialien in
dem engen Brunnenraum auch kostspielig ist, und wird es
sich zur Schonung der Brunnen stets empfehlen, die Beto-
nirung reichlich zu bemessen. Ist die Erhiirtung erfolgt, so
wird der Brunnen ausgepumpt und mit Bruch- oder guten
Ziegelsteinen in irgend einem hydraulischen Mortel ausge-
mauert; diejenigen Brunnentheile aber, welche ither dem
kleinen Wasserstand stehen, werden abgebrochen.

Stellung und Verbindung der Brumnen und Sicherung gegen
Unterspiilung.

Die Verbindung der einzelnen Brunnen unter sich erfolgt
entweder durch Ueberkragung oder durch Ueberdeckung mit

starken Platten oder durch kriftige Gewélbe, je nachdem
die Stellung der Brunnen und ihre Entfernung von einander
ausgefiihrt ist. Die Stellung der Brunnen hiingt aber von
der Art des Bauwerks ab, welches darauf errichtet werden
soll. Zur Fundirung von Futtermauern und gewdlbten
Briicken, itberhaupt bei allen Bauwerken, welche einem Sei-
tenschub zu widerstechen haben, wird man die Brunnen
zweckmiifsiger Weise mdiglichst nah, in Entfernungen von
1 bis 3 Fuls, stellen, bei Pfeilern fiir eiserne Briicken und
andere Bauwerke, welche nur einen senkrechten Druck aus-
iiben, kinmnen die Brunnen in weiteren Entfernungen von
einander aufgestellt werden.

Zur Sicherung der Brunnen gegen Unterspiilungen ist
es erforderlich, dals dieselben nicht nur bis auf den trag-
fihigen Boden, was selbst gegen Ausweichen dieses Bodens
unter der Last des Bauwerks oft nicht geniigen wird, son-
dern bis in angemessene Tiefe in denselben hinein versenkt
und dafs sie bei Bauten in Fliissen etc. mit einer der Stri-
mung entsprechenden Steinschiittung umgeben werden.

In dieser miglichst sorgfiiltig und moglichst reich-
lich auszufihrenden Schiittung aus Steinen in einer der
Stromung angemessenen Grofse liegt die Hauptsicherheit aller
Strompfeiler begriindet, und darf bei deren Ausfithrung am
allerwenigsten gespart werden.

Anwendbarkeit der Brunnenfundirung.

Die Fundirung mit Senkbrunnen ist bei allen Arten von
Bauwerken anwendbar, wenn i{iberhaupt tragfihiger Boden
erreicht werden kann. Steht derselbe sehr tief oder sind
die Wasserstinde zu erheblich, so dals gewodhnliche Brunnen
und Baggerungsmethoden nicht mehr ausfithrbar erscheinen,
o greift man zu der pneumatischen Senkungsmethode. Bei
schwimmendem Gebirge, Mooren von unerreichbarer Tiefe ete.
und allen solchen Formationen, bei welchen die Tragfihig-
keit des Bodens nur durch Comprimirung herzustellen ist,
kinnen die Brunnen natiirlich keine Verwendung finden.

Stattgehabte Ausfiilhrungen von Brunnenfundirungen bei der
Berlin - Potsdam - Magdeburger Eisenbaln,

a. Die Fundirung des Viaduets iiber den Schifffahriscanal und die
Boulevards in Berlin, ausgefiihrt im.Jahre 1869.

Die Mittelpfeiler des Viaduets, welche 15,4, ™ (497
81,“) lang und 3,,4,™ (10Y) breit sind, stehen an der
Boschung des Canals und sind auf 3 Brunnen fundirt, die
sich der Form der Pfeiler (nach Fig. 12) genau anschlielsen,
Die Brunnen haben einen Zwischenraum von je 1 Fuls, sind
O,94¢™ (3% stark im Mauerwerk, an den Stellen, wo sie
auf den Brunnenkriinzen aufsitzen, 4,;,s™ (15’) breit, die
beiden #ulseren je by, ™ (177 8%), der mittlere by, ™
(177) lang, und ziehen sich weiter oben auf eine Breite von
4,56™ (134 8%) in entsprechender Liinge zusammen.

Die Kriinze bestehen aus nur 2 Lagen 3zdlliger Bohlen
yon 22 Breite (Fig. 13), sind jedoch durch 6“ hohes und
1, starkes Blech nach Skizze Fig. 14 armirt. Die Unter-
kante dieses Blechs ist auf den iiufseren geraden Seiten der
Brunnen horizontal gehalten und nicht parabolisch ausgefiihrt,
weshalb beim Senken sich von den Seiten sehr viel Boden
in die Baugrube drickte und das 1Y/, fache des Bodenquan-
tums gefordert werden muflste, welches unter den Brunnen
selbst sich befand und ihrem Inhalte entsprach.
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Bei der geneigten Lage der Baustelle (Canalbischung)
mulste (Fig. 15) eine horizontale Iliiche theils durch Ein-
graben, grofstentheils aber durch eine Anschiittung gebildet
und diese zur Verhinderung einer Benachtheiligung der
Schifffahrt im Canal durch eine Holzwand zusammengehalten
werden. Zu diesem Zwecke wurden in 5 Fuls Entfernung
von den anzulegenden Brunnen 7% starke Leitpfilhle einge-
rammt, an diese Rahmen von 6//6* angeschraubt und hin-
ter denselben Tafeln von 6 Breite, 7/ Hohe, aus 1%,
starken Brettern vorher zusammengesetzt, mit leichten Hand-
rammen circa 1 Fufs tief in die schlammige Canalsohle ein-
gerammt. Die Ausfilllung geschah mit Sandboden aus den
benachbarten Baugruben und wurde dieselbe durch Ueber-
pumpen von Wasser aus dem Canal zu moglichster Consoli-
dirung gebracht. '

Die Verlegung der Kriinze erfolgte in 8/ Hoéhe am
Canalpegel, wiilhrend der hochste Wasserstand 94 6, der
gewohnliche Mittelwasserstand ca. 7/ betragen. Die Brunnen
wurden zuniichst auf 8 Fuls Hohe in reinem Cementmortel
ausgefihrt und durch je 8 Stiick lothrechte Anker von 11/, “
Stiirke, welche sich dem Brunnenkranze anschlossen, ver-
stiirkt, um bei der Ungleichmiilsigkeit des Untergrundes ein
Abreilsen oder Zerbrechen der Brunnen zu verhitten. Dann

“wurde dieser Theil, gleichzeitig bei allen 3 Brunnen, bis auf
+ 1‘ am Pegel durch Ausgrabungen in wenigen Tagen
gesenkt, wobei eine Doppelpumpe zur Wasserhaltung geniigte.

Die Gesammtsenkung sollte bis auf — 6‘ am Pegel,
also bis 8‘ unter der Canalsohle, erfolgen, bis zu welcher
Tipfe eventuell Spundwiinde einzurammen gewesen wiiren und
der tragfiihige Boden nicht nur erreicht, sondern um einige
F'uls durchfahren war.

Die Brunnen wurden alsdann mit verliingertem Cement-
mirtel in ganzer Hohe der Art aufgemauert, dals ihre Ober-
kante nach vollbrachter Senkung auf 4 5/ am Pegel zu lie-
gen kam, von welcher Hohe der Pfeiler in 10 Fuls Stirke
aufgefihrt werden sollte. Um bei etwaigen hoheren Wasser-
stiinden gesichert zu sein, wurde sogleich noch ein spiiter
zu beseitigender kleiner Fangedamm von ca. 3‘ Hohe und
1 Stein Stiirke, theils mit Ueberkragung, aufgemauert. Inner-
halb desselben, auf dem Rand der Brunnen fand ein Geriist
Platz, welches theils zur Aufnahme der Arbeiter und der
das Sinken fordernden Schienenbelastung im Gewicht von
ca. 250 Centner, theils zur Aufstellung des Bocks der Winde
fiir die zum Ausbaggern zu benutzenden indischen Schaufeln
und einer leichten Bedachung zum Schutz der Arbeiter
bestimmt war., Die Senkung der Brunnen eines Pfeilers
mittelst Baggerung bis zur erwihnten Tiefe, also um ca. 8,
erfolgte bei einem Canalwasserstand von ca. 7 am Pegel in
4 bis 5 Tagen und war hierbei die eingebrachte Sandschiit-
tung durch Nachsinken in den Brunnentrichter fast vollstin-
dig verschwunden.

Die Ausfillung der Brunnen mit Beton erfolgte bis zu
— 1* am Pegel, also in ca. 5 Fuls Stirke, wobei Senk-
kasten von ca. 16 Cbffs. Inhalt mit Klappen, auf beweg-
lichem Geriist, zur Verwendung kamen. Der iibrige Raum
wurde ausgemauert,

Die Kosten der Ausbaggerung betrugen 3 Thlr. bis 8 Thir.
10 Sgr. pro Schachtruthe des mit der indischen Schaufel
geforderten Materials, also ca. 25 Thir, pro gesenkten Fuls
des ganzen Pfeilerfundaments, so dafs die ganze Senkung

der letzten 8 Fuls auf ca. 200 Thlr. Arbeitslohn pro Pfeiler
zu stehen kam. Die vorherigen Ausgrabungskosten unter
‘Wasserbaltung mit Pumpen waren erheblich niedriger. Die
Armirung der Krinze und Verankerung der Brumnen kostete
pro Pfeiler rot. 230 Thlr., die Spundwand mit Zubehér rot.
250 Thir.

b. Die neue Eisenbahn- Elbbriicke bei Magdeburg, fundirt im
Jahre 1869/1870. (Fig. 16, 17, 18.)

Diese Briicke besitzt 2 mit fortificatorischen Einrichtun-
gen (tambourartigem Abschlufs mit Diamant) versehene Land-
pfeiler, 4 mittlere Strompfeiler von 14,5, ™ (46 ‘) Linge und
Dyg90 ™ (16) Breite, 2 Uebergangspfeiler von 14,55, ™ (45
64) Linge und 4,5,,™ (156 6‘) Breite und 8 Fluthpfeiler
von 11,54, ™ (38 7).Liinge und 3,,44™ (107) Stiirke im unte-
ren Pfeilertheile iiber den Banketts etc. Mit Ausnahme des
einen, im stiirksten Stromstrich belegenen, auf dem blanken
Felsen gegriindeten Strompfeilers sind siimmtliche Pfeiler, so
wie die Pfeiler fiir die Mastenkrahne oberhalb und unterhalb
der Briicke mit Brumnen fundirt, zu welchem Zwecke im
Strome selbst Inseln aus gebaggertem Elbkies geschiittet und
durch leichte Streichwiinde am oberen, dem Strome zuge-
kehrten Theile, sowie durch einige DBruchsteine gegen zu
starken Angriff geschiitzt, im Uebrigen nach Bediirfnils durch
einige Kahnladungen Kies ergiinzt worden sind. Das Vor-
land, auf welchem die Fluthpfeiler erbaut sind, lag -+ 84
bis + 12‘ am Magdeburger Pegel, withrend der Wasserstand
bei der Fundirung 'zwischen + 3/ und + 4%, ‘ wechselte.
Hohere Wasserstiinde traten zwar im Winter ein, doch
wurde wiihrend derselben nicht gearbeitet. Bis zum Wasser-
stande wurden die Baugruben ausgeschachtet und dann die
Kriinze verlegt. Der Boden im Strom bestand iiberall aus
Kies, der Boden des Vorlandes in seiner untersten Lage
ebenfalls itberwiegend aus Kies, dariiber jedoch aus Lehm,
Thon ete., mit Steinen, Baumstiicke nete. gemischt. Die Sen-
kung der Brunnen erfolgte auf dem Vorlande grolstentheils
durch Ausgrabung unter Wasserhaltung mit Doppelpumpen
und bei einzelnen Pfeilern unter Anwendung einer Locomo-
bile mit Kreiselpumpen, im Strome, so wie auch bei einzel-
nen, mehr durch Sand- und Kiesschichten zu treibenden
Pfeilertheilen auf dem Lande durch Baggerungen mit Sack-
bohrern, da die dortigen Schiffer den Mauersand und Kies
auf diese Weise in grofsen Massen aus der Elbe gewinnen
und eine besondere Gewandtheit in der Handhabung besitzen.
Die Senkung fast aller Brunnen erfolgte bis auf den Felsen,
welcher bei — 37 bis — 11/ am Pegel iiberall anstand und
in der Richtung des Stromes ein Fallen von etwa 1%, bis
2 Grad zeigte.

Die ersten, bei Fluthpfeilern benutzten Brunnen (Fig. 16)
hatten eine kreisrunde Form und zwar einen unteren iiulse-
ren Durchmesser von 4,,,; ™ (137 6%), und eine Zusammen-
ziehung bis auf 3,54,™ (12‘ 6%) bei einer Mauerstirke von
2 Stein. Spiiter wurden die Brunnen genau der Pfeilerform
angepalst, erhielten bei den Fluthpfeilern (Fig. 17) 4,947 ™
(13° 6‘) resp. 8,995™ (12‘ 6*) Liinge bei einer Breite
von 3,504 ™ (127 6), und bei den Strompfeilern (Fig. 18)
4,708 ™ (15%) bis By 4™ (174 6%) Liinge bei byg40 ™ (187)
Breite, eine Zusammenziehung bis auf b,;.4™ (167 6%)
Breite mit entsprechender Linge und eine Mauerstirke von
21/, bis 81, Stein. Die Entfernung zwischen 2 Brunnen
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betrug in den Kriinzen 0,;,,™ (0 6") und oben 0,;4,™
(2¢ 6), welche durch Gewolbe iberspannt ist.

Die Kriinze der Fluthpfeiler bestanden aus 3 Bohlen-
lagen von 4 Stiirke, 12, 15 und 18“ Breite, durch Bol-
zen und Niigel verbunden, ohne Armirung mit Eisen ete.
Die Kriinze der Strompfeiler bestanden dagegen ans 4 Boh-
lenlagen von 3% Stiirke und 15, 19, 23 und 27“ Breite,
ebenfalls ohne Armirung.

Die Brunnen wurden aus hartgebrannten Backsteinen
(Klinkern) und in den oberen Theilen, soweit sie bei klein-
stem Wasser freistehen konnten, aus Werksteinen, in ver-
lingertem Cementmortel, aus 1 Theil Cement und 2%/, Thei-
len Sand bestehend, aufgefiihrt. Der Beton, in Stirken von
6 bis 16 eingebracht, bestand aus 1 Theil Cement, 3 Thei-
len Sand und 6 Theilen Steinschlag, gefertigt aus festen
Kalksteinen und Grauwacke. Die {ibrige Ausmauerung erfolgte
mit Bruchsteinen und zwar mit Grauwacke aus den Briichen
bei Neustadt - Magdeburg, oder mit Grinaer Rogenstein
(Kalkstein) theils in verlingertem Cement, grofstentheils aber
in Tralsmortel, bestehend aus 1 Theil Beckumer hydraulischen
Kalk, 1/, Theil Trafs und 1/, Theil Sand.

Das Senken der Brunnen der Fluthbriickenpfeiler des
linken Ufers zeigte sich am schwierigsten, da dort mehrfach
Baumstiimme und einzelne grofsere Steine, bei einigen Brun-
nen sogar verlorene, ganz diimne Grauwackenschichten ange-
troffen wurden, welche durchteuft werden mufsten, da sich
unter denselben noch eine Schicht von weichem Lehm ete.
iiber dem festen Felsen befand. Zur Beseitigung dieser Hin-
dernisse wurden Teufelsklauen benutzt und wo diese nicht
ausreichten, Taucher in guten franzosischen Taucheranziigen
hineingeschickt, welche letztere besonders gute Dienste lei-
steten. Auch kamen dieselben in Thiitigkeit, wenn die Brun-
nenkriinze auf einer Seite auf den Felsen trafen, withrend
bei der wenn auch nur geringen Steigung der Oberfliche
desselben die andere Seite noch auf dem Kies ruhte, um
hier grofsere und festere Steine zur Unterstiitzung des Kran-
zes unterzubringen und zu verkeilen, so wie das Grundbett
gur Aufnahme des Betons moglichst zu reinigen. Sobald
letzterer erst eingebracht war, ruhte der Brunmen nicht nur
auf dem Kranze, sondern zufolge seiner im Innern ausge-
kragten Form auch auf dem Betonblock, welcher fest auf
dem Felsen lagerte, und hat sich an keinem Brunnen oder
Pfeiler irgend ein Rifs oder eine Beschiidigung gezeigt. Die
runden Brunnen wurden oben durch consolenartige Ueber-
kragungen in ein Viereck itbergefithrt und alle Brunnen eines
Pfeilers, deren es bei den Mittelpfeilern stets 3 Stiick, bei
den Landpfeilern dagegen 5 Stiick gab, durch Bogen verbun-
den. Die Oberkante der Brunnen wurde bei den Strompfei-
lern je mnach den Wasserstinden auf 3¢ 6/ bis 5 6/ am
Magdeburger Pegel abgeglichen und wurden hierauf die Pfei-
ler aufgefithrt,

Die Kosten des Senkens der Brunnen haben dureh-
gchnittlich 19 Thlr. pro steigenden Meter Brunnen betragen
und belief sich die tiefste Senkung nur auf ca. 4,;™. Bei
dem Pfeiler Nr. XI stand der Felsen ausnahmsweise hoch
auf O bis — 1,,/ an und fiel stromabwiirts etwas stiir-
ker ab. Beim Senken der Brunnen wurde hierauf nicht
rechtzeitig geachtet und nahm der untere Brunnen eine
schriige Stellung der Art an, dals der tiefste dulserste Punkt
desselben ca. %, ‘ tiefer zu stehen kam, als die hochste obere

Seite. Diese Schriigung ist in der Uebermauerung ausge-
glichen und hat keinerlei nachtheilige Folgen gezeigt. Die
Zwischenriiume zwischen den Brunnen sind nach Ausbagge-
rung des Sandes mit Beton moglichst ausgefiillt und die Brun-
nen nach Beseitigung des umgebenden Sandes mit Stein-
schiittungen sorgfiiltigst umgeben und geschiitzt, auf deren
gute Unterhaltung durch Peilungen und Nachfiillung stets
geachtet wird.

¢. Die Ehle-Briicke bei Biederitz,

welche zugleich den neuen Elbe - Umfluthscanal iiberspannt,
ist im Jahre 1870 fundirt und enthiilt 2 Landpfeiler und
29 Mittelpfeiler, welche simmtlich, mit Ausnahme von 2 Pfei-
lern, auf Brunnen gegriindet sind. Die Mittelpfeiler haben
runde Vorkopfe, sind mit denselben 9,54™ (29¢ 5%) lang
und 2,;9,™ (7) breit. Die Brunnen sind theils kreisrund,
theils schlielsen sie sich der Pfeilerform genau an und sind
fast durchgiingig 3 Brunnen zur Anwendung gekommen.

Nur bei 2 Pfeilern ist es versucht worden, den ganzen
Pfeiler mit einem grofsen, der Pfeilerform mit 1 Fuls
Ueberstand angepafsten Brunnen zu griinden. Der eine der-
selben ist glicklich ausgefithrt, der andere gerieth auf
Baumstiimme, zerbrach und mufste wieder entfernt werden.
Bei zwei Pfeilern zeigten sich so viele alte Baumstimme im
Untergrunde, dafls die Brunnenfundirung aufgegeben und
Spundwiinde, die zum Theil die Baumstimme umfafsten,
angewendet worden sind. Viele Brunnen sind iibrigens uner-
achtet der angetroffenen Baumstimme glitcklich versenkt
worden, nachdem die Holzstiicke theils nach Aufgrabung
unter Wasserhaltung im Brunnen mittelst Doppelpumpen und
Kettenpumpen, theils nach Zerstorung mit Instrumenten und
durch Taucher entfernt waren.

Das Terrain stand zum Theil bis 9 Fuls iiber dem mitt-
leren Wasserstand, bei zwei Pfeilern b bis 6 Fufs unter dem-
selben. Im letzten Falle wurde eine Sandschiittung zur Auf-
nahme der Kriinze angewendet, in dem ersteren Falle bis
zu bequemer Tiefe ausgeschachtet. Der Boden bestand in
seinen oberen Lagen aus schwerem Lehmboden, darunter
befanden sich Lagen von Sand, leichtem Lehm, Kies ete.
und stand in der Tiefe, jedoch in sehr verschiedenen Ordina-
tenhohen, tiberall Kies an. Die Brunnen wurden siimmtlich
bis in den festen Kies gesenkt und haben sehr verschiedene
Liingen, von 8 bis 19/, erhalten. Die Kriinze bestanden
aus 3 Lagen 3zilliger Bohlen, welche in den untersten
Lagen schmiler wurden und untereinander verschraubt waren.

Die Brunnen haben eine Stiirke von 1%/, bis 2 Stein
erhalten und sind aus hart gebrannten Ziegelsteinen in ver-
lingertem Cementmortel aufgefithrt. Die Betonirung ist 3
bis 5 stark hergestellt und die Ausmauerung iber derselben
in Bruchsteinen bewirkt.

d. Die Ehle-Briicke bei Gommern

besteht nur aus einer Oeffnung von 22™ lichter Weite und
enthiilt daher nur 2 Landpfeiler, welche bei der geringen
Breite des Flufslaufs im Sommer zu beiden Seiten desselben
auf der Wiese stehen. Da die Bahn tief liegt und den Fluls
unter einem Winkel von 609 schneidet, so ist eine schriige
eiserne Briicke mit ziemlich schwachen Pfeilern gewiihlt.

Der moorhaltige Wiesengrund hat eine Stirke von nur
0,5 bis 0,, ™ und liegt unter demselben Sand und spiiter
fester, sehr steiniger Kies. KEs sollte daher versucht werden,
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die Briicke ohne kiinstliche Mittel zu fundiren und spiter
durch Steinschiittung zu sichern. Das Terrain lag auf 54,, ™
iber dem O-Punkt des Amsterdamer Pegels, der damalige
Wasserstand auf 53,4, die Flulssohle ppr. 53,,™, und soll-
ten die Fundamente mindestens bis auf 51,,™ gebracht wer-
den. Bis zu 52,;™ war es mdglich, die Baugrube mit zwei
Doppelpumpen und einer Anzahl Eimer trocken zu halten,
dann zeigten sich aber so starke Quellen und gerieth der
Untergrund so in Bewegung, dals jede weitere Arbeit auf-
gegeben und der Entschluls gefalst wurde, Brunnen anzu-
wenden und bis auf 4 50™ zu senken. Jeder Pfeiler erhielt
5 Brumnmen, und zwar 3 quadratische und 2 Eckbrunnen
nach Form des Pfeilerendes. Die Kriinze bestanden aus
3 Bohlenlagen von 0,5, 0,5 und 0,, ™ Breite bei 0,55 ™
Stiirke. Die Brunnenwiinde waren 1%[; Stein stark, die mitt-
leren Brunnen unten 2,,, ™ lang und 2,4 ™ breit, oben 1,55™
und 2,, ™ grofs, Die Baugrube wurde bis zum Wasserspie-
gel wieder zugefilllt und die Brunnen hierauf errichtet und
dann  durch Ausbaggern mit Sackbohrern und tiefer im
Kies ete. mit Handbaggern gesenkt, was bei den vielen
grolsen Steinen langsam aber gliicklich von statten ging.

Nur die spitzen Ecken der funfeckigen Brunnen mach-
ten viel Schwierigkeiten und wollten nicht sinken, so dals
es sich empfiehlt, solche spitze Ecken bei Brunnen nicht
anzuwenden.

Die Brunnen sind in verlingertem Cementmortel (1 Th.
Cement, 2%, Th. Sand) ausgefihrt; zum Beton sind auf
0,15 kb™ Cement 0,,, kb™ Sand und 1 kb™ Steinschlag ver-
wendet worden, also im Verhiiltnils von 1 : 3 : 6,;,.

Die Kosten stellen sich bei einer Fundirung von 3,4 ™
unter Wasser auf Thlr. Sgr. Pf.
145 kb™ Ausschachtung & 6 Sgr. . . . 29 — —

T,,9 - Holz- Brumnenkriinze & 30 Thlr, 213 8
89,95 - DBrunnenmauerwerk & 9*f; Thir. 847 26
8,55 = Verbindungshogen & 10*/; Thir, 86 18
42,, '~ Beton & 10%, Thr ", o , 438 4
55,, - DBruchsteinmauerwerk & 8'/; Thir. 462 15 —
in den Brunnen mit Cementmortel
28, - fiber denselben zur Ausgleichung
desgl. & 75/, Thir. . . . 226 11 6
38 fnllendeMetoernnengesenkta27Th1r 1026 — —

| o e |

230 Tonnen Cement & 6 Thlr, 1380 — —
Wasserschopfen beim Herstellen der Bogen

nd’ InsgarmaiEreE syt P s 49000 6. ./ 46

Summa . . 5200 — —

Grewohnliches Fundament-Mauerwerk in verlingertem
Cementmortel incl, Aufgrabung, excl. Wasserschopfen, Spund-
wiinde etc. hiitte bei denselben Einheitssiitzen ca. 4000 Thlr.
gekostet, mit Spundwiinden etc. dagegen voraussichtlich
8000 bis 10000 Thlr.

6. Kleinere Bauwerke an der Wannensee- Baln.

Das eine Widerlager mit Fligeln einer gewdlbten Wege-
_nnterfu]:rung gerieth bald unter der Sohle des Bauwerks
derartig in Quellsand mit feinem Lehm gemischt, dafs eine
Fortsetzung der Aufgrabung unmoglich war. Auch hier wur-
den Brunnen, und zwar 10 Stick von verschiedener Grofse,
nach der nachstehenden Skizze angewendet und die Fundi-
rung sehr rasch und sicher ausgefithrt.

Durchschnitt.

Grundrils,

Es hat 1 Cbffs. Brunnen, incl. Kriinze, Senken, Aus-
fullen ete., im Ganzen 21 Sgr. gekostet. —

Im Nicolausthal liegt eine torfartige Moorbildung von
ca. 10™ Stiirke an der tiefsten Stelle und darin ein Abzugs-
graben, weicher behufs Durchflofsung von Baumstimmen in
einer Weite von '1,,™ {aberwilbt werden mulfste. Durch
Verlegung des Grabens an den oOstlichen Thalrand war es
moglich, eine schon mit Sand iberdeckte Stelle zu erreichen,
an welcher der Moorboden nur noch eine geringe Tiefe von
ca. 2™ besals.

Bei einer Dammhohe von 28 erhielt das Banwerk incl.
der Fliigel eine Linge von 123,;,‘. Die Sohle des Mauer-
werks kam 7’ unter das Wiesenterrain zu
liegen und wurde zur grifseren Sicherheit
ein durchgehendes Fundament mit Erdgewolbe
nach nebenstehender Skizze angenommen. Die
Hiilfte des Bauwerks konnte in dem ziemlich
ziihen und fest anstehenden Torf mit ein-
facher Ausschachtung in kurzen Partieen und Wasserwiiltigung
fundirt werden. Der andere Theil niiherte sich jedoch mehr dem
hohen Thalrande und mulste zum Theil in denselben einge-
schnitten werden, Hierbei ergab sich ein starker Druck und
brachen so lebhafte Quellen hervor, dals eine derartige Fort-
setzung des Baues unmdglich wurde. Bei der spiten Jahreszeit
wiirde die Beschaffung und Einrammung von Spundwiinden zu
lange gedauert haben. Auch war zu befiirchten, dafs der fertige
Theil des Bauwerks durch die heftigen Erschiitterungen lei-
den wiirde. Es wurde daher auch hier zur Fundirung mit
Brunnen iibergegangen und 7 Brunnen versenkt, welche die
zweite Hillfte des ganzen Bauwerks aufnahmen. Die etwas

-
i

Durchschnitt

der Brunnen,

schmalen Brunnen sind in der Mitte durch einen Steg getheilt,
was nicht erforderlich war. Auch hiitte die Zahl derselben
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bei grolserer Breite und mehr quadratischer Form vermindert
und der Kostenbetrag reducirt werden kénnen.

Die Arbeit wurde zur Zeit der hochsten Materialien -
und Lohnpreise und der geringsten Leistung der Arbeiter
ausgefithrt und stellte sich die Fundirung daher sehr hoch

heraus. Thlr. Sgr.
Es kosteten 280 lfd, Fuls Brunnenkriinze incl.
Verlegung . i Caieter 238 10
12000 Klinker & M. 24 Thlr. 288 —
150 Tonnen Cement & 41, Thir. . BI b —

6 Schm. Betonsteine & 7 Thlr. . . . . 42 —
Brunnen mit 2478 Cbfls. Ausfillung, Arbeits-

16hne pro Obfls. 7Y/, Sgr. B O KR )
Verbindung der Brunnen durch Gewdlbe . . 38 18
5 Brunnen tiefer zu senken, Zulage & Cbffs.

6 Sgr., also fir 1015 Cbfls. . 203 —

2099 13

Summa
Es kostete somit
1 Cbffs. Brunnen mit Ausfilllung, Senken etc. complett
rot. 25 Sgr.

f. Die Verlingerung der Eisenbahn - Briicke iiber den Jacobs - Graben
(Umfluthbriicke der Iavel) bei Brandenburg

erstreckte sich in 3 Geleisebreiten mit 14,,4 ™ (46, ‘) auf

2 Landpfeiler und 3 Mittelpfeiler.

Um diese Arbeiten ausfiihren zu kénnen, waren zuniichst
die schriigen Fliigel der alten Briicke einschlielslich ihrer
Fundamente und der sie umgebenden Spundwiinde zu entfer-
nen, wonach Inseln aus Sand bis iiber den Wasserspiegel
geschiittet, die Brunnen hierauf gestellt und bis zu %[, mit-
telst Wasserhaltung und Ausgrabung, dann durch Aushaggern
mit Sackbohrern versenkt wurden. Der Untergrund bestand
bei einer Wassertiefe von ca. 1™ auf ca. 1™ aus torfigem
Moorboden, worauf Sand folgte. Die viereckigen Brunnen-
kréinze sind aus 3 Lagen 2zilliger Bohlen und einem scharf-
kantigen unteren Verbandholz nach Skizze Fig. 19 gefertigt,
waren 1,5¢™ und 2,,,™ (6‘ und 7‘) in den Seiten grofs
und kosteten im Arbeitslohn 3%/, Thlr. pro Stick. Die Brun-
nen wurden 17/, Stein stark, in Hohe von 2,,,™ (81,
ausgefihrt und auf 5 Fufs Hohe mit 4 schwachen eisernen
Ankern versehen. (Fig. 20). Die Betonirung erfolgte in Stiirke

von 0,q.™.

Die Kosten betrugen: Thlr, Sgr. Pf.
1. Abbruch des alten Mauerwerks und Ent-
- fernung der Spundwiinde der Fligel 200 — —
2. Schiiften und Entfernen (aufserhalb der
Pfeiler) der Inseln 210 D
3. 33 Brunnenkrinze incl. Material 4HA S
4. Senken der 33 Brunnen oder 106,,, ™, 2
a fallender Meter 32 Thir, 3896 24 —

5. 2,;™ tiefer als 3™ gesenkt, & 37 Thir, Cfidis K )

Die Verlingerung der 5 Pfeiler fir 8 Geleise hat im
Ganzen, incl. Fundirung und aller Materialien, jedoch excl.
des eisernen Oberbaues 14000 Thlr. gekostet.
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In d#hnlicher Weise ist auch die Briicke iiber den
Brance - Graben bei Brandenburg fir 2 Geleise verbreitert
und anf Brunnen fundirt worden.

g. Auch bei der Ausfithrung von Hochbauten hat die
beschriebene Fundirungsmethode vielfach Anwendung gefun-
den, so z B. schon im Jahre 1859/1860 bei der Erbauung
neuer Locomotiv - Reparatur -Schuppen zu Potsdam, dann im
Jahre 1868 bei der Herstellung eines neuen Locomotiy-
Schuppens in Genthin und endlich im vergangenen
Herbst und jetzt bei der Anlage eines neuen Gielserei-
und Magazin-Gebidudes fir die Locomotiv- Werkstiit-
ten in Potsdam.

In der Baustelle des Locomotiv - Schuppens zu Genthin
fand sich eine nach Siiden ausgehende Torfschicht, welche
sich an der nordostlichsten Kcke des Gebiiudes am stiirksten
zeigte und hier 6™ Tiefe besafls.

Der Schuppen wurde anf Pfeilern aufgefithrt, welche
durch Bogen verbunden waren. 16 Pfeiler konnten in gewohn-
licher Weise auf dem unter dem Torf anstehenden Sande
gegriindet werden. Bei den iibrigen 24 Pfeilern war die zu
durchfahrende Torfschicht zu miichtig und der Wasserandrang
zu stark, so dals kreisrunde Brunnen von 5 Fuls iiulserem
Durchmesser, 1 Stein stark, versenkt werden mulsten. Die
Pfeiler resp. Brunnen stehen 12‘ 3/ von Mitte zu Mitte
entfernt.

Die Reinigungsgriiben der Locomotivstinde
einer Sandschiittung mit Erdgewdlben ausgefiihrt.

Das neue Gielserei-Geb#inde zu Potsdam wird
auf einer Stelle errichtet, wo sich frither eine torfige Wiese
befand, zur Bildung des Bahnhofs eine Aufschiittung von ca.
2,4 ™ (7 Fuls) ausgefiihrt ist und der feste Baugrund erst in
einer Tiefe von 5 bis 6™ unter dem Bahnhofs-Niveau gefun-
den wird. Es wurde deshalb auch hier beschlossen, einen
Bau auf Brunnenpfeilern mit Bigen auszufithren.

Die Brunnen haben kreisrunde Form mit 1,4, ™ #ulse-
rem Durchmesser und stehen 4,,,™ von einander entfernt.
Die Verbindungsbigen sind 3%/, Stein breit und 2 Stein stark
ausgefiihrt. An den 4 Ecken sind in der Diagonale des
Gebiiudes 4 Verstiirkungsbrunnen versenkt (Fig. 21), um den
Seitenschub der halbkreisformigen Verbindungsbogen aufzu-
nehmen.

Die Brunnenkessel sind kreisrund, einen Stein stark
auf 10* breiten Brunnenkrinzen, welche aus drei 2 star-
ken Bohlen mit keilfsrmiger Spaltung der untersten Lage
gebildet sind, in Hohe von 2,; bis 2,;, ™ aufgefihrt, durch
Ausbaggerung mit Sackbohrern gesenkt, auf 4 Fuls mit Beton
aus Ziegelstiicken und verlingertem Cement gefilllt und dann
ausgemauert.

Der fallende Fuls Brunnen hat mit allen Materialien
und der Senkung etc. 14,4 Thir. gekostet. Der Beton ist
aus 1 Theil Cement, 3 Theilen Sand und 6 Theilen Ziegel-
stiicken gebildet und der Mortel zur Auffithrung der Brun-
nen aus 1 Theil Cement und 2 Theilen Sand gefertigt.

gind aunf

Quassowski.
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Canalisation der Mosel von Arnaville bis Metz.

(Schlufs. Mit Zeichnungen auf Blatt 58 bis 56 im Atlas.)

¢. Briicke iber die Mosel mit Nadelwehr.

Zur Verbindung der durch ihre Industrie bedeutenden
Ortschaften Jouy und Ars wurde gleichzeitig mit der Mosel-
canalisation der Bau fester Briicken itber den Haupt- und
Nebenarm der Mosel daselbst zum KErsatz der bis dahin
bestandenen Fihranstalten, sowie die Herstellung einer Com-
municationsstrafse in Aussicht genommen. Der Bau dieser
Strafse lag zwar dem Departement ob, dasselbe trat jedoch
mit dem Staat in Verhandlung und dbertrug sonach dem
Leiter der Moselcanalisation die gesammte Ausfithrung. Im
Wesentlichen waren bei Ausbruch des Krieges die Briicken
nach den Frécot'schen Projecten soweit beendet, dals die
Passage iiber dieselben fiir Fulsgiinger erdfinet werden konnte,
Uebrigens hatten auch withrend des Krieges bereits zahlreich
dentsche Kanonen die Briicken passirt. Mit Riicksicht auf
die Wichtigkeit dieser Verbindungsstrafse erfolgte die Been-
digung der Bauausfiihrung alsbald nach der Occupation durch
die dentsche Bauverwaltung.

Die Stralse selbst ist im 5™ bis 6™ hohen Planums-
kérper durchweg von den in Ars producirten und grofsten-
theils von den Hilttenbesitzern unentgeltlich gelieferten Eisen-
schlacken hergestellt und zur Chaussirung ebenfalls solches
Material von ausgewiithlter Qualitiit verwendet worden.

Die in genanntem Stralsenzuge liegende Britcke iiber
die Haupt - Mosel, auf Blatt 53 dargestellt, ist mit dem daselbt
fir die Zwecke der Moselcanalisation erforderlichen Nadel-
wehr verbunden, indem letzteres die Briickensohle bildet.
Eilf Oeffnungen von & 15,;,™ lichter Weite sind mit den
aus Hausteinquadern von 0,;,™ Gewdlbestirke construirten
Briickenbogen von 2,,, ™ Pfeilhthe iiberspannt. Die Kimpfer-
punkte der Gewdlbe liegen nicht in gleicher Hohe, sie dif-
feriren vielmehr in jedem Bogen um 0,,,™ derartig, dals
die Kimpfer der Landpfeiler um 5 « 0,,,™ == 0,5, ™ niedri-
ger liegen, als die zu der mittelsten Briickentffnung gehori-
gen. Auf diese Weise hat die Briickenfahrbahn in der Liin-
genaxe ein Gefille von 0,5557¢ ™ pro Meter von der Mitte
nach den Landpfeilern zu erhalten, welehes durch Anlage
von gepflasterten Rinnsteinen neben der Fahrbaln zur Ent-
wiisserung der Briicke benutzt worden ist.

Vom eigentlichen Nadelwehr werden nur acht mittlere
Briickenoffnungen in Anspruch genommen, und liegt hier die
Briickensohle resp. der Wehrriicken im Niveau der Strom-
bettsohle bei der Cote 168,,,™, also 2™ unter dem ange-
_stauten Wasserspiegel der Mosel, wiihrend die tibrigen drei
Oeffnungen, von denen eine am linken und zwei am rechten
Ufer mit der Sohle bei 169,,,™ angeordnet sind, bei hohe-
ren Wasserstiinden als Fluthoffnungen dienen. Letztere tre-
ten erst dann in Function, wenn sich der Wasserstand iber
die Cote 170,,,™ erhebt, da sie oberhalb der Briicke nach
der Stromseite durch massive, bis zur Hohe des angestauten
Wasserspiegels hinaufgefihrte Wehrrticken vom gewdhulichen
Sommerwasserprofil getrennt sind.

: Zur Begegnung der Wirkungen des Ueberfalls bei Ueber-

stromung  dieser Wehrkronen mulfste die Sohle der drei

Fluthéfinungen sowohl stromauf- als abwirts auf eine ange-
Zeltschrift f, Bauwesen, Jahrg., XXIV.

messene Liinge durchweg noch mit einem in Mortel verlegten
starken Steinpflaster gesichert werden.

Der aus miichtigen Quadern construirte Wehrriicken
unter der Briicke ruht auf einem zwischen Spundwiinden aus-
gefithrten, 3™ starken, durchgehenden Betonfundament von
8,40 ™ Breite, auf welches die Briicken-Mittelpfeiler unmit-
telbar aufsetzen. Letztere sind aus Bruchsteinmauerwerk mit
Verblendung in Quadern ausgefithrt und verjiingen sich bis
zu den Kimpfern um 'f,, ihrer Hohe. Jeder Mittelpfeiler
hat behufs Niederlegung der ‘Wehr- Stiitzklappen eine Nische
auf die Breite der Wehrriickenrinne erhalten und ist oberhalb
derselben durch eine fir die Zwecke der Bedienung des
Wehrs erforderliche Durchgangsioffnung von 1,5, ™ Breite und
2™ Hohe durchbrochen. Die Sohle dieser Oeffnungen liegt
in der Hohe der auf den Stittzklappen ruhenden Briicken-
Belagsbretter bei der Cote 170,y, ™.

Neben einem der mittelsten Briickenpfeiler befindet sich
cine Fischleiter, welche im Allgemeinen der beim Wehr Vaux
erbauten entspricht. Auch in Bezug auf die Construction
der beweglichen Wehrtheile kann hier auf die jenen Bau
betreffenden Mittheilungen verwiesen werden. Es sind jedoch
in den 3 Fluthéffnungen der Briicke, obwohl sie nicht direct
zur Stauanlage gehoren, ebenfalls Stitzklappen, aber von
1™ geringerer Hohe als im eigentlichen Nadelwehr, ange-
bracht worden, welche, in ihrer Construction entsprechend
modificirt, nur als Pfeiler fiir die bis zu den Treidelwegen
an den Landpfeilern verlingerte Wehrbriicke benutzt werden.

Die Landpfeiler, ebenfalls auf Beton fundamentirt, zei-
gen stromauf- und abwiirts zur Communication fiir den Wehr-
wiirter Treppenanlagen von den Treidelwegen aus bis zur
Hohe der Briickenfahrbahn.

Zwischen den Briistungsgelindern, welche aus Gufseisen,
im oberen Handgriff aber aus Schmiedeeisen construirt sind,
milst die Briicke 6,5, ™, wovon 5™ auf die chaussirte Fahr-
bahn incl. Rinnsteine und 1,5, ™ auf die beiderseitigen erhih-
ten Trottoirs entfallen,

Oberhalb  zweier Mittelpfei-
ler, und zwar auf dem ersten
und neunten von Ars aus, sind
nach beistehender Skizze in Hau-
steinen gemauerte Minenkammern
zur eventuellen Sprengung der
Briicke in Kriegszeiten angelegt,
welche im untersten erweiterten
Theile eine Ladung von je 4 bis
5 Ctr. Pulver in Fiissern aufneh- =
men.  Die Minen wurden durch i
den Verfasser im Sommer 1871
noch geladen vorgefunden und
ihr Inhalt in die Mosel entleert, nachdem die im Schacht
auf den Pulverfissern befindliche Fiillmasse, aus Erde und
Steinstiicken bestehend, vorsichtig beseitigt worden war,

In Bezug auf die Frage, ob das Durchflulsprofil zur
Abfithrung der Hochwassermassen ohne Beschidigung der
Adjacenten ausreiche, wurden bei dem im Mai 1872 einge-
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tretenen bedeutenden Hochwasserstande, welcher nur um
0,;™ unter dem bekannten hiehsten vom Jahre 1844 geblie-
ben ist, eingehende Messungen und Berechnungen angestellt.
Danach betrug der Inhalt des Durchflufsprofils von der
Briickensohle bis zum Wasserspiegel 480 (0™, und es war
zur Abfithrung der Wassermasse, welche durch directe Mes-
sungen oberhalb auf der Strecke bei Ancy auf 1052 kbh™
pro Secunde, bei einer mittleren Geschwindiglkeit von 1,,55™;
ermittelt wurde und welche sich durch kleinere Zufliisse bis
zur Briicke noch bis_auf rot. 1080 kb™ vermehrte, eine mitt-
1080

lere Geschwindigkeit von v i 2,95 ™

innerhalb des
Briickenprofils erforderlich.

Es zeigte sich nun wiihrend des Hochwassers,, als das-
selbe den Maximalstand erreichte und fir kurze Zeit im
Beharrungszustand blieb, ein Stau yon nur O,,, ™ oberhalb
der Briicke.

Wenn nun auch die in Folge des Briickenbaues hervor-
gerufene Erhebung des Hochwasserspiegels daselbst als eine
bedeutendere im Vergleich zu der Hohe, welche sich in
demselben Profile vor Anlage der Briicke gebildet haben
wiirde, angenommen werden muls, so dirfte hieraus eine
irgendwie erhebliche Benachtheiligung der Adjacenten den-
noch nicht resultiren, da das Terrain des rechten Moselufers
oberhalb der Briicke stark ansteigt, das linke Ufer aber
durch einen Hochwasser- Deich geschiitzt ist, und es kann
nach den ermittelten Resultaten auch das Durchfluls - Profil
der Bricke, zumal dasselbe grolser ist als dasjenige der
ober- und unterhalb belegenen Moselbriicken, als ausreichend
angesehen werden, e

Das gesammte Bauwerk gewiihrt durch seine Ausdeh-
nung, nicht minder durch seine saubere und architektonische
Ausbildung einen imposanten Anblick und triigt im Verein
mit der Verbindungs-Chaussee und den darin aulserdem
noch vorhandenen, ebenfalls opulent ausgefithrten Briicken
iiber den Zweigcanal bei Ars und den Hauptcanal bei Jouy
zur Erhohung des landschaftlichen Reizes wesentlich bei, um
go mehr, als im Hintergrunde, in der Nihe dieses Zeichens
moderner Baukunst, die zwischen weinbelaubten Giirten und
Anhohen auf beiden Ufern der Mosel zum Theil noch wohl
erhaltenen Ueberreste eines romischen, aus dem Zeitalter
des Trajan stammenden hochgewdlbten Aquaducts hervortre-
ten, welcher einst, das ganze Moselthal daselbst iiberschrei-
tend, die Wasserleitung von den Quellen des Gorze-Baches
nach dem alten Metis, dem heutigen Metz, vermittelte.

d. Canalbriicken.

Dort, wo die Canalhaltungen die vorhandenen und nicht
zu entbehrenden Communicationswege durchschneiden’, sind
Briicken iiber den Canal in solcher Hohe erbaut worden,
dals zwischen dem angestauten Wasserspiegel und den nie-
drigsten Constructionstheilen des Brickenoberbaues eine lichte
Hohe von mindestens 3,,,™ verblieben ist. Auf diese Weise
konnten Kreuzungen im Niveau, welche den Verkehr und
die Unterhaltung erschwerende Drehbriicken erfordert haben
wiirden, vermieden werden.

Soweit als angiinglich sind die Schleusen durch Ver-
lingerung und Erhohung der Schleusenmauern des Unter-
hauptes zar Ueberbriickung benutzt, alle iibrigen Canalbriicken
aber, eine einzige ausgenommen, mit massiven Widerlagern

und eisernem Oberban construirt worden. Nur die im Zuge
der Verbindungsstrafse Jouy-Ars belegene Briicke iiber den
fritheren Nebenarm der Mosel, den jetzigen Zweigcanal, hat
zwei iberwdlbte Oeffnungen erhalten, um die voraussichtlich
lebhafte Passage fiir den Schifisverkehr der Industrie Ars zu
erleichtern. Von den Briicken mit eisernem Oberban liegen
in der Canalhaltung Jouy-Metz sechs in gewdohnlichen Com-
municationsstrafsen und zwei im Zuge der Eisenbahnen Metz-
Diedenhofen und Metz- Nancy.

Die Construction der ersteren, auf Blatt 53 dargestellt,
zeigh eine lichte Weite von 20™ zwischen den -Widerlagern,
indem die Breite der Canalsohle, wie in der ganzen Hal-
fung, auch im Briickenprofil 15™, diejenige der beiderseitigen
Treidelwege aber, welche sich um 0,,,™ iiber den ange-
stanten Wasserspiegel, also bis zur Cote 170,,,™ erheben,
mit ihren um !/, geboschten Futtermauern zusammen H™
betrviigt. Die Widerlager haben vom Niveau des Wasser-
spiegels bis zum festen Baugrund (meistentheils grober Kies)
ein Fundament aus Beton, daritber ein Mauerwerk aus Bruch-
steinen mit Hausteinverkleidung erhalten. Nach der Land-
seite sind sie durch Fligelbauten, nach der Canalseite durch
die Treidelwege verstiirkt, deren Futtermauern, auf einem
Betonfundament von 0,,, ™ Stiirke ruhend, sich so weit fort-
setzen, als die Vermittelung der DBoschungen des Profils
unter der Briicke mit denjenigen des Canalprofils erfordert.
Zum Schutz gegen Abwaschung sind diese Boschungsfliichen
mit gemauertem Pflaster aus Hausteinen auf Betonunterlage
von 0,9, ™ Stiirke bekleidet.

Der Briicken -Oberban besteht aus zwei mit einer Wol-
bung von 0,4, ™ Pfeilhthe construirten Blechtriigern von 1,4, ™
Hohe zwischen 0,5, ™ breiten, nach der Briickenmitte an
Stiirke zunehmenden Gurtungen.

Die unteren Gurtungen nehmen die in 1™ Entfernung
liegenden, durch horizontale Diagonalstangen verstrebten
I-formigen Briickenbalken auf und diese wieder die zwischen
den Liingsbohlen des Unterbelags angeordneten | - Eisen.
Zur Entwiisserung der noch mit einem Oberbelag von Quer-
bohlen versehenen Fahrbahn dienen sowohl die zwischen den
Bohlen des Unterbelags vorhandenen Oeffnungen von 1 *®
Breite, als auch diejenigen zwischen der Fahrbahn und den
aus Holz construirten und durch Winkeleisen befestigten
erhthten beiderseitigen Trottoiren.

Die Unterbelagsbohlen, die Trottoirseitenstiicke und der
Trottoirbelag aus Fichenholz, die Oberbelagsbohlen der Fahr-
bahn aus Tannenholz bestehend, sind mit Eisen - Mennige
unter Zusatz von Theer filr die der Witterung vorzugsweise
ausgesetzten Holztheile gestrichen worden,

Zwischen den Blechtriigern betriigt die Breite der Briicke
3,60 ™ und zwar 2,,,™ fir die Fahrbahn und 1,5, ™ fir
beide Trottoire zusammen.

Auf den Widerlagern der Briicke ist die Fahrbahn
durch Chaussirung mit erhShten gepflasterten Trottoirs und
mit massiven Briistungsgeliindern hergestellt.

Die Brickenrampen zeigen eine Kronenbreite von 4,,,™,
eine Steigung von O,y; ™ pro Meter, Seitenbdschungen von
11/, facher Anlage und eine chaussirte Fahrbahn.

Die Baukosten einer Briicke haben je nach ider Tiefe
der Fundamente und den sonstigen wechselnden localen Ver-
hitltnissen 25000 bis 30000 Franken befragen.
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Die im Zuge der Eisenbalnen zu erbauenden Canal-
briicken werden erst im laufenden Jahre ausgefithrt, da wegen
Genehmigung des Bauplans lingere Verhandlungen zwischen
der Landesverwaltung und der Generaldivection der Eisen-
balnen in Elsafs - Lothringen nothwendig geworden sind.

Es kann daher fiir jetzt nur das vom Verfasser fir die
als Unterfubrung in der Kisenbahn Metz-Diedenhofen zu
erbauende Canalbriicke aufgestellte Project, Blatt 54, mit-
getheilt werden.

Die Ausfihrung wird dadurch sehr erschwert, dafls wiih-
rend der Bauzeit jede Storung im Eisenbahnbetriebe ausge-
schlossen, cine Verlegung der Baustelle resp. der Eisenbahn
aber unstatthaft ist, da letztere hier schon in einer Curve
von 600™ Radius um:'l die Schwellen-Oberkante 6,;,™ tiber
dem natiirlichen Terrain liegt.

Nach dem oben erwiihnten Project und der auf Bl 54
enthaltenen Skizze zur Bau-Disposition ist die Losung der
Aufgabe in folgender Weise vorgeschlagen worden. Danach
wilrde fiir jedes Geleise der zweigeleisigen Bahn, zur Ver-
meidung eines grofseren, sehr kostspieligen provisorischen
Viaduets, je eine fiir sich bestehende Briicke zu erbauen und,
withrend  der Ausfithrung der Briicke fiir Geleise 2, der
Betrieb mittelst nur eines, von .4 nach ¢ zu verlegenden
Geleises zu bewirken, zum Zweck dieser Verlegung aber ein
kleiner provisorischer Viaduet in einer sich an das Geleise
A resp. B anschliefsenden Contrecurve von 180 ™ Radius
herzustellen sein. Es wiirde somit zuniichst der Planums-
korper 1 zu beseitigen, sodann der Viaduct und die Verlegung
des Betriebes auf Geleise @ herzustellen, darauf, nach Ent-
fernung des Planumskorpers 11, die Canalbriicke fir Geleise &
und endlich, nach Inbetriebsetzung desselben und Beseitigung
des Viaduets mit dem Planumskorper ILI, die Canalbriicke
fiir Geleise 4 zu erbauen sein.

Idine Betriebsstorung ist bei dieser Disposition ausge-
schlossen, da die Anordnung der Weichen und der nithigen
Verbindungen der beziiglichen Geleise sehr woll in der Zwi-
schenzeit, wiithrend welcher die Baln von Ziigen nicht fre-
quentirt wird, ausfilirbar erscheint.

Das lichte Briickenprofil ist wegen der nicht rechtwin-
keligen Lage des Bauwerks (die Canalhaltung schneidet die
Baln unter cinem Winkel von 120°) auf ein Minimum
beschriinkt und zeigt dieserhalb, der vorstehenden Skizze
zufolge, im Lichten, rechtwinkelig zu den Widerlagern gemes-
gen, nur eine Weite von 11,.,™, wovon

auf den Haupttreidelweg ... v . oo oo o0 2550
auf den Nebentreidelweg . . . . . . . 1,,"
auf die Canalsohle . . . R

und auf die Boschungen der Tleldel“egsfuttm-
THAHOIN ZUBAMINAN 4 1 vhite S seitsl e et DR0 02
in Summa . . 11,,™

entfallen. Es betriigt hiernach die Profilbreite im Wasser-

spiegel nur 7,,, "™, welche jedoch im Hinblick auf die lichte
Weite der Schleusen von 6™ ausreicht.

Die moglichste Einschriinkung des Profils ist auch durch
die Riicksicht auf den eisernen Oberbau geboten, Derselbe
hesteht far jede Bricke aus zwei Blechtriigern mit Quertrii-
gern, welche die unter jeder Schiene angeordneten I-Bal-
ken aufnehmen,

Die Blechtriiger sind mit Einschluls der Gurtungen 1,,,™
in der Briickenmitte hoch und iiberragen, um fiir die Canal-
schifffabrt unter der Briicke an lichter Hohe zu gewinnen,
die Schwellenoberkante um 0,4, ™, ohne hierdurch das Nor-
malprofil des lichten Raumes fir die freie Bahn zu behindern,

Alle weiteren Constructionstheile erhellen aus dem Pro-
ject, welches eventuell mit geringen Modificationen auch fir
die zweite Canal - Unterfihrong in der Eisenbahn Metz- Nancy
zu verwenden sein wiirde.

e. Briicken und Durchlisse unter dem Canal

Grofsere Aquiiducte sind bei der Moselcanalisation durch-
weg nicht nithig geworden, es mulsten dagegen die Canal-
haltungen iiber die in die Mosel einmiindenden kleineren
Seitenzufiiisse fortgefihrt werden.

Ein derartiges Bauwerk (Pont- Canal) befindet sich,
behufs Ueberbriickung des Rupt de Mad-Baches, auf der
franzdsischen Strecke bei Arnaville gleichzeitig mit der Schleuse
daselbst verbunden, indem die Briickentfinungen unter dem
verliingerten Oberhaupt der Schleuse angeordnet sind. Da
die Hohe der Canalsohle ohne villige Aenderung des gesamm-
ten Projects der benachbarten Haltungen nicht zu modificiren
war, hat man das nothige Durchflulsprofil fir den Rupt de Mad
in Vergrofserung der Breite durch Anordnung von fiinf flach
iiberwilbten Oeffnungen zu gewinnen gesucht.

Bei grofseren und plitzlichen Anschwellungen des Baches
bildet sich zwar ein nicht unbetriichtlicher Stau oberhalb der
Briicke, derselbe hat aber bei dem stark ansteigenden Ter-
rain daselbst keinen erheblichen Nachtheil zur Iolge und
kann auch dem Bauwerk selbst bei seiner Construction nicht
gefiibrlich werden,

Auf der deutschen Strecke von Arnaville bis Metz ist
nur ein bedeutender Seitenzuflufs, der oberhalb Novéant ein-
miindende Gorze-Bach, mit der Canalhaltung iiberschritten,
und zu diesem Zwecke unter dem Canal ein gekuppelter
Durchlafs nach den Zeichnungen auf Blatt 55 erbaut,
Das Princip der Profilverbreiterung tritt auch hier nament-
lich wunter der Canalsohle hervor.  Neun daselbst pla-
cirte eiserne Rohre von & 20™ Liinge, 56,;*" lichtem
Durchmesser und 1,; *® Wandstiirke bilden ein Abflufsprofil
von rot. 2,5, O™ Inbalt, vermdgen daher bei Anschwellun-
gen des Baches, je nach der aus dem Oberwasser resultiren-
den Druckhohe, etwa 4 bis b kb™ Wassermenge pro Secunde
abzufithren. Die Rohre sind in Beton gebettet derartig, dafs
gich ein durchgehentles Fundament von 0,4, ™ und eine Decke
von 0,5, ™ Stiirke bildet. Letztere ist noch durch eine 5**
starke Cementabdeckung geschiitzt, auf welche eine schwache
Kieslage in der Canalsohle und die aus Lehmboden bestehen-
den finneren Canalbschungen unmittelbar aufsetzen. Unter
den Canaldiimmen erweitert sich das:Durchﬁufspmﬁl, indem
je drei Rohre in einen mit Decken- und [Sohlengewdlbe ver-
sehenen massiven Durchlals von & 2,4, ™ lichter Weite und
1,50 ™ lichter Hohe einmiinden.
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Hierbei ist den Sohlen der Durchlisse des Oberhaupts
an Stelle von Einfallschiichten eine Neigung von 1,;,™ gege-
ben worden, wiihrend die Sohlen der Durchlisse des Unter-
haupts ebenso wie die eisernen Rohre horizontal liegen.

Die Deckengewdlbe sind itbermauert und ebenfalls mit
Cementschicht verkleidet. Mit Riicksicht auf spitere Repa-
raturen hat das Bauwerk am Ober- und Unterhaupt noch
Dammfalze erhalten, welche einen zeitweisen Abschlufs
sowohl des Ober- als auch des Unterwassers gestatten.

Fiir die kleineren Seiten-Entwiisserungsgriiben wurden
bei vorhandener Hohe vielfach massiv gewdlbte, durchgehende
Durchliisse unter den Canalhaltungen nach dem vorstehend
gezeichneten Normal - Querprofil erbaut, nach Bediirfnifs
Jedoch auch andere Durchflufsprofile verwendet, je nachdem
die abzufihrende Wassermasse und die Hohenlage der Canal-
sohle resp. die Schwierigkeit der Fundamentirung solches
bedingte. Ein derartiger Durchlals, die Ableitung des auf
dem rechten Moselufer bei Jouy vorhandenen Seitenwassers
bezweckend, ist auf Bl 55 mitgetheilt.

Die lichte Weite des Profils mifst 1,5,™ bei 1,4, ™ Hohe
vom Scheitel des Sohlen- bis zu demjenigen des Decken-
Gewolbes. Letsteres ist, um Durchsickerungen von Canal-
wasser zu vermeiden, so weit es unter der Canalsohle liegt,
mit einer Betonschicht und diese mit einer Cementdecke
versehen.

Am Ober- und Unterhaupt waren Einfallkessel erforder-
lich, deren Sohlen behufs Bildung von Schlammfiingen 0,,,™
tiefer liegen als die Durchlafssohle. Von den sonstigen Modi-
ficationen, welche beim Bau der unter dem Canal hergestell-
ten Durchliisse angewendet wurden, verdient noch bemerkt
zu werden, dafs einzelne Durchlisse sogenannte Ueberfall-
schiichte erhalten haben. Diese filhren niimlich, sobald sich
der Wasserstand im Canal durch Wellenschlag, atmosphii-
rische Niederschlige oder durch vermehrte Speisung iiber die
normalmiifsige Hohe erhebt, den Ueberschufs an Canalwasser
in den unter der Sohle vorhandenen Durchlals ab und ver-
hindern sonach eine den Boschungen schiidliche Anstauung
im Canal. ¥

Auf BL 56 ist ein derartiger ausgefiihrter Durchlafs
dargestellt. Die Terrainlage gestattete in dem vorliegenden
Falle am Unterhaupt den freien Abfluls in den bestehenden
Seiten - Entwiisserungsgraben, so dafs nur am Oberhaupt ein
Einfallkessel von geringer Hohe nothig war,

Unter den Canaldimmen ist der Durchlafs massiv gewdlbt,
unter der Canalsohle aber geniigte zur Abfihrung des Seiten-
wassers ein einfaches eisernes Rohr von 0,,,™ lichtem

Durchmesser. Dasselbe ist mit Riicksicht auf seinen weite-
ren Zweck, die zeitweise Abfithrung von Canalwasser betref-
fend, durch ein massives Lager aus Bruchsteinmauerwerk auf
Betonfundament, sowie durch eine Abdeckung von Beton und
Cement gesichert. Das Nithere ergiebt die Zeichnung,

Siimmtliche unter dem Canal erbauten Durchlisse, deren
Auslaufsohlen unter dem Hochwasserstand der Mosel liegen,
sind am Unterhaupt mit Eisenblechklappen versehen und
diese derartig construirt, dals der Wasserstand selbstthiitig
den Verschluls bewirkt.

f. Seiten-Durechliisse.

Die in den Briickenrampen, so wie zur Ueberschreitung
der Seitengriiben in den am Fufse der Canaldiéimme vorhan-
denen Parallelwegen angelegten Seiten -Durchlisse haben die
gewohnliche einfache Construction mit Deckplatten erhalten.
Ebenso sind 'die bei beschrinktem Raum unterirdisch noth-
wendig gewordenen, zur Entwisserung des benachbarten
Terrains dienenden, oft auf lingere Entfernungen nehen oder
unter den Canaldimmen fortlaufenden Seiten- Durchliisse je
nach Bediirfnils einfach construirt. In der Regel haben sie
ein Betonfundament aus Bruchsteinen, gemauerte Widerlager,
verkleidete Stirnen und theils Deckplatten, theils Decken-
gewolbe erhalten.

In einem einzigen Falle konnte das Seitenwasser direct
in den Canal geleitet werden, da es sich nur um geringe
Quantititen reinen Wassers handelte, welches die in den
Griitben der zn den Metzer Festungswerken gehirenden
Lunette Rogniat entspringenden Quellen liefern. Ein in der
Umwallung der Lunette vorhandener Durchlals fithrt das Was-
ser in einen am Terrain- Abhange befindlichen Graben der
Mosel zu. Um nun die Erbauung eines kostspieligen Durch-
lasses unter dem Canal oder die Anlage eines lingeren Sei-
tengrabens neben dem Treidelweg zu vermeiden, wurde in
letzterem ein kleiner Durchlafs von 0,,,™ lichter Weite und
0,45 ™ lichter Hohe mit Einfallkessel angeordnet, der Zufluls-
graben aber von hier bis zum Lunetten-Durchlals, sowie
die innere Boschung des Canaldammes am Auslauf mit
gemauertem Pflaster bekleidet. Die Anlage ist auf BL 56
dargestellt.

Zu den vorbeschriebenen Bauwerken treten nun noch
die Hafenanlagen, die Wiirterhiiuser und einzelne Baulich-
keiten innerhalb der Festungswerke Metz, iiber deren Anord-
nung noch nicht endgiltig entschieden ist, die sich daher
zur Zeit der Mittheilung entzichen. Diese Ergiinzungen
ebenso wie nithere Angaben iiber die gesammten Baukosten,
iber die Erscheinungen und Erfahrungen beim Fillen der
Canalbaltungen, tber die Frequenz und den Einflufs der
Schifffahrtsstralse auf Deutsch - Lothringen ete. bleiben einem
spilteren Nachtrage vorbehalten.

Schliefslich moge noch das dem General - Kostenanschlage
und den Rechnungsbiichern von der deutschen Bauverwaltung
zu Grunde gelegte Verzeichnils der in drei Hauptgruppen
vertheilten Titel hier Platz finden, wobei noch zu bemerken
ist, dafs jedes fur sich bestehende Bauwerk innerhalb des
entsprechenden Titels eine besondere Position mit fortlaufen-
der Nummer erhalten hat, und dals aulser einem Hauptbuch
noch fir jedes Loos ein nach Titeln und Positionen geord-
netes Special - Manual angelegt worden ist, welches die jeder-
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zeitige Uebersicht iiber die Ausgaben sowohl der gesammten
Leistungen als auch jedes einzelnen Bau-Objects gestattet.

Titel-Verzeichnils.
A. Erd-, Bagger- und B&schungs-Arbeiten.
Tit. I. Herstellung des Canals, der Leinpfade, Parallel-
wege und Seitengriiben,
- II. Baggerungen.
- III. Befestigung und Dichtung der Boschungen incl.
Futtermauern und Steinpackungen.

B. Kunstbauten.
Tit. IV. Hafenanlagen.
- V. Canalschleusen.
- VI Speisungs- und Abfithrungsschleusen.

Tit. VII. Wehre.

- VIIL Briicken.

- IX. Durchliisse.

- X. Rigolen.

- XI. Wiirterhfiuser und Magazine.
- XII. Sonstige kleinere Bauwerke.

C. Generalia.
Tit. XIII, Grund- und Nutzungs - Entschiidigung.
- XIV. Geriithe.
- XV. Schutz-, Kilometer- und Grenzsteine.
- XVI. Pflanzungen.
- XVII. Aufsichtskosten und Rendanturgebiihren.
XVIIL Insgemein,

Tilsit, im Miirz 1874. J. Schlichting.

Theorie und Anordnung der Lehrgeriiste gewdlbter Briicken.
(Zur Fortsetzung der Abhandlung: Analytisch - graphische Construction der Briickengewdlbe im XXIIsten Jahrgang dieser Zeitschrift.)

(Mit Zeichnungen auf Blatt K und L im Text.)

I. Druek der Briickengewllbe auf Lehrgeriiste im Allge-
meinen,
a. Analytische Bestimmung des Drucks der Gewdlbe
auf ihre Lehrgeriiste. :

So lange ein Gewdlbe nicht geschlossen ist, hat jeder
seiner Wolbsteine das Bestreben, von der Lagerfuge, worauf
er rubt, herabzugleiten, welchem die Reibung auf der letz-
teren entgegenwirkt. Der Ueberschuls seines Bestrebens
abzugleiten iiber den Widerstand, welchen jene Reibung die-
sem entgegensetzt, mufs durch das Lehrgeriiste aufgehoben
werden und bildet seinen Druck auf das Lehrgeriist.

Bezeichnet

k den Gegendruck des Lehrgeriistes auf die Flichen-
einheit,
@ den Winkel, welchen eine beliebige Lagerfuge
mit dem Loth einschlielst,
den Kriimmungshalbmesser der inneren Wolblinie,
die Liinge der Lagerfuge, beide fiir den Winkel ¢,
das Gewicht der kubischen KEinheit Gewdlbe-

S Ao

material,

so ist mit Bezug auf
Fig. 1 das Gewicht eines
Gewdlbelementes von der
unendlich kleinen Dicke
dip und Tiefe 1

gdy eda,
die in der Richtung des
Kriimmungs - Halbmessers
nach innen wirkende Com-
ponente desselben

gdy @ cospdegp

und der in derselben
Richtung nach aulsen
wirkende Gegendruck des

Lehrgeriistes
kodg.
Bezeichnet
& den Normaldruck auf die Lagerfuge,

dN die Differenz der entgegengesetzten Normaldrucke
des Gewdlbelementes,
¢t den Reibungswiderstand des Gewolbmaterials,
so besteht Gleichgewicht gegen Fortschreiten in der Rich-
tung des Kriimmungshalbmessers, wenn
kodp — gd, @ cosqpdyp + Nsindp + udNdp = 0 (1)

und gegen Fortschreiten in einer, zu jener normalen Rich-
tung, wenn

gdy ¢ sin pdep — dN cosdp + uN sindgp = 0 (2).
Wird in Gleichung (1) und (2) dep statt sindgp, 1 statt

cos dgp gesetzt und durch d¢ dividirt, so ergeben sich bezie-
hungsweise

dN
kg—gdlgcos¢+N+pE&)=0
und

: dN
gd, o sin g — W + uN = 0.

Wird das zweite und dritte Glied der letzteren Differential-
gleichung auf deren andre Seite gebracht, so folgt
dN . g
£ — uN =gdosing - . - (3)
und wenn mit € die Integrationsconstante bezeichnet wird,
durch Integration ¥*)
N = et (g fod e=t . sinpd¢ + O).

Nimmt die Gewolbstirke von dem Scheitel nach dem
Kiimpfer hin zu und wird mit d die Stiirke des Sthlulssteins
bezeichnet, so ist

d
d‘E{E_ cbip W A (8 04
QP
zn setzen, woraus
N = o4 (gd foe—+? - tgpdep + O),
eine Gleichung, welche nach Einfihrung der den verschie-
denen Gewdlben zugehtrigen Werthe von ¢ zu integriren

*) Die Integration der allgemeinen linearen Differentialgleichung
erster Ordnung
Yty =1
dx
ergiebt niimlich :
yw= T (T T () 9 0 - )
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ist. Wird das Gewdlbe in gleicher Stiirke durchgefiihrt,
80 ist ' )

N =e“? (gd foe—"singdp + C) - (b).
Ist z. B., wie beim Kreise, der Kriimmungshalbmesser ¢ =
constant, so ist '

N = eM? (CHgdr fe= P singdg), « o« (6)
woraus man durch Integration *) erhiilt
(Mg osg gy

14 u?

Hieraus ergiebt sich fiir den obersten Wolbstein, bei wel-
chem der Winkel ¢p =« und der Normaldruck N = 0
wird, wegen

N=0C:etP—gdr

psina 4 cosa

S
0=0C":- el gdr - # +F‘9
die Constante

i sine - cosa
e e 8

(1 + p) ok i

Wird dieser Werth in Gleichung 8 eingefithrt, so erhiilt man

C=gdr

N ni‘%’i [(;;sina +c0s ) 64— — y sin g — 005‘39} (9)

und hieraus durch Differentiation
oy lgdr (g —a) — ]
g B [(u sin ¢+ cos @) e pcosg+sing| (10)
Werden die Werthe von (9) und (10) eingefithrt, so erhiilt
man nach gehoriger Reduction

ke=gd[2cosqp—(usina+cosa)e =] . (11)
woraus folgt, dals der zur hinreichenden Unterstu'tzung des
Gewolbes erforderliche Gegendruck des Lehrgeriistes mit
abnehmendem ¢ wiichst und fir ¢ = ¢ zum Maximum wird.
In diesem Falle erhilt man

Fpax = gd(cose—using) - - - (12)

algo ecine Gleichung, welche das Gleichgewicht der Wolb-
steine gleich starker Kreisgewdlbe gegen Abgleiten von ihren
Lagerfugen ausdritckt und aus welcher folgt,

1) dafls jede Stelle des Lehrgeriistes dann den
grofsten Gegendruck zu leisten hat, wenn die Wol-
bung bis zu ihr fortgeschritten ist, und

2) dals jeder Wolbstein so lange den grifsten
Druck auf das Lehrgeriiste ausiibt, als er der
zuletzt versetzte ist.

Die Gleichung (12) enthilt die allgemeine Gleich-
gewichtsbedingung gegen das Abgleiten eines Korpers mit
dem Gewichte dg von einer schiefen, unter dem Winkel
90 —« zum Horizonte geneigten Ebene. Wird in derselben
d, statt d gesetzt, so driickt sie das Gleichgewicht gegen
Abgleiten auch eines Gewolbsteins mit dem veriinderlichen
Gewichte d, g von einer unter dem Winkel « zur Lothrech-
ten geneigten Lagerfuge aus und ergiebt, wenn nach Glei-
chung (4) fiir d, sein Werth gesetzt wird, den Normaldruck
auf die Fliicheneinheit des Lehrgeriistes

k=gd(l—utga) . . . .« (13)
woraus folgt, dals- derselbe auflser von dem Gewichte der
kubischen Einheit des Gewdlbematerials und der Stirke des
Schlufssteins nur von dem Reibungswiderstande und dem Nei-
gungswinkel der Lagerfuge abhiingt.

*) Allgemein ist Y
asing — cos

A% cin e e 1 1 U
S sinzda 1+ a ¢

In dieser Gleichung stellt
B @) g s st
die Grofse des unter dem Winkel e central wirkenden Drucks
auf die Lingeneinheit des Lehrbogens und fiir die Tiefe 1,
also fiir die Quadrateinheit des Lehrgeriistes dar, welche fiir

1 I s
tgo= @ Null wird, mit dem nach dem Scheitel hin zuneh-

menden Winkel ¢ wiichst und fiir. den Scheitel, worin a=0,
ihr Maximum erreicht.

Hieraus folgt, dafs das Lehrgeriiste nur bis zu
' 1
dem Punkte erforderlich wird, fiir welchen tg ai =

ist und dafls dasselbe mit nach dem Scheitel hin
zunehmender Stirke zu construiren ist. Durch Ein-
fihrung verschiedener, aufeinander folgender Werthe von tg «
erhiilt man die verschiedenen, ihnen entsprechenden Drucke
des Gewdolbes auf die Flicheneinheit der Lehrgeriiste und
kann auns deren Summe anniihernd den Druck des theilweise
oder ganz ausgefithrten Gewolbes finden.
Um denselben exact zu bestimmen, bezeichne
B die Tiefe des ganzen Gewdilbes,
n die Anzahl der gleich weit von einander entfern-
ten Lehrbogen,

g0 ist, wenn eine gleichmiifsig fortschreitende Versetzung der

~ Quader von den Kimpfern ab angenommen wird, fiir den

kleinen Winkel de der Gewdlbedruck auf einen Lehrbogen
D=2 lyd/(l—#tgq)eda A e )

worin® ¢, und @ d.lG Grenzwinkel bezeichnen, zwischen wel-
chen das Gewolbe den Druck auf das Lehrgeriist ausiibt.

Wird tgo = z—:: und odo = fk dx l/l +( ) geset?t

so ergiebt sich fiir Coordinaten die centrale Druckhdhe

dg/) .
C=d(1,—@‘ MR Ve T (16)
der Gewdlbedruck aunf die Flicheneinheit des Lehrgeriistes
d g;)
U LY A T
g (1 Mo (17)

und auf einen Lehrbogcn zwischen den Abscissen #; und @

D=2 — g f (1—,u —)V(m dx (18)

eine Gleichung, welche nach Einschaltung der den verschie-

denen Wolblinien entsprechenden Werthe von ;gi zu integri-

ren ist.
Um an die Stelle dieses Integrals, wenn die Integration
zu schwierig wird, ein Niherungsverfahren zu setzen, seien
8 8 ...8, die Lingen der zwischen den Knotenpunkten
des Lehrgeriistes enthaltenen Bogenstiicke,
L & ... G, die denselben entsprechenden Druckhohen,
so ergiebt sich anniihernd der Druck auf einen Lehrbogen

B L5 Gy Lt
D=2-——-~g( s 1+"+ D ) (19)
n—1 2

und wenn, um sicher zu gehen, die jedemlBogonstﬁ_ck ent-
sprechende grofste Druckhohe zu Grunde gelegt wird,

B
D=2. T g(fosl+L189+ -tn_la,l] (20)
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Sind alle Bogenstiicke von gleicher Grofse, also s ==sg==+
8, = ¢, 80 vereinfachen sich diese Gleichungen und man
erhiilt
B 5 4 4
D‘_';m:__i i .qsliéo + 2 (él ol Ls L gu = 1)+ {:n:l (19‘)
und

Dm.__'z.}ﬂ_.yg[go+§l+...§“v_i] - ke (20%)

n—1

Die in den vorstehenden Gleichungen vorkommenden
Liingen & & --..s, der Bogenstiicke lassen sich mit Be-
nutzung der zugehorigen Krimmungshalbmesser aus der Glei-
chung fiir das beliebige mte Bogenstick

&y = 1_7;-0 [ ‘ Om e (21)
finden, wenn g, den zugehirigen Kriimmungshalbmesser und
@, den zugehorigen Centriwinkel in Grad
bezeichnet. Die Bogenstiicke des Kreisgewdlbes, fiir welches
@m = 1, also constant ist, ergeben sich alsdann
ar !
8 = ‘18_0 R TR (22)
und wenn die Zahl «, = « der Grade stets gleich genom-
men wird,
7
T s Tl (23)

Nimmt man in Uebereinstimmung mit den von mehreren
Ingenieuren angestellten Versuchen®) den kleinstmoglichen
Reibungswinkel von Stein auf Stein zu 20 bis 24 %, daher im
Mittel zu 229 an, so betriigh ¢, = 68° und erscheint mit-
hin 2¢q = 136° als der grofste, zwei gegeniiberliegenden
Lagerfugen angehérige Neigungswinkel, fiir welchen der Druck
eines Gewolbes auf sein Lehrgeriiste iiberhaupt noch zu beriick-
sichtigen, d.h. die Ausdehnung des letzteren zu bemessen
ist. Da

1
tg£¥1=t.g{58°=2,5-—-=; Woos e R
so ergiebt sich
1
oy SO SRR, 058, 1)
1]
mithin allgemein
=d(1—0,,tga) - . - . (26)
und der Druck auf die Quadrateinheit des Lehrgeriistes
k= glie=gd (13=10;, tga), SRS I T (27)

Schreitet man von 10° zu 10° fort, so lassen sich die
Werthe von tge, mithin die von 1—0,, tga berechnen
und es ergiebt sich, wenn der Anfangswinkel 10° betriigt, fiir

« = 00 10° 200 300 40°
1—0t8a=1,0000  Ows96  Osssas  Os7e9z  Oygpua

= b0° 60° 68°
= O,5095 Oy5072 00000
und wenn der Anfangswinkel 7,, ¢ betriigt, fir

a = 0° Y 17,0 RRL0 Bl
1—0,0t8a= 1000 Usoars  Oss7s6  Osre1s  Osgosse

47,0 B57° 689

015697 0131’30 050000
Werthe, welche mit der zugehirigen Schlulssteinstiirke zu
multipliciren sind, um die centralen Druckhohen £ zu erhalten,

*) Vgl. u. A, d. Versuche von Bukowsky, Ztschr, des &. Ing.-
u. Architekten- Vereins, 1870, §. 224.

b. Graphische Bestimmung des Drucks der Gewdlbe
auf ihre Lehrgeriste.

Sieht man von einer analytischen Bestimmung der cen-
tralen Druckhthen ab, so Lilst sich der Werth (14) von
zn einer anniihernden Darstellung derselben auf graphischem
Wege, wie folgt, benutzen. Nachdem man mit Hilfe der
bekannten Stéirke @ des Schlulssteins die dem Winkel ¢ oder
der Abscisse # entsprechende Liinge ¢, der Lagerfuge in
bekannter Weise bestimmt hat, s. Fig. 2 u. 3, schneidet man

den uten Theil der wagrechten Kathete d tgee des hierdurch
gebildeten rechtwinkligen Dreiecks von der lothrechten Ka-
thete ¢ ab und ibertrigt den hierdurch erhaltenen Rest
derselben

d—pdtga =d(1l —putge) ==L
mittelst Kreisbogen auf den unteren Theil der Lagerfuge d,.

Im Scheitel, wo tge = 0, wird {=d, in dem Punkte,
wo ptga =1, wird {= 0.

Werden die oberen Endpunkte aller auf den Lagerfugen
erhaltener centraler Druckhthen verbunden, so ergiebt sich
die in Fig. 2 durch Schraffirung bezeichnete Fliche als die
graphische Darstellung des Gewolbedrucks, welchen man sich
mit dem Gewichte ¢ der kubischen Einheit auf die Tiefe 1
des Lehrgeriistes wirkend zu denken hat. Hieraus lilst sich
der Druck des Gewdlbes sowohl auf das ganze Lehrgeriist,
als auf eine Tragrippe desselben leicht ableiten.®) Nimmt
man den Reibungswiderstand g = 0,, an, so ergiebt sich die
centrale Druckhohe

ab=d(1—0;,tga)=C- . . . (28)
durch die in Fig. 3 dargestellte Construction.

II. Druck bestimmter Briickengewilbe auf ihre Lehrgeriiste.

1. Druck der Brickengewdlbe mit gegebener Ge-
wolbform und hiernach angeordneter Belastung
auf ihre Lehrgeriiste.

«) Druck der halbi:reisfﬁrmigcn Briickengewdlbe auf ihre Lehrgeriiste.

Wird der constante Kriimmungshalbmesser o = » des
Kreises in die Gleichung (15) eingesetzt, so ergiebt sich der
Druck eines halbkreisformigen Briickengewdlbes auf einen
Lehrbogen

*) Eine rein graphische Ableitung der auf Lehrgeriiste wirken-
den Gewdlbedrucke s. Zoitschr. des dsterr. Ing.- u. Architekt. - Ver.
1870, 8. 228 ff.
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D=2 -ﬂ—Bl-gdrf(?-—ytga) do

Y ’Tg.i .gdr‘/(dlu — utgada)

und, wenn die Integration zwischen den Grenzen ¢, und «
ausgefithrt wird,
COS ¢
D=2. —B—gdr(a —o—p-la- log . ) - (29)
1
worin Za den Neper’schen Logarithmus der Bams des zn
Grunde gelegten Systems, also fiir die Basis 10 den Werth
2,5025851 darstellt.
Fiir bezw. @' und ¢ Grad wird der Bogen

o' = — . g und o . a4,
180 180

daher
D = 2 .

. Gl i"“—“] 30
n—1 9d"[180 (k) St ol Log g (89)

woraus sich der Druck jedes kreisformigen Gewdlbes auf
gein Lehrgeriist innerhalb beliebiger Grenzen leicht bestim-
men lifst. Der Bogen «, ergiebt sich aus der Bedingung

{=d(1—putgey)=0 - - - (31)
woraus

tga, mi und ¢ =zm:(tg == :_1) . . (82)
Aus der Scheitelgleichung
r—y=1Vrt —a?
des Kreises, s. Fig. 4, ergiebt sich durch Differentiation

F{q.#. b
T
T
--xf,—r -+
T r ¥
‘1‘
gy DR,
dz ]/rs'L_gi

mithin, wenn dieser Werth in Gleichung (14) und (18) ein-
gefithrt wird,

Cﬂd(l-st-]—/;-gz:;‘;)' e e (88)

e el b

—a
= 2. ;a—:-_l _qdj (l—p —“;)V; —x’ - da.

Wird die Multiplication auagefiihrt IIIld reducirt, so ergiebt sich

oyl 2

und

D=2»

und ._j_iﬁ——_ - +log(r*—a?) =la.log Yr*—a*
yr—w

daher, wenn diese Integrale zwischen den Grenzen z; und #
genommen und eingefithrt werden,

: )
D=2. ;;':1 9'6 [arc (am i

5 x
—31‘0(31 =-—)
r

ein Ausdruck, welcher mit dem frither gefundenen iiberein-
stimmt, da

(34)

TN _‘.{&_s

doth et
arc | sin = — =9ra; , arc (sl = —| = ro
{5 : §

und
o VP =F g 080
r2 — 2 COS oty
ist. Die Abscisse @, ergiebt sich aus der Bedingung £ = 0
oder aus

woraus man die Coordinaten des Punktes, worin der Druck
auf das Lehrgeriist Null wird, erhiilt

Z, = --L—— und y, =¢r — Vot —az,* . (35)

Vitu?
Bleibt man bei den Nitherungswerthen stehen, so ergiebt
sich fiir

mr ar r

bRl ARG P aluinif IR R I
der Gewdilbedruck
B
D‘ﬂ:i 9 7o (G4 L) + G +8)a
in (Cn—l + Ln) au] PR RN, |2 WL (36)

und Dbei gleichen Bogenstiicken, fiir welche ¢, = a,
=@, =q it
B wra

P T ¥ 180 (Ea+)(f. +Ei+ '-n-—l)+§n) (37)
Fiir die jedem Bogenstiick @ entsprechende grofste Druckhéhe
erhiilt man nach Gleichung (20%)

D=2 2 g TG G Gt i) (89)

Beispiel. Fiir das frither®) berechnete Halbkreisgewdlbe
betrug der Radius der inneren Wolblinie » = ; = 15 Meter,

das Gewicht der kubischen Einheit des Gewblbes

g = 2500 K* p. Kubikmeter,
die Schlufsstirke d = 0,;, Meter,
mithin ergiebt sich, wenn diese Werthe eingefilhrt werden
und nach dem Fritheren w == 0,, gesetzt wird, aus Glei-
chung (14)
Led(1—ptg @) = 047 - (1—0,, tga)

k= gl=2500-C

daher fiir

=090 10%1 200..30° 400 500%::60° 68°
g"-—‘oﬂ'? 0?19 0!66 Oibﬂ Osm Ouo 0124 Omom
k=1925 1800 1650 1475 1275 1000 600 OKEp O™
Die hier berechneten centralen Druckhthen stimmen mit den
in Fig. 1, Blatt K construirten iiberein. Betriigt die Breite
des Gewdlbes 7,,™ und die Zahl seiner Lehrbogen 8, so ist

und

*) Vgl. dieso Zeitschr. Jahrg, XXII. Bp. 427 f.
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Theorie und Anordnung der Lehrgeriiste gewolbler Briicken.
1. Lehrgeriiste der Kreisgewolbe.

Fig. L Druck der Kreisgewdlbe. Fig. 2. Anordnung ihrer Lehrgeriiste.
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2. Lehrgeruste der Segmentbogengewdlbe
Fig. 4. Anordnung ihrer Lehrgeriiste
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der Druck des Gewdlbes auf einen Lehrbogen nach Glei-
chung (30)

B cosa
D =g 9"”{130 et et VRS S “1]
7’ COsa
=2.75—2500'0111'15 ng (“1_“) 0542y logco a]
cosa
= 61793 [01011' (4 —a) = Oy - log I;O;;‘-]

Fir ¢, = 68° und ¢ = 45° ergiebt sich der Druck der unte-
ren Gewdlbhiilfte auf einen Lehrbogen

D = 61793 [o,m 98— 0,y log g.’-iﬂ] — 8509 K,
18756

fiir @, = 68° und @ = 0° erhiilt man den Druck des gan-
zen Gewdlbes auf einen Lehrbogen
1
D= 61793 {0,0” 68 — 0,4, - log —} = 47390 K°.
09875
Bedient man sich zu diesen Bestimmungen der Gleichungen

19* und 20% so ergiebt sich fiir den Druck des ganzen Ge-

wolbes auf einen Lehrbogen, da s= 10 . f;—’;)- =2,,, ist,
- beziechungsweise der Nitherungswerth
B - - - e
Dzn__“i'9‘3[;0+2@1+;2+ '?en—l)+gl'l:|
7?5
= —2 . 2500
7
’2’81[05?7+2(0;?2+0168+0559+0151+0!¢0+(-‘9ﬂ)+0]
= 48943 K*
und
1)=2._.‘?_. il r s e
Tt s(G+5&+5+ Li—1)
= 2. 7,‘;“‘ .« 2500
2131 (0:71 -+ 011! +0!66 < 0159 -i-O,M + 0140 +01!6)
= 54302 K&,

p. Druck der kreissegmentférmigen Gewdlbe auf ihre Lehrgeriiste.

Bezeichnet 2, den Centriwinkel und 7 die Spann-
weite des kreissegmentformigen Gewolbes, s. Fig. 5, so gel-

ten die Gleichungen 29 — 32 bis zum Tangentenwinkel =, ,
: < l
und die Gleichungen 83 — 34 bis zur Abscisse @ = 3 Ist
ayy <@ oder Iy <z,
S0 mufs der ganze Bogen unterriistet werden, wihrend fiir
oy > ay oder Ify >
nur der dem Bogen , oder der Abscisse z, entsprechende
Theil des Lehrgeristes einer Unterstiitzung bedarf.
Beispiel. Fir das frither *) berechnete 60gradige Seg-

mentbogengewidlbe einer Eisenbahnbriicke betrug
——

*) A a0, Sp. 431
Zeitschrify f, Bauwesen, Jahrg, XXIV.

der Radius der inneren Wolblinie » =7 = 30™,
das Gewicht des Gewdlbes g = 2800 K¢ p. kb™,
die Stirke des Schlufssteins . . d=1,,,™
mithin ergiebt sich, wenn diese Werthe eingefithrt werden,
und nach dem Friheren wp = 0,, gesetzt wird, aus Glei-
chung (14) die centrale Druckhdhe
{=a(l —putga)=1,,(1—0,tga)
k=gl =2800-L
daher fiir
gi= 00 10° 200 300
E_: = 1,4 1,06 0,97 0,58 ™
=3192 29068 2716 2464 K¢ p. O™
Die hier berechneten Werthe stimmen |mit den in Fig. 3,
mit Hilfe der in Fig. 5 aufgetragenen Winkel, construirten
centralen Druckhohen iberein. Betrigt die Breite des Ge-
wilbes B = 7,,™ und die Zahl seiner Lehrbogen » = 8, so
ist der Druck des Gewolbes auf einen Lehrbogen nach

Gleichung (30)

=~

B 7T cos @
=g —— — z peiiind
D=2 P ya‘/r[lso (¢, —a)—u-la- log 61]
7
=27 . 2800 1, - [1’:36(41—-4)
: COS @
— 0y + 2550 - log@—]

= 204926 {0,017 (ﬁl "—ﬁ) — O's{l‘! : 10g c{;—_. §

Fiir ¢, = 30° und @ = 0 ergiebt sich der volle Druck des
Gewolbes auf einen Lehrbogen™

D — 204926 (o,m +30—0yq - log - — 92832 K*

1
300)
Bedient man sich der Niiherungsgleichung (19%), so erhilt

7 0 z
man, da s = 10 - 1;% - -3’1;83— = b,s, ZU sofzen ist,

D=2 pl+eG+G) +G]

7,
= -5 . 2800 . 5,59 [1134 + 2 (1,05 + Os97) + Oyg5]

= 15639 - 6,55 — 95085 K¢,

) Druck der korbbogenfirmigen Gewdlbe auf ihre Lehrgeriiste.

Werden fiir die einzelnen aufeinander folgenden Kreis-
theile des Korbbogens, s. Fig. 6, von dessen Scheitel nach
dessen Anfang hin

¥
die Liingen der Bogenstiicke mit o, o - @y,
die zugehorigen Radien mit . . 2y 25 -« 2y

bezeichnet, so ist die centrale Druckhdhe am Vereinigungs-
punkte des ersten und zweiten Bogenstiicks
& e d (1 —utge),
22
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des zweiten und dritten Bogenstiicks
G =d(1—putgay),
des (n—1)ten nnd nten Bogenstiicks
Li=d(1—putgay),
wiithrend die innerhalb dieser Bogenstiicke, also

ﬁh‘a>0
<aq

......

ty

gelegenen centralen Druckhohen in der erforderlichen Anzahl
aus der allgemeinen Gleichung { = d (1 — utga) gefunden
werden kimnen. Der Punkt, worin der Druck auf das Lehr-
geriist Null wird, befindet sich in demjenigen  ten Bogen-
stiick, fiir welches

h=d(l—utga, )=
also tga, = ;_11 wird.

Bezeichnet B die Breite des Gewdlbes,
n die Anzahl seiner Lehrbogen,

g0 betriigt der Druck des Gewdlbes auf einen derselben im
beliebigen mten Bogenstiick nach Gleichung (30)

B |' T
Dm=2'm - gdry LTB_U (“m_am-—-l)
cos Ty —1
—allgrrs T et oo e 3 [ RS o WS ER CRERE T
wela - log i } (39)

und der Gesammtdruck auf einen Lehrbogen
DDy Yo D AR e DY = Ve Dy L) PRI = (40)
Annghernd lifst sich dieser Druck aus Gleichung (19) bestim-

. men. Sind die Bogenstiicke hinliinglich klein, so geniigt
schon der Werth

4 f e 9'[(Eo+z- )ai -!—(C +L‘ )a, ~+ - @_:n—-l +§u) aﬂ]
(41)

Sind dagegen die einzelnen Bogenstiicke so grofs, dals eine
Beriicksichtigung zwischenliegender centraler Druckhéhen wiin-
schenswerth erscheint, so lassen sich diese nach derselben
Gleichung leicht einschalten.

Beispiel. Fir das frither®) berechnete Korbbogen-
gewdlbe einer Stralsenbriicke betrugen
die Radien #, r, r, der aufeinander folgenden Bogen-
stiicke bezw. 20,,0; 12,94 und 5,50 ™;
die zugehorigen anfeinander folgenden Centriwinkel ¢ e, oty
bezw, 23°18‘; 37°46‘ und 28°5H6';
das Gewicht der kubischen Einheit des Gewolbes g =
2200 K* p. kb™; :
die Schlulksteinstiirke d = 0,5 ™,
mithin ergiebt sich, wenn diese Werthe eingefithrt werden
und p = 0,, gesetzt wird,
E=a(1—ptga) =0, (1—0, - tg0)
und
k=gL=2200.¢
daher fir
a==,0" 109 20050280484 80 % 4 40%% 509
D 0Oy9 0,53 0577 Qs Ospe 0,60  Oya7
k==1980 1834 1692 1641 1523 1316 1036

*) A, a. 0. Sp. 485 ff.

a=60° 61°04' 68°

E=045 04 07

% —BD9 b ah S OKE T
Die hier berechneten centralen Druckhéhen stimmen mit den
in Fig, 6, Taf. K construirten iberein. Betriigt die Breite
des Gewdlbes B = 8™ und die Zahl seiner Lehrbogen n=9,
so ist der Druck des Gewélbes auf einen Lehrbogen nach
Gleichung (39)

a) im ersten Bogenstiick:

B 7T S @
'DI = 2 4 FT . g'firl Itﬁb(al ) ﬂ. Ia IDg —]

=3 g 2200 : 0,9 + 20,4 [ L (2:}" 18/ — 0)
1
e O,& o 2,3 ¥, log ém f@] - 30000 Kg.
b) im zweiten Bogenstiick:
B COS @
T o N e e she da log —2
& n—1 giry [180( “1) feraeags cosag]
— S z_ + 22000, - 12,44 [1;81(% (61“04‘ — 289 18‘)
cos 23018/ 5
_0,4 ' 2,3 #. ]Og Eo-g—ﬁm‘z—‘} = 17113 hs.

¢) im dritten Bogenstiick:

B T
Dy=2. s gdry [m_(%— o) — - la- log——} .

COS .
8
=25 - 2200 0y - Bygg [1‘815 (68°— 61°047)
cos 619 04/
— 0,; * 2,5 - log e 68"—] = 440 K¥,

mithin der Gesammtdruck auf einen Lehrbogen nach Glei-
chung (40)

D=D, + D, 4 Dy =3000- 17113 4+ 440=47553 K*.
Aus der Niherungsformel (41) ergiebt sich wegen & = 8

—10- T = Mﬁsoﬂm 3,, und s, = 3° 18‘-—1%
3., - 20
h 3!3 : 14180 H o 1!16
D, =o—1 7 (G +8) o + (G +E) s + (G +5) %]
8 :
ST 2200 [(0,5 + Oy55) 3,5 + (0555 + Os27) 356
o (037? i 0=;5) 1,6] = 29524 K5,
8110 + 12,
ferner wegen s = 6,; - 14180 99 1,pg; 85 ==8g w=gy
E 123 £ ‘ 3314 121
=10 MW&L = 2,363 % = ly046 W‘ = 0,94
B -
Dy =iy (G +L) s+ CatG) o+ (G +5)%)
8
ol 2200 [(0,75 + Os60) Lrse + (Oses + Os50) 2526

g (0y60 + 0y47) 2526 + (0547 + Oyg5) 2556
+ (0,95 -+ Os35) Os24]
= 2200 [1?14 4 1152 5 g 2:26 (Ossg +2 i 03&0 + 2. Oau
4 0,95) 4 Oip5 + Oy, ] = 20548 K.

3 /|
ferner wegen 8y = 6,94, * ._’l.asn_gﬂ = Oyg7
B
By g (G +5 )sg-— 2200 (0,95 +0) 0,47 =358 KE,
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mithin der Gesammtdruck auf einen Lehrbogen anniherungs-
weise
D =D, +D, + Dy = 29524 + 30548 + 358 — 50480 K*.

d) Druck der Briickengewilbe, welche die Ellipse zur Gewdélbeform
haben, auf ihre Lehrgeriiste.
Bezeichnet 7/ die Spannweite und f die Pfeilhohe des
elliptischen Gewdlbes, s. Fig. 7, so ist deren Scheitelglei-
chung bekanntlich

i =—((3 W eB)ihaitl Los i Add)
woraus man durch zweimallge Differentiation
dy _ f x
o A (8 S
und beziehungsweise
ds&’ J‘ : Z{s
= ((Z _xs)n e LR (44)

erhiilt. Wird -~ = tgu gesetzt, 80 ergiebt sich aus Glei-

rIx
chung (43)
URLS i SO iRrif
TR T e e b I 5 I
VU =% = Ty ey
und wenn dieser Werth in Gleichung (44) eingefithrt wird,

a% 2 Iy)? 2yl
GO

2 dy d.ﬁy
Fithr die Werth L on  —
t man di rthe von i tgae und von ot aus

Gleichung (45) in die allgemeine Gleichung des Kriimmungs-

halbmessers
i)
d%y
da?
ein und reducirt, so ergiebt sich der Kriimmungshalbmesser
der Ellipse

==

G 1 4 tga?

CERR el e

worauf sich dieser fiir beliebige Winkel ¢ berechnen und
mit Hilfe beider die Ellipse construiren lilst.

Fiir ein elliptisches Gewtlbe mit 7= 30™ Spannweite
und /= 10™ Pfeilhohe ergiebt sich daher nach Gleichung (46)

_ 100 1+tga’ 8 20/ 1-4tga® \%h
) ER !

tg 2 4 tgat
900 g T8
Fira = 0%ist tg a2 =0 dah ~20( : )%
g o= aher g = =~ {—«——
A ™3 0,444+05000
= 22,,™

Fire = 5°ist tg «®=0,905, daher p= 2.50 ( ,“‘+0:oas)
—22 ™
- ¢ =100 - tg @2 =0,0g9, - p= %) ( ,“4+0aoso)
SR Blg e
- a=15° - tga?=0,079, - 0= 230 ( a¢¢4+0mm)
=R
- 0=20°-tgat=0,4,, - o= 22-;) ( ,.1“:;‘:{130)
=18, T
- a=25° - tg a*=0,919, - @= 5%0 ( ,“14,,:'131219)
L
- @=800 - tgat=0,55, - o= % (ﬁ)%
— 14,5, "
- =850 - tga?=0,490, - 0= 230( 1.14&";'93’490)
=13,,,™
- @=40° - tg a®=0,707, . - i 23—0 (Ti,—';-uo?wo?)
gy .
- a=45° - tgat=1,00, - g 230 ( uuj‘o;w““)
— 10,5, ™
- ¢=50°-tgaf=1,.5, - 0= 2_30 ( ,“41!;,“5)
= O,ps™
- =56 - tga¥=2,,57, - £ 239 (t’a'u.t,";ﬁ;’ﬂﬂ?)
== Bt
- a=60" - tg af=23,500, - 0= 230 (6-;%)%
= B,g,"
- =065 - tgat=14y5,,, - 0= %:-59 (lﬁfi&)%
Tyre ™

- a="T00 - tgoad="T,,-

L @ ( 8:54& )%
3 0‘¢dé+71646
kEn 71!!.8 g
woraus die Ellipse mit Hilfe der in Fig. 3, Taf. I. construir-
ten Winkel ¢ und der Kritmmungshalbmesser aufgetragen
werden kann, wie dies auf Taf. L, Fig. 1 geschehen ist.
Fiir dieselben Winkel lassen sich die centralen Druck-
hohen des elliptischen Gewdlbes {=d (1-—u tga) leicht
berechnen und auftragen. Diese Druckhohen werden Null in
dem Punkte, fir welchen

1
teel— ;i
also
@, = arc (t = i)
i g 1”.

Wird der Werth von ¢ aus Gleichung (46) in die allgemeine
Gleichung (15) des Drucks der Gewdlbe auf die Lehrgeriiste
eingefiihrt, so ergiebt sich der Druck des elliptischen Gewdl-
bes auf einen Lehrbogen

. 22 *
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2.

e 1+t,g(XB ){!
n

_l—g-d.gl;f (cltl—-—‘utga)(‘lfs da (47)
+tga?

(43
ein Werth, welcher sich einfacher aus der angeniiherten Glei-
chung (19) entwickeln Lifst.

Beispiel. Fir das frither®) berechnete Ellipsen-
gewdlbe einer Eisenbahnbriicke mit
der Spannweite . e=80"%,
der Pfeilhohe ik
dem Gewolbegewicht g = 25600 K¢ p. kb™,
der Schlufssteinstiirke . d= 0,5, ™

ergiebt sich, wenn diese Werthe eingefithrt werden und
nach dem Fritheren p = 0,, gesetzt wird,
L= d(l—-‘utga') = 0,9 (1_"0

k=gt'=2500 . L,

14 tg a)
und

mithin fiir
a= 0° Ty s by (PSR | POk 47,5°
C = 0,94 0,59 0,59 0,74 Oy65 0,53

k = 2360 22256 20560 1850 1625 13256
ek — 57,5" 68°
g = 0,45 0500 ™
; = 875 0400 £ 1. (7.

Betrttgt die Breite der Briicke # = 7,,™ und die Anzahl
der Lehrbogen n = 8, so ist der Druck des vollen Gewdlbes
auf einen ‘Lehrbogen nach der Nitherungsgleichung (19)

Vi 7
D=?3_":—1 i 9’[(‘:0 +‘?:‘l)31 +(?:.1 =i gz)’s + "(gﬂ—-1+ gri!)su]
Hierin ist nach Gleichung (21);
8 = 180 (22,5 - 2,5 + 22,19 : ) = 2,78,
?I “
Bp = @0— (21aaﬁ o 20101)‘ b = 3,38,
) == 180 (18,57 + 16161) b = 2,4,
Syi=— 180 (14$9'l 4 13!41) 5 = 2131:
Y 180 (12,04 + 10,5¢) + & = 1,47,
8y = m (9979 + 8y99) * B = 1,5y

7T
8 = 180 (8yg4 * B+ Typp - 5‘:15) = 1,45,

und wenn diese Werthe eingefithrt werden, so ergiebt sich
der Druck des vollen Gewdlbes auf einen Lehrbogen

7 [ [y
D= r;b + 2500 [1,55 + 2,75 + 157 * 3198 + Loge * 2586 1 Lugo
291+ 1,18 Lygr - Os55 * Lygs + 0555 - 1,55] = 60107 K*.
Wird, um die centralen Druckhohen auf Coordinaten zu hezie-
hen, statt tg « der Werth der Tangente

@y 2, i
w1 Y —a
in Gleichung (14) eingefiihrt, so erhilt man
- 2f z
f,:d(l—-c- A R A e R )
LAy —

Die Abscisse #, des Punktes, worin der Druck auf das Lehr-
geriiste Null wird, s. Fig. 7, ergiebt sich aus der Bedingung
£ =0 oder aus

*) A, a. O, Sp. 438 ff,

dyswiudys, sty ey 2hint
o= 1 Yl — e
hea B e e
Vi lu)
14 gt——z )
mithin die zugehdrige Ordinate

n =r{ly — V(”ﬂ)ﬂ s=gyr)ieal R D0)
Der Druck auf einen Lehrbogen zwischen den Abscissen a;
und # ist nach G-leichung (18)

s ] ,,.d/ (o—u )

V(H(J’)%M @

welcher, wie das soeben an einem Beispiele gezeigt wurde,
einfacher und mit hinreichender Genauigkeit aus der Niihe-
rungsgleichung (19) sich entwickeln lifst.

tm s
t

woraus

2. Druck der Briickengewdlbe mit gegebener Be-
lastung und hieraus abgeleiteter Gewdlbeform oder
der Klinoidengewdlbe auf ihre Lehrgeriiste.

Der allgemeine Ausdruck fiir die Tangente der Klinoiden-
gewdlbe ist

85 (vf' -wf--)— « (V Vi
d“c—_tﬁ+21/}a e —e +-2- 8" e )

daher erhilt man, wenn derselbe in Gleichung (14) einge-

fuhrt wird,
W3 12}.") 1L (w +e w )])

(52)
woraus sich die centrale Druckhthe dieser Gewdlbe ergiebf.
Ist die innere Wolblinie dieser Gewdlbe aus deren Kritm-

d
mungshalbmesser ¢, = ¢ — -, s Fig. 8, worin

2
—— h i
cos a® Vi + 4 (tga® F 2a tga)
: [
Ig.8.
K- N
-------- b ot

construirt, mithin die Winkel @ angenommen, so erhilt man
die centrale Druckhéhe einfacher aus der centralen Druck-
hohe

f=d(1—utga).
Fiir den Punkt, worin dieselbe Null wird, ist

1
b e
Gl

woraus sich der zugehdrige Winkel ¢, bestimmen lifst, Wird
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derselbe eingefilhrt, so ergiebt sich der zugehorige Kriim-
mungshalbmesser

V/ d
o=— : e C)

cos ¢ty 3 Vo + 4 (tgey * F 2 tg @) 2
welcher sich fiir Klinoidengewdlbe mit gerader, horizontaler
Abgleichung reducirt auf '

h d
“ cos e, ® Vyo? + htga, ? 2 ae)
Sind die Kritmmungshalbmesser bekannt, so ergeben sich mit
Hilfe der allgemeinen Gleichung (21) die zugehirigen Bogen-
lingen, und wenn diese, sowie die zugehorigen arithmetischen
Mittel aus den Belastungshohen in die allgemeine Glei-
chung (19) eingefithrt werden, der Druck des vollen Gewdl-
bes auf einen Lehrbogen.
Beispiel. Fir das friher®) berechnete Anakli-

noidengewdlbe einer Eisenbahnbriicke betrug

die Spannweite =130%

die Pfeilhthe Fr—==08,

das Gewdlbegewicht . ¢ = 2500 K* p. kb™,

die Schlulssteinstivke d = 1,,4",
mithin ist p. 0™, wenn diese Werthe eingefiihrt werden, fiir
a==00  T." 17,5%37,50187,50 47,59767,09 8259
{::1!18 1:12 110.‘1 0193 0!81 Oml; 0,“ Uasam
k=29560 2800 2575 2326 20256 16560 1100 600K*
Wird an den frither fiir Winkel von 5° zu 5° berechneten
Kritmmungshalbmessern der Widerstandslinie die halbe Schluls-

steinstiirke > <
2
fir dieselben Winkel die Kriimmungshalbmesser g, der inne-
ren Wolblinie, néimlich fiir

= 0,59 ™ in Abzug gebracht, so ergeben sich

Q=10 o 10 15 20 25 30
0=12,4; 13,55 14,55 1by59 18,57 1,55 15,4,
¢ = 3b 40 45 50 b 60

e =10,5; 16,554 17,59 19,55 23,59 28,4
welche sammt den cenfralen Druckhihen in Fig. 4, Taf. L
vom Scheitel aus mit einem Anfangswinkel von 2,,¢ und
nachfolgenden Winkeln von je 59 also mit Winkeln von 2,,9;
7,5% 12,,9% 17,,° ... aufgetragen sind. Werden, der kiir-
zeren Rechnung halber, immer je 2 der ihnen entsprechen-
den Bogenstiicke zusammengefalst, so erhiilt man aus Glei-
chung (21) die auf einander folgenden Bogenlingen

« 2y + 13,69 * B) = 1,55 ™,

L

180
8p == 180 (14,55 + 18,59) b = 2,5, ™,
8 = 180 (15137 4+ 15,55) b = 2,73 ™,
Mgy por) © =S
\ e m (16,45 + 17,49) 5= 2,97
8 = i% (19,65 + 23,09) 5 = 3,75 ™

v

O 180 (28553 - 6 = 2,55 "

mithin wenn die Breite des Gewdlbes B = 7,,™ betriigt und
eine Anzahl von z = 8 Lehrbogen angenommen wird, der

*) A, a, 0. Sp, 448 ft.

Druck des vollen Gewdlbes auf einen derselben nach Glei-
chung (19)

B % tH .
D= ?3_:1.9 [(‘;'0 ‘J[‘a-;)s‘l +(Q1 +{‘2)sﬂ + iy (gﬁ-i—g")s?]

7 :
ek .;!" ' 2500[2550 175+ 2,15 2562+ Liggt 270+ 1i7a

2y74 + Ly47 * 297 + Lygo * Bygg + 0544 * 2595] = TBBB6 K.
In analoger Weise wiirde die Berechnung des Drucks eines
AKklinoidengewdlbes auf einen seiner Lehrbogen zu fithren sein.

III. Anordnung und statische Berechnung der Lehrgeriiste
fiir Briickengewilbe.

Aus der vorangeschickten Theorie ergeben sich folgende
Regeln fiir die Anordnung der Lehrgeriiste:

1. Aus Gleichung (14) folgt, dals der obere, das Ge-
wilbe direct unterstiitzende Theil des Lehrgeriistes, der
Lehrbogen, sich nur bis zu dem Punkte zu erstrecken
hat, fiir welchen tg ¢ = :: Ul;’ fir welchen also

1
der Neigungswinkel der Lagerfuge zur Lothrechten
68° und zum Horizont 22° betriigt.

2. Da die Lagerfugen des Gewolbes normal zur inne-
ren Waolblinie angeordnet werden, also der Druck der Ge-
wolbsteine auf den Lehrbogen nur in der Richtung ihrer
Kriimmungshalbmesser stattfindet, so milssen die Stiitzen
des Lehrbogens eine radiale Stellung erhalten.

3. Da nach Gleichung (14) der Druck der Gewdlbsteine
auf die Schaal- und Kranzholzer des Lehrbogens von dem
Anfangspunkte desselben bis zu dessen Scheitel zunimmt, so
gind jene radialen Stiitzen, um sie und die zwischen ihnen
befindlichen Kranzholzer moglichst gleichmiilsig anzustrengen,
also um dazu Holzer von miglichst gleicher Stirke anwen-
den zu komnen, von dem Anfangspunkte nach dem
Scheitel des Bogens hin in abnehmenden Entfer-
nungen anzuordnen.

Diese Abnahme lifst sich unter der Voraussetzung
bestimmen, dals entweder

a) die Abstinde jener Stitzen im umgekehrten
Verhiiltnifs zu ihren centralen Druckhdhen stehen
oder

b) die Kranzholzer bei gleicher Stirke gleiche
Widerstandsmomente entwickeln.

a. Bestimmung der Abstinde der radialen Lehr-
bogenstittzen, wenn dieselben im umgekehrten Ver-
hiiltnifs ihrer centralen Druckhdhen stehen.

Bezeichnen
Ay Ay +++ A, die Abstinde der radialen Stiitzen von dem
Scheitel mnach dem Anfangspunkte des Lehr-
bogens hin,

L= +5& 25;_—:‘-1_'*' & . or Eamatla

g DY, o 2 v 2
die zu denselben gehdrigen mittleren centralen
Druckhihen,

so ist unter obiger Voraussetzung zu sotzen :

)"1 : ‘12 pove dpeentd n-—1:* 2= n n—-lt u—m+l§: a4 Jlg

Bezeichnet Z die Liinge der halben Peripherie des Lehr-
bogens von seinem Anfangspunkte bis zum Scheitel, so ist,
wenn die Einheitslinge
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VRCENE s 4

gesetzt wird, die beliebige Entfernung der mten und (m—1)-
ten Stiitze

2m F— ﬂ—mg o & LN R (56)
deren Summe '

)-1 +]2 el 7'n=;(' (rag+va—1§+ 1§)=L (57)
wie hieraus folgt, wieder die Liinge des betrachteten Bogens
ergiebt.

Sind nach dem Vorstehenden die Abstinde 4, 4y -+ 4,
gefunden, so ergeben sich die auf jene einzelnen Stiitzen
eines Lehrbogens entfallenden Drucke der Gewdlbsteine

B B i
] 1845 Dy =.‘$"ﬂ?1 rglhg o Dy=yg
B :
= by i l  (B8)
mithin der Gesammtdruck auf einen Lehrbogen

D=1 g Lk +alh o alhe)  (39)

Beispiel. Wird das oben berechnete Halbkreis-

gewdlbe zu Grunde gelegt, so erhiilt man anniihernd

0577 + 05?2
2

gz"' 051"2 -;' O!GB

Os66 1 Oss9
2

0!.’:9 + 0551
2

0!51 + UNG
2

0140 + 0324
2

7€ 0124 ;‘ U!O(I

Dy=yg-

I

15 =0,75,

=O,09’

I

sk

. =O'I]8'J

l

=0,55,
ZOHB?

e 01!]2'.'

und hieraus
1C+ s§+ St 1;': Ji5e-
Die Liinge des halben Kreisbogens mit dem Radius r=15™
und dem Centriwinkel 24, = 2 . 68 9 = 136 ° betriigt
a, ; 68

180 =38y54 15 - 180 =175 ",

mithin nach Gleichung (55)

8, L gl
hon 1—1.:‘{:3‘:'1“‘ '.”a.\ Eos 339 = Drour
woraus nach Gleichung (56), indem man # = 7 und succes-
give m=1, 2 ... 7 setat,

b =4 0="D5,057 * Oyy3 = 0,4, %,

dg =4 L= 55067 * Oyge = Lyge ™,

=24 5L=bygq7 ° Oy46 = 2,55 ™

L=mr .

m

by =M+ L= DBy047 * 0,55 = 2,5, ™,
;‘-f, S 3€ e 51037 : O!{!S e 3121 i)
Ay =4 - stz 55067 * Oyg9 = By51 ™
23 =4 {§=DB,p47 - Oy75 = 3,81 ™
woraus sich wieder
Mdyg - by = 17,75 ™
ergiebt. Mit Hilfe dieser Abstinde lifst sich die Verthei-
lung der Stiitzen der Kranzholzer anordnen.
Die Drucke auf diese Stitzen betragen wegen
B 715

. il o EhStas
g v 7

| = 2675

D, = 2675 - Oyy5 + 0,5, = 2675 - 0,,, = 1231 K,
Dy = 2675 « 0,59 + 1,59 = 2675 - 1,,, = 2942 -
Dy'= 2675 - 055 - 2,95 = 2675 - 1,,, = 8982 -
Dy == 2675 - 0,55 * 2,5, = 2675 - 1,,, = 3852 -
Dy = 2675 - 0,5 + 3,9, = 2675 - 1,,, = 3982 -
Dy = 2675 - 0,55 « 3,5, = 2675 - 1,,, = 2996 -
D, = 2675 - 0,44 - 8,5, = 8675 - 0,5, = 1498 -
woraus
Dy 4 Dy A DpFeia T R = 20888 -
mithin der Druck auf siimmtliche Stiitzen zu 2 - 20383 = 40766,
also anniihernd wie frither, gefunden wird.

b. Bestimmung der Abstiinde der radialen Lehr-

bogenstiitzen, wenn die Kranzholzer bei gleicher

Stirke gleiche Widerstandsmomente entwickeln
sollen,

Da in diesem Falle die Kranzholzer auch gleichen An-
griffsmomenten ausgesetzt sein miissen, so besteht die Gleichung

1511222;}'222"" m.'r:-}-m?: ngln’ = (60)
woraus die Liinge des mten Kranzholzes
e ST P L e e R )
gefunden wird. Aus der Gleic]mnga
1 1
AV IR ] B (_:+__
v 5 Vit Vit s
1 1
=+ e ——7)
Vm'?:- Vni.—
ergiebt sich
L :
zl ! (62)

L 1 ) 1
V(7 + et v
und wenn dieser Werth in Gleichung (61) eingefiihrt wird,
== & (63)
Ak it e .
5 Vlg VS}:: n;
woraus folgt, dafls die Liinge /4, eines Kranzholzes
der Wurzel aus seiner centralen Belastungshéhe
umgekehrt proportional ist.
Setzt man successive m=1, A ,...n und fiihrt fir ;{,{
.- x5 anniiherungsweise die friheren Werthe ein, so ergeben
gich die aufeinander folgenden Werthe von /.

Erstes Beispiel. Fiir das friher berechnete Halb-
kreisgewdlbe erhilt man die Werthe

Vm= 0‘87 3 l’OmH b 03833 VB;I; = Oyzg i V(}_s.:;

= 0,743 V0,46 = Oyg5; V[E = O,57 Vons = 0,453
und

1 X 1 d 1 . P
= L —= Ly =—=Ligg i 77—
VOSTb VO'!E-EI Voaﬁs VO’!Iﬁ

1 1
= lysp; .VO = =1,.73 V(-)-==" 1,45 ]—/r = Zy59
4 188 112

und deren Summe

Lyyg 4 1590 + 1oge +1ygs + 1,47 + Lyzg + 2459 == 11,5,
daher nach Gleichung (63)
_]'7315

11109 ﬂ:: Vm{.:
Hieraus erhiilt man durch Einfihrung der Zahlenwerthe fir
by = Ligos * 1y = 1,7 ™

I = — Lisos

Ay = 1,405 + 1ygg = Ly, ™
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;‘3 = 1,505 * Lygg = 2504 ™
Ay = Lgos * Lygs = 217"
Ay = 1,505 * Loz = 2436 ™
b = Ligos * Lyng = 2550 ™

Ay = Lyg0s * 2380 = 4355 "
woraus sich, wie es sein muls,

}-1 ar 7-3 T A }v; = 17,45 2
ergiebt.

Werden diese Liingen auf die Bogen aufgetragen, so
lassen sich leicht diejenigen, ihnen entsprechenden mittleren
Hohen 'L 2L ... »L construiren, welche die oben gestellte
Bedingung genauer erfilllen, als die hier nur niherungs-
weise zu Grunde gelegten, gleichen Bogenlingen entspre-
chenden Druckhéhen. Zieht man die Berechnung jener
mittleren Hohen vor, so erhiilt man die der Bogenlinge

o grfnagoith apdloeiah '}29
entsprechende Anzahl von Graden
foLvsatl Wl e i
Bl e s i i E)

und wenn die Werthe fir 4, 4, ... 4, eingefiihrt werden,

1
4 = 3,59 ( 0,00 + “%) = 8,59 Ospup = 8% = 3087

ay = By59 :as+ =859+ 2550 = 10%y3 = 10956¢

2
Jygg ’M) 3,89 * 44550 :180~53 =180 32

a5 = 3,59 =38,59* 9yp90==38D80%5 =35°13'

== 3:52( 5,87 + T):3:ss‘ 6,960 = 26%;; =26°34"

2 :
a5 = 3,59 | 10,40 + mu) Bge 11:800=_45u’08 =45°05

ty = 3,”(13,,,(,+—‘é’1‘i)=3,M « 16,49 =599, =59°10
Werden diese Winkel in Gleichung (26) eingefithrt und hier-
aus die Druckhohen berechnet, so ergiebt sich fiir

e =3987/ 10°56' 18982/ 26934/ 85922' 45v05* 59°10’
nl = 0,75 0,71 0,47 Oy9 0,55 0,45 0,25

1
m= 1,5
und hieraus durch Addition der in der letzten Reihe enthal-
tenen Werthe

Lig - Ligs (dvas Liss 1y 2500

¥ gy P 9963‘

1.§ iz sg L
Wird dieser Werth in Gleichung (63) eingefihrt, so erhiilt
man
17 1 _ Lesr
- 9363 m -‘/m‘l_-:
mithin die genaueren Werthe:
"7'1 = l,gg7 * Lug = 24y, ®

Am —

Ay = ] m
= 1,597 * Lyyg = 2,45
= 1,587 * Lz = 2,9, ™

= lygg7 ° 1 = 2135

Ay
Ay
Ay
by = liggn * Lygy = 2,44 ™
';: = Liggy + Ligp = PR

& o Sy m
=gy 2’00 Nim 3133

nach welchen die in Fig. 2, Taf. K angegebene Construction
entworfen ist und woraus sich wieder
Mty o =17,

ergiebt. Die in den Figuren 4 und 7, Taf. K und in den
Figuren 2 und 5, Taf. L angegebenen Vertheilungen der Kno-
tenpunkte des Lehrgeriistes wurden wie folgt erhalten.

Zweites Beispiel. Wird zuniichst das frither berech-
nete Segmenthogengewdlbe zu Grunde gelegt, so
erhiilt man

= -1%6=3,“ - 30 -%:15,1“‘,
ferner
RS 1_’.14_2:_}& = 1,;0, daher i-_ =0
Vlg
2@2%% == ipaly . = %z.m Os99
sg:(_)_w:_‘;‘_pms Gaail ) L : = Loy

2

und durch Addition der letzteren Werthe
| 1 1
—— + — + —— 2,95
Vit Vab Vil
Nach Gleichung (63) ist daher
15 1 1
J,m pumm— L  — 5, e
B YRR 1 VAt
mithin, wenn successive m — 1, 2, 3 gesetzt wird, die Ent-
fernung

— 3 AR m
A= D559 * Oy = By

Ju—— — m
lﬂ o 5?3! " O!Ds o 5187

M SR
Ag == Dygq « 1,0y = Bygy

und deren Summe
b+ 2% + Ay =15,,"
Die Zahl der Unterstitzungspunkte ist in Fig. 4, Taf. K ver-
doppelt und die Entfernung der Stitzpunkte nach einer
jener ersteren ihnlichen Progression
b = 2450 + 256 = By "
Ay = 2550 + 247 = Byge ™
Ay = 2,55 + 2509 == Dyye ™
gesetzt worden.
Drittes Beispiel. Wird das frither berechnete Korb-
bogengewdlbe zu Grunde gelegt und werden nur die
drei mittleren Kreissegmente beriicksichtigt, so erhiilt man

L_i% (12,59 - 37°46/ 4 20,,, - 28°18Y)

¢ B Bwl 3 8:.‘13 XTe 16194 "

ferner

= c”—“"——:—g’ﬂ = 0,44, daher Vl_ =1 0vs
1

2;:‘9“‘3—-;-()"'1:0,80, = %‘"“1!121
2o

sza‘:g,l'r-g—omﬂ—'—-ows: = 1';_—£.:1n*.'a
85

L= 0"—1“%0"&9 = Oy549 - —1—{: 1,05,
4t

b= 919%0,'& = Oypp5 Vi-E= Lgrs

Flass Osir + Oias __ % __;:- = 1,5,

6> 9 187

=
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und durch Addition der letzteren Grilsen
r
q 1
Lo i
VJ. < Vﬁ &
Nach Gleichung (63) erhiilt man nun
A dBagu oadh oy 1

= 2,59 + ——
7162 V; o -‘/!:‘?::

S : 1 E
mithin, wenn die Werthe von —— nach und nach einge-

me

S 7162'

Pem

setzt werden,
Iy = 2y99 * Lyor = 238 ™
ly = 2,95 + 1319 = 250"

)~:s = 2,53 * Lz = 2,50 ™
Ay = 2599 + 1yg5 = 2,7 ™
7‘5 = 299 * Lyr = 800"

Ae = 2,99 + Ligy = B354 "

woraus durch Addition 4, + 43 + « - -+ 4; = 16,4, erhalten
wird. Die vorstehenden Niherungswerthe von A sind der
Construction des Lehrgeriistes in Fig. 7, Taf. K zu Grunde
gelegt worden. Werden die den vorstehenden Werthen ent-
gprechenden mittleren centralen Druckhohen in der frither
angegebenen Weise exacter bestimmt und dieser Berechnung
zu Grunde gelegt, so lassen sich die Entfernungen der Stiitz-
punkte mnoch genauer finden. Dieselbe Eintheilung kann
anniihernd auch fir das elliptische Gewdlbe von derselben
Spannweite und Pfeilhthe benutzt werden.

Viertes Beispiel. Legt man das frither berechnete
Aklinoidengewdlbe zu Grunde, so betrigt annihernd
L =19,y¢. Ferner erhiilt man

1L=1,153 ol=1,07; sL=0,955 4L=0,47; 5C=0s74
a‘:zoaﬁﬁi 7'?::=0:3¢§
und hieraus

1 1 1
—— e e ——
yap et Vit

+ 1,07 + Lygs + 1igo = 8045

T Oanu iy 0'.![!7 + 01 + lm? .

daher
— 19y 1 2

- 3,35 Ny~

8?2 1 1/;”}; '1_/}“‘;

und hieraus

Ay = 2,55 + Opgg = 2,9 "

hy = 2,35 + Opgy == 2595 ™

Ay = 2y95 + 100 = 257"

Ay = 2,55 « Ly07 = 2,55 ™

Ay = 2,55 + 10 = 2,55 ™

Ag = 2,95 * Lgs = 3y "

Mg = 2455 + Lygg = 4400 ™
woraus sich wieder ergiebt

Ay Ay A Ry =19,55 ™
Die vorstehenden, angeniiherten Abstiinde, welche sich auf
die frither angegebene Methode, wenn nothig, noch genauer
finden lassen, sind der auf Taf. L, Fig. 5 dargestellten An-
ordnung des Lehrgeriistes zu Grunde gelegt worden.

4. Um die Ausriistung moglichst zu erleichtern, ist es
vortheilhaft, die zu derselben dienenden beweglichen Vor-
richtungen, wie Keile, Schraubensiitze, Sandsiicke oder excen-
trische Scheiben unmittelbar oder mdoglichst nahe
unter dem Lehrbogen und, um den Druck des Lehrbogens
moglichst direct, also mit Vermeidung von Biegungsspannun-
gen in den Gurtholzern zu itbertragen, diese letzteren unmit-,
telbar unter den Fiifsen der ungleichformig ver-
theilten, radialen Streben anzubringen.

5. DBei Herstellung des Untergeriistes sind die erwiihn-
ten Ausriistungsvorrichtungen aus dem soeben angegebenen

Grunde direct zu unterstiitzen. Ist das Untergeriiste
a) ein gestitztes, so sind die lothrechten Pfosten des-

selben moglichst direct unter jene Vorrichtungen zu stellen,
weshalb sie nach der Mitte hin niiher aneinander zu stellen
sind; ist das Untergeriiste

b) ein gesprengtes, so sind die Kopfe der Streben
ebenfalls moglichst direct unter jenen Vorrichtungen anzu-
bringen, wodurch dieselben nach der Mitte der Oeffnung hin
gleichfalls nither aneinander riicken.

Nach vorstehenden Grundsiitzen sind die Taf. K, Fig. 2,
4 und 7, sowie Taf. L, Fig. 2 und 5 dargestellten Schemata
verschiedener Lehrgeriiste angeordnet worden.

Aachen, im October 1873.

F. Heinzerling.

Mittheilungen nach amtlichen Quellen.

Das Empfangsgebiiude der Breslau=-Schweidnitz- Freiburger Eisenbahn zu Breslau.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 57 bis 62 im Atlas und auf Blatt P im Text.)
v

Das Breslau - Schweidnitz - Freiburger Eisenbahn- Unter-
nehmen bestand bis zum Jahre 1868 aus den sich in Konigs-
zelt kreuzenden DBahnstrecken Breslau - Altwasser - Walden-
burg und Frankenstein - Liegnitz. Eine Erweiterung desselben
erfolgte durch den 1870 vollendeten Aushau der Strecke
Liegnitz - Raudten - Glogau - Griinberg - Rothenburg, und die in
diesem Jahre in Betrieb gesetzten Strecken Rothenburg-
Reppen und Breslau- Raudten.

Diese Erweiterungen werden im Jahre 1876 ihren vor-
Linfigen Abschlufs finden durch die in der Ausfithrung begrif-
fene Linie Reppen- Ciistrin - Stettin -Swinemiinde und IFrei-
burg - Salzbrunn - Friedland - Bohmische Grenze.

Der Bahnhof Breslau, welcher der Ausgangspunkt sowohl
fir die alte Stammbahn Breslau-Schweidnitz Freiburg, als
auch fir die neue Hauptlinie Breslau -Stettin -Swinemiinde
bildet, geniigte diesem Zwecke, wie ein Blick auf den Situa-
tionsplan (Bl. P) vom Jahre 1866 zeigt, in keiner Weise. Die
Anlagen fiir den Personen- und Giiterverkehr, die zumeist
noch aus dem Jahre 1843 stammten, entsprachen durchaus
nicht den Anforderungen der Gegenwart, und der eiserne
Giirtel der Verbindungshahn, welcher die siimmtlichen Bahn-
hofsgeleise im Nivean krenzte, verhinderte jede Lingenaus-
dehnung des Bahnhofes. — Es war ein giinstiger Umstand,
dafs der Bau der neuen Verbindungsbahn, welche, in weitem
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Bogen und in hoher Planumslage die Stadt umkreisend, eine
Verlingerung der Bahnhofsgeleise um das Anderthalbfache
ihrer urspriinglichen Ausdehnung zuliels, in den Jahren 1869
bis 1871 erfolgte, also gleichzeitig mit der Ausfihrung des
eine Beseitigung aller vorerwithnten Uebelstiinde anstreben-
den Projectes fir den Bahnhofs- Umbau, der nunmehr soweit
vorgeschritten ist, dals er in diesem Jahre beendet werden
wird. Den interessantesten Theil dieses auf Blatt P darge-
stellten Umbauprojectes fir Bahnhof Breslau bildet der Neu-
bau des Empfangsgebiindes.

Zwar schlielst sich, wie aus dem beigefiigten Grundrifs
auf Blatt 57 hervorgeht, die Vertheilung und Gruppirung
der inneren Riumlichkeiten sowohl auf der Abgangs- wie
auf der Ankunftsseite im Wesentlichen den bewithrten Mustern
der Berliner Kopfstationen an, so dals sich eine nithere
Beschreibung dieser Bautheile mit Riicksicht auf die in gro-
(sem Maalsstabe mitgetheilten Zeichnungen eritbrigt. Dagegen
bietet die Ausbildung des Verbindungs-Kopfbaues sowie der
Halle zwischen der Abgangs- und der Ankunftsseite ver-
schiedene neue Gesichtspunkte, welche eine eingehendere
Erirterung verdienen diirften.

Fiir die Neugestaltung des Empfangsgebiiudes niimlich
kam neben der Einfilhrung der Stettiner Linie, welche durch
die inzwischen erfolgte Concessionirung der Abkiirzungsstrecke
Breslau-Raudten eine erhohte Bedeutung erhielt, ein bereits
frither vorhandenes, bei der ersten Anlage aber nicht hin-
reichend berticksichtigtes Moment in Betracht.  Begiinstigt
durch die oOrtlichen Verhiiltnisse, einerseits durch die vor-
geschobene Lage des Empfangsgebiiudes zu einer stark bevil-
kerten und leichtlebigen Stadt, von deren Mittelpunkt der
Kopfbau nur 900™ abliegt, andererseits durch die Nithe des
Gebirges, dessen schinste Partieen in zwei- bis dreistiindiger
Eisenbahnfahrt zu erreichen sind, eorfreut sich die Breslau -
Schweidnitz - Freiburger Eisenbahn auf der Strecke Breslau-
Altwasser eines lebhaften Personenverkehrs, der, nach Jah-
reszeit und Witterung schwankend, bei den Extraziigen an
den Sonn- und Festtagen im Sommer seinen Hohepunkt
erreicht.  An solchen Tagen stromen bei gutem Wetter
zuweilen Tausende von Menschen Morgens hinaus nach den
Bergen, um Abends wieder heimzukehren.

Dieser periodisch wiederkehrende, an einzelnen Tagen
itbermiilsig gesteigerte Personenverkehr machte eine Trennung
des Extrazugverkehrs von dem dbrigen nothwendig, was sich
durch Anlage eines Mittelperrons in Verbindung mit einem
Wartesaal vor Kopf des Gebiudes am zweckmiilsigsten errei-
chen liefs, indem auf diesec Weise sowohl das abgehende
wie das ankommende Publikum auf dem kiirzesten Wege und
ohne den ibrigen Betrieb zu beliistigen, zu- resp. abgefiilrt
werden konnte. Die abreisenden Extraziigler treten direct
vom Vorplatze durch Vermittelung der Vorhalle in den
Wartesaal, in welchem sie zur Rechten an drei Billetschal-
tern der durch Oberlicht erhellten Billetexpedition Iahrbillets
losen konnen. Gepiick fihren die Extraziigler nicht, weshalb
sich die Anlage einer Gepiickannahme eritbrigt. Der Mittel-
berron, auf 180 Meter Liinge iiberdacht, auf weitere
240 Meter Liinge offen, gewithrt bei einer Liingenausdehnung
von 420 Metern Platz zur Aufstellung von ca. 105 Personen-
Wagen- Achsen, so dafs er bei einer Breite von 10,,, Metern
auch gesteigerten Verkehrsanforderungen um so eher genilgt,

als die Passagiere stets nur eine Seito des Perrons benutzen.
Zeltachrify f, Bauwesen, Jahrg, XXIV.
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~ Aulserdem ist in Aussicht genommen, den Mittelperron

nebst Kopfbau fiir die Ankunft der Stettiner Ziige, welche
rechts vom Mittelperron anfabren, mit zu benutzen. Fiir
diesen Fall bildet der Kopfbau das grofse Ausgangsvestibiil,
in welchem die durch ein leichtes Gitter abgetrennte Geplick-
expedition liegt und ein Raum fiir die Stenerbehorde vor-
gesehen ist.

Dieser aus den praktischen Bediirfnissen des Betriebes
heraus entwickelte Grundrils gab das Motiv zur architektoni-
schen Ausbildung der weithin sichtbaren und dem zum Bahn-
hofe eilenden Publikum zuerst in die Augen fallenden Kopf-
facade. — Der gegen den laubgeschmiickten Vorplatz mit
breiter Freitreppe und miichtigem Eingangsportale sich
offnende Mittelbau, gekrdnt von einer mit den Gestalten der
Pommerania und Silesia, welche Provinzen die Bahn zu ver-
binden bestimmt ist, ornamentirten Uhr, flankirt durch die
von ionischen Sandsteinsiiulen getragene halbrunde Halle, von
welcher aus die ankommenden Reisenden die Droschken
besteigen, diirfte wohl geeignet erscheinen, die gesammte
Baunanlage als ein Eisenbahn - Empfangsgebiiude zu charak-
terisiren.

Weicht schon die Gestaltung des Kopfbaues von den
bisherigen Lisungen ab, so ist dies in noch hoherem Grade
mit der Ueberdachung des zwischen Ab- und Anfahrtsseite
und der Verbindungshalle liegenden Raumes der Fall. Wih-
rend ausnahmslos die grélseren Endstationen diesen Raum
mit einem grolsen eisernen Hallendache iiberdecken, ist hier
von dieser Art der Dachconstruction Abstand genommen,
vielmehr sind die beiden Seitenperrons mit Pultdiichern, der
Mittelperron mit einem Satteldache iiberdeckt.

Es ist nicht in Abrede zu stellen, dafs die grofsen Hal-
lendiicher einen vollstiindigeren Schutz gegen die Unbilden
der Witterung, namentlich gegen Regen und Schnee, gewiih-
ren. Damit mochten aber auch die Vorzige dieser Hallen-
diicher gegeniiber der gewiihlten Constructionsweise erschipft
sein, Denn dieser sind gerade die Vorziige eigen, welche
als Mingel der Hallendicher vielfach empfunden werden,
niimlich der Vorzug ungehinderten Zutritts von Luft und Licht
und der Ungebundenheit in der architektonischen Ausbildung
nicht nur der Kopf-, sondern auch der Seitenfagaden. Trotz
aller kiinstlichen Vorrichtungen zur Erzielung einer guten
Ventilation sind die Hallen doch durchweg mit schlechter,
durch Rauch und Staubtheile geschwiingerter Luft angefillt,
indefs bei vorliegender Losung die Luft iberall hin frei
gelangen kann und um so reiner bleibt, als die Schornsteine
der Maschinen nicht unter das Dach reichen.

Fs ist ferner ein grofser Uebelstand, dals es nur mit
Miihe gelingt, der Halle selbst die erforderliche Beleuchtung
zu geben, und dafs die an die Halle stofsenden Riiume der
An- und Abfahrtsseiten, so wie des Kopfbaues in allen
Etagen nur secundéires Licht erhalten. Bei der Anwendung
niedriger Diicher ist es dagegen anglinglich, schon den im
Parterregeschols gelegenen hoheren Riéumen, namentlich also
allen Wartesiilen, sowie simmtlichen in den oberen Stock-
werken vorgesehenen Riumlichkeiten von beiden Seiten her
directes Licht zu geben, wodurch die ganze Anlage nicht
nur einen erheblich freundlicheren Eindruck macht, sondern
auch viel vortheilhafter ausgenutzt werden kann. Diesen
wesentlichen Vorziigen gegeniiber fiillt der Nachtheil der
Séiulen um so weniger ins Gewicht, als man durch entspre-
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chend grofse Axentheilung und richtige Wahl des Abstandes
von der Perronkante die mit der Siiulenstellung wohl ver-
bundene Beeintriichtigung der freien Bewegung des Publi-
kums sehr herabzumindern im Stande ist. Jedenfalls sind
die Stulen hier nicht mehr stdrend, als bei den iiberdachten
Perrons der grofsen Trennungsstationen, wo zeitweise eine
noch grélsere Concentration von Reisenden stattfindet. Von
nicht zu unterschitzender Bedeutung aber fiir die Verglei-
chung ist endlich der Kostenpunkt. Die Kosten fiir die in
den Jahren 1871 bis 1874, also in den Jahren der theueren
Eisenpreise hergestellten Perrondiicher auf Bahnhof Breslaun
haben betragen:

Mittelperron pro O™ . 14 Thir. 3 Sgr.
Seitenperrong' = =i Ju, U8 = Qs
in medio . 12 Thir. -1/, Sgr.

Nach den in dieser Zeitschrift, Jahrgang XX (1870)
pag. 166 mitgetheilten Notizen hat das Hallendach des Nie-
derschlesisch - Miirkischen Bahnhofes bei den verhiiltnilsmilsig
billigen Eisenpreisen des Jahres 1868 gekostet

g s 12 Thlr. 25 Sgr.;

bei den 'um rot. 30 %, gestiegenen Eisenpreisen der Jahre
1871 bis 1874 wiirden diese Kosten jedoch mindestens gegen
16 Thir. pro [O™ betragen haben, so dals allein im Eisen-
werke die Kosten sich etwa wie 3 : 4 verhalten wilrden.

Das Verhiiltnils stellt sich jedoch wesentlich anders,
wenn man erwigt, welche Mauermassen zu verstirken, zu
erhthen und nen aufzufihren gewesen wiiren, um fiir das
Empfangsgebiude der Freiburger Bahn ein |Hallendach iiber-
haupt zu ermoglichen.

Die drei niedrigen Perronhallen haben zusammen einen
Kostenaufwand von 47 200 Thlr, verursacht. Wiire der ganze

Raum von 136™ Liinge der Abfahrtsseite und 42,, ™ Breite
mit einem Hallendache iiberdeckt worden, so wiiren, unter
Zugrundelegung des Einheitspreises von 16 Thlr. pro O™
780 - 16 oder rot. 92480 Thir. Kosten fiir das Eisen-
werk der Halle entstanden; hierzu treten die Kosten filr
Verstirkungen, Erhohungen und Mauerauffilhrungen der
Mauern bis zu einer Hohe von 13™ iiber Perronkante,
welche nach einer iiberschliiglichen Berechnung ungefiihr
45000 Thlr. betragen, so dals die Gesammtkosten fir das
Hallendach sich auf wenigstens 92 480 -- 45000 ==137480 Thlr.
belaufen haben wiirden. Die Kosten der niedrigen Perron-
diicher zum Hallendache verhalten sich somit wie 47200 :
137480 oder nahezu wie 1 : 3.

Dies Resultat diirfte fiir éhnliche Anlagen von entschei-
dendem FEinflusse sein, da schlielslich als einziger Vortheil
des Hallendaches die Gewinnung eines Wagenschuppens iibrig
bleibt, den man, falls ein solcher iberhaupt Bediirfnils ist,
fiir den funften Theil der Kosten eben so gut herstellen kann.

Siimmtliche Projecte sind unter der Leitung des Regie-
rungs- und Bauraths Vogt, technischen Mitgliedes des Direc-
toriums der Breslau-Schweidnitz- Freiburger Eisenbahn, ent-
worfen und ausgefihrt. Das Project fiir den Umbau des
Gesammtbahnhofes Breslau hat der Baumeister Wernich, das
fir das Empfangsgebiinude der Baumeister Hasenjiger, unter
Benutzung der architektonischen Entwiirfe der Baumeister
Kyllmann und Heyden, aufgestellt. Die auf Blatt 62 im Detail
dargestellten Sculpturen des Kopfbanes sind von dem Bau-
rath Liidecke entworfen und von dem Bildhauer Rachner
ausgefithrt.

Die specielle Leitung der Ausfibrung der Abfahrisseite
war dem Baumeister Hasenjiiger, des Kopfbaues sowie der
Ankunftsseite dem Architekten Baller iibertragen worden.

Anderweitige Mittheilungen.

Die Stromverhiiltnisse der Elbe bei Torgau in den
Jahren 1820 bis 1850.
[(Mit Zeichnungen auf Blatt M im Text.)

In dem Archiv der Kiniglichen Regierung zu Merse-
burg sind die Messungen der Elbe in den Jahren 1820 bis
1823 von dem DBauconducteur Michaelis aufbewahrt, ohne
dals bisher die mithsamen und sorgfiltiz ermittelten Resultate
der Profil- und Geschwindigkeits - Aufnahmen einer weiteren
Bearbeitung unterzogen worden wiiren. Wie eine leichte
Uebersicht ergiebt, haben die Resultate nicht blos einen
historischen, sondern in Bezug auf die Umgestaltung der
Flufshetten im Laufe der Jahre einen hohen meteorologischen
Werth, und dieserhalb schien es mir wohl der Miihe werth,
sie einer Untersuchung zu unterwerfen, X

Mit Bezug auf die von mir in der Hanndverschen Zeit-
schrift des Ingenieur- und Architekten-Vereins (1870) ent-
wickelte Darstellung der durchschnittlichen Profile, der
Wassermengen - und Geschwindigkeits- Curven in einer Fluls-
strecke erschien es mir von Werth, namentlich die Strom-
verhiiltnisse bei Torgau ins Auge zu fassen, da dieser Elb-
theil so ziemlich in der Mitte des Regierungsbezirks liegt
und somit fir die abliegenden Elbtheile einen gewissen

Anhalt gewithrt. Es ist daher im Folgenden die Elbestrecke
unterhalb Torgau von Profil 194 bis 299 der damaligen
Messungen vorndmlich in Betracht gezogen worden. Selbst-
verstiindlich konnte von dem maalsgebenden, rheinlindischen
Maalse nicht abgegangen werden,

Es waren H4 Profile auf der Strecke von Torgau bis
unterhalb Dommitzsch gemessen auf 65645 Ruthen, also durch-
schnittlich in 121,, Ruthen Entfernung. Von diesen mulsten
fiir die Wassermengen - Berechnung drei ausscheiden, da hier
grofsero Flichen vorkamen, deren Geschwindigkeit wegen
der grofsten Tiefe oder aus sonst einem Grunde nicht bestimmt
werden konnte.

Die Geschwindigkeiten waren in jedem Profil von 2 zu
2 Ruthen und von 2 zu 2 Fuls mit einem Woltman'schen
Fliigel gemessen, dessen einfacher Fliigelwerth bestimmt war,
In Folge des bei der Wassermengen - Berechnung zu Grunde
gelegten einfachen Fliigelwerthes sind die sehr zahlreichen
Bestimmungen [nicht genau genug. Wie auf 8. 77 u, f. des
lauf. Jahrgangs dieser Zeitschrift auseinandergesetzt, ist die
Formel fiir die Fligelumdrehungen eine complicirte, da der -
Fliigel nachweislich eine gewisse Geschwindigkeit nicht angiebt,
Die Elbberechnungen geben daher die Wassermasse zu gering '
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an. Nach den bisherigen Messungen durfte man annehmen,
dals das hichste Wasser bei Torgau eine Wassermenge von
etwa 80000 bis 90000 Chffs. pro Secunde bewegen mochte.
Die verschiedenen Damm- und Eisenbahnprojecte im Elb-
gebiete machten es erforderlich, diese Wassermasse genau
kennen zu lernen, und veranlafsten vereinzelte Versuche, auf
anderm Wege als dem der directen Messung zur Ermittelung
der Hochwassermasse zu gelangen. Die verschiedenen Be-
rechnungen liefsen eine weit hohere Wassermasse vermuthen,
als die Elbmessungen erkennen liefsen. Dies gab die erste
Veranlassung, die ilteren Messungen einer besseren Ver-
werthung zu unterziehen und die nachfolgenden Stromgesetze
zu entwickeln und zur Kenntnils zu bringen.

1. Profilgesetz.

Nach der von dem Herrn Land-Baumeister Richrath
ausgefiihrten Entwickelung des Durchschnittsprofils aus den
54 Profilen von Nr. 194 bis 299 ergab sich zuniichst deren
Summe

Kleinwas- | bei 6 am Torgauer | bei 9’ am Torgauer

ser-Profil b, Pegel Pegel
Laufende 3 am chcl ) rex
Nr. zu Torgan |Zuwachs|Profilfliche| Zuwachs| Profilfliche

CF[s. OF(s. OFs. COFIs. [OFIs.

Profile =54 126639 99315 | 224954 | 116466 | 341410
im Mittel 1 2327 1839 4166 2167 6322

Die arithmetischen Mittel aus obigen 54, in den Jahren
1820 — 22 aufgenommenen Querprofilen /' bei den Wasser-
stinden von 3‘, 6‘und 9 am Torgauer Pegel, sowie die
arithmetischen Mittel der Breiten &, im Wasserspiegel sind
folgende :
bei 8/ am Torgauer Pegel ist F'= 2327 0F. u. b, =551 Fuls,

- 8 . CREEE AR 1 BRI S - [
Sdrgenganme S T ) SR T R
Betrachtet man die Flichen #' als parabolische Abschnitte,
go findet man die Tiefen ¢ fir obige Wasserstiinde aus der

Parabel - Gleichung

F =3y b¢, also ¢ =2, 6{’
1
mithin ‘
bei 3 Fuls am Pegel ¢= 6,5, Fuls,
S
SO FOLEIRS EatRg e L

Diese Tiefen sollen jedoch (was schon hier annihernd der
Fall ist) um genau je 3 Fuls wachsen. Man setze dieselben
daher der Reihe nach

6:83==t
9,99 =t + 3
12,5 = ¢ 4 6

summirt giebt 28,;, = 8¢ 4 9,
hieraus findet man

28 —9

b o = By’

Die Tiefen des Normalprofils sind demnach
bei 3 am Pegel ¢= 6,,, Fuls,
e B o
0T R - (R
Aus diesen Tiefen ¢ als Abscissen und den Flichen F als

Parabel - Abschnitten berechnen sich wiederum die Ordina-
ten 4 (oder halben Breiten im Wasserspiegel) aus der Formel

F=40b.¢ woraus b= 3, . —?,
mithin bei 3 am Pegel & = 276 Fuls,
il 3 -= 388h -
TR S TR Ry

Aus den Abscissen ¢ und den Ordinaten & findet man nun

den Parameter p durch die Scheitelpunktsgleichung der
2
Parabel *=p¢ und p = b—t , indem man nach der Methode

der kleinsten Quadrate
= (820
g (L)
woraus sich der Parameter
» = 12025 Fuls ergiebt.
Aus p und ¢ berechnen sich dann die Querprofile #' wie folgt:
F =4 b¢ und %= pt,
also b = V/pt. Diesen Werth von b in die
erste Formel eingesetzt, giebt

F = 4y tV?_‘ = 146,94 ¢ Vt_=
= 146,,, - (s -+ 13—0) ' l/(m - %J) worin

% = Wasserstand am Torgauer Pegel und 0 = 8,5,4%..
die Tiefenlage des Anfangspunktes der Parabel, niimlich hier
3,555 ... unter dem OPunkte des Torgauer Pegels. Hieraus
findet man

setzt,

gemessen war :
bei 3‘ am Pegel ¥ = 2329 OF. 2327 OF.,
n G - = 4167 - 4166 -
! | (R - = 6330 - 6322 -
Man kann daher annehmen, dals die Formel
Fe=146,3,1, (34 2%) V(E+%)
das damalige Durchschnittsprofil sehr genau wiedergiebt.
Dals dibrigens auch in dem Vorkommen der Einzel-
Profilgrofsen bei den einzelnen Wasserstinden sich eine
Gesetzmiifsigkeit nachweisen lifst, lifst folgende Anordnung
ungeachtet der geringen Zahl der Profile immerhin erkennen.
Es finden sich niimlich von 200 zu 200 O Fufs geordnet
bei 3 am Torgauer [Pegel
zwischen 1000 und 1200 OFuls = 2 Profile,

- J 200w JE O ST s S e
- 1400° - 1600 = =i 9 -
- O R B0 ]G b el [
- 1800°7C- 720007 = T=='4 .
- 2000 - 2200 - =11 -
- 2200 - 2400 - = B, -
- 24007 = =~ REODE) S-e g 5 L
- 2800=ELIDRO0 S SN == B e
- 2800 FCR1SB0DOGE D S adie
- 80007 = 800 & Hi=Rigaa
- 32000 - 3400 - =1 -
und bei 9‘ am Torgauer Pegel
zwischen 5200 und 5400 OFuls = 2 Profile,
- LIRS 11616 R i
- 0800 V- 1 HBOO Sl ek RIEET
- BEODHITE0 G000 E: SMIEEEE SRR
= 6000 " = 6200 " " =r1" -
= 62003 =" BAGD" = =T -
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zwischen 6400 und 6600 OFuls = 7 Profile, F = 2810 OFs, @ = 6439 Cbils.
- 6600:1:2:6800 cmiigie==Adlul- 2621 - 6361 -
- 68008 =t TO00E - i=mehi - b= — 0,500883"
v TO00 A= V00 i = 1 e b. fir den Wasserstand von 4/ 11 Torgauer Pegel aus:
ko ROR 58 = TAODipisticismn 555 it - = 3813 OFfs. @ = 8414 Obils.
Und ergab sich im ersten Falle bei 3/ am Torgauer Pegel, 3761 - 8905 -
wie vorhin nachgewiesen, 3159 - 8592 -
die mittlere Profilgrofse = 2329 O] Fuls, 3963 - 8989 -
im 2ten Falle bei 9/ am Pegel = 6330 CJFuls, 3834 - 8838 -
2. Wassermassengesetz. 4203 - 8243 -
Fiir die Entwickelung des Wassermassengesetzes wiire 3521 - 8228 -
es zuniichst erwiinscht gewesen, den damals zu den Messun- 3206 - 8497 -
gen verwendeten Fliigel einer nochmaligen Priffung zu unter- b= — 03555

ziehen. Es konnte indefs beim Beginn dieser Untersuchung
nicht festgestellt werden, wo der Fliigel inzwischen aufbe-
wahrt sein mochte und ob er iiberhaupt noch existire. Hier-
nach blieb nichts tbrig, als folgende Erfahrung zu benutzen,
Alle Wassermengen - Ermittelungen mittelst des einfachen
Fliigelwerths lassen erkennen, dafs bei gleich hohem Was-
serstande desselben Gewiissers die Wassermengen grofser
erscheinen bei kleinem Profil als bei grofsem Profil. Da nun
bei diesen Messungen diejenige Geschwindigkeit fehlt, welche
der Fliigel nicht mehr angiebt und durch Reibung consumirt
wird, so erhiilt bei Berficksichtigung dieser Geschwindigkeit
die Wassermasse des kleineren Profils einen kleineren Zu-
wachs, als die des grilseren. Die Wassermengen gleichen
sich durch diese Zusiitze daher mehr aus, werden aber sonst
erheblich grolser.

So ergab sich bei Doppelmessungen bei Ratibor, dals
nach dem blofsen Fliigelwerthe und der Umdrehungszahl ein
Profil von 312 CFuls 78,4,4 Cbffs., und ein dergleichen von
135,;; OFuls 131,4, Cbfls. lieferte, dals aber mit Riicksicht
auf den aus 15 Doppelmessungen erzielten Werth fir die
vom Fliigel nicht mehr angegebene Geschwindighkeit = 0,4545°
sich die Wassermasse im ersten Profil zu 188,,; Cbffs., im
zweiten Profil zu 179,,, Cbfls. herausstellte.

Hieraus ergiebt sich die Formel zur Entwickelung der
wahren Wassermasse leicht, wenn e die Wassermasse und
b diejenige Geschwindigkeit bedeutet, welche gesucht wird,
und @ die bisherige Wassermasse und ' die Profilgrifse zu
bezeichnen haben, da dann

a=bF 4+ @ und
also @ = ¢ — bF sein muls.

Nun liegen fiir viele Wasserstimde mehrfache Messungen
vor; es greift daher die Methode der kleinsten Quadrate
Platz und ist danach

_ S 3(@Q—3F)3EQ

T S@)=C @) :
n(F-Q) — I(F)3(Q)

nIF)—(S(F)?

Die Entwickelung von @ ist nicht weiter zu verfolgen, da
jede Reihe von Messungen nicht gleiche & erzielt, und erst
aus den verschiedenen & spiiter das gemeinschaftliche 5 zu
ermitteln ist, welches die Entwickelung der richtigen einzel-
nen Wassermassen gestattet. Hiernach ergab sich:

b=

a. filr den Wasserstand von 3‘ 10* Torgauer Pegel aus
den Profilen und zugehoérigen gemessenen Wassermassen
F = 2676 OFfs. Q= 6692 Obfls,
2886 - 63566 -

¢. fiir den Wasserstand von 5/ 5 Torgauer Pegel aus:

F = 3147 OF(s.

38056 - 10019 -
3898 -, 9452 -
3419 - 95634 -
3369 - 95692 -
3878 - 9808 -
b= — 05186562
d. fiir den Wasserstand von 5‘ 8% Torgauer Pegel aus:
CFfs. Cbifs. COFfs. Cbfls.
F=138843 1 @=10412 F—=238405 ' @=10805
3755 10074 4186 10535
3738 107568 4089 10319
3754 10750 4141 9969
3710 10737 4122 10637
3996 11020 4171 10708
3655 10817 4117 10877
3103 11071 4029 10809
3599 10801 4228 10455
b= — 0,30974-

e. filr den Wasserstand von 5‘ 10* Torgauer Pegel aus:

F= 3905 UFIs.

Q = 10083 Cbfls,

Q@ = 11749 CObfls.

4207 - 112056 -

4587 - 11204 -

4110 - 11068 -

4407 - 11667 -

b= — 05584645
f. fir den Wasserstand von 6‘ Torgauer Pegel aus:
COFfs. Cbifs. ¥ s, Cbfls.
F—4396 @=—12084 F—=—4088 @=12610
3971 12407 4528 12504
4206 12419 4414 12412
4536 125614
b= — 0O,995203-

g. fir den Wasserstand yon 7’ am Torgauer Pegel aus:
F = 5603 OFs. @ —=— 14603 Cbfls.
4711 - 14272 -
b= + 0557;20-

Den mittleren Werth dieser einzelnen Werthe findet
man aber, wenn man nach der Methode der kleinsten Qua-
drate das Quadrat der Anzahl Untersuchungen jedesmal mit
dem entsprechenden Werthe multiplicirt, alle Producte addirt
und durch die Summe der Quadrate der Zahlen der zugehi-
rigen Untersuchungen dividirt.

Der mittlere Werth ist also von



303 Sagse, Stromverhiiltnisse der Elbe bei Torgan von 1820 bis 1850. 354

pe=t18% Oigggry + 8% - Ougasss + 77 - Osousss
18°? + il o 78
+ 6% *0,18656 + 5%. Oy53465 2 P Omasss et Oy5799
.+. 64 + it -+ 42 + 92
= 4+ O,9494-
Die wirklich abgeflossene Wassermasse oder « ist also
jedesmal

= 03094 ¥+ Q.
Nunmehr ist man im Stande, aus den mittleren Profilen und
Wassermassen jeder Versuchsreihe die wirklich abgeflossene
Wassermasse in den Jahren 1820 bis 1823 festzustellen
und ergeben sich dieselben:

Wasserstand. Wassermasse, Zahl der
Torgauer Pegel. Chils, Messungen.
8010% 7174 4
Ll 9442 8
i 10689 6
bl B 11650 18
Bl 10% 12492 ]

6 1356561 7
¥ 15790 2
9‘2‘/2“ 26153 1

Damit kommt man erst in die Lage, die Wassermengen®
Curve der damaligen Elbe bei Torgau zu entwickeln, und
ist es zweckmillsig, hierbei auch die Zahl der Untersuchun-
gen fiir jeden Wasserstand in Rechnung zu ziehen., Bezeich-
net nun t, die Tiefenlage des Anfangspunktes der Wasser-
mengen - Curve unterm Wasserspiegel, @ die Wassermenge,
welche dem Wasserspiegelstande entspricht, so ist, da die
‘Wassermengen -Curve eine einfache Parabel ist, und p, den
Parameter bezeichnen mag, allemal

hiP=p Q

t, ist an sich nicht bekannt, man kann aber, da t,
wie der Wasserstand am Pegel zu- und abnimmt, dafiir
setzen, wenn z den Wasserstand am Pegel bezeichnet, (2 +4-d)
wo J die positive oder negative Differenz angiebt, um welche
der Curvenanfang tiefer oder hoher als der OPunkt des
Pegels liegt. Dann ist

(24 0)* =p @ oder

=T+ Vp @
Hierin sind =z als Wasserstand und @ als Wassermasse
bekannt, und ¢ als Differenz des Anfangspunktes der Para-
bel mit dem OPunkte des Pegels und p, als Parameter
unbekannt, Nach der Methode der kleinsten Quadrate ist nun

=@ 3E®)— (/) (Ve 9
51 3 (Q) — (X (VQ)?
B Vp e d1 2 (V8 ) = D) 38
- 51 3(Q) — (¥ (Ve))?
Die Berechnung der Summen
(@), 2(VQ), (=), =(3VQ)
lifst sich dann noch vereinfachen, wenn man zuvor diese
Summen fiip digjenigen Beobachtungen einzeln berechnet,
welche zu einerlei Werth von # gehoren, und hinterher erst
alle Partialsummen in eine Summe vereinigt.
Hiernach ergiebt sich

0= — 159579‘: !

Vo1 = Oypn083085, und

Q ist also = 20291578 (# 4 15957 ‘)2'

Fiir den hochsten beobachteten Wasserstand von 24 Fuls am
Torgauer Pegel ist daher
Q = 202,44 (251957)2

: = 136217 Cbffs. pro Secunde
gewesen.

Wiihrend man die hdchste Wassermasse nach den Mes-
sungen frither zu etwa 90000 Cbffs. per Secunde schiitzte,
ergiebt sie sich jetzt unter richtiger Verwerthung derselben
Messungen aus den Jahren 1820 bis 1823 somit zum andert-
halbfachen Werthe. Ebenso ergiebt sich nun auch die Was-
sermenge des niedrigsten Wasserstgndes vom 6. Juli 1822
mit 2/ 3 am Torgauer Pegel zu

Q= 202, 475 (4,007)® = 3578 Cbffs. pro Secunde.

Das Verhiiltnils der kleinsten zur hdchsten Wassermasse war
also damals wie 1 : 38,

Es diirfte noch von Interesse sein, zu erfahren, dals
auch der an der Saale bei den Messungen von 1868 ange-
wendete Fligel, dessen Formel aus 35 Versuchen auf Seite 83
dieser Zeitschrift sich herausgestellt hat, zu

C=1,44 (n+ V”s + Oy03360855),
fir den Fall, dals die Umdrehung
n =0 wird, 0,949 ergiebt.

Da nun die Untersuchungen an der Elbe 1820/23 erge-
ben haben, dafs der dort angewendete Fliigel Geschwindig-
keiten unter 0,54, Fuls nicht angab, und somit diese Werthe
fast genau fibereinstimmen, so kinnte man auf den Gedan-
ken kommen, dafs der bei den Saal-Untersuchungen 1868
angewendete Fliigel bereits 1820/23 zu den Elbmessungen
verwandt wurde, Dies ist jedoch nicht der Fall, da die
Tabelle der Geschwindigkeiten, welche vom Bauconducteur
Michaelis fiir die Elbmessungen entworfen ist, weit grofsere
Geschwindigkeiten ergiebt, als nach vorstehender Formel fiir
das Saale-Fligelinstrument sich fir die Umdrehungszahlen
entwickeln lassen.

3. Geschwindigkeitsgesetz.
Die mittlere Geschwindigkeit einer Flulsstrecke wird
erhalten, wenn man die Wassermasse durch die zugehirige

" Durchschnitts - Profilgrifse dividirt; es ist demnach

= ﬂ, und hier die Werthe fiir @ und ' eingesetat,

va
TR 2
- 3 t1-—_ oder hier
dp t Vot
(= ___20_2’1_6?8_. (ﬁ :+-_1_ ”.”}.?)g_ —d resp.

146,59, (24 1%) V(s+ %) ’
0 — Liaser (#+1gg0)*
(*+ %) V(e +2%)
wenn z den Wasserstand am Torgauer Pegel bezeichnet.
Es ergiebt sich hiernach die durchschnittliche Geschwin-
digkeit der Elbe unterhalb Torgau 1820/23 (Fig.1 auf BL.M)
fir 3 Fuls am Pegel zu 2,,,,°,

> i
o Bt 'y o s 5&011 ’
SN0 SRR == Bygas
RS T ¢ - 48"

Da das Durchschnittsprofil nur bis zum vollbordigen Profil
berechnet werden kann, so ist auch das Gesetz der durch-
schnittlichen Streckengeschwindigkeit nur bis dahin zu ver-
wenden.

Man ersieht noch, dafs der Anfangspunkt der Wasser-
mengenparabel hoher liegt, als der der Profilparabel und
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zwar um 3,555 — l,ggr = 1,376, Was auch an sich ein-
leuchtend ist, denn denkt man sich mit einem Male die
Elbe ohne weiteren Zufluls, so werden nach erfolgtem Ablauf
nur die Kriimmungen und tiefen Stellen mit stehendem Was-
ser erfilllt sein, der Strom aber keine Bewegung mehr
bewirken. Das Durchschnittsprofil hat daher in der Regel
einen tieferen Anfangspunkt als die Wassermengenparabel.

Wiiren aber beide Tiefen einander gleich, deckten sich
also die Anfangspunkte beider Curven, dann wire = 40 =1t
fiir beide Fiille gleich und es wire

0= Yﬂ.—t! il "/ﬁ? ;
tyt
]/E als Coefficient resp. als Parameter angesehen, und dann
wiire auch C® = at,
d. h. das allgemeine Fallgesetz wiirde dann in volle Wirk-
samkeit treten.

Der Umstand, dafs die Anfangspunkte der Profil- und
‘Wassermengen - Parabel nur hiochst selten zusammenfallen
kinnen, ist eben Veranlassung gewesen, dals das Bewegungs-
gesetz des Wassers aus der blofsen Theorie sich nicht ent-
wickeln liefs, vielmehr bedurfte es einer richtigen Verwer-
thung der Beobachtungen, aus denen das Gesetz hergeleitet
werden konnte,

Das hier entwickelte Geschwindigkeitsgesetz hat indels
nur seinen Werth in Betreff der mittleren Geschwindigkeit
der betrachteten Strecke. Die mittlere Geschwindigkeit eines
Einzelprofils Lifst sich jedoch daraus herleiten, insofern die
Querprofile sich umgekehrt wie die mittleren Geschwindig-
keiten verhalten. Einfacher noch ist es, die mittlere Ge-
schwindigkeit eines Einzelprofils durch Division der - Profil-
grolse in die zugehorige Wassermenge nach der Wasser-
mengen - Curve darzustellen.

Wiihrend aber die mittleren Streckengeschwindigkeiten
fiur alle Wasserstiinde bis zur Ueberschwemmung einer
bestimmten Curve angehoren, ergeben sich die mittleren
Geschwindigkeiten eines Einzelprofils nach den einzelnen
Wasserstiinden als regellos. Es ist ja auch aus directen
Wahrnehmungen erklirlich, wenn die mittleren Geschwindig-
keiten bei Wachswasser z B. in den Uebergangsprofilen
anfangs grofse Werthe, dann kleinere und endlich wieder
zunehmende, und in den Kriimmungen aufangs geringe, dann
stark zunehmende zeigen.

Sind endlich in einem Einzelprofile nur Geschwindig-
keitsmessungen vorhanden, so lifst sich die mittlere Ge-
schwindigkeit auch ohne Schwierigkeit aus diesen herleiten,
wie dies fir die Elbe aus dem Gesetze der Vertikal - Para-
bel nachgewiesen werden wird.

4, Gesetz der relativen Dauer der Wasserstiinde.

Die Wasserstiinde erfolgen anscheinend regellos, je nach
dem Verlaufe der Witterung und der Niederschlige. Gleich-
wohl ist auch in ihnen eine gesetzmiifsige Erscheinung nach-
zuweisen. Notirt man von Fuls zu Fuls (fir die Periode
von 1831 bis 1870) die Anzahl der Tage ihres Auftretens
fir jedes Jahr, so lifst zwar ein Vergleich der einzelnen
Jahre noch keine rechte Uebersicht zu. Macht man aber
die Zusammenstellung fiir viele Jahre (20 und mehr), so
ergiebt sich eine gesetzmiifsige’ Bewegung in der Zahl der
Tage fir jeden vollen Fufs der beobachteten Wasserstiinde,

wie die hier folgende Tabelle, welche der Herr Wasser-
Bauinspector Grote mir zuzusenden die Giite hatte, fiir den
Pegel von Torgau von 1830 bis 1870 von 10 zu 10 Jahren
geordnet, nachweist.

Elbpegel zu Torgau.

Der Pegel jihrlich an Tagen
zeigte zusammen
1831 bis | 1841 bis | 1851 bis| 1861 bis| 1831 his
Fuls 1840 1850 1860 1870 1870
1—2 — = = — -
2—3 8,9 2,0 0,6 39,1 12,65
3—14 79,7 36,2 46,8 105,8 66,875
4—5 91,5 89,8 99,7 82,3 90,825
h—6 64,3 66,0 73,8 50,9 63,75
6—1T 41,4 60,2 44,5 27,0 41,075
7—8 20,4 30,4 26,3 171 23,55
8—9 16,8 25,6 20,5 11,6 18,60
9—10 9,4 19,7 14,2 9,1 13,10
10—11 7,8 14,4 10,3 7,8 9,95
a1—12 6,1 9,6 8,0 4,0 6,975
12—13 4,5 4,8 6,6 2,2 4,375
13—14 4,9 b0 4,6 2.1 4,30
14—1b6 2,9 4.6 8,1 1,4
15 —16 2,6 3.4 3,2 0,9 2,525
16 —17 1,7 1,8 1,8 0,9 1,275
17—18 1,7 0,8 0,8 0,7 1
218 —19 0,6 =10 0,6 0,2 0,676
%g—- 20 (¥ 1,0 0,2 0,7 0,56
—21 — 0,7 —_— 0,2 0,225
21—22 — 0,2 — 0,2 0,1
2223 — — - — 0
23 —24 — 0,1 — — 0,025
Summa 365,8 365,2 365,8 360,2 360,256

Fir die vorliegende Berechnung werden die Beobach-
tungen von 1831 bis 1850, da frithere nicht vorliegen, zur
Verwendung gelangen konnen, insofern man die Voraus-
setzung macht, dafs die entwickelten Verhiltnisse der Elbe
aus den Jahren 1820 bis 1823 noch bis 1850 als zutreffend
angesehen werden konnen.

Elbe bei Torgau.

waé';t;gtfua jiihrlich an Tagen Tagezahl
am 'Il;ggimer | 1831bis1850 | Tagefulse
Tuls. Zoll |1831bis1840|1841bis1850| pro Jahr
S0 8,9 2,0 H,45 13,625
80..0% 79,7 35,2 57,45 201,075
40581 91,5 89,8 90,15 405,675
b’ 6% 64,3 66,0 65,15 308,325
B, 6Y 41,4 50,2 45,80 207,700
neoae 20,1 30,4 25,40 190,500
BoRiGH 16,8 26,5 21,15 179,715
+ LA Y 19,7 14,55 138,225
2 0 e 3L 7,8 14,4 11,10 116,550
<l ERNL 6,1 9,6 7,85 90,275
158 61 4,5 4,3 4,40 05,000
18¢-6Y 4,9 5,0 4,95 66,625
14’ 6" 2,9 4,6 3,15 b4,875
oy 2,6 3,4 3,00 46,500
16° 6" 1,7 1,3 1,50 24,750
3 Er A : I | 0,8 1,25 21,875
18¢ 6% 0:3 1‘0 0’80 14,300
397 6" 0,1 1,0 0,55 10,725
20!:bY - 0,7 0,70 14,350
23 LT — 0,2 0,20 4,500
22! G" i W 1143 15414
2B . 6Y — 0,1 0,10 2,850
Summa 365,90 365,82 365,25 2307,575

Die erste Anwendung, die man mit der relativen Dauer
der Wasserstiinde wird machen konnen, wird die sein, den
mittleren Wasserstand von 1831 bis 1850 festzustellen. Es
geschieht dies, indem man den mittleren Wasserstand jeden
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vollen Fufses mit der zugehorigen Tagezahl multiplicirt und
die ganze Summe durch die Tagezahl des Jahres 865,q,
dividirt.

Wie aus der unteren Tabelle auf Sp. 356 hervorgeht,
ergiebt sich danach der mittlere Wasserstand von 1830 bis
2_307!515

1850 zu = 6 Fuls 3,5 Zoll, wiihrend der beharr-

6 185
lichste oder meistens vorkommende Wasserstand nach der Curve
der relativen Dauer selbst bei etwa 4/ 8 zu suchen ist.

Die als Curve nach den Pegelstinden aufgetragene
Dauer der Wasserstinde (BL M, Fig. 2) Lifst, wie an der
Oder und Saale, erkennen, dafs der kleinste und hichste
Wasserstand am seltensten vorkommen, dafs aber vom nie-
drigsten Wasserstande bis 4/ 84 die jihrliche Dauer stark
zunimmt und von da zum hichsten Wasserstande langsam
abnimmt.

Die zweite Anwendung von dem Gesetze der relativen
Dauer der Wasserstinde wird man zur Erlangung der
Kenntnifs der jihrlichen Wassermenge machen konnen.

b. dJiihrliche Wassermenge.

Multiplicirt man niimlich die jihrliche Tagezahl fiir jeden
vollen Pegelfuls mit der entsprechenden mittleren Wasser-
masse oder der Wassermasse des mittleren Wasserstandes,
so erhiilt man in der Summe aller Einzelermittelungen die
jihrliche Wassermenge.

Die nachfolgende Tabelle ergiebt fir 1831 bis 1850
pro Jahr fir die Elbe bei Torgau das Resultat, wenn die
Wassermengen in Cubikruthen angegeben werden.

Elbe bei Torgau 1820 bis 1823,

Mittlerer | Grofste Tiefe Tagezahl | Jihrliche
Wasserstand der Wasser- | Wassermasse
Pl s n%en gle)nl- 1831 bis Wasser-
/ arabe 3 - q
Pegel 3k 1,057 pro Secunde 1860 menge in
TFuls. Zoll T'uls Cbifs. pro Jahr | Cubikruthen
2 6" 44573 4017 b.45 1094516
Blab D,4573 6021 b7,45 17205280
44 g 6,4578 8430 90,15 37997036
b 6“ 71,4578 11243 65,15 36625476
e 1 8,4578 14460 4D,80 33113946
[FE 9,4578 18082 26,40 22964187
8 6" 10,4578 22107 21,15 23377959
Pini6Y 11,4573 26538 14,55 19306771
H. QUi 12,4578 31378 11,10 17412172
b BRI 13,4573 36612 7,85 14370360
16 L 14,4578 42256 4,40 9206282
13 6" 15,4578 48303 4,95 119565135
14! 6 16,4578 547566 3,75 10266690
1% 8 17,4578 61612 3,00 9241820
16 6" 18,4578 68874 1,50 51656472
1 fasn i 19,4578 76638 1,25 4783626
IRE B 20,4578 84607 0,80 3384208
197 6Y 21,4578 93081 0,55 2669734
20° ¢ 22,4578 104834 70 3651699
21 ¢ 28,4578 111242 0,20 1112419
22¢ g 24,4573 — —_ -
23 6 2b,45738 131020 0,10 65H089
Summa 36,25 | 28D627926

daher pro Secunde 16641 Chbfls.
Hieraus ergiebt sich, dafs die durchschnittliche jihrliche
Wassermenge der Elbe bei Torgau von 1831 bis 1850 betrug
28562792_6 Cubikruthen.  Dies giebt eine durchschnittliche
Wassermengo von 15641 Cbffs. pro Secunde und diese ent-
pr:icht einem Wasserstande von 6,4554° = 6 Fuls 10,44 Zoll.
Wie also auch an anderen Flissen (Oder, Saale) ergiebt sich

der Wasserstand der mittleren Wassermasse hiher als der
durchschnittliche mittlere Wasserstand.

Verwerthet man diese Resultate zur Beurtheilung der
meteorologischen Verhiiltnisse des Elbgebietes, so lilst sich
leicht nachweisen, dals bei einem Flufsgebiet bis Torgan von
970 O Meilen die jithrliche Wassermenge der Elbe von 1831
bis 1850 durchschnittlich einer Regenhthe von 10,4, Zoll rhl.
entsprach.

Nach von Mollendorf wird zwar die Regenhohe fiir das
Elbgebiet zu 27,, Zoll rhl. angenommen. Diese Annahme
diirfte jedoch als blofses Mittel von Regenortsbeobachtungen
ungenau sein, da die Beobachtungsorte ungleich vertheilt
sind. Bei dem grolsen Gebiete unter 20 Zoll Regen in
Biohmen wird man nicht fehl greifen, die mittlere Hohe
hochstens zu 25 Zoll anzunehmen; dann wiirden etwa ver-
dunsten 14,, Zoll rhl.

An der Oder bei Oppeln ergab sich aus 50jihrigen
Wasserstands- und aus jiingeren Regenmengen - Beohachtungen,
dafs bei 24,,, Zoll Regen von der Oder 11,44 Zoll abgefithrt
wurden, d. h. 13,,; Zoll verdunsteten,

An der Saale bei Rothenburg ergab sich bei 20,4, Zoll
Regen eine Abfithrung von 6,,, Zoll Regen, mithin verdun-
steten 14,5, Zoll Regen.

Bei der Unsicherheit der Regenmengen-Beobachtungen
und der verhiiltnifsmiilsig geringen Anzahl der Beobachtungs-
orte wird man also nicht fehl greifen, anzunehmen, dafs, da
alle 3 Gewiisser so ziemlich in gleichem Breitengrade
liegen, etwa durchschnittlich jihrlich 14, Zoll rhl
Regen verdunsten, wobei zu beachten bleibt, dals die
Oder mehr im sandigen Terrain, die Elbe in mittlerem Bo-
den und die Saale mehr in gutem Boden sich bewegt, also
die Verdunstung bei sandigem Boden geringer ausfiillt, als
bei gutem fetten Boden.

Ist dieses Resultat richtig, dann hiitte man ein leichtes
Mittel, fiir alle Fliisse in Norddeutschland, fiir welche man
die Regenhthen genau kennt oder feststellen kann, den Ab-
flufs durch die beziglichen Fliisse zu ermitteln, da man
dann nur 14,,, Zoll als Verdunstung von der ganzen
Regenhohe in Abzug zu bringen hat; wobei man nach den
hier vorliegenden Resultaten filr ein sandiges Flulsgebiet
etwas weniger Verdunstung rechnet, als fiir ein Gebiet mit
gutem Boden.

Dals diese Resultate auch sonst ihre practische Seite
haben, wird man erkennen, wenn ich erwiihne, dals Elbe
und Oder freie Strome, oder wie letztere wenig gestaut sind,
die Saale und Unstrut mit ihrer geringeren Regenhéhe und
ihrem geringen Regenabfluls aber fast durchgiingig gestant
werden,

Es wiirde sich somit die Erfahrung ziehen lassen, dals
es sich nicht empfiehlt, Flisse von mehr als 200 [JMeilen
Gebiet und mit mehr als 10 Zoll Regenabfluls mit Stau-
anlagen zu versehen,

Zu einer Untersuchung der Frage, ob die Elbe in frii-
heren Jahren wasserreicher oder wasseriirmer war, eignen
sich die Beobachtungen noch nicht, da sie fir diese Zwecke
einen Zeitraum von 200 Jahren umfassen miissen, um 2 Pe-
rioden von je 100 Jahren bilden zu konnen. Dieser Zeitraum
ist nothig, weil die wasserirmsten Jahre nur den dritten
Theil der Wassermasse wasserreicher Jahre abfiihren und
somit schon der Vergleich beider Perioden einen Unterschied
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von mehr als 29, verlangt, soll eine Zu- oder Abnahme
der Wassermassen mit Sicherheit nachgewiesen werden
konnen.

G. Die Vertikalgeschwindigkeits - Curven.

Zur weiteren Beurtheilung der Elbverhiiltnisse bei Torgau
in den Jahren 1820 bis 1823 gehort auch die Wahrnehmung,
dals die zahlreichen Geschwindigkeits- Messungen des Baucon-
ducteur Michaelis den Verlauf der einzelnen Vertikalgeschwin-
digkeits - Parabeln, wie sie im Jahrgang 1870 der Zeitschrift
des Hannoverschen Ingenieur - und Architekten- Vereins nach-
gewiesen sind, erkennen lassen, wenn auch die einzelnen
Geschwindigkeiten nur aus der Umdrehungszahl und dem
Fliigelwerthe des Woltman’schen Fliigels entwickelt wurden.

Wie die Wassermengen - Berechnung ergiebt, wiirde hier
nur zu jeder einzelnen Geschwindigkeit der Werth von
0,5404 Fuls zuzusetzen bleiben; dieser constante Zusatz kann
also auf die Form der Curve keinen Kinfluls iiben.

Die Betrachtung einzelner Vertikalen wiirde, wie das
auch sonst fiberall vorgekommen ist, nicht zum Ziele fithren,
weil die Einzel - Beobachtungen zu grofse Abweichungen
ergeben, so dafs die Annahme einer Curve nur als kithner
Griff gelten konnte; dagegen ergiebt sich der Gang fiir die
anzulegende Curve leicht, wenn man eine ungerade, mig-
lichst grofse Zahl Vertikalmessungen in gleichen Tiefen -
Abtheilungen nach Simpson horizontal zusammenlegt und die
Gesammtcurve nach den Tiefen als Vertikalcurve, der Para-
bel entsprechend, in Betracht zieht. Da der Beweis fir die
Zuliissigkeit dieser Annahmen bereits in der Zeitschrift des
Hanndiverschen Ingenieur- und Architekten- Vereins 1870
gefilhrt ist und auf der Gleichheit der Parameter aller Ver-
tilal - Parabeln desselben Profis fir denselben Wasser-
stand beruht, so wird es hier nur auf die Zusammenstellung
einiger Elbprofil - Messungen ankommen, um die Natur dieser
Curven ersichtlich zu machen.

Die Form der Vertikalcurve ergiebt sich aus 5 Verti-
kalen fiir Elbprofil 251:

Tiefe Gegchwindigkeit
1 Fuls 3,405 Fuls,
LS 31392

5 - 31268

i 3312:’1

05 2!36-1

il L0 21‘1‘7:1

1615 2194¢ &

fir Blbprofil 253 aus 7 Vertikalen:

Tiefe Geschwindigkeit
1 Fuls 3,497 Fuls,
D 3300 - ;i
M = 3:2%

TRE 3907 -

Rid= 35080 -
1} R 2muu n
1hais 2,387

Nach dem ersten Profil liegt die grolste Geschwindigkeit
und mit ibhr die Axe der Parabel unterm Wasser-, nach
dem zweiten anscheinend im Wasserspiegel. Das letztere
Vorkommen scheint bei den Elbmessungen die Regel, das
erstere die seltene Ausnahme zu bilden; es wird daher die
nithere Betrachtung des zweiten Profils von Werth sein.

Liegt die als wagerecht anzunehmende Axe unter Was-
ser, so ist dies vom theoretischen Standpunkte die allgemei-
nere Lage der Curve und es ist, wenn

¢, die Wasserspiegel - Geschwindigkeit,
¢,, die Axen- oder Maximalgeschwindigkeit,
¢; die Flulsboden - Geschwindigkeit,
¢, oder ¢y, die Geschwindigkeit fir t,,,
a die Tiefe der Axenlage unter Wasser,
t, die ganze Tiefe,
Py, der Parameter, und
t,, die Tiefe unter Wasser,
danach (Fig. 3 auf Bl. M)
(£t F o) =py; (0w — 01y)
und liegt die Axe im Wasserspiegel, wie hier angenommen,

dann ist
th P =p (en —014)

2

Slioie =0k e ?}1.’1 (Fig. 4 auf BL M).
11

Nach der Methode der kleinsten Quadrate ergiebt sich

fir die Messungen des zweiten Profils in den 7 Vertikalen
nun, unter der Annahme der grofsten Geschwindighkeit im
Wasserspiegel, die Gleichung

¢y = By45478 — Os006704 11 *
und es vergleicht sich danach

Tiefe i1 01
goemessen berechnet
1 Fuls 354565 3r44s0
B < 355008 " 3s044
i 32840 ° 3y9871
Tsi g 3sassa' 351969 *
Ui 30207 29117 "
i1 - 25089 256480
hig i 21:131-1‘ 258218‘

Die Annahme der Zulissigkeit der Summation der einzelnen
Vertikal - Geschwindigkeitsmessungen  derselben Horizontale
nach Simpson beruht, wie vorhin erwiihnt, auf der Gleichheit
der Parameter aller Vertikalparabeln desselben Profils bei
demselben Wasserstande; es ist indels noch der Nachweis
zu fiihren, dals dieser Annahme von den Einzel - Vertikal-
messungen nicht widersprochen wird. Ist der Parameter
gleich, so sind auch die Differenzen der Geschwindigkeiten
mit der Axengeschwindigkeit nach Maalsgabe der Tiefe ein-
ander gleich. Is muls daher die Differenz hier sein bei

Tiefe
i © i [ Al
0 Byur’ — ' =0
i < i 2 [ Ry i
1 8,507’ — By4480’ = Oy0067

ai ¢ PR,
3 34547

i L i
o  Bysar —

) (A =T i
'5?3914 e 010603

F i
359871 = Oy16176

(§ Byapar’ — 351262" = Oy3985°
9’ 8,547 — Zyor1r’ = Oypa0°
11’ Byasa1’ — Zigass’ = Oygy11y’
18 Byipan’ — 245918 = 1,13590’
27,5876 — 24,5575 = 350501

Wird diese Summe der Differenzen 3,,,* zu jeder Summe
der einzelnen gemessenen Vertikalgeschwindigkeiten in einer
Vertikale bis 13 Fuls Tiefe hinzugesetzt und durch 7 divi-
dirt, so erhiilt man die Maximal- und hier die Wasser-
spiegel - Geschwindigkeit der betreffenden Vertikale und kann
nun durch Abzug der den Tiefen entsprechenden Differenz
die nach der Berechnung sich ergebende Geschwindigheit
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dieser Tiefe ermitteln und mit der gemessenen vergleichen,
Nach dieser Behandlung ist also die Summe der gemessenen
Geschwindigkeiten einer Vertikale gleich der Summe der-
jenigen Geschwindigkeiten, welche sich aus der dem Para-
meter der Vertikal - Parabel entsprechenden Berechnung
ergeben,

Zum Vergleich mogen die einzelnen Vertikalen dieser:

Profil - Vertikalparabel folgen, welche mit der Rechnung die
beste Uebereinstimmung zeigen.

Tiefe 1. Vertikale III. Vertikale TV, Vertikale VII, Vertikale

..'.E gemess. berech, g berech, g berech. gemess, berech,
E,‘E Fuls Fuls Fuls | Fuls Fufs *
B8 bei0 — 2208 — 3,751 2— 38,787 — 38,809
2% 1 2,087 2,201 8,887 8,744 8,659 8,730 8,544 8,385
é$ 3 2,172 2,288 8,544 3,601 3,659 3,677 3,201 3,882
= b 2,058 2,180 J,650 3,688 8,544 3,589 3,814 3,224
7 2058 1,070 3,316 B,a22 8,544 3,408 2,073 8,068

9 1,944 1,765 3,430 3,208 3,816 3,194 2,078 2,849

11 1,601 1,487 2,744 2,040 2,858 2,026 2,680 2,681

18 0,015 1,165 2,680 2,618 2,615 2,604 2,058 2,259

13,085 13,086
Hierzu 3,050

7: 16,085 = 2,208 Maximal - resp. Wasserspiegel - Geschwin-
digkeit.

Diese Einzel - Vertikalmessungen zeigen somit, wie die
ihnen entsprechende Parabel die Beobachtungswerthe bis zur
Sohle durchschneidet.

So sehr nun aber auch die entwickelte Formel den
Beobachtungen zu entsprechen scheint, so ist doch yom theo-
retischen Standpunkte aus es nicht zuliissig, ohne Weiteres
die Annabhme zu machen, dals die grofste Geschwindigkeit
im Wasserspiegel liege. Ks wiire sogar hier die Ansicht
nicht auszuschliefsen, wegen Wind mit dem Strome die grofste
Geschwindigkeit iiber Wasser liegend zu vermuthen, Gelt
man von dieser strengeren Ansicht aus, so hat man auch
die Entscheidung iiber die Lage der Axe der Methode der
kleinsten Quadrate anheimzugeben. Von diesem Gesichts-
punkte aus ergiebt sich bei der Annahme der grifsten
Geschwindigkeit iber Wasser

(@+1,,)% = p,; (ea — ¢;;) oder aufgelvst:
a*+2atyy + 4, =y 00 — P11 0
und bei der Annahme der grofsten Geschwindigkeit unter
Wasser
(£t Fa)? = pyy (on — ¢,) oder
1y *—2at;, +a® = P11 % — Py1 %y

Es ist daher fir alle Fille, insofern, wenn die grolste

Geschwindigkeit im Wasserspiegel selbst liegt, a = 0 wird,
ts12=_“n$2“t11 T 11 O — P1a Cpa s

Hierin sind t;, und ¢;; bekannt und @, p,,, ¢u 2Zu
suchen, daher auch — a* + ;4 6, eine Constante und somit
die Gleichung auch zu schreiben:

tia? = (P11 0w —a?) + 2aty; — 9, O11s
wofiir allgemein zu setzen ist die Formel:
f=a—ft, —7¢,
und somit aus allen t, und ¢, und f= t,* nach der
Methode der kleinsten Quadrate zu suchen
@ 5= (py1 0m — a®); B=2a; y=p4,
wobei ¢, sich aus « finden liifst, da « aus 8 und p,, aus y
bekannt wird,

Fihrt man die weitlinfige Rechnung fir das vorhin
betrachtete Elbprofil 253 wirklich aus, so ergiebt sich:
| Bl I @) — Gt a))] S0 T
i N e [":(“’n) Sty on)— () S(en M ] '?(tuf)
+ [F(t,) Xty 01) — Z(e) =t )] (e f)

Zeitschrift f, Bauwesen. |Jahrg, XXIV,
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[m o Z(ey®) — (S(e))?®] = (hin S)

+ [Z(cyy) = (fy 611) — (k) 21 =2(f)
L[S () S(ey) — 2y an) m] S(oyy ) -
[ I S e®) — (3 0a)% = (e f)
N + [2 (ty) = (b 61)— = () 24 D1 =20S)
L+ S (y) 2 (ey) — () me] Sy f)
wo m die Zahl der Beobachtungen bezeichnet und N, der
gemeinschaftliche Nenner, den Werth hat

N=m+Z(t;?)-3(e;*) —m(Z(t101))* =2 (4, }) (3(enn))?
— J(eyy D () 2 J(hy) Z(en1) 2tin 01r)

und hiernach

=
I
2=

a = + 261,54,

g =+ 655055

y = — 80,574
Es ist somit

Py = + 8055745

a = — 3,5007"

on = +  Bigg7a’

Hiernach ergiebt sich die jedenfalls nicht erwartete Folge-
rung, dafs die grofste Durchschnitts- Geschwindigkeit von
3,74’ UM 3,504;' unter dem Wasserspiegel gelegen hat,
und die Formel lautet nunmehr
tu (tn s Bwoaﬁ)

80!8“
und die Wasserspiegel - Geschwindigkeit war durchschnittlich
3,9517 3 ©s vergleichen sich nunmehr

¢y = dy9p17 —

Tiefe Geschwindigkeit
gemessen berechnet
Fuls Fuls Fuls aus
1 3}‘366 313!14 3?3374 _0!0830
3 35000 35738 3y5874 — Oy0156
5 Byes40 313516 35874 — Q50858
T Biss6s 39178 39874 — Orivon
9 30007 259086 319874 = D588
11 25049 2,6508 3y874 — Oyrsm
13 25974 259175 3y3874 — Lo1gng

Summa 2,;464.
Uebertriigt man diese Parabel auf die einzelnen Vertikalen,
welche allerdings fiir die Lage der Axe im Wasserspiegel
giinstig gewiihlt waren, so ergiebt sich mit Bezug auf die
frithere Anfithrung folgender Vergleich:

Tiefe I, Vertikale III Vertikale IV. Vertikale VII. Vertikale
B berechn, g berechn. gemess, barechn., gemess. berechn.

Fuls Fuls Fuls Fuls Fuls
3,8Axe — 2,282 — 3,685 — 3,669 — 3,388
1 2,387 2,166 3,887 8,619 3,658 3,608 8,544 3,260
8 92172 2217 8,544 38671 B,e59 8,655 8,201 3,812
h 2,058 2196 8,650 38,649 8,544 3,688 8,816 38,290
7 2,058 2062 38,816 415 B,544 B,a09 2978 3,158
9 1,044 1,888 3,480 3,201 8,316 8,276 2,978 2,082
11 1,601 l,ao5 2,740 2,948 2,868 2,082 2,680 2,589
13 0,015 l,062 2680 2,515 2,515 2,499 2,068 2,156

Beide Berechnungen, mit den Beobachtungen verglichen,
ergeben, dafs mit der einfacheren Formel 8, mit der jetzigen
Parabel 19 Bestimmungen den Beobachtungen am niichsten
liegen, dals also die letzte Formel wirklich genauere Werthe
liefert und demgemiils den Beobachtungen in Profil 253 am
meisten entspricht.

Die zahlreichen Geschwindigkeits - Messungen bei glei-
chem Wasserstande lassen nun aber auch die Unter-
suchung und Frage zu, ,ob die Parameter der Vertikal-
Parabeln des einen Profils gleich, oder in welchem Verhiilt-

- 24
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nisse sie zu 'den Parametern der andern Profile desselben
‘Wasserstandes stehen ? ¢

Im vorliegenden Falle sind es 18 Profile bei dem Was-
serstande von 5/ 8 am Torgauer Pegel, welche dem Was-
serstande des betrachteten entsprechen. Und es ist daher
nur néthig, die Vertikalcurven nach Simpson zu ermitteln
und zuniichst diese zu vergleichen, da dann die Einzel- Ver-
tikalen diesen Vergleich ebenfalls aushalten miissen.

Es sind dies die Profile von 227 bis 263 auf einer
Stromlinge von 2195 Ruthen und mogen die bedeutendsten
hier erwiihnt werden.

Der Vergleich findet nur mit der letztentwickelten For-

mel statt, da die Berechnung nach der ersten Formel in
der That grofsere Differenzen und jetzt die grofste Abwei-
chung nur 9 9, also im Durchschnitt nur 49, ergiebt.

Hierbei ist die Axenlage nur oberfliichlich festgestellt,
also entweder den Beobachtungen entsprechend im Wasser-
spiegel oder unterm Wasserspiegel. Eine genaue Ermitte-
lung der. Axenlage fir jeden Fall wiirde selbstverstiindlich
filr den Vergleich noch giinstiger ausgefallen sein.

Profil 227 aus 11 Vertikalen. | Profil 241 mit 5 Vertikalen.

Tiefe Geschwindigkeit Tiefe Geschwindigkeit

£ n berechnet gemessen  berechnet
Fuls Fuls Fuls Fufs Fuls Fuls
0 it 3,771 Axe 1 2,999 2,865
1 3s507 34759 3 33068 2,918

3 35511 Js659 gip, 2,931 Axe

b 3:100 31400 5 2!858 2,395
7 31901 35161 7 2595 2,761
9 2,430 2,588

Profil 229 aus 9 Vertikalen. 11 Desos Disd
Tiefe Geschwindigkeit | Profil 243 aus 7 Vertikalen.

gemessen berechnet Tiefe Geschwindigkeit
Fuls Fuls Fuls gemessen  berechnet
0 — 3,503 AXe |  Fuls Fufls Fuls
1 35008 35581 0 T 31642 Axe
3 31459 3y481 1 dy602 3,630
5 35211 35983 3 31595 35580
7 33054 2195.’1 5 3)258 3?331
7 35008 3032
Profil 231 aus 5 Vertikalen. 9 Qg 2,341
Tiefe Geschwindigkeit | ppofil 951 aus 5 Vertikalen.
gemessen, berechnet Tiefe Geschwindigkeit
Fuls Fuls kL gemessen berechnet
1,5 Max.Geschw. 3,,;, AX€| g Fuls Fuls
1 31506 35561 1 3,835 31815
3 Bsa18 33589 3 31599 31368
b 33418 35405 3ug 3o 3,551 Axe
{f 3911 3181 b 35268 33346
9 2,849 2,838 7 3y195 He1a
9 2,864 2,988

Profil 235 aus 8 Vertikalen. 11 s 5

¥ z <1644
Tiefe Geschwindigkeit 15 25k 25
m berechnet o
gemessen  beroc® | Profil 2569 aus 7 Vertikalen.
Fufs Fuls Fuls o M 2
0 e 3 Tiefe Geschwindigkeit
1505 gemessen  berechnet
1 35646 350 AXC | Fury Fuls Fufs
3 Ji544 3,505 0 e 3,555 Axe
5 30144 31555 1 3884 3,598
7 2,915 35106 3 34799 3,798
9 2,508 2,758 5 356065 di594
11 2,410 2,310 7 d017 3,095

Profil 261 aus 7 Vertikalen.

Tiefe Geschwindigkeit
gemessen berechnet
Fuls Fuls Fuls
0 —_ 3,449 Axe0
1 35360 35480
3 34860 31330
5 35168 3181
7 2,888 2,589

Ein Vergleich mit der ersten Formel, wonach die
Maximal - Geschwindigkeit als im Wasserspiegel liegend ange-
nommen, fillt nicht so giinstig aus; sowohl die Summe der
Quadrate der Differenzen, als einzelne grifste Differenzen
sind grofser (letztere bis 11 %, Abweichung) als nach der
letzt entwickelten Formel. Is geht daraus die zu beachtende
Regel hervor, in allen theoretischen Untersuchungen diese
erschpfend zu unternehmen, da scheinbar begriindete An-
nahmen leicht zun weniger richtigen Schlufsfolgerungen fithren
konnen, *)

Bei der Abweichung gegen die Berechnung von etwa
4 %, darf man jetzt in der That die Annahme fiir begriindet
halten, dafs

bei ein und demselben Wasserstande einer
Fluflsstrecke ohne Wasserzufluls die Verti-
kalparabeln aller Profile demselben Para-
meter unterliegen.

Diese Folgerung, welche nunmehr gestatten wiirde, fiir
das zugehorige Durchschnittsprofil die Vertheilung der Ge-
schwindigkeiten nach den Vertikalen nutzbar zu machen, ist
jedenfalls so wichtig, dals weitere Untersuchungen in ande-
ren Flussen nach dieser Richtung und nach genauer Ermit-
telung der Instrumentenformel anzurathen sind.

Liegen endlich die Geschwindigkeiten einer Vertikale
in den verschiedenen Tiefen in einer Parabel, so lilst sich
fir jede Vertikale auch die mittlere Geschwindigkeit
entwickeln.

Von der allgemeinsten Vertikalparabel mit der grifsten
Geschwindigkeit unter Wasser ausgehend, ist:

C="Y, (20, +0,) + a(ﬁtg_t_”ﬁ
b m
und liegt die grofste Geschwindigkeit im Wasserspiegel, dann
ist @ =0; es wird also
= 1, Ron +0}).

Dieses ist die Formel, welche namentlich fir die Elb-
messungen gilt, da diese im freien Strome vorgenommen
wurden und nur geringe Stauungen vereinzelt nachweisen.

Die mittlere Profilgeschwindigkeit wiirde sich danach
ergeben, wenn jede mittlere Vertikalgeschwindigkeit mit der
zugehorigen Breite und Tiefe multiplicirt witrde und so die
sfimmtlichen Producte addirt und durch die ganze Profilfliiche
dividirt wiirden. :

Aber wie auch die Saale-, Unstrut- und Odermessungen
nach der Zeitschrift des Hanndverschen Architekten- und
Ingenieur-Vereins 1870, lilst sich die mittlere Profilgeschwin-

*) Wenn ich in der Zeitschrift des Hanntverschen Architekten-
und Ingenieur- Vereins 1873 im Elbprofil 251 die Axe und grilste
Geschwindigkeit in den Wasserspiegel legte, so ist dies nach vorstehen-
der Auseinandersetzung nicht ganz rvichtig gewesen. Hs geht aber
daraus hervor, dafs wenn die Theorie der senkrechten Axe dieser
Aunghme gegeniiber nicht Stand halten konnte, dies bei genauer
Feststellung der Lage der wagerechten Axe noch weniger der Fall
gewesen sein wiirde,
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digkeit schon sicher angeniihert ermitteln, wenn die Formel

= s (20n + &)

in der Weise einfach zu Grunde gelegt wird, dals ¢, aus
allen Wasserspiegelgeschwindigkeiten (resp. 0,o ™ unter Was-
ser) und ebenso ¢, aus den Flulsbodengeschwindigkeiten (resp.
0,o ™ bis 3™ iberm Flufsboden) nach Simpson gemittelt in
die Formel eingesetzt werden.

Das Ergebnils wird dabei nicht nachtheilig verindert,
wenn z. B. ¢, aus 21 und ¢; aus nur 5 Beobachtungen ent~
wickelt wird.

7. Die Horizontalgeschwindigkeits= Curven.

Es ist zum Schlusse der vorstehenden Betrachtungen
noch etwas tiber die Horizontalgeschwindigkeits - Curven 2zu
sagen.

Wie dies die amerikanischen Untersuchungen am Mis-
giggippi, so wie die an Saale und Unstrut ergeben, ist auch
in der Zunahme der Geschwindigkeiten vom Ufer aus in
derselben horizontalen Wasserschicht zu der grofsten Ge-
schwindigkeit hin ein Gesetz anzunehmen,

Da diese Zunahme aber durch den Stromstrich und die
Bettbildung bedingt erscheint, so ist es nicht unerklirlich,
dafs bei unregelmiilsigem Bett die Zunahme der Geschwin-
digkeit oft nicht regelmiifsig erscheint.

Zuniichst liegt der Stromstrich, der die grofste Geschwin-
digkeit enthiilt, meist nicht in der Mitte des Profils; die
Zunahme der Geschwindigkeit ist also von dem einen Ufer
zum Stromstrich nicht wie die vom andern Ufer zu demselben
Punkt. Alsdann ist aber bei unregelmiilsiger Gestaltung des
Bettes jede Zunahme einer Aenderung ausgesetzt, welche
das gesuchte Gesetz verdunkelt. Die erste Beobachtung der
verschiedenen Lage des Stromstriches fithrt jedoch zu der
Vermuthung, dafs wegen der langsameren Zunahme der
Geschwindigkeiten auf dem liingeren Arme zum Stromstrich
gegen die Zunahme auf dem kiirzeren Arme, die Axe der
Curve, welche die Geschwindigkeitsgrofsen erkennen lassen,
schriig liege, da sonst beide Curven nicht zu einer Curve und
Axe gehorig angesehen werden konnen. Diese Folgerung
ist auch rechnungsmiifsig in den Saale- Messungen nachzu-
weisen gewesen und diese Folgerung ist es auch, die die
Horizontalgeschwindigkeits - Curven der Elbe erkennen lassen.

Da die Berechnung der Horizontalparabeln wegen der
Unzuliinglichkeit der Logarithmentafeln mit einigen Schwie-
rigkeiten verknilpft ist, so fithre ich nur einige Zusammen-
stellungen nach Simpson auf, um das parabolische Gesetz
annithernd erschen zu lassen, und behalte mir eine ein-
gohendere Betrachtung vor, welche moglicherweise zur Ent-
wickelung der richtigen Vertheilung der Geschwindigkeiten
im Durchschnittsprofil fithren wird.

Tiernach lassen sich folgende Horizontal - Geschwindig-
keiten aus den Aufnahmen nachweisen.

Krimmungsprofil 2561 aus 7 Horizontalen von 2 zu
2 Fuls Tiefe bis 13 Fuls unter Wasser nach Simpson gemit-
telt; von der zweiten Vertikale des linken Ufers an in
24 Fufs Entfernung zum rechten Ufer zu
2135+ Brges.  Byi0a+  Brosor Diorsr  Drese:
Krimmungsprofil 241 aus 5 Horizontalen bis 9 Fuls
unter Wasser von der 13ten Vertikale des linken Ufers an

3
2080+ 35050 By150 Biosre  Zigse 2948

Uebergangsprofil 249 aus 3 Horizontalen bis 5 Fuls
Tiefe von der dritten Vertikale des linken Ufers an, des=
sen ganze Tiefe auf 42 Ruthen nur zwischen 6 — 7 Fuls
schwankt.

21471" 2!189' 2!403' 2?401‘ 2!63?‘ 2!!!0‘ 2553?' 2’35!'
2668 2763 2y7as+ Ligss: 2is01+ 2yges 2i8s8e Zr991e
2,890+ 2820+ 25878- Bs049+ Sr0s0-

Ungeachtet der fast gleichen Tiefe auf 40 Ruthen nimmt
also doch die Geschwindigkeit nach einer Uferseite zu, was
darin seine Erklirung finden mag, dafs die Verbindung der
Schliuche der ober- und unterhalb liegenden Kriimmungen
nicht senkrecht zu dem Querschnitt liegt. Ks liegt also
auch hier 'die Axe der Horizontalparabel schriig, wie dies
noch deutlicher bei den Kriimmungsprofilen hervortritt.

In dem Kriimmungsprofii 253, fiir welches der Para-
meter bestimmt wurde, ist aus 7 Horizontalen von der ersten
Vertikale an in 24 Fuls Entfernung nach dem rechten Utfer
zn bis 13 Fuls Tiefe beobachtet worden nach Simpson

Liots: 2ya90: Bresar Sipare 297s0-  Bsaaor 2r0ee:
In dieser ist nur die filnfte Vertikale erheblich abweichend.

Eine weitere Auffihrung dirfte zwecklos sein. In Bezug
auf die theoretische Entwickelung ist auf die Zeitschrift des
Hannoéverschen Ingenieur- und Architekten - Vereins Jahr-
gang 1870, Seite 218 u. ff. zu verweisen.

Schlufshemerkungen.

Von der Untersuchung einer der Horizontalgeschwindig-
keits- Curven hiingt es ab, auch hier, wie bei den Saale-
Messungen, den Nachweis zu fithren, dals alle Horizontal-
geschwindigkeits - Curven in demselben Profile desselben Was-
serstandes demselben Parameter und der gefundenen Axen-
lage unterliegen.

Ob dieser Parameter durch alle Horizontalgeschwindig-
keits- Curven der {hrigen Profilo desselben Wasserstandes
geht, wiirde aber nicht wie bei der Vertikalgeschwindigkeits-
Curve indirect, sondern direct durch specielle Berechnung zu
fithren sein, da bei jedem Profil der Winkel, den die Axe
macht, sich findert.

Aendert sich dabei auch der Parameter, so hiingt dies
moglicher Weise mit dem Kriimmungsradius des Flulslaufes
zusammen. Lassen sich einfache oder verwickelte Beziehun-
gen herleiten, so wird man in der Lage sein, diese auf das
symmetrische Durchschnittsprofil zu ibertragen und danach
das Gesetz der Abnahme der Wasserspiegel- und tiefer lie-
genden Geschwindigkeiten von der Mitte resp. vom Strom-
strich nach den Ufern zu festzustellen.

Gleichwohl wird es, wie bei der Vertikalgeschwindig-
keits - Curve, nur mdglich sein, die Differenz der einzelnen
Geschwindigkeiten nach ihrer Lage zur grilsten Geschwindig-
keit zu entwickeln, ohne dals man den absoluten Werth der
grofsten Geschwindigkeiten selbst kennt; es geht dies schon
aus den Formeln fir beide Curven hervor)

Die Auffindung desselben macht indels alsdann keine
grofsen Schwierigkeiten, insofern nach dem Wassermassen-
gesetz die Wassermasse hier bei 5’ 8 am Pegel [bekannt
ist lund nach Abzug des Inhaltes der parabolischen Calotte
die kleinste Flufsboden- oder Ufergeschwindigkeit und somit
die tibrige Geschwindigkeit nach ihrem absoluten Werthe
gich unschwer berechnen lassen,

24 %
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Die Elbmessungen weisen aber aufserdem eine grolse
Menge Messungen sowohl bei ein und demselben Wasser-
stande, als auch iiber verschiedene Wasserstiinde nach.

Werden daher in #ihnlicher Weise die Werthe der Ver-
tikal - und Horizontalparabel - Parameter fiir die iibrigen Was-
gerstiinde derselben Strecke entwickelt, so darf gefolgert
werden, dafs alsdann auch die Gesetze der Zu- oder Ab-
nahme der Parameter fir jede Curve sich werden feststellen
lassen.

Fiir eine eingehende Kenntnifs der friiheren Elbever-
hiiltnisse wiirde es endlich noch erwiinscht sein, aufser dem
Gesetze der relativen Dauer der Wasserstinde bei Torgau
noch die Gesetze der absoluten Dauer der Ueberschreitungen
der einzelnen Wasserstiinde (von Fuls zu Fuls) und von der
Hiunfigkeit dieser Ueberschreitungen im Jahre kennen zu
lernen. Dals die Kenntnils aller dieser Gesetze einen mehr
als blos historischen Werth hat, lilst sich z B. insofern fiir
das Durchschnittsprofil nachweisen, als die Auffindung des
jetzigen Durchschnittsprofils derselben Strecke die Frage
erértern liefs, ob das Bett der Elbe sich seitdem gesenkt
oder gehoben und ob die Anlage der Deiche eine Veriinde-
rung des Parameters nach sich gezogen hat.

Immerhin lifst die bisherige Betrachtung erkennen, dafs
die Verhiiltnisse eines Stromes einer Reihe einfacher Natur-
gesetze unterworfen sind, welche gleichwohl eine grolse F'rei-
heit in bestimmten, ebenfalls in gesetzliche Form zu brin-
genden Grenzen zulassen. KEs wird hierdurch das Mittel
gegeben, diese Verhiltnisse nach erlangter Kenntnils fiir jede
eigenthitmliche Strecke zu ordunen, in das Strominventarium
systematisch aufzunehmen und dem eintretenden Wasserbau-
beamten statt unklarer Vorstellungen eine Fiille von Resul-
taten darzubieten, welche er im Laufe seiner Verwaltung
sich durch blofse Erfahrung niemals verschaffen kann.

Sasse,

Resultate der Pegelbeobachtungen am Rheinpegel
zu Céln in den Jahren 1817 bis 1873,

Der Wasser - Bandirector” Grebenau hat in seiner in
diesem Jahre herausgegebenen Broschiire ., Resultate der
Pegelbeobachtungen an den elsals - lothringischen Fliissen
Rhein und Mosel von 1807 bis incl. 1872 aus tabellari-
schen Zusammenstellungen 7 sogenannte Wasserstands- Fix-
punkte ermittelt, die zur Beurtheilung mannigfacher Verhiilt-
nisse von Wichtigkeit sein diirften.

Schon im Jahre 1873 hatte Unterzeichneter, angeregt
durch die von dem Kaiserlichen Oberpriisidinm zu Stralsburg
herausgegebene Karte ,, Lingenprofil des Thalwegs des Rheins
von der Kehler Schiffbriicke bis zur elsals - bayerischen
Grenze“ nebst Wasserstands - Curven und Beschreibung, das
Material gesammelt, um zuniichst fir den Rheinpegel zu
Coln aus den vorhandenen Pegeltabellen édhnliche Ermittelun-
gen in Betreff der 7 Wasserstands-Fixpunkte anzustellen.

Es wurde der Pegel zu Coln deshalb zuniichst gewiihlt,
weil daselbst das Bett des Rheines ein sehr regelmiilsig aus-
gebildetes Profil hat, sein Steigen und Fallen daher mnicht
durch Austreten aus dem Bette oder durch abnorme Breiten-
beschriinkung in den niedrigeren Lagen beeinflufst wird,
auch kein bedeutenderer Nebenfluls in der Nihe, ober- oder
unterhalb mit seinem hoheren oder niedrigeren Wasserstande

auf ihn einwirkt, wie es bei dem von dem Wasserstande der
Mosel so sehr abhiingigen Pegel zu Coblenz der Fall ist,
welcher letztere z. B. vom 20. bis 21. Januar 1873 durch
das starke Anschwellen der Mosel von -+ 2,4, auf 4,4, ™,
also um 1,,™ stieg, wiihrend die Rheinpegel zu Bacharach
und Bingen in derselben Zeit ein Fallen des Wassers um
0,0™ resp..0,09 ™ anzeigten.

Den nachfolgenden Ermittelungen sind die Wasserstinde
am Pegel zu Ciln in den 57 Jahren 1817 bis 1873 zu
Grunde gelegt worden, da zu Anfange des erstgenannten
Jahres der jetzt noch vorhandene und beobachtete Pegel zu
Céln mit gegen frither veriinderter Lage seines Nullpunktes
auf 35,5,,™ iiber Amsterdamer Pegel gesetat wurde.

Zur besseren Vergleichung der hierbei gewonnenen Re-
sultate sollen die Ermittelungen in derselben Reihenfolge
angestellt werden, wie dies in der oben genannten Broschiire
des Wasser - Baudirectors Grebenau geschehen ist.

In der nachstehenden Tabelle sind deshalb die mittleren
Monatswasserstinde der Jahre 1871 bis 1873 vom Pegel
zu Coln zusammengestellt und daraus einerseits die mittleren
Jahreswasserstinde der einzelnen 57 Jahre, andererseits die
mittleren Monatswasserstinde aus allen 57 Jahren, und end-
lich das arithmetische Mittel aus diesen genannten mittleren
Wasserstiinden berechnet worden.

Aus dieser Tabelle (S. 369. 370) ergiebt sich, dals die
niedrigsten mittleren Monatswasserstiinde in  den Winter-
monaten October, December, Januar und Februar eingetreten
sind, und zwar

1858 im Januar . Oy50 ™ (Minimumy),

1858 -~ Februar . . O,5u™
1857 - December . . 040",
1848 = Januar . . . Oy, %
1865 - Qctober - . . 0,95 ™,
1863 =~ December . . 0Oy59.™
1871 - December . . 1,50™

Die hochsten mittleren Monatswasserstiinde sind eben-
falls in den Wintermonaten und zwar im November bis ein-
schliefslich Miirz eingetreten, niimlich

1824 im November . Tygq ™ (Maximum),

1834 - Januar.. . . 6,58 ™
1850 =~ Februar: . . 650"
1827 AT et d. . B0 gies
1883 . December . . .. Bige™ otc,

withrend die hochsten mittleren Monatswasserstiinde am Pegel
zn Stralsburg in den Sommermonaten Juni, Juli und August
resp. zur Zeit der Alpenschneeschmelze eintreten. Dals letz-
tere aber auch moch auf den Rheinwasserstand bei Coln
einwirkt, wird weiter unten nachgewiesen werden.

Der hochste eisfreie Hochwasserstand in dem 57 jithrigen
Zeitraume trat am Pegel zu Coln den 31. Mirz 1845 mit
+ 9,5, ™ ein; er fillt also noch in die Winterperiode, wenn
auch nicht in den November, der den hichsten mittleren
Monatswasserstand  anzeigt, wiihrend der absolut hochste
Wasserstand am Pegel zu Strafsburg von - 4,.,™ am
19/20. September 1852 ganz aulserhalb der dortigen mittle-
ren Hochwasserperiode eingetreten ist.

Als hichste bekannte Wasserstinde am Pegel zu Coln
aus friiheren Jahrhunderten sollen hier noch angefiihrt wer-
den der

am 28. Februar 1784 von - 12,;;™,
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Zusammenstellung
der mittleren Monats - Wasserstiinde des Rheins bei Coln von 1817 bis 1873.
8 g H é ® é )
ot Ty @ & ~
g.| & o v 8008 | 8.0 8 |.BER 1853
& 5 q & : < B | £ 2 g 8 =5 |E8%
Jah g = . = g g = = B 5 = > e =| SEL
ahr L] B - = = - w0 (= = = 2 E @
Meter
1817 4,63 3,82 D41 da7 3,87 4,13 4,42 8,61 2,08 2,85 | 2,09 2,43 4291 3,58
1818 206 | 8,71 Boo| 8,88 4,19 | 24e6| 207| 1,00| 209 | 2,28| 1,41 1,13 82,55 | 2,71
1819 1,600l Diee | 217 Lisér] 2,850 284 | 280 198 | Laxyoiddas| 405 27,46 | 2,29
1820 47| 260 | 280 | 225 | Lo| 26| 264| 256| 204 2,20 35| 230 29,07 | 250
1821 856 | 1,60 408 | 8,80 298| 2ss| 2,75 8,64 | 8s82| 280 280 4,08 37,60 | 38,18
1822 869 [ 8,22 200 240| 2380 1,06 1,96| 200 | 207 | 1,67| 1,20 1,88 26,88 | 2,04
1823 1,78 | 4,10 | B87 | 208| 26| 28| 81| 296 | 04| 204| 1,70 241 82,45 | 2,70
1824 8,08 | 249 | 242 | 27| 4,81 808 87| 8,80| 87| 288|724 | b5 44,77 | 8,78 | 1) 7,24 Ma-
1825 By69 | 390 | 277) 225 | 215| 288| 280 266) 2,25 2,07| 3800 4,99 83,46 | 2,79 | ximalstand,
1826 220 | 285 | 285 | 1,70 27| 297 ( 240 241 | 1,98 | 1,62 Loei| 250 26,84 | 2,24
1827 3,06 | 1,54 | 6,00 8,82 | 8,69 | 861 285 2,80 207 1,70 285 | 8,85 87,43 | 38,12
1828 4,91 [ 3,27 | B8 | 866 298| Zn5e| B01| 858| 285 209| Lsa| 283 84,96 | 2,91
1829 1,62 | 2,60 | 2,62 7| 298| 280 809 2,88 | 44| 42| 88| 27 3b,00 | 2,02
1830 1,64 | 83908 8382| 890 2,85 80| 426 290 2,75 | 28| 238 1,99 86,50 | 2,906
1831 207 | 8,28 | Dbes| 2,85 | 824 | 48| 450| B7a| 421| 2,88 3.48| B,0e 43,71 | 38,64
1832 3,27 1,96 1,00 [ 1,67 | 1,88 | 225 | 2,12| 1,68 1,62 | 1,00| L35 | 3,00 24,85 2,08
1833 1,81 | 802 | 2060 | B840 288 | 24| 2,67| 2,88 2477 2,85 2,85 | b6 34,94 2,01
1834 6,38 3,29 1,09 1,78 1,99 212 15| 1,01 1,75 1,80 | 1,75 1,60 28,03 2,84
1836 106 | 26e| 8851 | 298| 801 | 297 | 2a7| Lo | 01| s8] L0 1,78 28,00 | 2,88
1836 2,64 2,88 3,87 3,64 2,62 2,50 2,80 1,70 2,25 298| 3,10 b,70 85,76 2,08
1837 8,61 | 8,7 | 267| 290| 840 | 8as| 8,24 3,08| Boe| 1s1| 88| 3860 37,64 | 3,14
1838 285 | 447| 424 2,88 | 275 | 80| B01| 288 | 46| 01| 2488 | 298 36,21 | 38,02
1839 B0 | 484| 803 845| 817 8s0| 20| 2n2| 285 27| Lsa| 28 30,05 | 3,00
1840 4,05 | 882 | Lzo| Les| Loo| 2ss| 2,60 250 | 288 21| 480 | 285 82,79 | 2,18
1841 8,57 | 9,14 | B38| 256| 295| 20| 88| 288 | 80| Bra| B8 | 4,84 38,34 | 3,20
1842 2,85 | 1,78 | 890 | 61| 222 220 204 2404 | Ligs| Lsa| 228 [ 2,30 27,80 | 2,82
1843 B9 | 4,18 | 260 | 298| 82| 40| B,2| 84| 2u4s| Buas| 880 | 2,89 40,81 | 8,86
1844 2,98 | B,80| bH,60| B82| 208 | 264 8,99| 871 | 23| B,10| 358 | 2,25 39,20 | 8,27
1845 1,701 1,26 ,10 | 4,84 | 298| 4,08 | 8,a1| 862 | 20| 23| 2,20 4,86 3682 | 38,07
1846 4,75 | b,es| 8,09 | 481 | B8ps6| 8,08| 298| 254 | 285] 20| 1,88 2,00 89,82 | 38,32
1847 2,41 4,20 2,29 4,87 3,69 3,20 298| 3,08 3,06 80| 1,78 1,01 86,05 2,09
1848 0,04 58| DBor| 4,80 290 256 | 2s80| 232 91| 1,78 208 | 246 33,49 | 2,19
1849 858 | 269 277 251| 8,24 60| Z290| 220| Lisv| 21| Loesa | 8,08 82,16 | 268
1860 2,12 G,20 2,69 3,27 2,69 3,24 8,17| 810 2,00 266| 270 3,82 37,26 HI B
18561 9280 | 220 | 28s8| 458 | 871 296 811| 465 | Bz | B0 24s| 21 39,44 | 8,29
1852 8,94 | 4,80 284 25| 280 8,11 288| 819 85 | B8] B9 | B 3856 | 891
18563 4,05 | 248 | 280 | 442 | 887 | 4ae| 491| 285 | 2,59 | 2,48| Lie2| 0,00 36,71 | 3,06
1854 1,67 317 2,50 1,83 2,80 298| 8,82 814 1,04 1,67 2,15 B,07 82,63 2,72
1805 3,07 2,88 H,10 3,11 2,00 3,57 8,74 | B,87 2,78 2,02 218 1,88 87,77 315
1806 B06 | B,94a| 188! 298| 895| 48| 80| 261| 251 248 28| 3,62 85,48 | 208
1807 3,01 Las| 208 | 247 | 228 278 2,18| 1ee 1,65 1,28 | 1,02 | 0,90 23,16 1,08
1868 ) 00 | 0,76 1,800" 2,51 “2,88 |12,81 1,06 26| 200 | 1m76| 168 | 1,99 21,58 1,79 | 2) 0,60 Mi-
1859 1,91 264 298| 8,17 | 88| 851 27| lie| les| 1,82 21| 2m1 29,54 | 2,46 | nimalstand,
1860 896 | B85 4,30| 4582| 8,20 | 860 | 200| 340 | 401 | 420| 2587 | 2,83 4273 | 3,58
1861 3,59 | 2,04 8,86 | 288 | 28| 265| 8,11 2444 1,70 1,s0| 2,820 | 2,70 32,08 2,67
1562 284 | 450| 2a7| 201 1,96 | 245 | 278 2iea | 2i8a 27| 20| 2,81 20,86 | 2,40
1863 8,28 | 264 | 95| 27| 285 278 | 2az| Los | s | 2s7] 264 2,63 80,24 | 252
1864 1,99 | 24| 298| 204 | 277| 800| 8wo2| 20| loeg| 181 1sa| L2 26,61 | 220
1865 2,08( 8,80 281 |. 85| 245| Lsa| Ler| a0 l,so | Owos| Le0| 1,28 25,40 | 212
1866 207 | 416 31| Bas| 290 | 286| 254 88| Bss | lioe| 220| 4508 3b66 | 296 | B) 288 =
1867 498 | Dss| 45| bBua| 411 880 Boe| 244 | 28| 2wo| 21| 3,01 44,57 | 8,70 | arithme-
1868 268 | 80| B46| B4 87| B820| 250| 20| Liss| 20| 281 88| 8362 | 2s0 | tisch mitt-
1869 8,710 | 8,01 | 284 28| 297 290 | 258( 260 1,08 | l,es8| 2,88 | 4,49 83,78 | 2,81 | lerer Was-
1870 8,87 | Lss| B | 206 | Log| 1ee | Leo| 2u1| 246| 243 463 | 3882 81,52 | 2,61 | serstand
1871 280 858 | 260 | 311 | 851 91| 4o1| B08| 2o1| 28a| Las| 101 32,16 | 2,68 | aus 57 Jah-
1872 2,20 1,74 2,41 2,66 | 8,11 4,45 8,07| 8506| 225 220 | 888 480 35,86 2,99 | ren.
1873 812 2381| 42| 25| 86| Be0 | 32| 260| 59| 221| Loeo| 28 83,66 | 281
Summa
1817 — 1878 |166,42 |178,78 | 183,17 [173,46 | 164,25 | 173,48 [165,55 | 154,08 |139,88 {130,485 | 142,00 (166,81 | 1937,65 | 161,56
Mittel 2902 | 8,14 821| 3,04 ‘ 2,88 ‘ 3,04 2,90 2,70 | 2,45 2,371 2,51 l 2,02 33,00 | 2,88 S)I
am 12, Miirz 1658 von 4 11,5, ™, am 29/30. Januar 1858 mit 0,,, ™, Treibeis;
= 30. Juni 1661 - 411,54™, - 2b. December 1822 - 0,5,™, wenig Eis;
= 10. Mai 1594 - 410, ™ - 2b. Januar 1829 - 0,,.™,  dito;
Der absolut niedrigste Wasserstand des Rheins am Pegel - 30. December 1830 - 0,,,™, dito;
zu 'Cb}n war der am 381. December 1853 mit + O,99 ™, = 16. Januar 1848 - 0,,, ™, Trelbefﬂa
Treibeis; diesem nahe standen der - 2. Januar 1828 - 0, ™, viel Eis;
am 1, Januar 1854 mit 0,,4™, Treibeis; - 1.Januar 1830 - 0,™, wenig Eis;
= 28, December 1864 - 0,,™, dito; - 16. Februar 1845 - 0,5;™, wenig Eis;
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am 21. October 1865 mit 0,,, ™, -eisfrei;
- 18. Mirz 1845 - 0,99 ™, wenig Eis;
- 15. November 1858 1,05 ™, eisfrei.

Es war also in den Jahren 1817 bis 1873 am Pegel

zu Coln
der absolut hochste Wasserstand . + 9,50 ™,
= 3 niedrigste - + 0,09 ™
die Differenz daher . . B

wiihrend die Differenz zwischen dem hochsten und niedrig-
gten mittleren Monats - Wasserstande
Ty04 — Oyg0 == 6,64 ™ betrug.

Die wasserreichsten der 57 Jahre waren

1824 mit 4 3,;3™ C. P. mittl. Jahres- Wasserstand,

TEBL e e e 15 :

1817 - 48,58 ™ - - -

1860 - +3,,;™ - - -

1843 -+ 8,5 ™ - - -

Die wasseriirmsten Jahre waren dagegen

18568 mit + 1,,4™ C. P. mittl. Jahres-Wasserstand,

1857 - + 1,55 - - -

1832 - +2,,,™ - - -

18656 - 4 2,,4™ - - -

Die Differenz zwischen dem hichsten und niedrigsten
mittleren Jahres- Wasserstande der Periode betrug daher
3,75 — 1,79 = 1,9, ™, war also nahezu 3,, mal kleiner als
die Differenz des Maximums und Minimums der mittleren
Jahres- Wasserstiinde.

-+ 12,55™ = Stand vom 28. Februar 1784.

-+ 9,37™ == Absolut hochster eisfreier Stand in den Jahren 1817
bis 1873, vom 81. Miirz 1845.

+4 38,21 ™ = Hochster Winterwasserstand des mittleren Rheins.

-+ 8,04 ™ = Hochster Sommerwasserstand = mittlerer Junistand =
Hihe der Buhnenkronen.

4 2,84™ = Mittlerer Sommerwasserstand = Vegetationsgrenze =
Grenze zwischen Flufs und Land.

3,20} 5
=
810 \ :g E
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8,00 e 3+
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2,80 W2, - : -
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2mt 3
: \g ﬁ 2
B0} =
0 . = &
i
250 g8
-t
] . e
2,40 o
h 5
n L
""O‘Hx.n §
2,008 8 9 SR e
P al i nielslalsR|2IR1E]E
2700 & '2 " L2] oy o | = p ‘B & _':' s_"
TR R glalz B2l 212
sooh 21 B I I ZIE|E|8 <5 (8 (218
=+ 2,83™ =Ax:ithmetisch. mittlerer Wasserstand aus 57 Jahren und
mittlerer Winterwasserstand = mittlerer Stand der Mo-
nate October bis Miirz,
-4 2,27™ = Tiefster Winterwasserstand = mittlerer Octoberstand.

Hihe der Bankette,
-+ 0,77™ = Niedrigster eisfreier Stand vom 21. October 1865,
-+ 0,00™ = Absolut niedrigster Stand in den Jahren 1817 bhis 1878,
vom 31, December 1853.
0 des Colner Pegels liegt 85,844™ fiber 0 Amsterdamer Pegel.

\

Die vorstehend dargestellte Curve der gemittelten mitt-
leren Monats - Wasserstiinde der Jahre 1817 bis 1873 giebt
das mittlere Steigen und Fallen des Rheins bei Coln wiih-
rend eines Jahres an und ist, nach Grebenau’s Bezeichnung,
die Wasserstands-Curve des mittleren Rheins bei Coln.

Aus derselben geht hervor, dals derselbe hier seinen
niedrigsten mittleren Monatsstand im October mit 2,4, ™ C.P.,
seinen hochsten mit 3,5, ™ C. P. im Mirz hat. Wiihrend
aber in der Curve das Wasser des mittleren Rheins vom

. October bis Mirz resp. von 2,,,™ bis 3,5, ™, und zwar mit

einem Stillstande im Januar, vorher stark, nachher schwiicher
steigt, ist das Fallen vom Mirz bis October durch ein noch-
maliges Steigen im Juni bis 4 3,,,™ unterbrochen, was, wie
bei Strafsburg, so vielleicht auch hier durch die Alpenschnee-
schmelze bewirkt wird.

Es kann daher bheim Pegel zu Coln der mittlere Juni-
Wasserstand des mittleren Rheins als hochster Sommer-
Wasserstand betrachtet werden.

Aus der Figur ergiebt sich ferner als monatliches Maals
des Steigens und Fallens des mittleren Rheins bei Coln im

Monat Steigen Fallen
Februar 0,08 ™ e
Miirz Qor -
A}ll‘il TETY 0, 17 T
Mai —. 0,56 ™
Juni R s -
Juli = 0™
August - 0,90 ™
September — 0,95 ™ Maximum
October —_ 0,5 ™
November Oy94™ =
December O™ —  Maximum
Januar — -

Diese oben ermittelten hichsten und niedrigsten Monats-
Wasserstinde des mittleren Rheines diirften bei der Con-
struction der Strombauwerke von Wichtigkeit und Einflufs
sein. Dieselben erhielten bisher in der Hohe von 1,4 ™ am
Pegel, rot. von 2™, ein Bankett, auf welches sich das Pflaster
der Boschungen aufsetzte; die Hohenlage der Buhnenkronen
dagegen wurde auf 2,, bis 3™ am Pegel angenommen.

Die Hohe von 1,4 resp. 2™ fir die Bankefte hatte
schon oft den Nachtheil zur Folge, dals die Anlage des
Pflasters der Wasserstiinde wegen hinausgeschoben werden
mulste und dasselbe dann nicht vor Eintritt des Frostes
beendet werden konnte, ein Nachtheil, der bei der Lage der
Bankette in der oben ermittelten Hohe des niedrigsten Mo-
nats-Wasserstandes des mittleren Rheines von 2,5, oder
rot. 3,,™ der Wahrscheinlichkeit nach weniger oft eintreten
wiirde. Die bisher iibliche Hohenlage der Buhnenkrone von
2,4 Tesp. 3™ stimmt mit der ermittelten Hohe des Juni-
standes resp. des hochsten Sommer- Wasserstandes des mitt-
leren Rheins von 3,,,™ C. P. iiberein,

Die Tabelle ergiebt ferner als arithmetischen mittleren
Wasserstand der Jahre 1817 bis 1873 2,,,™ C. P.; dieser
Stand wird vom mittleren Flusse gegen Mitte Juli und Ende
November erreicht. Ferner ist der mittlere Winter - Wasser-
stand des mittleren Flusses vom October bis Miirz ebenfalls
2,54 ™, der mittlere Sommer-Wasserstand vom April bis
September dagegen 2,,, ™, so dals also die mittleren Winter-
und Sommer- Wasserstiinde mit dem arithmetisch mittleren
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Wasserstande itbereinstimmen, wiihrend sie beim Pegel zu
Stralsburg bedeutend differiren.

Als Vegetationsgrenze resp. als Grenze zwischen Wasser
und Land wiirde zugleich der mittlere Sommer- Wasserstand
von 2,4, ™ C. P. betrachtet werden konnen.

Die 7 Wasserstands - Fixpunkte des Pegels zu Ciln sind
demnach:

A. Niedrigster Stand.
1) a. Der absolut niedrigste Stand vom 31. De-

cember 18563 . . . ARRLUTTSS O L5
b. Der niedrigste eisfreie Sta.nd vom 21 Oc-
tober 1865 . . - . IRBLTL, - ABRARNGE i

B. Mittlere Wasserstinde oder Wasserstinde
des mittleren Flusses von 1817 — 1873,
2) Der tiefste Winterwasserstand oder der

mittlere Octoberstand T i U
3) Der mittlere Winterwasserstand der Monaw
October bis Miirz 2,58 °

4) Der arithmetisch mittlere Wusserstand ey
5) Der mittlere Sommer-Wasserstand der Mo-

nate April bis September, oder die Vege-

tationsgrenze, Grenze zwischen Flufs und

U g e B =
6) Der hochste Sommer - Wu.sserstand oder der

mittlere Junistand e ’ i =
. Hochster Wu,sscrstand
7) a. Der absolut hichste eisfreie Wasserstand
vom :81. Miirz 18456 . . . . D50 0P
b. Der absolut hichste vor dem Jahre 1817
ani’ 28 Februbr L a8d mun i LR G S e -

Wiihrend nun die vorerwithnten 7 Wasserstinde fiir die
Construction und Ausfithrung von Strombauwerken, fiir die
Anlage von Deichen, sowie zur Entscheidung von Rechts-
fragen in Betreff der Grenze zwischen Flufs und Land von
Wichtigkeit sind, dirften anderweitige Ermittelungen iber
die durchschnittliche Hiufigkeit des Vorkommens gewisser
Wasserstiinde, so wie itber die durchschnittliche Dauner der-
selben, wenn sie eintreten, Krmittelungen, wie sie Seitens
des Regierungs - und Bauraths Sasse zu Merseburg schon in
Anregung gebracht worden sind, von Interesse sein, zumal
da die durch die Resultate dieser Ermittelungen gebildeten
Curven von auffallender Regelmiifsigkeit sind.

Das Speciellere dariiber soll einem spiiteren Aufsatze
vorbehalten bleiben,

Coblenz, im Mirz 1874. Kluge.

Ueber den Kohlenverkehr anf den Preufsischen
Eisenbahnen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt 68 und 64 im Atlas.)
(Das Uebersetzungsrecht bleibt vorbehalten.)
Yorbemerkung.

Der seit Beendigung des franzosischen Krieges eingetre-
tene und voraussichtlich jetzt nur fir kurze Zeit unterbro-
chene Aufschwung aller Zweige des Bergbaues, der Industrie
und des Handels; die damit in engster Verbindung stehende,
‘in ungewohnlichem Maalse stattgefundene Zunahme des Ver-
kehrs auf den meisten Preufsischen Eisenbahnen — eine
Verkehrsstelgemng, die sich, wie die beigegebene Statistik
zeigt, vorzugsweise in- einer allo Erwartungen ibertreffenden

Vermehrung des Kohlenverkehrs dulsert —; die grofsen
Schwierigkeiten, selbst bei rechtzeitiger Beschaffung der
Betriebsmittel, den Verkehr zu bewiiltigen, da es in so kur-
zer Zeit unmoglich ist, die Bahnhofsanlagen in gleichem
Schritt mit der Zunahme des Verkehrs zu erweitern; die bei
der Anlage wie bei der Erweiterung der Bahnhofe immer
mehr sich hiiufenden Hindernisse, fiir die Stationen, selbst
bei Aufwendung der grofsten Geldopfer, das erforderliche
Terrain in giinstiger Lage zu erwerben, wiihrend es ande-
rerseits in Folge der zunehmenden Concurrenz und der stei-
genden Transportkosten fiir den Stralsenverkehr immer wich-
tiger wird, giinstig gelegene Stationen nicht nur beizubehal-
ten, sondern, wenn irgend moglich, neu anzulegende Bahn-
hofe den Verkehrsmittelpunkten so viel als irgend thunlich,
zn nithern; die aufserordentliche Belastung, welche die Eisen-
bahnen durch die fortdauernde Erweiterung der Bahnhofs -
Anlagen in Betreff der Erhohung der Anlagekosten erleiden
— eine Thatsache, die bereits bei einzelnen Bahnen die Ren-
tabilitiit empfindlich beeintriichtigt hat — alle diese Gesichts-
punkte, sowie die in neuester Zeit mit besonderer Schiirfe
hervortretende Nothwendigkeit: mit der Befriedigung der vor-
genannten Anforderungen des Verkehrs gleichzeitig die Betriebs-
kosten zu vermindern, weisen darauf hin, dals in gleicher
Weise, wie dies bei dem frither entwickelten Verkehr der
englischen Eisenbahnen bereits geschehen ist, nunmehr auch
filr die Hauptverkehrslinien Preufsens der Zeitpunkt gekom-
men ist, der Frage nither zu treten: wie besonders fiir den
so rapide steigenden Massenverkehr die Leistungsfihig-
keit der Eisenbahnen unter entsprechender Ermii-
[sigung der Anlage- und Betriebskosten in wirk-
samer und nachhaltiger Weise zu erhdéhen ist.

I. Ueberblick iiber den gegenwiirtigen Zustand des Betriebes.

Bahnhofs-Anlagen im Allgemeinen.

Wie leicht zu ersehen ist, hingt die Losung der vor-
erwithnten Frage in Betreff einer erhthten und dauernden
Leistungsfiihigkeit der Eisenbahnen, wenn wir vorliufig davon
absehen, ob dieselben 1-, 2- oder 4geleisig ausgefilhrt sind,
in erster Reihe von der Leistungsfithigkeit der Bahn-
hafe ab.

Theils aus der ersten Zeit des KEisenbahnwesens her-
rithrend, in welcher weder Erfahrungen iber die Anlage und
Einrichtung der Bahnhofe vorlagen, noch die Ausdehnung des
Verkelhrs, sowie die ganze Gestaltung des Betriebes sich im
Voraus iibersehen liels, theils zwar in einer spiiteren Zeit,
aber noch immer unter dem Einflufs derselben Anschauungen
angelegt, die sich im Laufe der Zeit, gemiils der allmiiligen
Entwickelung des Verkehrs und der noch wenig fithlbaren
Steigerung des Bodenwerthes, sowie der Preise fiir Materia-
lien und Lohne allgemein eingebiirgert hatten, entspricht
eine grofse Anzahl unserer vorhandenen Bahnhofs-Anlagen
den so sehr gestiegenen Anforderungen des Verkehrs nicht
mehr. Und wie grols die daraus folgenden Nachtheile auch
sein mogen, die sich, aulser hohen Betriebskosten der Bahn-
hofs - Anlagen, in einer geringen Leistungsfiihigkeit derselben
und dadurch in einem bei steigendem Verkehr rasch eintreten-
den Bediirfnils, die Geleisanlagen zu erweitern, zeigen, es
ist erkliirlich, dals diese Wahrnehmungen erst in neuester
Zeit in ihrem vollen Umfange zur Erkenntnifs kommen, wo
in Folge der aufserordentlichen Steigerung des Verkehrs,
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sowie der Bau- und Betriebskosten und der dadurch hervor-
gerufenen Abnahme der Rentabilitit der Eisenbahnen, die
Nothwendigkeit zur grifsten Oekonomie driingt.

Das Programm, welches bisher bei der Projectirung
grifserer Bahnhofsanlagen zu Grunde gelegt wurde, bestand
in seinen Grundziigen darin, dafs alle Anlagen fiir den Per-
gonen -, Stiickgut-, Kohlen- resp. Rohproducten- Verkehr in
einem Bahnhof und zwar auf einem und demselben Niveau
vereinigt wurden, und dafs die Verbindung der Geleisanla-
gen ausschlielslich durch Weichen und in Folge dessen der
Rangirdienst ausschlie(slich durch Locomotiven geschah.

Das Programm, welches nach dem heutigen Stande der
Technik bei der Anlage grifserer Bahnhofe wohl iiberein-
stimmend als zweckmiilsig anerkannt wird, stebht dazu in
starkem Gegensatz, indem man es nach den bisherigen Erfah-
rungen und insbesondere nach den auf den englischen Bahnen
gemachten Wahrnehmungen nicht mehr als ein Bediirfnils
ansieht, alle fiir den Personen- und Giiterverkehr erforder-
lichen Anlagen in einem Bahnhof zu vereinigen, sondern in
dieser Beziehung vorzugsweise die Lage und Ausdehnung des
zu Gebote stehenden Terrains, sowie die Hohenverhiiltnisse
desselben entscheiden lifst, und sofern diese beiden Gesichts-
punkte nicht ganz besonders fir eine Vereinigung aller Ver-
kehrszweige in einen Bahnhof sprechen, einer Trennung
der Personenstation von den Anlagen fiir den Giiter-
verkehr den Vorzug geben, und in Betreff des lefzteren
wieder auf die Herstellung besonderer Anlagen fiir den
Stiickgut- und Rohproductenverkehr Bedacht nehmen
wird.

Ebenso haben sich auch die Ansichten bereits dahin
gekliart, dafs sich fir den Rangirdienst des Giiter-
schuppenverkehrs die Anwendung von Drehscheiben
und Schiebebithnen empfiehlt, und nur fiir den Mas-
senverkehr das Rangiren mit Locomotiven zweck-
miifsig beizubehalten ist.

Wir haben uns in Nachstehendem daranf beschriinkt,
die Bahnhofs- Anlagen fiir den Kohlen- resp. Rohproducten -
Verkehr zum Gegenstande der Besprechung zu machen, und
konnen daher die Bahnhofs-Anlagen fiir den Personen- und
Stiickgut - Verkehr iibergehen,

Personen-Bahnhdéfe. Wir glauben dies in Betreff
der Personenstationen um so eher thun zu kinnen, als wir
diesen Gegenstand bereits in der Schrift ,iber das eng-
lische Eisenbahnwesen' so ausfithrlich besprochen
haben, dafs kaum noch wesentlich neue Gesichtspunkte auf-
zufinden sein werden. Nur der fir den Personenverkehr
bedeutsame Schritt, welcher in der am 29. October bis
1. November 1873 stattgefundenen Conferenz, behufs Bera-
thung der zur Erhohung der Sicherheit im Eisenbahnbetriebe
zu ergreifenden Maalsregeln, durch Aufhebung des Coupirens
der Billets withrend der Fahrt in Betreff einer Aenderung
deg bisherigen Verfahrens der Billetrevision angebahnt wor-
den ist, diirfte um so mehr zu erwihnen sein, als bereits
bei den Bahnhofsprojecten fiir die Berliner Ringbahn vorge-
gehen ist, an Stelle der Mittelperrons nur Seitenperrons
anzulegen, welche durch Tunnels oder Ueberfihrungen mit
dem Empfangsgebiiude verbunden sind, um auf diese Weise
eine zuverlissige Controle der Billets vor Antritt und nach
Beendigung der Fahrt resp. beim Eingange in die Stationen
und beim Ausgange aus denselben zu gewinnen — eine Ein-
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richtung, die bei den franzosischen, englischen und bei ein-
zelnen oOsterreichischen Bahnen eingefithrt und in besonders
zweckmiifsiger Weise bei den Underground Railways in Lon-
don zur Anwendung gekommen ist. Wir zweifeln nicht, dals
auch das Norddeutsche, bisher an diese Art der Billetcon-
trole nicht gewothnte Publikum sich bald damit befreunden
wird, und dafs die dabei gewonnenen Erfahrungen die Ein-
fihrung dieses Controlsystems auch weiteren Kreisen erschlie-
[sen werden.

Giiterbahnhdfe. Ebenso enthalten wir uns, hier
auf die Bahnhofs-Anlagen fiir den Giiterschuppen - Verkehr
niither einzugehen, indem wir auch in dieser Beziehung auf
die von uns gegebenen Mittheilungen iber die Giiterbahn-
hofe in London verweisen, die fiir den Giiterverkehr grofser
Stidte viel Nachahmungswerthes bieten. So lange freilich
in Deutschland allgemein gestattet wird, dals die einzelnen
Versender und Empfinger ihre Giter nach den Giiterschup-
pen bringen und von denselben abholen, daher den Eisen-
bahnen auch in grofsen Stiidten nicht die Moglichkeit gegeben
ist, durch Uebernahme des gesammten Rollgeschiiftes event.
Ausfithrung desselben durch einen Unternehmer, alle ankom-
menden Giiter ohne Verzug an die Empfinger abliefern, und
ebenso die Heranfuhr siimmtlicher Giiter in bestimmter Zeit
bewirken zu konnen, wird es nicht zu vermeiden sein, dals
die Giiterbdden gleichzeitig als Lagerriiume fiir die nicht
abgeholten Giiter dienen, ihre jetzige iibermiifsige Breite
behalten miissen, dadurch die Uebersicht und die Verladung
der Gilter erschwert und somit die wichtigste Reform ver-
hindert wird, die der Eisenbahnbetrieb in dieser Beziehung
erwartet.

Betriebsdienst.

Wenn wir demniichst einen fliichtigen Blick auf die
Ausfithrung des Betriebes werfen, so glauben wir constatiren
zu konnen, dals die wichtigsten Reformen, die auf diesem
Gebiet als zweckmiifsig anerkannt sind, ihrer allmiiligen Ver-
wirklichung entgegen gehen, und dals in dieser Beziehung
die Ergebnisse der Seite 3756 erwiihnten Conferenzen zur
Erhohung der Sicherheit im Iisenbahnbetriebe auf die Be-
schleunigung  dieser Reformen einen wesentlichen Einfluls
ausiiben werden.

Ueberhaupt lifst sich nicht verkennen, dafs mit der
grolsartigen Entwickelung des Verkehrs auch mehr und mehr
die Wichtigkeit des Eisenbahnbetriebes und aller damit ver-
bundenen Dienstzweige in den Vordergrund tritt. Werden
auch die Vortheile der bei den Staatsbahnen und unter
Staatsverwaltung stehenden Fisenbahnen wohl nunmehr allge-
mein getroffenen Organisation, dafs, abgesehen von der Ober-
leitung ( Ober- Betriebs- Inspection resp. Betriebstechnisches
Biirecau der Central-Direction) und aufser den Bau- und
Betriebs - Inspectionen fiir die allgemeine Leitung des Betriebs-
dienstes innerhalb ihres Bezirks, noch Betriebs - Controleure
fir die specielle Beaufsichtigung des Betriebsdienstes ange-
stellt worden sind, in dem vollen Umfange erst nach und
nach zur Geltung kommen, so ist doch nunmehr wenigstens
ein allgemein als zweckmiifsig erkannter Weg gefunden, auf
dem um so eher ein den Anforderungen des Betriebsdienstes
entsprechendes Ziel zu erreichen ist, je energischer die Aus=
bildung der unteren Eisenbahn-Beamten, sei dies durch
Einrichtung von Fachschulen oder allein durch Einftihrung
allgemeiner Priffungen angestrebt wird.
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Was die Leistung der Eisenbahnen im Allgemeinen
betrifft, so beginnt nunmehr, in gleicher Weise, wie in Eng-
land fitr die grofsere Sicherheit des Betriebes die Entlastung
der besonders verkehrsreichen Bahnstrecken durch Vervier-
fachung der Geleise als ein dringendes Erfordernils hinge-
stellt wird, und bei den in London mindenden Eisenbahnen
gchon seit lingerer Zeit streckenweise zur Ausfilrung gekom-
men ist, auch bereits in Preulsen dieser Gesichtspunkt
Beachtung zu finden. Aufser der Berliner Stadtbahn, welche
4 geleisig projectirt ist, der Berliner Ringbahn, fiir welche
in dem im Bau begrifienen Theile Moabit - Charlottenburg-
Schoneberg das Terrain bereits fir 4 Geleise — 2 Geleise
fir den Personen-, 2 Geleise fiir den Giiterverkehr —
erworben, und in dem bereits im Betriebe befindlichen Theile
Moabit - Stralau-Schoneberg die Herstellung fiir 4 Geleise
ebenfalls schon in Aussicht genommen ist, hat im Gebiet
der Rheinisch- Westphiilischen Eisenbahnen der Verkehr ein-
zelner 2geleisiger Strecken bereits einen solchen Umfang
erreicht, dafs die Frage der Entlastung derselben, sei dies
durch die Anlage besonderer Entlastungsbahnen oder durch
Vermehrung der Geleise, in den Vordergrund tritt, wie ja
auch bei der Einmiindung von Zweigbahnen schon aus Riick-
gicht fir die Sicherheit des Betriebes in der Regel die
selbststiindige Durchfithrung bis zur niichsten Station erfolgt.
Ebenso ist in Folge der gesteigerten Anspriiche an die Regel-
miifsigkeit und Sicherheit des Betriebes schon mehrfach der
Fall vorgekommen, dafs neue Bahnstrecken doppelgeleisig
dem Betriebe ibergeben werden, wie auch die Leistungs-
fithigkeit eingeleisiger Bahnstrecken nicht mehr allgemein bis
an die ilulserste Grenze ausgenutzt wird, sondern zeitiger
als frither die Anlage des zweiten Geleises zur Ausfiihrung
kommi.

Verminderung der Achsenzahl der Lastziige.

Auch eine von den Gewohnheiten, die bisher mit beson-
derer Zihigkeit festgehalten wurden, die tbermiilsige Liinge
der Giiterziige, beginnt nach und nach mehr Gegner zu finden,
und wenn wir auch, bei der verhiiltnifsmiilsiz nur geringen
Anzahl von Personenziigen, keine so dringende Veranlassung
haben, die Achsenzahl der Lastziige soweit zu beschriinken,
als dies auf den englischen Bahnen der Fall ist, so beginnen
doch bereits gegeniiber dem Gewinn erhthter Sicherbeit und
Regolmiifsigkeit die Ricksichten fiir die Oekonomie mehr
zuriickzutreten.  Wiirde man  ibrigens alle die Nachtheile,
welche mit der tibermiifsigen Achsstiitke der Lastziige von
150 Achsen und mehr verbunden sind, genauer erwigen,
als da sind: grofse Liinge der Stationen und dessenungeach-
tet schwierige Unterbringung und Rangirung so langer Ziige
auf den Stationen, Schwierigkeiten in der Beforderung in
Folge des Mangels an Uebersicht und Controle, das leichte
Zerreifsen so langer Ziige und alle sonstigen Nachtheile, die
jedem Betriehs- Ingenienr aus Erfahrung bekannt sind, so
Wiirde man ohne Zweifel finden, dafs alle diese oft sehr fol-
g(lanscllweren Nachtheile, aufser der steten Gefahr fiir die
Sicherheit  deg Betriebes, im Ganzen einen Kostenaufwand
repriisentiven, der die Ersparnifs in Betreff der besseren
AFSH“W“E der Locomotivkraft zu einem betriichtlichen Theil
erder aufwiegt. Und dies Verhilltnifs wird sich noch giin-
stiger gestalten, wenn man bei Bahnen mit giinstigen Stei-
gungsverhiltnissen (iiber 1 : 200) dazu tibergeht, entweder,

entsprechend  der geringeren Zugstirke, wieder leichtere
Zeltschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXIV,

Maschinen, an Stelle der 3fach gekuppelten nur 2fach
gekuppelte Locomotiven zu verwenden,*) welche aulser gerin-
geren Beschaffungs- und Reparaturkosten auch geringeren
Kohlenyverbrauch erfordern, oder die Stiirke der Lastziige der
Leistungsfihigkeit der Maschinen entsprechend so zu normi-
ren, dafs der Vorspanndienst ausgeschlossen wird, und die
Lastziige stets nur von einer Locomotive befordert werden.
Wie uns scheint, ist diese Frage bisher noch keiner erschi-
pfenden Priiffung unterworfen worden, und doch hiingt davon
in nicht geringem Grade eine Beseitigung der Uebelstinde
ab, welche sich jetzt in Folge der langen Giiterziige fiir die
regelmiifsige und sichere Beforderung der Lastziige, sowie
fir den Rangirdienst ergeben haben.

Locomotiven.

Gehen wir von dieser wesentlichen Vorbedingung fir
eine zweckmiilsigere Gestaltung der Giiterbahnhofe zu den
Betriebsmitteln selbst dber, so werden sich in Betrefi der
Locomotiven wohl alle Bestrebungen vorzugsweise auf eine
Verminderung der Kosten der Zugkraft richten, ein Gesichts-
punkt, der bei Bahnen mit starken Steigungen durch erhiéhte
Leistungsfihigkeit der Locomotiven oder geringere Fahr -
Geschwindigkeit zu-erreichen gesucht worden ist, bei Bahnen
mit giinstigen Steigungsverhiltnissen jedoch, wie schon vor-
her bemerkt, auf einem anderen Gebiete gefunden werden
mufs. Wirden uns nicht schon die seit einer Reihe von
Jahren gemachten Erfahrungen, die erst neuerdings wieder
durch die Wiener Weltausstellung bestiitigt worden sind,
belehren, dals im Bereich der Locomotivconstruction bereits
ein Hohepunkt erreicht ist, der fernerhin eine nur allmilige
Entwickelung erwarten lilst, so zeigt doch die Statistik, dals
alle in neuerer Zeit ausgefithrten Verbesserungen in der Con-
struction der Locomotiven nicht hinreichend gewesen sind,
um die Preissteigerung, besonders in Betreff des Brennmate-
rials, auszugleichen., Die Kosten pro Locomotivnutzmeile,
welche

im Jahre 1861 42,, Slbgr.,

w PR IRT0 RS
betrugen und im Lauf dieser 10 Jahre nur zwischen 38,
und 43,, Sgr. geschwankt haben, sind plitzlich
: im Jahre 1871 auf 47 Slbgr.,

SIERELNSIDg RS o R B o
gestiegen und zeigen dadurch deutlich ihre Abhiingigkeit von
den Kohlenpreisen.

Wir glauben daher nicht zu irren, wenn wir uns dahin
aussprechen , dals eine Ermiifsigung der Kosten der Zugkraft,
abgesehen von der, wenn auch zeitweise zuriickgehenden, im
Allgemeinen aber fortdauernden Steigerung der Gehiilter und
Léhne, sowie aller Materialien, insbesondere der Kohlen,
weniger auf dem Gebiete der Locomotiv-Construction als in
der dkonomischen Verwendung der Locomotiven, besonders
fur den Rangirdienst, zu suchen ist. Und dieser Zweck wird,
wie schon erwiihnt, durch Verminderung der Achsenzahl der

*) Die auf der Niederschlesisch - Miirkischen Eisenbahn zur Befor-
derung der Lastziige in neuerer Zeit allgemein eingefiihrten dreifach
gekuppelten Locomotiven von 458 ™ Cylinder - Durchmesser, 140,26 (]™
Heizfliche, 10 Atmosphiiren Ueberdruck, 740 Ctr. Eigengewicht bei
gefiillter Locomotive beférdern an Nettolast _
auf Steigungen von 1 : 800 im Sommer 15750 Ctr., im Winter 13650 Ctr,

- = 1:200 ~ - 12600 - - - 10920 -

- - e Gz ® LR - 11970 - - = 10080 -

- - = 1:100 - - 81900 - - - 6930 -

o - = | Xpa il - 4200 - - - 3570 -
25
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Lastziige, Trennung derselben einerseits nach der Beschaffen-
heit der Fracht in Kohlen- und Giiterziige, andererseits nach
der Transportlinge in Local- und directe Lastziige, von
denen die letzteren nur auf den Hauptstationen, resp. auf
denjenigen Stationen halten, wo die Locomotiven Wasser
nehmen miissen, aufserdem noch in Eilgut- und Auslade-
Giterziige zu erreichen sein. Mit dieser Trennung, welche
allerdings nur auf verkehrsreichen Bahnen zur Ausfithrung
kommen kann, ist naturgemiifs eine Verringerung des Ran-
girdienstes, sowohl bei Bildung der Ztige, als auch behufs
Aus- und Einsetzen der Wagen in den Ziigen, und damit
eine Abkiirzung des Aufenthaltes auf den Stationen verbun-
den, wodurch eine erheblich giinstigere Ausnutzung der Zug-
maschinen und eine geringere Inanspruchnahme der Maschi-
nen fiir den Rangirdienst zu erreichen ist. Auf diesen letz-
teren Punkt ist aber, wie wir spiiter noch niiher erwihnen
werden, um so grofserer Werth zu legen, als jetzt die Zahl
der Rangirmaschinen einen unverhiltnifsmitfsig grofsen Theil
siimmtlicher Maschinen bildet.

Ein schlagendes Bild, wie wenig die zahlreichen Ver-
besserungen in der Locomotiv-Construction im Stande gewe-
sen sind, die finanzielle Leistung der Locomotiven zu erhohen,
zeigt die anliegende Tabelle 3 tiber die Leistungen der Loco-
motiven auf den Preufsischen Eisenbahnen.

Aus den Colonnen 19 und 20 dieser Tabelle ist zu
ersehen, welcher Antheil von der Gesammteinnahme aus dem
Personen - und Giiter - Verkehr durchschnittlich auf jede Loco-
motive entfillt, und in welcher iiberraschenden Weise sich
die Reihenfolge dieser Werthe seit der Entstehung des Preu-
fsischen Eisenbahnwesens gestaltet.

Wiilrend die jetzt im Betriebe befindlichen Locomotiven
alle Verbesserungen zeigen, welche iiberhaupt in Bezug auf
Construction, Material und Ausfithrung gemacht worden sind,
worunter die allgemeine Anwendung des Guls- resp. Besse-
merstahls zu Achsen, Radreifen ete. — in Betreff der Anwen-
dung des Stahls zu Locomotivkesseln sprechen sich aller-
dings die bisherigen Erfahrungen nicht giinstig aus — die
Einfithrung einer Dampfspannung von 10 Atmosphiiren und
dariiber, besonders hervorzuheben ist; withrend unsere jetzi-
gen Locomotiven einen Cylinder-Durchmesser bis zu 482 ™",
eine Heizfliche bis zu 140 (0™, eine Leistungsfiihigkeit bis
etwa zu 415 Pferdekriiften und ein FEigengewicht Dbis iiber
900 Ctr. zeigen, dabei kaum noch ungekuppelte Locomotiven
beschafft werden, sondern fiir Personenziige fast nur 2fach
gekuppelte , fiir Giiterziige zum grofsen Theil 3fach gekup-
pelte Locomotiven zur Anwendung kommen, betriigt der von
der Gesammteinnahme aus dem Personen- und Giiterverkehr
durchschnittlich pro Locomotive entfallende Betrag im Durch-
schnitt der letzten 10 Jahre 1862 bis 1872 nur 81122 Thir.
und ist in den letzten Jahren wiederholt unter diesen Betrag
gesunken.

Vergleichen wir damit unsere Locomotiven aus der
ersten Zeit des Eisenbahnwesens, mit einem Cylinder- Durch-
messer von 10,,, Zoll engl., einer Heizfliche von 322 Qua-
dratfuls, einem Dampfdruck von 60 Pfund pro 1, einem
adhiirirenden Gewicht von 145 Ctr. und einem Kigengewicht
yon 200 Ctr. bei einem Maximaleffect von 85 Pferdekriiften
— 8 sind dies die Verhiltnisse der von Norris in Phila-
delphia im Jahre 1842 fiir die Berlin- Frankfurter (Nieder-
schlesisch- Mivkische) Eisenbahn gelieferten Locomotiven —

und erwiigen, dafs in den ersten 10 Jahren von 1842 bis
1852 auf den Preufsischen Eisenbalmen von der Gesammt-
einnahme aus dem Personen- und Giiterverkehr durchschnitt-
lich ein Betrag von 24 344 Thlr. auf jede im Betriebe befind-
liche Locomotive pro Jahr entfillt; vergleichen wir ferner
damit unsere Locomotiven aus den Jahren 1852, in welchen
die schwersten Locomotiven, welche auf den Preulsischen
Eisenbahnen im Beftricbe waren, folgende Dimensionen hat-
ten: einen Cylinder-Durchmesser von 16 Zoll, eine Heiz-
fliche von 1039 [CFuls, einen Dampfdruck von 100 Pfund
pro 0% ein adhiviendes Gewicht von 470 Ctr. und ein
Eigengewicht mit Wasser und Koks von 590 Ctr. bei einem
Maximaleffect von 308 Pferdekriiften, und erwiigen, dafs in
den 10 Jahren von 1852 bis 1862 auf den Preulsischen Eisen-
bahnen yon der Gesammteinnahme aus dem Personen- und
Giiterverkehr durchschnittlich ein Betrag von 28413 Thir.
pro Jahr auf jede Locomotive entfillt, so erscheint aller-
dings gegeniiber der Steigerung in der Leistungsfihigkeit der
Locomotiven die Steigerung des auf jede Locomotive entfal-
lenden Antheiles der Gesammteinnahme aus dem Personen-
und Gitterverkehr

im Jahre 1842 bis 1852 24 344 Thir,,
=1 =0t 1852 bis 1862 ©.0 J1hi284180 -
=i A862ibis 38720 aIniE 3112 2uibe

nicht entsprechend.

Wir itbersehen dabei keineswegs die stetige Ermilsigung
der Tarife, die in Verbindung mit der unverhiiltnifsmiilsig
gestiegenen Zunahme des Verkehrs von Kohlen, Erzen, kurz
der niedrig tarifirten Giiter die Einnahme pro Centner und
Meile auf ein Minimum reducirt hat. Wir tibersehen ferner
nicht, dals die Preissteigerung aller Materialien, der Gehalte
und Lohne ete. die Leistung jeder Locomotive — in einem
Antheil der Einnahme ausgedriickt — ungeachtet aller Fort-
schritte im Locomotivbau sehr beeintriichtigen mulste, dessen-
ungeachtet enthiilt der im Vorstehenden gezogene Vergleich
eine ernste Mahnung, auf die Ermiéifsigung der Kosten
der Zugkraft, in gleichem Maalse, wenn nicht vielleicht
noch mehr, aber auf die Gkonomischere Verwendung
der Locomotiven im Betriebe, besonders zum
Rangirdienst, fortgesetzt Bedacht zu nehmen,

Giuterwagen.

Indem wir nunmehr zu den Giiterwagen iibergehen, und
hierbei ung vorzugsweise auf die zum Kohlen- und Erz-
Transport zur Verwendung kommenden offenen Lastwagen
beschriinken, glauben wir in Betrefl der Construction dieser
Wagen erwiihnen zu sollen, dals durch die in einer im
November 1871 zu Berlin stattgefundenen Conferenz der
Preufsischen Eisenbahn-Verwaltungen getroffenen Festsetzun-
gen beziiglich der iibereinstimmenden Annahme gewisser
Haupt-Abmessungen und Constructionstheile, insbesondere fir
die Untergestelle und Achsen der Giiterwagen, sowohl fiir
die Eisenbahn- Verwaltungen wie filr die Wagenbauanstalten
ein nicht zu unterschiitzender Gewinn erreicht worden ist,
der allerdings noch grofser sein wiirde, wenn die getroffenen
Vereinbarungen mit grifserer Strenge zur Durchfiihrung kitmen.
Wenn sonach zu erwarten ist, dafs fir diec Folge die Con-
struction der offenen Gitterwagen, ob ganz in Lisen, wie
zum nicht geringen Theil bei den schlesischen Eisenbahnen,
oder in Holz, im Wesentlichen ibereinstimmen wird, wie
dieselbe auch schon seit Entstehung der Eisenbahnen keine
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grolsen Wandelungen zeigt, so ist dagegen die Einrichtung
der Wagen in Bezug auf die Tragfiihigkeit und die Art der
Entladung eine so verschiedenartige, dafs wir uns nicht ver-
sagen konnen, niiher darauf einzugehen,

Tragfihigkeit. Was zuniichst die Tragfihigkeit betrifft,
die allgemein von 80 bis 100 Ctr. in der ersten Zeit des
Eisenbahnwesens auf 200 Ctr. erhoht worden, wobei sich das
Eigengewicht zur Tragfihigkeit im Durchschnitt wie 1 zn 2
verhiilt, so sind die Bestrebungen, das Verhiiltnifs der todten
Last zur Tragfihigkeit durch Erhohung der letzteren giinsti-
ger zu gestalten, noch nicht abgeschlossen, und besonders
die Schlesischen Eisenbahnen®) sind in dieser Beziehung
yorangegangen.

Wenn allerdings erwogen wird, dals, mit Ausnahme der
letztern, wohl alle iibrigen Preufsischen Eisenbahnen fast aus-
schliefslich nur Gitterwagen von 200 Centner Tragfihigkeit
besitzen, so erscheint es schon mit Riicksicht auf diese fiir
die gesammten Betriebs~ und Verkehrsverhiltnisse, insbeson-
dere aber fir die Tarifirung so iiberaus wichtige Ueberein-
stimmung gewagt, von dieser Normal-Tragfihigkeit abzu-
gehen; und fiir Bahnen, welche keinen erheblichen Massen-
verkehr haben, daher ihre offenen Giiterwagen fiir den Trans-
port der verschiedenartigsten Artikel benutzen miissen, wird
eine Abweichung davon in der That nicht zuliissig sein. Anders
stellt sich dagegen die Sachlage bei gréfseren Bahnen, welche
einen ausgedehnten Massenverkehr, insbesondere an Kohlen,
Erzen ete. besitzen und daher einen bedeutenden Theil ihres
Wagenparks fast ausschliefslich zur Beforderung der letat-
genannten Frachten benutzen. Hierbei verliert die Frage,
ob die Kohlenwagen 200 Ctr. oder eine andere grilsere
Tragfihigkeit von 250 Ctr, resp. 300 Ctr. besitzen, an Bedeu-
tung, einerseits weil, besonders im Westen, ein nicht unbe-
trichtlicher Theil der Kohlen in Extraziigen von der Grube
nach den Eisenhiitten transportit wird, die dafiir benutzten
Wagen ausschliefslich zu diesen Transporten Verwendung fin-
den, und hierbei die normale Tragfihigkeit von 200 Ctr.
gar nicht in Betracht kommt, sondern es im Gegentheil nur
vortheilhaft ist, in Folge einer moglichst grofsen Tragfihig-
keit mit einem Minimum der zu befordernden Achsen ein
Maximum an Fracht zu bef(irdorg; andererseits ist auch
aufserhalb der industriellen Gebicte die Zahl der Empfinger,
weleche nur immer einen Wagen mit Kohlen fiir den Haus-
gebrauch und dann allerdings hochstens 200 Ctr. bestellen,
doch im Vergleich zn der iiberwiegenden Anzahl der grofse-
ren Consumenten so gering, dals in der Annahme einer
grofseren Tragfihigkeit als 200 Ctr. fur den Massenverkehr
weder eine Schwierigkeit fiir das Publikum, mnoch auch in
Betreff der Tarifirung, welche selbstredend an die vollstin-

*) An offenen Giiterwagen mit einer Tragfihigkeit iiber 200 Ctr.
besalsen die nachstehenden Kisenbahnen im Jahre 1872

mit einer Tragfihigkeit in Centnern:
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235 | 240 250i264|3u@
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Eisenbabn ., ", . |a788| — | — | — { —'|880
2) Oberschlesische Risenbahn 896/8162| 208 | — | 22 | —
8) Breslau-Schweidnitz - Frei-
burger Eisenbahn . .| 199 — | — | 61 [1087 — 9
4) Rechte Oder-Ufor- Babu .| — ‘1192 5 1 RS} [y P ) — | 40
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dige Ausnutzung der Tragfihigkeit gekniipft ist, eintreten
kann. Diese Angaben werden vollstiindig bestiitigt durch die
langjiibrigen und ausgedehnten Erfahrungen, welche die
Schlesischen Eisenbahnen mit der fiir die Kohlenwagen ange-
nommenen Tragfihigkeit von 210 bis 264 Ctr. gewonnen
haben, auch die auf der Niederschlesisch - Mirkischen Eisen-
balm seit etwa 3 Jahren im Betriebe befindlichen Kohlen-
wagen von 300 Ctr. Tragfihigkeit haben ungeachtet der
mangelhaften Entladungsvorrichtung — die Thiiren sind trotz
der so wesentlich erhohten Tragfihigkeit nur wenig grilser
als bei den Kohlenwagen von 200 Ctr. Tragfihigkeit —
anstandslose Benutzung gefunden, und auch der Umstand,
dals die Bewegung eines derartigen mit Ladung (106 4 300=)
406 Otr. wiegenden Kohlenwagens auf den Stationen mit
Menschenkraft schwierig ist, hat bisher zu keiner Klage Ver-
anlassung gegeben. Wir glauben auch auf letzteren Umstand
kein so grolses Gewicht legen zu diirfen, weil das Ein- und
Aussetzen der Wagen aus den Ziigen meistens durch Maschi-
nenkraft erfolgt, und selbst auf den Stationen, auf denen
keine Rangirmaschinen stationirt sind, fiir die Bewegung
einzelner Wagen Pflerdekraft ohne grofse Schwierigkeit zu
haben sein wird. ¢

Werden diese Wagen von 250 resp. 300 Ctr. Trag-
fihigkeit, von denen allerdings die letzteren ausschliefslich
fiir den Kohlen- und Erzverkehr bestimmt sind, und daher
auch nur selten zur Befirderung anderer Giiter benutzt wer-
den, mit entsprechend grofsen Seiten- und Bodenklappen
versehen, dadurch die Zeit der Entladung eines Wagens von
300 Ctr. Kohlen auf etwa 10 bis 15 Minuten abgekiirzt, dann
sind allerdings alle Ausstellungen, welche gegen Wagen die-
ser erhohten Tragfihigkeit erhoben werden konnten, besei-
tigt, und wir glauben, dafs alsdann die Einfithrung derartiger
Kohlenwagen fiir Bahnen mit ausgedehntem Kohlen- und
Erzverkehr in ernste Erwiigung gezogen werden sollte,

Jedenfalls glauben wir zur versuchsweisen Beschaffung
einer Anzahl von Kohlenwagen mit 250 resp. 300 Ctr. Trag-
fithigkeit schon um deshalb rathen zu diirfen, um auch in
weiteren Kreisen die Ueberzeugung zu gewinnen, dafs die
Nachtheile dieser erhohten Tragfihiglkeit bisher iiberschitzt
worden sind, wenn wir auch nicht bestreiten wollen, dals
mit 300 Ctr. die Grenze der Tragfihigkeit erreicht sein
wird,

Welchen Werth es hat, das Verhiiltnifs zwischen der
todten Last — dem Eigengewicht der Wagen — und der
Tragfiihigkeit giinstiger zu gestalten, zeigt der untenstehende
Vergleich der Kohlenwagen der Niederschlesisch - Miirkischen
Eisenbahn ,®) welcher einer weiteren Erklirung nicht bediir-
fen wird.

*) Vergleichung der eisernen Kohlenwagen der Niederschlesisch -
Mirkischen Eisenbahn von verschiedener Tragfihigkeit und der bisher
fiblichen Einrichtung mit nur einer Entladungsthiiv an jeder Lang-
seite des Wagenkastens,
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Wagenausnutzung in Bezug auf die Belastung.
Was ferner die Wagenausnutzung in Bezug auf die
Belastung betrifft, so geht aus der Anlage iiber die Leistun-
gen der Giiterwagen hervor, dals zwar der Procentsatz der
beforderten Nettolast zur Maximalbelastung (Col. 20, Tab. 4)
in den 22 Jahren von 1851 bis 1872 fast ganz constant
geblieben ist, er schwankt niimlich nur zwischen
39,5 %, im Jahre 1866
und 46,, %, - - 1854
und betriigt im Durchschnitt
‘1211 0/01

dagegen ist doch in Folge der zunehmenden Beftrderung der
Massengiiter wie der allgemeinen Erhéhung der Tragfihig-
keit der Giiterwagen von 100 auf 200 Ctr., bei den Schle-
sischen Bahnen bis zu 250 resp. 264 Ctr., bei der Nieder-
schlesisch - Miirkischen und Rechten - Oder - Ufer - Bahn bis zu
300 Ctr., die Nutzlast jeder bewegten Achse

von 20,; Ctr. im Jahre 18563

RUETHEY, g Al SRERE ST
und zwar fast in regelmiifsiger Progression gestiegen, wiih-
rend das Eigengewicht der offenen Giiterwagen, ungeachtet
der um das Doppelte bis Dreifache erhohten Tragfihigkeit,
nur etwa von 40 auf 53 Cfr. pro Achse gestiegen ist.

Werden die in der Folge genannten, vorzugsweise
den Kohlenverkehr vermittelnden Eisenbahnen fiir sich allein
betrachtet, so stellen sich naturgemiils die Ergebnisse wesent-
lich giinstiger. So betriigt bei der Saarbriicker Eisenbahn,
welche allerdings in beiden Bezichungen die hochste Zahl
zeigt, im Durchschnitt der 5 Jahre 1868 bis 1872 der Pro-
centsatz der Nettolast zur Maximalbelastung 54,, °,, und
die durchsehnittliche Belastung fiir jede bewegte Achse 52 Ctr.;
doch sind die Befriebs- wie Verkehrs- Verhiiltnisse der in
Betracht kommenden Bahnen so wesentlich verschiedener Natur,
dals es gewagt sein wiirde, aus den statistischen Ergebnissen
fiir jede einzelne Bahn weitere Schliisse zu ziehen.

Dals auf dem vorerwiihnten Gebiete noch ein weites
Feld fir Verbesserungen offen ist, und dals insbesondere
grofse Aufmerksamkeit auf eine moglichst giinstige Ausnutzung
der Belastung der Giiterwagen: durch zweckentsprechende
tarifarische Bestimmungen, durch Einrichtung von Umlade-
stationen, sowie durch eine sachgemiifse Controle, ferner,
soweit es irgend die Verhiiltnisse gestatten, auf die Gewin-
nung von Riickfracht Bedacht genommen werden muls, bedarf
kaum noch der Erwithnung.

Wagenausnutzung in Bezug auf den durchlaufe-
nen Weg.

Hiermit im engsten Zusammenhange steht die Ausnutzung
der Giiterwagen in Bezug auf die von denselben durchlaufene
Meilenzahl.  Wie sich aus der Statistik ergiebt, schwankt in
den 22 Jahren vom Jahre 1851 bis 1872 die von jeder
Giiterwagenachse durchlaufene Meilenzabl, wenn man die
ausnahmsweise niedrige Leistung des Jahres 1859 (italieni-
scher Krieg) von 1780 Meilen ausnimmt,

zwischen in min. 1909 Meilen im Jahre 1851

und in max. 2178 - —H R -
also zwischen 5,,4 bis 5.5, Meilen pro Tag.

Noch weniger gilinstig ist das Ergebnils bei den vor-
zugsweise dem Kohlenverkehr dienenden Bahnen, Bei den-
selben — die Oberschlesische und Niederschlesisch - Miirkische
Eisenbahn ausgenommen — schwankt im Durchschnitt der
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letzten 5 Jahre (1868 bis 1872) die von jeder Giiterwagen-
achse durchlaufene Meilenzahl
von in min. 1419 Meilen bei der Bergisch - Miirkischen
Eisenbahn
der Rechten Oder-Ufer-
Eisenbahn,

bis in max. 1829 Meilen bei

und erreicht nur

bei der Niederschlesisch- Mirkischen Eisenbahn: 2727 Meilen,
bei der Oberschlesischen Eisenbahn : . 3138 Meilen,
schwankt also im Ganzen zwischen 3,5, und 8,, Meilen pro
Tag — ein Verhiiltnifs, das naturgemils im engsten Zusam-
menhange mit der durchschnittlichen Transportlinge bei den
einzelnen Bahnen steht, und bei denjenigen Bahnen, welche
eine grofsere durchschnittliche Transportlinge zeigen, wie
insbesondere die in Vergleich gezogenen ostlichen Bahnen,
am ginstigsten sein muls.

Eine Erhthung der Leistung der Giiterwagen in Bezug
auf die von denselben durchlaufenen Meilen ist, wie die in
der Anlage gegebene Uebersicht der durchschuittlichen Fahrt-
liinge des Steinkohlen - Centners zeigt, aulser einer speciellen
und zweckmiifsigen Wagendisposition, vorzugsweise durch eine
Abkiirzung des Aufenthaltes der Wagen auf den
Stationen und insbesondere durch eine raschere Be-
und Entladung der Wagen zu erreichen, da in Bezug
auf die Fahrzeit schon der zweckmiilsigen Ausnutzung der Loco-
motivkraft wegen fiir die Lastziige eine durchschnittliche Fahr-
geschwindiglkeit von 20 Minuten pro Meile, die bei Steigungen
iiber 1 :100 je mach den Gefille- und Kriimmungsverhilt-
nissen noch entsprechend zu ermiifsigen sein wird, zu Grunde
gelegt werden muls, eine Erhohung der Fahrgeschwindigkeit
auch auf den rascheren Wagenlauf ohne nennenswerthen
Einfluls sein wirde. .

Von grofserer Wichtigkeit ist schon die Abkiirzung der
Aufenthalte auf den Zwischenstationen — eine Anordnung,
die jedoch nur zu voller Wirkung bei solchen Bahnen kom-
men kann, bei denen in Folge der Ausdehnung des Verkehrs
eine moglichst weitgehende Trennung der Lastziige in Koh-
len-, Erz- und Giterziige, und in Local - und Transit- Ziige
stattfinden kann, und dann die letzteren, als Verbandszige
mit durchgehenden Packmeistern ecingerichtet, mit moglichst
kurzem Aufenthalt auf den Uebergangsstationen unter Durch-
fahren aller Stationen, auf denen die Ziige behufs Speisung
der Locomotiven nicht zu halten brauchen, zu beférdern sind,
wie dies ja auch auf den Hauptverkehrsrouten Norddeutsch-
lands bereits schon seit einer Reihe von Jalhren geschicht.

Dagegen ist gerade anf dem Gebiet, auf welchem jede
Zeitersparnils von dem grifsten Gewinn ist, wir meinen ins-
besondere auf den Entladestationen, ein wesentlicher Erfolg
bisher noch nicht erreicht worden.

II. Specielle Einrichtungen fiir den Kohlen- und Erz-
Yerkehr.

die Be- und Entladungszeit
abzukiirzen.

Das ungeheure Frachtquantum von 1273446382 Ctr.
Kohlen und Koks, sowie Frachtgut der ermiifsigten Klassen,
welches auf den Preufsischen Eisenbahnen im Jahre 1872
transportirt wurde, und was zum iberwiegenden Theile aus
Kohlen, Koks und Erzen besteht, wird noch fast ausschliefs-
lich in derselben urspringlichen Weise wie zur Zeit der

Nothwendigkeit,



1. Zusammenstellung der Liingen, Anlagekosten, sowie der befirderten Personen und Giiter auf den Preuflsischen Eisenbahnen vom Jahre 1841 bis einschl. 1872.

Anlage 1.
1 2 3 4 b 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 \ 19 20 21
i i : ok~ Bofi : Von den geférderten
Liinge der Bahnen Anlagekapital Giiter einschl. Gepiick-Beforderung Jeder Centner Geforderte Centnermeilen Centnermeilen kommen
Es sind % GIn Proceanen der Kohle Frachtg. d. Prashbirit G;In pCt. von dem
i esammt - Giitermasse ohlen armiissigt. von ko esammtfrachtgute 3
davon im Ganzen davon kommen auf s A nd Koks KJasaéﬁ tiberhaupt da mmen auf v aﬁ“ auf jede
Jahr Wwaren im o Meile | befordert im Frachtgut vor- i
dop- L Kohlen Frachtgut Kohlen Frachtgut | hat durchsehnittlich durchfahren tg o Frachtgut =g Frooktgnt Lo pro Meile
pelgeleisig Ganzen | Bahnliinge| Personen Ganzen emﬁ?;}rg-tan m?l?:i g?trc;n itberhaupt £ gﬁ;;gtcn en : ;fﬁ?l‘rs iez; IR Bahnliinge
und Koks Klageon und Koks R liaron und Koks ¥lhrces und Koks Kln.sgan
Meilen | Meilen Thlr. Thlr. Anzahl Ctr. Ctr. Ctr. pCt. pCt. Meilen | Meilen Meilen Ctr. Ctr. pCt. pCt. Anzahl Anzahl
1841 28,59 = 11712679 | 409620 | 1201325 686312 = = = = - — 10,92 7497172 = = = e £ =X
1842 b7,71 15,05 20279867 | 851452 | 2204259 92872747 =3 = = — — —_ 9,08 21401206 L2 g ol = L @
1843 75,64 18,05 26800833 | 819956 | 2560486 5258800 — — = — — — 8,85 43908223 — o3 £5 - T £E
1844 114,33 18,05 33866067 | 296190 | 8940904 7845026 — = = - - — (R 52053297 — i i L £ g
1845 127,38 20,19 88437602 | 301885 | 4006814 9488958 = — o = — — 7,8 60360291 - =Y 41 5 e €
1846 119,85 24,98 36866823 | 307029 | 8908701 11974974 - = i < — — 8,7 103638013 - =2 = o Fy £
1847 287,05 42,49 82654018 | 847388 | 5829412 21771196 = = = - iz — 11,4 227885766 — = = =8 o =
1848 813,74 Th,e5 | 120905986 | 885374 | 7866888 24532865 = = = 2 — = 11,0 290593418 — s - A = 35
1849 364,08 83,05 | 189562424 | 383382 | 8597948 33313795 = L s = = — 11,6 384728585 — = - = = il
1850 377,83 84,54 | 1475667724 | 890566 | 9241780 45111798 o 3 = - = = 11,8 503463963 - e i = - o
1851 879,80 95,71 | 148914817 | 892093 | 9288096 56409691 e = = 22 = — 10,8 608745074 —~ 3 A e a2 1
1852 885,40 97,65 | 163807226 | 399088 | 9707198 78540086 — =1 — == = — 10,7 836633582 — = = L = —
1853 401,10 | 106,54 | 165963922 | 418770 | 10191587 96998766 = — — — — - 10,6 1028948461 - = — = 41379 2805587
1854 490,77 | 181,73 | 202414049 | 412441 | 11807755 146745372 ~i — — e — — 9,8 1442394988 — — — — 48687 8097932
1855 502,74 | 188,00 | 209379309 | 418974 | 12729887 189212711 o - = - - — 9,2 1742066452 - — - - 48495 3663755
1856 583,71 | 150,32 | 285802171 | 440881 | 15474986 212708663 % —_ — —_ —_ — 9,1 1943917858 - = — —_ 468569 3930200
1857 582,61 | 181,50 | 265352369 | 448060 | 18414094 245468407 e = S — - - 9,4 2807545250 — — — - 51675 4266548
1858 680,68 | 198,08 | 279646547 | 453830 | 19159327 266457725 s — i = e — 8,9 2273606205 — = — i 47997 3878662
1859 664,12 | 212,37 | 298882441 | 4604256 | 20161218 241579994 [...206106586 . . . . 105 fan e ] 8,6 2083849578 .. ». 1548919579 . . ... ok L 43857 3538428
1860 787,88 | 231,30 | 851628329 | 480586 | 21641083 295772814 [.c. 247772696 . . . j Ez . 76,8 . i O 8,8 2458824883 .. B 1BT9868086" . 7, L M (T 48798 8732337
1861 762,64 | 238,05 | 373044736 | 486444 | 23367218 835996989 154625324 | 13448708 X 87,3 6,6 9,0 8,8 2958315011 015208764 | 1836016176 6 45,5 52806 4233382
1862 799,84 | 241,73 | 410635432 | 516607 | 25928393 406854797 185822435 | 171882678 43,5 40,2 7,8 10,8 9,3 877564215684 1361746570 | 1776959817 86,4 47,5 H7897 5041146
1863 809,40 | 260,03 | 422463628 | 524433 | 29198722 449994163 215004850 | 182092177 44,5 88,0 8,0 10,2 9,5 4952495140 1714295812 | 1852287440 40,8 44,1 59845 5563503
1864 853,61 | 280,20 | 446281496 | 526002 | 82001266 586057991 263909942 | 104640925 46,3 85,9 8,4 10,0 9,4 5016814925 1293189479 | 2048042567 44,9 41,4 66258 6287284
1865 882,31 | 800,23 | 462744726 | 529091 | 84897800 612002893 308822908 | 283727898 47,9 85,8 8,7 10,1 9,5 H811731277 2689263062 | 2852791936 46,5 40,9 70000 7119043
1866 898,55 | 821,02 | 481896731 | 541437 | 38049867 604247987 808037979 | 280930108 48,9 36,7 8,6 10,6 9,6 HR26086206 2662482861 | 2451943892 46,3 426 64807 7029322
1867 953,04 | 850,54 | 520439652 | 549795 | 38766866 781774363 851882148 | 285528813 45,8 87,3 8,0 10,9 9,6 7024506124 3138050672 | 3100099655 45,4 44,8 69047 8004343
1868 1844,20 | 483,00 | 724286618 | 540795 | 56588244 922971096 409832974 | 416412096 42,3 43,1 01550 10,2 9390073138 ., . 8345292975 ., | | AL SE 71178 7484482
1869 1870,25 | 508,90 | 769032728 | 552072 | 61949816 | 1025052464 | 485947922 | 455966369 40,8 42,7 GrviDg s 9,8 10026804540 ., 8627617808 . . . I: .. 89,5 . 71687 7727979
1870 1465,76 | 540,01 | 799154698 | bH5HB067 | 66446297 | 1043794651 431849685 | 465999187 40,7 43,9 . . 10,6 10,3 10740602289 ., . 9468966811 . . . s 9100 71520 7969945
1871 1635,62 | B79,08 ‘| 846205420 | H49534 | 75958444 | 1240848190 ... 1064045888 . . . 85,8 « . g L 10,3 12741527463 .. 11245889857 . . . . 91,8 756447 8610747
1872 1716,42 ' 651,85 | 927469694 | 568418 | 86442679 | 1485872648 E ... 1278446882 . .. ] [ 82,4 .« 10,52 ... 10,04 14684121192 . . 18258954055 . . . .. 90,3 75675 9348888
2. Betriebs-Einnahmen und Ausgaben der Preufsischen Eisenbahnen vom Jahre 1841 bis einschl. 1872. Anlage 2.
1 2 3 4 b 6 il 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 29 23 24 25 26 27
Die Einnahmen haben betragen Einnahme aus dem Giiterverkehr incl. Viehtransport Die Ausgaben haben betragen
Betriebs- Dig If'u lginﬁaﬁn
3 . PR P fa T und Dividenden
lﬂ;f]:;lg:r aus dem Personenver- | aus dem Giiterverkehr, Gesammt-Tinnahme davon entfallen auf | 9avoD C]?n:g;n o i‘;;d?ﬁ??;Et;;“hg;;grﬂgtg:# %“é; o Elﬁ‘:’i??ebgg%ggh' und verwendeten
im mitt- | kehr und der Gepiick- | dem Vieh- und Equi- e ' R o Gy : T by - In Procen- B:!‘.rﬁgeD 8‘3{319“
n '3 oo 2 rac u ch- Tac. i urci- . ) g e urcn=-
Jahr |leren Jah- Ueberfracht . Paganiranspors # fir ﬁd}; pro Cent- Frachtgut | o0 = | Frachtgut KOh:{m g schnittlich Koul:ll;u iz schnittlich | i1 Gan pro Meile Nl:ltz. ten der | gohpittsrente
resdurch- Eale Ay Ly —— | Einnahmen pro Meile DR B;Jne eg?;ja ner und Kohlen der der er- 0 miifsigten | fiir alle miifsigten | fiir alle " Bahnliinge| meile |&esammt- |firdas Anlage-
schnitt pro Meile pro Meile itherhaupt Bahnliinge Nu(".z- \g’:gen- Meile Net-| o @ | ermilsigten und | yifsigten | Koks | Klassen | Klassen | K0k8 | Klassen | Klassen Einnahme | kapital von
Bahnliinge Bahnliinge 8%/ meile achse tolast Klagsen Koks | Klassen excl, Nebenertriige excl. Nebenertriige
Meilen Thlr. Thlr. Thlr, Thlr. Thlr. Thlr. Thlr. Thlr. Sgr. Pf. Thlr, Thlr. pCt. pCt. Sgr. | S Sgr. Pf. | Pf. Pf. Thlr. Thlr. Thlr. pCt. pCt.
1841 28,59 495061 17813 160565 B61H 13290 668916 23394 | 10,81 s — - — — — e — - — — 7.5 851427 12291 b,68 52,54 —
1842 B5,43 1191960 21504 438798 7916 37981 1668739 30105 | 10,44 — — — - - = — — — - 7.8 895099 16148 b,60 53,64 —
1843 75,64 1594369 21079 860448 11376 50458 2605270 33122 | 11,11 = — — — — - == - — — — 7,0 1176891 15559 b,32 46,98 —
1844 115,54 2299091 20108 1155500 10106 80108 8534694 80914 | 10,04 . — — — e - — — — — - 6,84 1838128 16076 5,2 52,0 —_
1845 126,57 2515479 19881 1252020 10750 107249 3674748 81661 | 10,10 — - = - — - = — — — — 6,12 1920465 16489 B,3 52,3 -
1846 183,42 2245457 19238 1655116 13324 92498 8893001 83354 | 10,85 — o — — — - = — — = - 440 2047769 17545 B,5 52,6 —
1847 987,25 3859930 16288 3404638 14413 235305 7499873 31648 9,70 = — = — e - e = - — - b,04 3968664 16747 B,1 52,9 —
1848 835,84 4604059 15085 4007728 18131 276470 8888252 29121 8,86 — — i — — — = — — — - 5,04 HOBHALT 16664 B,0 B6,9 -
1849 369,85 5297469 14677 5064897 13937 420630 10782996 29672 9,18 —_ —_ —_ - — — — — - —_ - 4,58 5460954 15027 4,6 50,6 —
1850 385,28 6314544 16708 6154613 16285 585257 13004414 84409 | 10,02 — — =i = — — — — — — — 4,32 6193174 16387 4,8 47,6 —
1851 404,12 6604271 17405 7048227 18575 629238 14281736 87638 | 10,78 e = e — — — e — — - — 4,33 6656112 17542 5,0 46,6 —
1852 430,78 6748246 17514 9005199 23372 736832 16640277 42928 | 10,59 - — e — = — — — — — - 8,06 7767406 20133 5,0 46,9 =
1853 476,65 | v 7159961 17861 10606164 26444 804758 18550883 46302 9,87 8,95 — — — - — - — — — - 8,11 9050178 22564 B2 49,6 5
1854 490,68 8160243 16814 14266752 29227 997624 925424619 47878 | 10,64 7,46 — - — —_ — — — 2,8 - - 3,51 12853446 26269 5,8 54,9 =
185H 491,87 8513307 17329 17336463 35193 1126683 26976453 54699 | 11,0 8,7 - — — — - — - 2,7 — - 3,5 15319617 81063 6,2 56,8 =
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1862 792,11 | 156055740 19040 82088669 40479 3279958 50424367 63271 | 12,6 8,8 4,38 6989464 | 14060734 | 92,0 44,9 1,1 2,6 2,8 1,8 2,8 3,0 24637367 31103 6,2 48,9 4,85
1863 804,04 | 16220442 | 20151 33537628 41593 8443862 53201982 65607 | 12,4 8,6 4,07 8358650 | 13708492 | 95,9 41,3 1,8 2,8 2,1 18 2,7 2,7 27430291 34019 6,4 51,6 5,26
1864 844,39 | 17598828 | 20877 | 88106363 | 45017 4211540 59916726 70566 | 12,5 8,7 3,87 10889984 | 14958854 | 97,7 39,8 1,2 2,2 21 L 2,6 2,7 20455290 | 34879 6,2 49,2 5,68
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1867 929,90 | 19584734 21059 48696520 52283 H487391 73768645 78813 | 12,3 8,3 3,43 18074987 | 21979357 | 97,8 45,8 1,1 2,8 2,0 1,6 2,6 24 40185877 43091 6,7 54,4 5,54
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1870 | 1434,67 | 31945331 22951 78882974 51411 7800672 113628977 79068 | 12,2 8,2 3,40 17136169 | 51405841 | 959 47,4 ok [N 2,0 . K 2,3 H9180267 41146 6,3 52,0 5,88
1871 | 1576,78 | 37539121 23961 84806513 53813 9916103 132261737 83925 12,9 8,0 3,36 19276929 | 387375026 24,8 47,9 o L] 2,0 [ S 2,9 71996248 45684 7,0 Bd,4 6,07
1872 | 1684,6 88299237 22763 94574044 56138 11348706 144221987 85613 | 12,0 9,75 8,15 21995680 | 40389977 | 96,4 479 whdie 1,9 o I 2,9 87857433 52155 7,83 60,9 B,64




Anlage 3. 3. Leistungen der Locomotiven auf den Preufsischen Eisenbahnen vom Jahre 1841 bis einschl. 1872,
1 2 3 4 b 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20
Anzahl Anzahl Die geftr- Die Gesammtkosten s
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- frersd beit n
Meilen | Stick | Stick schnittlich i S Sgr. Pf. Sgr. Sgr. Sgr. Pf. Sgr. Pf. PL. Thir. Thr.
1841 28,50 38 1,3 61897 1629 — - — — - - - - — — - — 655626 17263,
1842 55,48 76 1,8 159902 2104 — —_ o — — —_ — —_ - = = e 1630758 21457,8
1843 75,64 104 1,2 225511 2168 - — i - — — — — —_ — -— — 2454812 23604,0
1844 115,54 142 1,2 351850 2478 — — = — S - —_ —_ — — S — 34564591 24328,1
1845 126,567 161 1,8 363896 2260 - — e — - — — —_ = — — — 35667499 221568,4
1846 183,42 141 1,2 3725641 2642 - — e — — — — — -_— —_ — —_ 3800673 26954,4
1847 287,25 303 1,8 777034 2564 - — p— — — — — s —_ e - — 7264568 23975,5
1848 335,84 416 1,8 1002784 2411 — — — — — — — - — — — — 8611782 20701,4
1849 369,35 468 1,8 1180710 2523 — — = — - - —_ — - — = = 10362366 22141,s
1850 380,28 498 1,8 1297444 2605 — - — - — - - - — — e — 124691567 26038,5
1851 404,12 523 1,4 1330774 2045 34369577 = = —_— 12,18 —_ — -_ = — —_ 13652498 26104,2
1862 430,78 bbd 1,4 1663487 2822 — HAGT3T9H o — - 11,88 — = —_ — St = 1567563445 28430,8
1853 476,65 633 1,6 1789051 2826 66831417 D4287082 59,3 17,2 b,2 11,7 - 15,3 b,8 — — = 17766125 28066,6
1854 490,68 797 1,6 2201150 2762 80876416 65273425 64,1 20,84 - 18,10 — — — - — — 22426995 28139,3
1855 491,87 876 1,8 2456622 2804 92922702 76458361 65,8 23,1 7,8 12,1 4,5 16,6 b e 2 = 26849770 205608,9
1856 517,04 974 1,8 2677949 2750 102924086 83985648 65,6 24,15 - - 13,5 4,64 18,12 b,65 o— —_ — 28752944 29620,5
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1858 616,26 1196 1,9 2067687 25623 122998561 99519778 11 22,3 6,4 14,2 4,8 19,0 b,s 53,6 15,4 0,7 32821403 27442,
1859 645,28 1259 1,9 2899758 2395 114919835 91853972 72,3 18,3 H,5 18,7 4,7 18,4 b,s 48,3 14,4 0,70 31687770 25129,
1860 718,58 1362 1,0 3236921 2488 132083707 | 105966438 3,7 15,5 4,5 12,1 4,4 16,5 4,9 44,0 13,2 0,61 36006668 26808,7
1861 749,24 1440 1;9 3466795 25611 145668088 | 117589662 76,4 13,4 3.8 12,1 4,3 16,4 4,7 42,4 12,2 0,58 40061203 28445,
1862 790,78 1513 L9 3907272 2677 172137378 | 141571299 70 12,1 3,4 12,4 4,3 16,7 4,6 40,5 11,8 0,46 47144409 31169,6
1863 804,94 1616 2,0 4288039 2716 184473714 | 150343950 80,1 11,5 3,2 12,3 4,5 16,7 4,7 89,7 11,0 0,48 49758070 30766,2
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1866 888,77 1989 2,2 5512098 2811 242616826 | 199443931 83,5 12,9 3,6 10,3 4,4 14,7 4,0 41,8 11,1 0,410 64016126 32185,1
1867 929,09 2206 2,3 5089561 2736 26565670028 | 219672000 86,2 13,0 3,6 191 4,2 15,2 4,1 3,4 11,8 0440 682812564 30966,6
1868 1318,56 3040 2.2 8217809 2782 354043427 | 289517241 88,7 13,0 3,6 10,7 3,0 14,5 4,0 40,2 11,2 0,39 90094644 20636,4
1869 1362,18 3249 2,4 8773584 2694 376781342 | 305948944 88,5 13,0 8,6 10,1 8,7 13,0 3,0 89,6 11,1 0,88 959475608 29631,4
1870 1434,67 3485 2,1 9371099 2707 414433010 | 3405756832 87,7 14,4 3,0 10,2 4,0 14,2 3,8 42,8 11,6 0,40 105828305 303866,8
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Anlage 4. 4. Leistungen der Giiterwagen auf den Preufsischen Eisenbahnen im Jahre 1841 bis einschl. 1872.
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Entstehung der Eisenbahn entladen, ohne Riicksicht darauf,
dafs sich inzwischen der Arbeitslohn verdoppelt, der Preis
des Fuhrwerks auf das Zwei- und Mehrfache erhoht hat.

Wird aulserdem in Betracht gezogen, dals durch die
allgemeine Erhohung der Tragfihigkeit von 100 Ctr. aus der
ersten Zeit des Eisenbahnwesens auf 200 Ctr. die Hohe der
Wagenkasten wesentlich vergrofsert worden ist, so wird sogar
zugegeben werden missen, dals die Entladung der Wagen,
welche fast itberall durch Handarbeit mit der Schaufel
geschieht, im Laufe der Zeit noch erschwert resp. verlang-
samt worden ist. :

Dals in Betreff der zweckmiifsigen Ausnutzung der Giiter-
wagen die rasche Entladung derselben von der grifsten
Wichtigkeit sei, ist lingst allgemein anerkannt.

Schon seit einer Reihe von Jahren ist daher auch die-
ser Angelegenheit allgemein und eingehend Aufmerksamkeoit
zugewandt worden, zuniichst allerdings nur in der Richtung,
dafs das Publikum durch eine Beschrinkung der Entladefrist
auf 12 und seit etwa 2 Jahren auf 6 Stunden, zu einer
moglichst raschen Entladung angehalten wurde.

Es ist jedoch eine geniigend bekannte Erfahrung, dals
alle Versuche, die Entladungsfrist der Wagen auf 6 Stunden
zu beschriinken und zwar sowohl fiir die auswiirts wohnenden
Adressaten, wie fir die am Stationsort ansiissigen, in ein-
zelnen IMiillen wohl noch weiter zu vermindern, fiir die mehr
gebranchte Zeit aber eine Strafmiethe von 15 Sgr. pro Achse
und fiir jede angefangenen 6 Stunden zu erheben, ungeachtet
der, soweit als thunlich schon vor Ankunft der Wagenladun-
gen auf der Empfangsstation stattfindenden Avisirung keinen
durchgreifenden Erfolg gehabt haben. Abgesehen von sol-
chen Transporten, welche industrielle, im Besitz von Schie-
nenverbindung befindliche Etablissements, die stets geniigende
Arbeitskriifte zur Hand haben, empfangen, ist es auch zum
grolsen Theil gar nicht moglich, diese Entladungsfristen inne

zu halten, weil in den meisten Fillen erst nach Ankunft .

der Kohlen auf der Empfangsstation der Empfinger benach-
richtigt werden kann, das Entladen der Kohlen in der
gewohnlichen Weise, wobei alle Kohlen mittelst der Schaufel
aus dem Eisenbahnwagen in das Landfubrwerk geworfen wer-
den miissen, fiir je 200 Ctr. ungefiihr 2 Stunden in Aunspruch
nimmt, und weil endlich der Transport einer Ladung Kohlen
von 200 Ctr. gewihnlich 4 zweispiinnige Landfuhrwerke
erfordert, die nur in seltenen Fillen gleichzeitiz zur Stelle
sind, vielmehr meistens nur ein Fuhrwerk die Abfuhr der
Kohlen fiir einen Eisenbahnwagen besorgt.

Da diese Verhiltnisse in der Natur der Sache begriin-
det sind, so wird die Festsetzung kiwzerer Entladungsfristen,
sowie die Erhebung von Strafmiethe bei Ueberschreitung
derselben vom Publikum als eine Unbilligkeit angesehen,
gegen  die Einziehung der Strafmicthen reclamirt, dieselben
auch meist aus Ricksicht auf die thatséichlichen Verhiiltnisse
niedergeschlagen und somit der beabsichtigte Zweck doch
nicht erreicht.

Fiir den, den Verhiiltnissen ferner Stehenden mag es
eine Sache von untergeordneter Bedeutung sein, ob die Zeit
von der Ankunft des beladenen bis zum Abgange des entleer-
ten Wagens wie bisher gewdhnlich einen Tag in Anspruch
nimmt, wie dies z B. auf der Station Berlin der Nieder-
schlesisch - Miirkischen Eisenbahn ungeachtet der Voraussen-
dung der Begleit - Papiere und Avisirung der Kohlen einen

Tag vorher der Fall ist, oder ob diese Zeit bei beschleunig-
ter Entladung auf nur 1Y/, — 3 Stunden, d. h. auf die aus
Riicksichten des Betriebes selbst bei einer griofseren Trans-
portliinge erforderliche Aufenthaltszeit zwischen der Ankunft
und Abfahrt eines Lastzuges beschriinkt werden kann.

Wenn jedoch erwogen wird, dafs im Jahre 1872 auf
simmtlichen Preufsischen Eisenbahnen, wie schon erwiihnt,
1273446382 Ctr, Kohlen und Koks und Frachtgut der
ermiifsigten Klassen (82,, %/, der gesammten Giltermasse)
und davon allein auf den Staats- und unter Staatsverwaltung
stehenden Eisenbahnen 357103247 Ctr. Kohlen und Koks
beférdert worden sind, und nach Abzug der auf die auslin-
dischen Eisenbahnen iibergegangenen und der in den Hifen
verschifften Kohlen (von den am Rhein und an seinen Neben-
flissen gelegenen Kohlenhiifen sind nur Ruhrort und Saar-
briicken mit ausgedebnten Sturzbahnen zur Entladung der
Kohlenwagen versehen) der iberwiegende Theil des ganzen
beftrderten Kohlenguantums nur mittelst Handarbeit zur Ent-
ladung kommt, wenn ferner erwogen wird, dals die in
Preulsen vorhandenen offenen, vorzugsweise zum Kohlen-
transport verwendeten Giiterwagen 64530 Achsen zihlen,
deren Beschaffungskosten sich auf ca. 31 Millionen Thaler
belaufen, und dafs die Zahl der von jeder Achse zuriickge-
legten Meilen im Durchschnitt aller Bahnen im Jahre 1872
nur 2009 Meilen oder nur etwa 5!/; Meilen pro Tag betriigt,
in welchen Zahlen auch die von den Wagen in nicht belade-
nem Zustande durchlaufenen Meilen eingeschlossen sind, wenn
endlich in Betracht gezogen wird, dals vorzugsweise von der
Abkiirzung des Aufenthaltes™®) 'der Wagen auf der Be- und
Entlade - Station eine bessere Ausnutzung der Wagen und
damit eine Ermifsignng der Tarife resp. der Expeditions-
gebithr, besonders fir kiirzere Entfernungen abhiingt, dann
diirfte unter den gegenwiirtigen Verhiiltnissen und besonders
mit Riicksicht auf den enormen Aufschwung des Steinkohlen -
Bergbaues in Preulsen, der, wie die in den spiiter folgenden
Anlagen enthaltene vergleichende Uebersicht der Steinkohlen-
forderung in Grolsbritannien und Irland, sowie in Preunfsen fiir
die Zeit vom Jahre 1860 bis 1872 ergiebt, noch in erheblich
rascherer Progression sich entwickelt hat, als in dem die
reichste Kohlenausbeute liefernden Lande der Welt, nunmehr
auch die Nothwendigkeit, auf diesem Gebiete Verbesserungen
einzufithren, anzuerkennen sein.

Das Bestreben, eine giinstigere Ausnutzung der Wagen
in Bezug auf den kiirzeren Aufenthalt auf den Be- und
Entladestationen zu erreichen, ist bisher nur auf den Belade -
(Gruben-) Stationen dem iberhaupt zu erreichenden Ziel
nahegebracht worden, indem den Kohlengruben nur eine

*) Bei dem Kohlenverkelr von Oberschlesien nach Berlin auf
ca, 72 Meilen Entfernung betrigt

die Fabrtdauer von Station Konigshiitte bis Berlin 86 Stunden,

despliiguitick .°1.' UL AN (BN o SOTBRE o

Tudafoiet aut Anm Ganbe. . coboTF G et sy s e 0t =

ATenthalt IRl 0 Ty 5 b bk B b it B
Summa ., . 102 Stunden.

Es betriigt daher, ungeachtet die Begleitpapiere von Breslan
aus mit einem Courierzuge vorausgeschickt werden, und die Avisirung
der Kohlen in Berlin am Tage vor dem Eintreffen der Kohlen selbst
erfolgt, der Aufenthalt der Kohlenwagen auf der Entladestation Ber-
lin mehr als 1/, des ganzen Turnus., Welche Vortheile durch die
Abkiirzung dieses Aufenthaltes mit Riicksicht auf etwaige Zugverspii-
tungen auf etwa 1/, bis 1/, dieser Zeit fiir die Ausnutzung des Wagen-
parks und in Betreff der geringeren Inanspruchnahme der Geleisanlage
vesp. grilseren Leistungsfihigkeit derselben zu erwarten sind, wird
keiner weiteren Begriindung bediirfen,
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thunlichst kurze Frist zur Entladung gewiihrt, und dieselben
dadurch zu einem zweckmiifsigen und raschen Verfahren ver-
anlafst werden, andererseits in den meisten Kohlenrevieren
iber die Wagenbeistellung seitens der verschiedenen Bahnen
derartige Vereinbarungen getroffen sind, dals in Befreff der
Beladung der Wagen nach den verschiedenen Verkehrsrich-
tungen soweit als zuliissig gestattet wird, von den Eigen-
thumsverhiltnissen der Wagen Abstand zu nehmen — eine
Einrichtung, die wesentlich dazu beitriigt, den Rangirdienst
zu vermindern, und die Zwischenzeit zwischen der Ankunft
der leeren, und dem Abgange der beladenen Wagen abzu-
kiirzen.

Was dagegen die IEntladung betrifft, so ist die dafiir
erforderliche Zeit in erster Reihe von der Einrichtung der
Wagen selbst abhingig. Dieser so in die Augen fallende
Gesichtspunkt hat, wie auf den Eisenbahnen des Continents
iiberhaupt, so auch auf den Preufsischen Eisenbahnen bisher
nicht gentigende Beriicksichtigung gefunden. Die iiberwie-
gende Anzahl unserer offenen, zum Kohlentransport dienen-
den Wagen zeigen in Betreff der Entladung fast die gleiche
Einrichtung wie in den ersten Zeiten des Eisenbahnwesens,
nur dafs durch die im Laufe der Zeit eingetretene Erhthung
der Tragfihigkeit von 80 Ctr. auf 200 Ctr. und daritber und
durch die damit in Verbindung stehende Erhohung des Wagen-
kastens das Entladen noch mehr erschwert worden ist, wiih-
rend gleichzeitiz durch die fast auf das Doppelte gestiegenen
Lohne die Kosten der Entladung entsprechend gewachsen
und bei dem so hilufigen Mangel an Arbeitskriiften das Ent-
ladungsgeschiift noch mehr erschwert worden ist. Alle diese
Schwierigkeiten lassen sich in der einfachsten Weise dadurch
"beseitigen, dals die Kohlenwagen mit Einrichtung zur
Selbstentladung versehen werden.,

Einrichtung der Kohlenwagen zur Selbstent-
ladung.

Auf den englischen Bahnen, die in Folge des schon
frither entwickelten Eisenbahnverkehrs, und des noch héheren
Werths des Grund und Bodens, wie der Arbeitslohne, schon
eher gezwungen worden sind, den Nutzeffect ihrer Bahn-
anlagen zu steigern, die Handarbeit durch mechanische in-
richtungen zu ersetzen, und die uns daher in jeder Beziehung,
wo es gilt, Zeit und Handarbeit zu sparen, als Vorbild dienen
konnen, sind die zum Transport von Kohlen, Erzen ete.
dienenden offenen Giiterwagen auflser den Seitenthiiren allge-
mein mit 2 Bodenklappen in #hnlicher Weise wie Blatt 63
zeigt, versehen, um unter Benutzung dieser 4 Oeffuungen
die Entladung zu beschleunigen.

Auf den Preulsischen Fisenbahnen sind, abgesehen von
den filr den allgemeinen Verkehr wohl nicht in Betracht
kommenden, auf Blatt 64 dargestellten Trichterwagen von
200 Ctr. Tragfihigkeit der Saarbriicker Eisenbahn und der
ilteren holzernen Trichterwagen zu 100 Ctr. Tragfihigkeit,
welche vorzugsweise fiir den Kohlenverkehr einzelner weniger
Firmen nach den Rubrhiifen dienen, nur die offenen Giiter-
wagen der Nassauischen Eisenbahn*) mit Riicksicht auf den

*) Nach einer Mittheilung, welche wir der Kgl, Eisenbahn-
Direction in Wiesbaden verdanken, besals die Nassauische Eisenbahn
im Jahre 1872 im Ganzen 1324 Stiick offene Giiterwagen, davon
1250 Stiick zu Frz- und Kohlentransporten bestimmt und zu diesem
Behufe mit Bodenklappen versehen. Es wird erwihnt, dafs sich der
Gebrauch der Bodenklappen bei Erz- und Kohlentransporten sehr
gut bewithrt habe, wihrend die Klappen die Benutzung der Wagen

ausgedehnten Erztransport nach Oberlahnstein, sowie -ein
Theil der Kohlenwagen der Saarbriicker Eisenbahn mit Riick-
sicht auf den Kohlentransport nach der Saar mit Boden-
klappen versehen.

Da die Construction dieser Wagen, deren Einrichtung
im Uebrigen von der allgemein {iblichen wenig abweicht,
aus Blatt 64 ersichtlich ist, so glauben wir nur noch aus-
driicklich hervorheben zu sollen, dals durch die Anbringung
der beiden Klappen in dem Wagenboden die Verwendung
dieser Wagen aufser fiir Kohlen, Erze etc. auch noch fiir
den allgemeinen Giiterverkehr in keiner Weise - beeintriich-
tigh wird, wie dies die langjihrigen Erfahrungen der Nas-
sauischen Eisenbahn darthun.

Da im Uebrigen auch durch die Anbringung der Boden-
klappen weder die Stabilitit der Wagen beeintriichtigt, noch
auch das Eigengewicht der Wagen wie die Anschaffungskosten
derselben in nennenswerther Weise vermehrt werden, so
werden wir wohl nicht irren, wenn wir die auffallende
Erscheinung, dals die grofsen Vortheile, welche die Anwen-
dung der Bodenklappen filr die leichtere und raschere Ent-
ladung darbietet, weniger auf sachliche Griinde, als auf vor-
gefalste Meinungen, sowie auch darvauf zuriickfithren, dals
bisher diesem Gegenstande itberhaupt nicht geniigende Wich-
tigkeit beigelegt worden ist.

Neben der vorerwiihnten, auf den englischen Eisenbah-
nen iiblichen, sowie auch auf der Nassauischen und Saar-
briicker Eisenbahn eingefihrten Einrichtung der offenen
Giiterwagen mit 2 Bodenklappen und je einer 2fliigeligen
Thir in der Liingenwand des Wagenkastens, bei welcher
Einrichtung aulser der gewdhnlichen Seiten-Entladung auch
noch eine senkrechte Entladung stattfindet, begegnen wir
auf den Oesterreichischen Bahnen, insbesondere aber auf der
Kaiser Ferdinands-Nordbahn einer Anordnung der Kohlen-
wagen, bei welcher zwar die Bodenklappen fehlen und damit
die Moglichkeit zur senkrechten Entladung nicht vorhanden
ist, dagegen die Seitenentladung durch Anwendung von zwei
grofsen, um eine horizontale Achse drehbaren Klappthiiren
in jeder Liingenwand des Wagenkastens wesentlich erleich-
tert ist. Die Construction dieser Wagen, welche von den
meisten Osterreichischen Iisenbahnen angenommen worden
ist, diirfte aus Blatt 63 hinreichend ersichtlich sein; auf die
Benutzung dieser Wagen fiir den Kohlenverkehr werden wir
bei Gelegenheit der Besprechung der Bahnhofs - Anlagen
nither eingehen.

Wenn nach dem Vorhergehenden, schon fiir den Koh-
lenverkehr im Allgemeinen, die Einrichtung der Kohlenwagen
zur Selbstentladung eine Angelegenheit von grolser Trag-
weite ist, so tritt dieser Umstand bei den in grolsen Stidten
gelegenen Kohlenstationen mit ganz besonderer Schiirfe her-
vor. In dieser Lage befindet sich die Niederschlesisch - Miir-
kische Eisenbahn mit ihrer Station Berlin und den bereits
vorhandenen resp. noch anzulegenden Stationen der Ringbahn,
welche, abgesehen von der Stadtbahn, fir die Folge wohl
vorzugsweise dazu berufen sein wird, den Kohlenverkehr fiir
Berlin und seine niichsten Umgebungen zu vermitteln. Mit
welchen Zahlen in dieser Beziehung zu rechnen ist und
welche Perspective ein Blick indie Zukunft gewiihrt, geht

zu andern Transporten nicht beeintrichtigt und sich iiberhaupt kei-
nerlei Uebelstiinde bei dieser Anordnung herausgestellt haben.
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aus der untenstehenden Statistik®) tber den Steinkohlenver-
kehr der Niederschlesisch- Mirkischen Eisenbahn hervor,
wonach

im Jahre 1853 1335050 Ctr. Kohle,

=k s 855 7856766 - -

oy E=Ea ) . 42751630 - -
befordert worden sind, der Kohlenverkehr sich also in den
ersterwiihnten 10 Jahren versechsfacht, in den letzten 10 Jah-
ren mehr als verfimffacht hat, und im Jahre 1873 das
32fache des Jahres 1853 betrug,

Diese Erwiigung — die Erfahrung, dals Arbeitskrifte
und Landfuhrwerk fir die Entladung und den Transport der
Kohlen immer schwieriger und mit immer steigenden Kosten
zu beschaffen sind; die Nothwendigkeit, in Folge der erheb-
lichen Preisschwankung der Kohlen grofse Massen derselben
auf den Stationen fiir lingere Zeit zu lagern, das Bediirfnils,
sowohl aus Riicksicht der Concurrenz wie selbst der Erleich-
terung des Stralsenverkehrs wegen die Stationen so nahe als
thunlich dem Verkehrscentrum zu legen und den Stralsen-
“transport abzukiirzen, die Unmdglichkeit, auf dem bisherigen
Wege ohne fortdaunernde, bei dem so enorm gestiegenen
Werth der Grundstitcke, nur mit ganz tibermiifsigen Kosten
zu bewirkende HErweiterungen der Stationen dem in einer so
starken Progression steigenden Verkehr zu gentigen — alle
diese Erwiigungen gaben Veranlassung, fur den Kohlenver-
kehr der Stadt Berlin, soweit derselbe zuniichst durch die
Niederschlesisch - Miirkische Eisenbahn und die Stationen der
Ringbahn vermittelt wird, Einrichtungen zu treffen, die vor-
aussichtlich den hochsten Anforderungen einer ferneren
Zukunft entsprechen.

Hierbei galt es zuniichst, die Construction der Kohlen-
wagen der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn, welche
bisher fiir die Selbstentladung nur wenig, zum Theil fast gar

nicht eingerichtet sind, den im Vorhergehenden erdrterten

Anforderungen gemiifs zu modificiren.

Zu diesem Behufe haben die Wagen nicht nur 2 Boden-
klappen erhalten, sondern sie sind aufserdem, nach dem
Muster der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, mit 2 Klappthiiren
in jeder Lingenwand des Wagenkastens versehen, so dals
gich das Verhiiltnifs der Boden- und Seitentffnungen (5, ,,, 0™)

*) Auf der Niederschlesisch - Miirkischen Eisenbahn sind an Ober-
schlesischen und Niederschlesischen Steinkohlen befordert worden:

Davon
fiir nach
Station Berlin ; o
Im Jahre Ueberhaupt der Niederschles, bden Amdllu.]..ﬁ
Miirkischen | Pahnen resp. iiber
Eisenbahn Berlin hinaus
Ctr. Ctr. Ctr,
1859 2724236,0 1267770,0

1860 8240448,0 1660882,0 28252,0
1861 4170667,0 20048720 1414470
1862 HBH2TO6,0 2820558,0 401938,0
18638 T8HHTTD,0 8843388,0 548780,0
1864 10754806,0 H281909,0 200084,0
1865 13687176,0 G6706074,0 1169302,0
1866 12636811,0 6439751,0 10562085,0
1867 15846289,0 TH85074,0 1286289,0
1868 18849131,0 8261906,0 12618388,0
1869 186385080 87208440 1685841,0
1870 22716710,0 9166362,0 1200296,0
1871 80706122,0 10649915,0 1034688,0
1872 32949009,0 11392268,0 2701814,0
1873 42751650,0 18428801,0 6266289,0

zu den Umfassungswiinden (27,;., (™) des Wagenkastens
wie 1:5 verhiilt, — ein Verhiiltnifs, welches bisher von
keiner Bahn erreicht worden ist, und welches es moglich
macht, dafls derartig construirte Wagen, selbst wenn dieselben
mit schwer zu entladenden grofsen Stiickkohlen beladen sind,
durch 4 Arbeiter in 10 Minuten ohne alle Schwierigkeiten
entladen werden kinnen.

Die Tragfihigkeit dieser Wagen, deren Construction
aus Blatt 64 hervorgeht, ist abweichend von der sonst fiir
die offenen Giterwagen der Niederschlesisch -Mirkischen,
sowie der Schlesischen Bahnen angenommenen Tragfihigkeit,
welche, wie schon erwiihnt, sehr verschiedene Werthe von
210 bis 300 Ctr. durchlaufen, zu 200 Ctr. angenommen, da
ein Versuch, die Schlesischen Bahnen zu einer itbereinstim-
menden Tragfihigkeit von 250 Ctr. zu bestimmen, ohne
Erfolg blieb, und daher mit Riicksicht auf die Vorurtheile,
die jede, auch die zweckmiifsigste Aenderung des Bestehen-
den findet, Bedenken getragen wurde, die Einfiihrung der
vorgenannten Construction durch Annahme einer erhohten
Tragfiihigkeit zu erschweren.

Das Eigengewicht der Wagen betriigt in Folge der
Boden- und Seitenklappen ca. 103 Ctr,

Die Kosten dieser Wagen, von welchen bereits 300 Stiick
beschafit und noch 500 Stiick bestellt sind, betriigt im Durch-
schnitt incl. Achsen und Rider 1025 Thir.

Wenn auch mit Bezug darauf, dafs die Kohlenwagen
mit Boden- und Seitenklappen erst im Laufe dieses Jahres
nach und nach dem Betriebe ibergeben worden sind, die
damit gewonnenen Erfahrungen noch kein endgiltiges Urtheil
gestatten, so ist doch bereits, wie erwiihnt, festgestellt wor-
den, dafs die Einrichtung in Bezug auf die Leichtigkeit der
Entladung nichts zu wiinschen itbrig lilst, wiihrend im Uebri-
gen in gleicher Weise wie auf der Nassauischen Eisenbahn
die Anordnung der Klappen die Benutzung der Wagen zu
anderen Transporten nicht beeintriichtigt hat.

Dafs die Vortheile dieser Wagen erst dann zur vollen
Geltung kommen werden, wenn durch Anlage von Pfeiler-
resp. Sturzbahnen die Entladung der Wagen nach der ihrer
Construction zu Grunde liegenden Methode stattfinden kann,
bedarf keiner weiteren Ausfithrung. Jedenfalls mulste mit
der Aenderung in der Einrichtung der Kohlenwagen begon-
nen werden, bevor an die Anlage von Absturzvorrichtungen
fir den Kohlenverkehr Hand gelegt werden konnte.

Zum Schlufs konnen wir nicht unterlassen, in wenigen
Worten auf die wichtige Stellung hinzuweisen, welche die
Giterwagen im Haushalt der Eisenbahnen iberhaupt einneh-
men. Bis zum Schluls des Jahres 1872 betrugen auf den
Preulsischen Eisenbahnen die Ausgaben fiir die Beschaffung der
Giiterwagen einschlielslich Achsen und Réider 99 831 380 Thlr.
oder 10, Procent des gesammten Anlage - Capitals von
927469694 Thir.; diese Beschaffungskosten sind von 20834
Thir. pro Meile Bahn im Jahre 1852 auf 58162 Thilr. im
Jahre 1872 gestiegen, wiihrend sich das Anlagecapital
pro Meile Bahnlinge von 399088 Thlr. auf 568418 Thir.
erhoht hat.

Dagegen zeigt der von der Einnahme aus dem Giter-
verkehr, dem Vieh- und Equipagentransport etc. auf jede
Giiterwagenachse entfallende Antheil eine auffallend geringe
Zunahme.
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Wird in Tabelle 4, Colonne 26 das Jahr 1841 und 1842
aulser Acht gelassen, so ergiebt sich, dals der vorerwiihnte
Antheil der Einnahme fir jede Giiterwagenachse in den
30 Jahren von 1843 bis 1872 nur von 433,; Thir. auf
454,, Thlr. gestiegen ist, wiihrend der Durchschnitt withrend
dieser 30 Jahre 452,, Thilr. betrigt.

Finden auch hier dieselben Erwiigungen Platz, welche
wir bereits bei dem Ertriignils der Locomotiven Seite 380
erwiihnt haben, dafs niimlich durch die fortdauernde Ermiifsi-
gung der Tarife in Verbindung mit der von Jahr zu Jahr
immer iiberwiegender hervortretenden Beférderung der Koh-
len, Erze und anderer niedrig tarifirter Massengiiter der
Durchschnittsertrag pro Centner und Meile von 7, Pf. im
Jahre 1841 auf 2,, Pf. im Jahre 1872 gesunken ist, wiih-
rend die Tragfithigkeit der Giiterwagen von etwa 40 bis 45 Ctr.
pro Achse auf durchschnittlich 100 Ctr, pro Achse erhoht
worden ist, so wird doch aus dem Vorstehenden noch ither-
zeugender hervortreten, von welcher Wichtigkeit die Frho-
hung des Nutzeffectes der Giiterwagen fiir die Oekonomie
des Betricbes ist, und wie daher bei der immer mehr iiber-
wiegenden Beforderung niedrig tarifirter Massengtiter und der
Zunahme der Betriebskosten jeder Gewinn auf diesem Gebiete

die ernsteste Beachtung verdient.
(Sehlufs folgt.)

Graphische Ermittelung der Ordinaten und Grenz-
spannungen fiir den Schwedler’schen Triiger.

(Mit Zeichnungen auf Blatt N im Text.)

Aunf Seite 237 des vorigen Jahrgangs dieser Zeitschrift
wurde die Construction der Ordinaten des Schwedler’schen
Triigers aus der analytischen Gleichung mitgetheilt. Es soll
hier die graphische Ermittelung der Ordinaten und Grenz-
spannungen fir den allgemeinen Fall angegeben werden, in
welchem als Verkehrsbelastung ein Wagenzug eingefiihrt
wird. Als Beispiel wird dabei wieder ein Triiger von 40,,,,™
Stiitzweite zum Grunde gelegt. Das Eigengewicht betrage
per Meter und Triger 1000%, als Verkehrslast wird cin aus
vierfach gekuppelten schweren Giiterzugmaschinen und Last-
wagen gebildeter Zug angenommen. Die Maschinen haben
3,500 ™ Radstand und 6000 Raddruck, die Tender 3,554, ™
Radstand und 3500% Raddruck, die Lastwagen 2,50, ™ Rad-
stand und 4000* Raddruck.

1. Ermittelung der Form.

Die Form des Triigers wird durch die Bedingung bestimmd,
dals die Minimalspannung der Diagonalen Null ist. Diese
Minimalspannung findet statt, wenn der Triiger nur durch
das Eigengewicht und einen aus vorwiirts stehenden Maschi-
nen gebildeten Zug belastet ist, welcher auf der'Strecke
aufgestellt wird. Ob hierbei das erste Rad bei (2 —.)
senkrecht unter dem Kopf der Diagonale steht, oder noch
in das Fach vorgeschoben werden muls, hilngt von der noch
unbekannten Form des Triigers ab, und wird zur vorliufigen
Ermittelung angenommen, das erste Rad befinde sich bei
(¢— A4). Denkt man sich dann den Triiger dicht vor a
durchschnitten, den rechtsseitigen Theil entfernt und durch
die von ihm ausgeiibten Widerstinde ersetzt, so wirken auf
das bleibende Stiick: 1) der Auflagerdruck o,, 2) das
Gewicht &, des Triigertheiles und der Verkehrslast, 3) die

in den durchschnittenen Constructionstheilen thiitigen inneren
Kriifte, welche sich, da die Diagonalspannung Null sein soll,
auf zwei Spannungen 7, und S, in den Gurtungen reduciren.
Bestimmt man nun noch die Resultirende der bekannten
dulseren Kriifte (die Transversalkraft 4, — G, = ¥7,) und
deren Angriffspunkt, so missen die drei Kriifte 7., S, und
V. im Gleichgewichte sein, d.h. die Richtungen derselben
miissen in einem Punkte zusammentreffen.

Bei der Bestimmung der Ordinaten ist es hiernach erste
Aufgabe, die Angrifispunkte der Resultivenden 7, fir die
verschiedenen Belastungen zu ermitteln.

Zu dem Ende verzeichnet man das Seilpolygon des
Eigengewichtes, indem aus der 4000 betragenden Belastung
der Knotenpunkte und einer entsprechenden Poldistanz
(0000 ) das Kriiftepolygon und damit das in Fig. 1 scharf
gezogene Seilpolygon aufgetragen wird. Hiermit ist fir jeden
Knotenpunkt das Gewicht der entsprechenden einseitigen
Belastung zu verbinden. Dies geschieht, indem man ans dem
fir den belastenden Wagenzug in Fig. 2 hergestellten Seil-
polygon den Schwerpunkt der belastenden Riider fir den
betreffenden Belastungsfall ermittelt und hierauf diese Bela-
stung in das erste Polygon einschaltet. Beispielsweise befin-
den sich, wenn der Schnitt bei Punkt 3 gemacht wird, das
erste Rad der Maschine auf Punkt 2 und aufserdem 3 Ma-
schinen- und ein Tenderrad auf der Strecke (@— /). Der
Schwerpunkt dieser Last hat (siche die erste, wverkehrt-
stehende Maschine in Fig. 2) den Abstand ¢ vom Vorderrad
und wird diese Liinge ¢ nach links von Punkt 2 in Fig, 1,
zugleich aber die Belastung (4 - 6000 4- 3500) im Kriifte-
polygon unterhalb des Eigengewichtes eingetragen. Verlingert
man dann die erste Seite des dem Eigengewichte entspre-
chenden Seilpolygons in Fig. 1 bis zum Schnitt mit der durch
den Abstand ¢ bestimmten Vertikalen und zieht durch diesen
Punkt eine Parallele mit dem entsprechenden Strahl im Kriifte-
polygon, so hat man nunmehr ein Seilpolygon, das die ein-
seitige Belastung enthilt. Eine Parallele zur Schlulslinie
dieses Polygons durch den Pol des Kriiftepolygons giebt den
Auflagerdruck, der Schnittpunkt zweier Seiten einen Punkt
der Resultirenden der zwischen denselben gelegenen Kriifte.
So erhiilt man fir Punkt 3 den Schnitt 4 und analog fiir die
Punkte 2 und 4 die Schnitte ¢ und e.

Nach Bestimmung dieser Punkte ergeben sich die Ordi-
naten, sobald man eine derselben annimmt. Da der Punkt ¢
nach rechts fillt, so ist der Triiger in den vier mittleren
Feldern als Parallelbalken zu behandeln. Setzt man die
Hohe dieses Theiles zn b,4,,™ fest, so ergiebt sich die
Ordinate in 2, indem in 3 die Hohe 5,,,, aufgetragen und
dieser Punkt mit & verbunden, in 1, wenn die auf diese
Weise in 2 abgeschnittene Ordinate mit ¢/ verbunden wird.
Bei diesem Verfahren kénnen die Ordinaten in beliebigem
Maalsstabe aufgetragen werden. ¥s ergeben sich dadurch
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Vi =3800"™ ¥s = 4500 ™ ¥s = Dso00 "> Withrend fiir das
oS

LAl

frither vorausgesetzte Verhiiltnils v Y= Bo00 s

Yg = 4,450 ™ sich ergeben hatten.

Diese Ordinaten wiirden richtig sein, wenn die Minimal-
spannung der Diagonalen fiir die vorausgesetzte Zugstellung
in dem Augenblicke stattfinden wiirde, in welchem das erste
Rad der Maschine senkrecht unter dem Kopf der Diagonale
steht. Thatsiichlich ist dies fir die Diagonale des dritten,
nicht aber fir die des zweiten Faches der Fall. Fiir diese
ist ein Rad in das zweite Fach vorzuschieben und tritt die
Minimalspannung ein, wemnn das zweite Rad der Maschine
sich auf Punkt 1 befindet.

Nach den im Jahrgang XX dieser Zeitschrift mitgetheil-
ten Belastungsgesetzen tritt nimlich die Minimalspannung der
Diagonalen ein, wenn der Zug auf der Abscisse (z— )
steht, und ist derselbe so lange von der Linken nach der
Rechten vorzuschieben, als noch die Ungleichung

G <4 l.s s

P Al —a+s)
besteht. Es bedeuten hierin: & die Gesammtheit der auf
der Strecke (# — ) befindlichen Lasten, 2 die in das Fach o
vorzuschiebende Belastung, s den Abstand des Schnittpunktes
der mit der Diagonale durch senkrechten Schnitt gleichzeitig
durchschnittenen Gurtungstheile von der Ordinate p.., wobei
s positiv ist, wenn es links von y,, negativ, wenn es rechts
von y, gelegen ist.

1

Fiir Punkt 2 ist zu setzen:

4.4,
1=140,990 S ! _':;““'2131451 d=4,5005 =8,000,
154 110
daher
G 40 "y 131‘&

P> TP T Y Ve 1 oder > 1,4.

Da sich im Ganzen 4 Locomotivriider auf der Construction

befinden, so ist hiernach das zweite Rad auf Punkt1 zu -

stellen.

Schaltet man diese Belastung in das Seilpolygon des
Eigengewichts ein, indem man erwiigt, dals das in das Fach
vorgeschobene Rad vyon 6000 Gewicht durch zwei Compo-
nenten ersetzt werden muls, welche in den Knotenpunkten
1 und 2 angreifen, so erhiilt man nunmehr den Punkt @, als
einen Punkt der Resultirenden der #ulseren Krifte. Die
Verbindung desselben mit yy = 4454 ™
¥ = 3,950 ™ Welche, wie man sich leicht iiberzeugen kaun,
definitiv beizubehalten ist, wenn man nicht vorzieht, um
ganz sicher zu gehen, zunidichst yy etwas zu vergréfsern und
dann auch den mit dem vergrofserten gy, durch Verbindung
mit @, erhaltenen Werth y, noch zu erhihen. Die Diago-
nalen wiirden dann im Minimum eine kleine Zugspannung
behalten und ersiecht man zugleich, dals es zweckmiifsig ist,
bei Bestimmung der Form das Eigengewicht nicht zu hoch
in Rechnung zu stellen.

Die leicht auszuftihrende Berechnung orgiebt fir die
Ordinaten y, und y, die gemauen Werthe g, = 8,950 ™,
Yo =4, .. ™

Mit den so ermittelten Ordinaten konnen Triiger von
E’l’ﬁchiedener Form hergestellt werden, wenn man die eine
m‘_‘:‘“ﬂs beliehig gestaltet. Im Folgenden ist ein Triiger

zf::‘:der unterer Gurtung gewiihlt,

M £ Bauwesen. Jahrg, XXIV,

liefert die Ordinate.

2. Ermittelung der Grenzspannungen.
a. Die Gurtungen.

Die Spannungen werden Maxima mit dem Angriffs-
moment M, der @ulseren Kriifte. Die Ermittelung dieses
letzteren geschieht getrennt fir Eigengewicht und Verkehrs-
last. Fir das erstere ergeben sich die Momente aus dem
in Fig. 1 scharf gezogenen Seilpolygon, wenn die Ordinaten
mit der Poldistanz (50000%) multiplicirt werden. Die Angriffs-
momente der Verkehrslast werden mit Hilfe des in Figur 2
gezeichneten Seilpolygons ermittelt. Zur Besimmung derje-
nigen Zugstellung, bei welcher an beliebiger Stelle das Maxi-
malmoment eintritt, gelten folgende Siitze (siehe Jahrg. XX
dieser Zeitschrift) : ;

1) Die schwersten Lasten sind in der Nihe der Stelle
zu concentriren, an welcher das Moment bestimmt wer-
den soll.

2) Es ist dasjenige Rad auf den Punkt z zu stellen,
dessen Uebertritt nach links das Verhiiltnils

d G @
6~ (—
und dessen Uebertritt nach rechts das Verhiiltnils
G z
6, = a—»
ergiebt.

Hierbei bedeuten: @ die Summe aller auf der Strecke a,
¢, die Summe aller auf der Strecke (/—a) befindlichen
Belastungen, 7 die Stitzweite.

Zur Bestimmung der fraglichen Zugstellung verzeichnet
man zweckmiilsig die Stiitzweite
mit Fachtheilung am Rande eines
scharf abgeschnittenen Papier-
streifens, den man unter dem im
Seilpolygon (Fig. 2) dargestellten
Zug verschieben kann. Man
bringt diesen Streifen in die
Lage, bei welcher man ver-
muthet, dals in » das Maximal-
moment eintreten werde, und
kennt pun auch die ganze auf
der Construction befindliche Be-
lastung & +- G,. Durch das
nebenstehend angedeutete Ver-
fahren erhiilt man dann im Kriiftepolygon das Rad p,
welches fir den gedachten Zug auf z zu stellen wiire,
wenn daselbst das grifste Moment eintreten soll. Verlassen
bei der Verschiebung, welche eventuell nothwendig ist,
um dieses Rad auf # zu bringen, keine Riider die Stiitz-
weite und treten keine neuen Riider hinzu, so ist die Maxi-
malstellung gefunden. Sind dagegen bei der Verschiebung
Riider ein- oder aunsgetreten, oder sollen verschiedene Bela-
stungsfille verglichen werden, so ist das Verfahren in leichg
verstiindlicher Weise zu wiederholen.

Auf diese Weise sind die in Fig. 2 scharf gezogenen
Stellungen bestimmt, und demniichst die Ordinaten @ther den
dem Eigengewichte entsprechenden Werthen in Fig. 1 ein-
getragen und durch eine punktirte Linie verbunden.

Aus diesen Gesammtwerthen erhiilt man die Spannungen
in den Gurtungen, wenn man erwiigt, dafs noch die Gleichung

M‘=—"‘T, . txzsx-[-i * ¥x
besteht, wenn mit 7%, die Spannung im oberen Gurt, mit S,
26
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die Spannung im unteren Gurt, mit g, die Ordinate des
Triigerpolygons und mit #, der Abstand des oberen Gurtes
vom Schnittpunkt der Diagonalen und unteren Gurtung
bezeichnet wird. Da nun auch noch

M,=H- 7,
gesetzt werden kann, wenn mit # die Poldistanz des Kriifte-
polygons und mit 7, die entsprechende Ordinate des Seil-
polygons bezeichnet wird, so ist auch noch

H.np=—1T, - txy =81 Y

Hieraus ergiebt sich eine einfache Construction. Triigt man
niimlich (Fig. 3) am Ende der Poldistanz die Liinge ¢. oder
. auf und zieht durch den Endpunkt von #, eine Parallele
zur Verbindungslinie der Enden von Z und H oder y, und 7,
so schneidet diese Parallele auf der Horizontalen die ent-
gprechende Spannung ab. Dieselbe kann noch auf die Ver-
tikale iibertragen werden, wie dies in Fig. 1 geschehen ist.
Auch kann, wenn die Lingen zu grofs ausfallen, der Maals-
stab leicht veriindert werden.

b. Die Diagonalen
werden Maximum, wenn die Belastung vom Fufs der Diago-
nale bis zum jenseitigen Auflager reicht. 1is ist dabei der
Zug so lange von der Rechten nach der Linken vor- d. h.
eine Last P in das Fach zu schieben, als noch

E1_> (Z(a—d) gs 1)

= A (8—x)
ist. Ks bedeuten dabei:

G, die Gesammtheit der auf der Strecke (/— «) befind-
lichen Lasten, 27 eine in das Fach eintretende Belastung,
A die Fachlinge und s den Abstand des Schnittpunktes der
mit der Diagonale durch senkrechten Schnitt gleichzeitig
durchschnittenen Gurtungstheile von der Ordinate 7., wobei
s positiv ist, wenn der Schnittpunkt links von #, negativ,
wenn er rechts von y liegt.

Wendet man diesen Satz an, so findet sich, dals bei
den Punkten 2, 3, b, 6, 7, 8 das erste Rad auf z zu stellen
ist, bei 4 aber ein Rad vorgeschoben werden mufs. s ist
dabei ein Zug mit vorwirts stehenden Maschinen vorausge-
getzt und sind die entsprechenden Stellungen in Fig. 2 punk-
tirt eingetragen.

Bei der Auswerthung konnen die von Eigengewicht und
Verkehrslast herrithrenden Theile der Spannung entweder
gotrennt oder im Ganzen ermittelt werden. Letzteres ist in
Fig. 1, ersteres in zwei verschiedenen Weisen in den Figu-
ren 2, 4 und 5 geschelen.
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Man hat zuniichst die Transversalkraft nach Grilse und
Lage zu bestimmen und erhiilt dann die Spannung der Dia-
gonale am einfachsten nach vorstehender Methode.

Soll die Spannung fiir Eigengewicht und Verkehrslast
im Ganzen ermittelt werden, so ist die rechtsseitige Verkehrs-
belastung in Fig. 1 zum Seilpolygon des Eigengewichtes
gerade so einzuschalten, wie dies bei Ermittelung der Ordi-
naten fiir die Belastungen der Strecke z geschehen ist. Die
Schwerpunkte sind in Fig. 2 abgegriffen und darnach in I'ig. 1
die verschiedenen Seilpolygone ergiinzt. Parallelen zn deren
Schlufslinien geben die Auflagerdrucke und Transversalkriifte
und ist dabei nur zu beriicksichtigen, dafs bei dem Punkte 4
der Druck des in das Fach vorgeschobenen Rades auf den
vorhergehenden Quertriiger in Abzug gebracht und der Angriffs-
punkt der Transversalkraft richtig bestimmt wird. Sobald
kein Rad in das Fach vorgeschoben ist, ergiebt sich dieser
im Schnitt der entsprechenden duflseren Polygonseiten, ist
dagegen ein Rad in das Fach eingetreten, so wirkt in die-
sem Schnittpunkte die Resultivende des Auflagerdruckes und
Eigengewichtes und ist dann diese noch mit dem in (# — )
wirkenden Druck des vorgeschobenen Rades zu combiniren,

In Fig. 2 ist die Ermittelung fiir die Verkehrslast allein
vorgenommen. Die Auflagerdrucke und Transversalkriifte
gind ermittelt, indem den punktirten Schlufslinien der Seil-
polygone fiir einseitige Belastung durch den Pol des Kriifte-
polygons parallel gezogen ist, wiihrend die vom Eigengewichte
herrithrenden Spannungen sich aus einem hesonderen Kriifte-
plan (Fig, 5) ergeben.

Das zuletzt angegebene Verfahren der gesonderten Ermit-
telung ist sehr hiiufig empfehlenswerth, nicht allein, um die
Grenzen kennen zu lernen, innerhalb deren sich die Span-
nungen bewegen (Wohler'sches Gesetz), sondern auch, weil
gehr hiiufig die Resultivenden der #ulseren Kriifte aufserhalb
des Zeichnungsblattes fallen, wenn man den Maalsstab nicht
ither Gebiihr verkleinern will.

Die letzte Bemerkung gilt sehr hinfig auch noch fiir
den Schnitt der Gurtungen und den Schnitt zwischen Diago-
nale und Transver-
galkraft. Ist dies der
Fall, so filhrt das in
Figur 4 angegebene [
Verfahren zum Ziel,
das durch beistehende
Figur erliutert wird
Aufserdem sind in
Fig. 4 die Transver-
galkriifte mit einem
Seilpolygon bestimmt,
dessen Poldistanz der
Stiitzweite gleich angenommen ist. Die Ordinaten dieses
Polygons geben iiber den Knotenpunkten die Transversal-
krifte, wenn das erste Rad auf @ steht. Ist ein Rad
um A in das Fach vorgeschoben, so giebt die um A mnach
links gelegene Ordinate den Auflagerdruck, die Transversal-

23t
kraft ist an dieser Stelle von einer um :7_:1_7 hoher gelege-

v,

nen Linie aus abzugreifen,

c. Die Pfosten
erreichen im Allgemeinen die Grenzspannung bei derjenigen
Belastung, bei welcher die im unbelasteten Gurt mit ihnen
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zusammentreffende Diagonale Maximum wird. Fiir die in
das Fach eintretenden Lasten hat man noch das Gesetz, dals
der Zug so lange von rechts nach links in das (2 +-1)te Fach
vorzuriicken ist, als noch

Gy ( lalel 2 )
et
Es bedeutet hierin s den Abstand des Schnittpunktes
der mit dem Pfosten durch schriigen Schnitt gleichzeitig
getroffenen Gurtungen von y..
Dies Gesetz ergiebt fiir alle Pfosten mit Ausnahme yon
P, dieselben Belastungen fiir 2, und Ny 4y Fir 25 muls
aber das erste Rad auf Punkt 4 stehen, wihrend fir
ein Rad in das Fach vorgeschoben ist.
Fiir die Aunswerthung ist
Vo+P.s=0 oder

Wenn daher der auf der Transversalkraft
zwischen den Verlingerungen der mit dem
Pfosten durchschnittenen Gurtungstheile entste-
hende Abschuitt ¢ senkrecht zu y aufgetragen
und durch den Endpunkt von 7 eine Parallele
zur Linie v . y gezogen wird, so giebt der
Abschnitt auf der Horizontalen die Grofse 2.
Dies Verfahren ist in Fig. 1 u. 2 zur Anwendung gekommen,
withrend in Fig. 4 die Spannung im Pfosten aus dem Gleich-
gewicht des entsprechenden Punktes der oberen Guartung
ermittelt ist, nachdem zuvor die Spannung der Diagonale
bestimmt wurde.

¥

Besonders ermittelt ist #; in den Figuren 1 u. 2, wenn
die Belastung die Strecke 7—-10 bedeckt. Diese Bestim-
mung ist mit dem Gleichgewichto des Punktes A/ vorgenom-

) 7 3 v in

men, nachdem aus dem Momente A; Dbei einseitiger Bela-

stung die Gurtungsspannung in bekannter Weise ermittelt war.
Der erste und letzte Pfosten sind nur auf Zug in Anspruch

genommen, und zwar im Maximum, wenn eine Maschine iiber

dem Quertriiger steht. Die Beanspruchung ist dann

. L7 “
P =P, = 4000 + Eﬁ‘l{g&ﬁﬁ — 20800%,

Bei den erliiuterten Ermittelungen ist vorausgesetzt, dals
die Diagonalen als Zugbiinder angeordnet, die vier mittleren

Felder dem entsprechend mit Gegendiagonalen versehen
werden.

Es ist endlich noch von Interesse, diejenigen stetigen
Belastungen zu ermitteln, welche gleiche Momente mit der
Verkehrslast hervorrufen, ' Legt man das Moment in der Mitte
zum Grunde, so ergiebt sich :
8 - 10,; - 50000

40 . 40
Benutzt man dagegen das Moment bei Punkt 1, so ist
2 - 50000 - 4,44,

4 - 36

Endlich ist leicht zu itbersehen, dafs das angegebene
Verfahren filr Triger von beliebiger Form und nicht nur
fiir den Schwedler'schen Triiger giltig ist.

‘Darmstadt, im Februar 1874.

T = = 2675%

=2

=

Schiffer.

Bestimmung der zuliissigen Spannung fiir Eisen-
construetionen.
(Mit Zeichnungen auf Blatt O im Text.)

Die Theorie der Constructionen ist so weit ausgebildet,
dals die Ermittelung der totalen Grenzspannungen in den
meisten Fillen nicht allein mit definirbarer Sicherheit, son-
dern auch mit verhiiltnilsmiilsig geringen Schwierigkeiten
erfolgen kann. In unverkennbarem Milsverhiltnils hierzu
steht die Bestimmung der Querschnittsdimensionen. Zutreffend
ist nur die Definition des Nettoquerschnittes: als Quotient
der Division einer totalen Grenzspannung durch die entspre-
chende zuliissige Spannung, withrend die Bestimmung dieser
letzteren im Allgemeinen unbefriedigt lifst. Weiter aber
lassen auch diejenigen Verfahrungsweisen zu wiinschen iibrig,
mit deren Hilfe aus der bekannten ,,Zugfliche*“ der Brutto-
querschnitt fir die auf Zug oder Druck oder Zerknicken in
Anspruch genommenen Theile ermittelt wird.

Hinsichtlich der zulissigen Spannung wurde bis dahin
die Bezugnahme auf die Elasticitiitsgrenze, welche fiir Eisen
etwa zwischen 1500 * und 1600 * pro (0** zu suchen war,
fiir am meisten richtig gehalten. Man fuhrte entweder eine
bestimmte, etwa zweifache Sicherheit gegen Ueberschreitung
dieser Grenze ein, oder man ermittelte fir verschiedene Ver-
hiiltnisse auch verschiedene zuliissige Spannungen mehr oder
weniger willkiirlich oder nach bestimmten Regeln.

Fiir die Begrindung dieser Annahmen sind besonders
hervorzuheben: eine Arbeit von J. W. Schwedler im Jahrgang
1862 dieser Zeitschrift, und eine von Gerber aufgestellte
Regel. In ersterer wurde auf Grund der bis dahin gemach-
ten Erfahrungen und an der Hand von theoretischen Betrach-
tungen nachgewiesen, dafs die Anwendung einer Spannung
von ca. 720 * fir die Zwecke des Briickenbaues nicht unan-
gemessen sei. Gerber definirte dagegen dahin, dals die
nfache Sicherheit gegen Ueberschreiten der Elasticititsgrenze
offenbar darin zu finden sei, wenn eine aus dem Eigen-
gewicht und dem «fachen der Verkehrslast bestehende
Belastung die Spannung auf den der Elasticititsgrenze ent-
sprechenden Werth bringen wiirde, Es ist dabei vorausge-
sotzt, dafs die Spannungen proportional mit dem KEigen-
gewicht () und der Verkehrslast () wachsen, wonach dann
die zuliissige Spannung ¢ aus der Gleichung:

p+a k
L — }9_-|-“ﬂ_?;‘ - 1600 o e

26 %
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ermittelt werden konnte. Der Coefficient » wurde hierin
anfiinglich = 3 eingefithrt und dieser Werth spiiter, nach-
dem die Verkehrslast in hinreichend schweren Locomotiven
und Wagenziigen Beriicksichtigung gefunden hatte, auf 2,
bis 2,, ermiilsigt.

Wenn nun auch in vorgedachter Weise entweder ganz
willkiirlich oder auf Grund mehr oder minder begriindeter
Amnahmen verfahren wurde, so entbehrte die Ermitte-
lung doch der befriedigenden wissenschaftlichen Grundlage,
waren fiir Theile, welche abwechselnd auf Zug und Druck
zu widerstehen hatten, Anhaltspunkte {berhaupt nicht vor-
handen.

Diese oft empfundene Liicke haben die Versuche von
Wohler bis zu einem gewissen Grade ausgefiillt, dieselben

haben zum mindesten einen Ausgangspunkt geschaffen, von.

welchem aus auf Grund von weiteren Versuchen und Beob-
achtungen die Bestimmung der zuliissigen Spannung mit gro-
fserer Sicherheit wird geschehen konnen. Die Versuche sind
allerdings nicht unter Verhiiltnissen angestellt, welche denen
entsprechen, in welchen sich die Stibe einer Construction
gemeinhin befinden, doch zeigen sie gewissermaalsen die
Richtung an, und wenn sie auch in dieser Beziehung hin-
reichen, um gewisse Grundgesetze hervortreten zu lassen, so
wird doch zuniichst nichts iibrig bleiben, als durch Wahl
entsprechender Sicherheitscoefficienten die aunf Grund der
Versuche anzuwendenden thatsiichlichen Spannungen nicht
allzu weit von den Grenzen zu entfernen, welche seither als
gerechtfertict befunden worden sind. Es wird dies so lange
nothwendig sein, bis durch weitere Versuche und Erfahrun-
gen, welche unter Verhiiltnissen angestellt sind, die mit denen
itbereinstimmen, in welchen sich die Stiibe der Constructionen
thatsiichlich befinden, neue Aufschliisse gegeben, bis der Ein-
fluls der Verbindungen und die Verhiiltnisse dieser selbst
genauner festgestellt sind. Schon jetzt geniigen indessen die
gewonnenen Resultate, um zu zeigen, dals es nicht gerecht-
fertigt ist, unter verschiedenen Verhiiltnissen dieselbe zuliis-
sige Spannung einzufiihren, und im Weiteren wird hinsichtlich
der fritheren Bestimmungen eine Anniiherung an die erwithnte
Regel von Gerber zu Tage treten.

Die Versuche von Wohler sind schon verschiedentlich
in der angedeuteten Weise zu Folgerungen benutzt worden,
g0 von Launhard im Jahrgang 1873 der deutschen Bauzei-
tung und neuerdings von Meyer in der Zeitschrift des Oster-
reichischen Architekten- und Ingenieur - Vereins. In hervor-
ragender Weise ist der Gegenstand von Gerber im Jahre 1872
behandelt und zwar durch ein ,,Programm fiir die Berech-
nung von Eisenconstructionen®, das von der bayerischen
Regierung adoptirt, bis jetzt aber noch nicht verdffentlicht
worden ist. Im Folgenden schliefse ich mich den Folgerun-
gen von Gerber an, von denen ich nur in der Anwendung
abweiche,

Zur Uebersicht ist zuniichst erforderlich, die wesent-
lichen Resultate der Wohler'schen Versuche hervorzuheben.
Dieselben heilsen :

2) Der Bruch des Materiales kann nicht allein
durch eine die Bruchfestigkeit tiberschreitende
ruliende Belastung, sondern auch durch kleinere
Lasten hervorgerufen werden, wenn dieselben nicht
ruhend, sondern in vielfach wiederholtem Wechsel
einwirken,

Wird niimlich die in einem Stabe vorhandene Spannung o
um ecine gewissé Grofse ./ abwechselnd in der Weise ver-
mehrt, dafls nach Eintritt der Spannung ¢ 4 4 der Stab
durch Entfernung der Belastung auf die Spannung o zuriick-
kehrt, und dieser Vorgang beliebig oft wiederholt, so giebt
es fir jede Anfangsspannung ¢ eine Zusatzspannung ./ von
solcher Grofse, dafs auch bei einer ungemein grolsen —
unendlichen — Anzahl von Wechseln zwischen den Span-
nungen ¢ und ¢ -+ ./ der Stab nicht zerbricht, der Bruch
aber eintritt, sobald .7 jenen Specialwerth iiberschreitet.
Dies geschieht nach einer um so kleineren Anzahl von Wech-
seln, je mehr die Zusatzspannung von jenem Specialwerthe
von 4/ abweicht, und ist hiernach :

2) die Differenz der Spannungen, welche die
Beanspruchungen eines Stabes eingrenzen, fir die
Zerstorung oder fir die Bestimmung der zuliissigen
Spannung maalsgebend.

Die absolute Grifse der eingrenzenden Spannungen hat
hierbei nur insoweit Einflufs, als mit wachsender Spannung
die Zusatzspannungen, welche den Bruch herbeifithren, sich
verringern.

Bei Bestimmung der Differenz ¢ max. — ¢ min. werden
ein fiir allemal Zugspannungen als positive, Druck-
spannungen als negative Grofsen eingefithrt, und folgt
hieraus, dafs fiir solche Theile, bei denen die Spannung aus
Zug in Druck tibergeht, die maalsgebende Differenz -/ der
Summe der absoluten Werthe der eingrenzenden Spannungen
gleich ist.

Die Versuche von Wohler sind nicht fir Beanspruchung
auf Druck fortgesetzt, ebenso auch nicht fiir Wechsel von
Zug- und Druckspannung bei ungleicher Grifse dieser Span-
nungen, so dafs man vorliiufig nur in der Lage ist, auf die
Wirkung dieser Belastungen zu schliefsen.

In dieser Bezichung lassen sich noch die heiden folgen-
den Siitze als wahrscheinlich annehmen.

3) Wirkt die Zusatzbelastung 4 der vorhande-
nen Spannung ¢ entgegen, so dals bei jedem Wech-
sel eine Entlastung um 4 eintritt, wihrend vorher
eine Spannungszunahme um ./ vorausgesetzt wurde,
so bleibt fiir denselben Werth von o/ die Grifse
der eingrenzenden Spannungen unverindert.

Es ist hiernach gleichgiltig, ob eine Faser von einer
anfiinglichen Spannung ¢ — ./ in dauerndem Wechsel auf o
gespannt wird, oder ob dieser Wechsel zwischen der Anfangs-
spannung ¢ und der Endspannung (0 — /) durch eine Zusatz-
spannung — 4 stattfindet,

4) Die fir Beanspruchung auf Zug ermittelten
Grenzwerthe sind auch fiir Beanspruchung auf
Druck zulissig.

Diese Annahme lifst sich durch die Thatsache begriin-
den, dals einseitig gebogene Stiibe stets durch Zerreilsen der
auf Zug beanspruchten Fasern zerbrochen sind. Wenn daher
vorlinfig die fir Zug ermittelten Werthe auch fiir Druck
angewandt werden, so wird dadurch eine hinreichende
Sicherheit bewirkt.

Es sei nun A die Bruchspannung fiir ruhende Belastung,
0, die Anfangs-, o0, die Endspannung und ./ der entspre-
chende Werth der Zusatzspannung ./ = 0. — 0, und werde
fir rechtwinkelige Coordinaten
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A e B
0Oq
=—K- .--.....(3)

gesetzt. Zur Bestimmung der Gestalt einer Curve, welche
den Zusammenhang zwischen z und y darzustellen vermag,
hat man dann folgende Hauptpunkte:

1) Fiir jeden Werth von @ missen sich nach dem Frii-
heren zwei Punkte ergeben und zwar derart, dals dem einen

Werthe y ein zweiter — (y+ %—) = — (¥ + «) entspricht.
2) Fir 2 = % =0
" wird
D
i e S

3) Fir Stibe, bei welchen die Beanspruchung auf Zug
und Druck in gleicher Grifse wechselt, sind die eingrenzen-

A AT
den Spannungen 0, = — g » Oe= Z;}—, und zugleich wird hier

der Maximalwerth fir « =% erreicht, indem die beiden

fir alle kleineren 2 ndthigen zwei Punkte hier zusammen-
fallen.

Diesen drei Siitzen entspricht etwa die in der Skizze
Fig. 1 auf BL O fir positives oder negatives .7 angedeutete
Curve, wobei die Anfangsspannung scharf gezogen, die ent-
sprechende Endspannung aber punktirt ist.

Betrachtet man von diesen vier Curven, welche bezie-

hungsweise dieselbe Form haben, diejenige fiir .‘;“( und 2= i_:_
> 0, 50 kann fiir dieselbe, wie dies von Gerber geschehen
ist, zur Annitherung eine Parabel angenommen werden. Die
Gleichung derselben ist auf Grund der durch die Wohler-
schen Versuche gegebenen Hauptwerthe zu bestimmen, dem-
niichst aber ihr Verlauf mit den weiteren Resultaten der
Versuche zu vergleichen, um eine geniigende Uebereinstim-
muilg nachzuweisen.
Fir Eisen ist:

K = 3500%, :

Admax = 2, - 3500 = 2340*
und hiermit die Gleichung der entsprechenden Parabel

2 3 n
i U it et ¥ LIRSS ()
oder T
pemily (o V=80 il (4
e=— 2y +8)+V12y+18. . . (49

Man erhiilt hiermit:

v Nach Wihler Nach der Gleichung

a, 0,— 0, @ O, Oy— 0,
3500 0 04 3500 0
1750 1460 syt 1750 1260

0 2190 Qiaes 0 2120

— 1170 2340 Oisye. " == 1170, /2840

Die Uebereinstimmung der fettgedruckten Zahlen ist aller-
dings keine vollstindige, indem die aus der Gleichung erhal-
tenen Werthe zu klein ausfallen, doch darf mit Rilcksicht

auf frihere Bemerkungen die Form einstweilen beibehalten
werden,

I '

Fiir Stahl ergiebt sich in iihnlicher Weise -mit
K = 7300
Amax == 5, . 7300 = 4056 *
die Gleichung

2
y!+%+zy+1,3x—-1=0.

Zur Anwendung ibergehend, bezeichnen nun weiter:
Pmax. und Pmin, die Grenzwerthe der totalen Beanspruchung,
S den Querschnitt eines Constructionstheiles, und werden
dabei die Bezeichnungen max und min algebraisch verstan-
den. ‘Man hat dann:

Pmax
O s RN e O gl 0 6
7 (6)
Pmin
O = i A 7
7 (7)
Oy — O, = Pmu;fﬂ S s (B

Bedeutet. noch % die zuliissige Spannung in Bezug auf 2 max,
g0 ist moch

P -
=_";Eoder..... )
4  Pmax — Pmin
T Ty T A T T

wonach in jedem speciellen Fall der Werth von % bekannt

wird. Die nothwendige Sicherheit wird aber darin zu finden
sein, dafs der Einfluls derjenigen Belastungen, von welchen
die Zusatzspannung abhiingt, im nfachen Betrage eingefiihrt
und so eine nfache relative Tragfihigkeit erreicht wird. Der
Coefficient » ist nach friiher Gesagtem so zu bestimmen, dafs
die schliefslich bei der gewohnlichen Belastung stattfindende
Spannung nicht erheblich die bis dahin gebriiuchlichen Grenz-
werthe iiberschreitet und zwar so lange, bis weitere, der
Thatstichlichkeit entsprechende Versuche genauere Grundlagen
fir die Anwendung hoherer Spannungszahlen gegeben haben.
Es ist hierbei noch besonders zu beriicksichtigen, dals zur
Anwendung hoher Spannungen um so weniger Grund vor-
handen ist, als in Folge mangelhafter Detaillirung sehr hiiufig
erheblich héhere Spannungen auftreten, dafs vor allem plétz-
liche Querschnittsiinderungen gar nicht zu vermeiden sind
und dafs hinsichtlich der Detailbildung viel mehr schiidliche
Fehler gemacht werden, als durch Anwendung einer etwas
zu niedrig gegriffenen Spannungszahl. Man wiirde in diesem
Sinne auch verschiedene Sicherheitsgrade fur die verschiede-
nen Theile anwenden miissen und unter anderem in der Regel
die Gurtungen relativ hoher belasten diirfen als die Diago-
nalen. Sorgfiiltiges Studium der Details ist besonders zu
betonen und wiire gerade in dieser Richtung die Anstellung
von Versuchen itber die Festigkeit der Verbindungen und
deren Einflufs besonders nothwendig. Die Erfahrung hat
bereits Briiche von mangelhaft angeordneten Verbindungen
auch bei Schmiedeeisen gezeigt, die Zukunft wird noch ofter
zu solchen Erfahrungen Gelegenheit geben, und es kann nur
immer wieder hervorgehoben werden, dals hier die Inge-
nieurwissenschaft nicht auf den wiinschenswerthen und noth-
wendigen Grundlagen bauen kann. Den an jede rationelle
Construction zu stellenden Anforderungen einer richtigen
Anordnung im Allgemeinen, richtigen Bestimmung der Grenz-
spannungen und - endlich einer richtigen Ermittelung der
Querschnitte und guter Detaillirung fehlt in Bezug auf die



403 Schiiffer, Bestimmung der zulissigen Spannung fiir Eisenconstructionen. 404

beiden letzten Punkte sehr hiiufig das wiinschenswerthe Maals
von Erkenntnils.

Im Nachstehenden soll noch versucht werden, fiir den
dritten Punkt: die Bestimmung der Querschnittsdimensionen,
eine etwas sicherere Grundlage zu gewinnen.

s war ermittelt:

A4  Pmax — Pmin

 Radln o s ORI (10)
Sehr hiiufig kann nun, wenn die vom Eigengewicht herriih-
rende Belastung durch den Index p, die von der Nutzlast
hervorgerufene mit dem Index s versehen wird, gesetzt
werden :

Pt we ARSI AR S, S e (1)

Pmln:Pp+anin s el (1 )
und damit zuniichst

‘d Pﬂmax e Pﬂmin

y b sl
Definirt man nun, wie dies oben geschehen ist, die nfache
Sicherheit dadurch, dals die Stiitzlast mit nfachem Betrag in

Rechnung gestellt wird, so wire thatsiichlich der Werth lg

(13)

aus der Gleichung
.j e n (Pﬂmnx - .Px_ml'_n)

N Y (14)
und der Querschnitt / aus:
P e ot ”'f"m (15)

zu bestimmen. Die in der Construction vorkommende grifste
Spannung betriigt dann theoretisch
s P, 4 Pymax ks A T EE
f P, 4 n Pymax
Als specielle Fiille konnen hieraus hervorgehoben werden:
1) Die eine Grenzspannung ist (wie bei Gegen-
diagonalen) Null. Dann wird:
A By + nBa®>

AR R' +ﬂmen: o

ks v (16)

und
k= 2120%,
wie sich spiiter finden wird.
2) Der Wechsel findet zwischen Zug und Druck von
gleicher Grofse statt: dann ist, wenn noch B, =0

gesetzt werden darf,
g
— =2 und
% I
k=1170%

Die vorstehend in den Gleichungen 14, 15 und 16 enthal-
tenen allgemeinen Bezichungen, die mit jeder vollstindigen

Berechnung einer Construction auswerthbar sind, lassen sich °

noch specialisien. Sehr oft, wie fir die Gurtungen, lifst
gich P7"" = 0, P, und P, aber proportional mit p und 7
annehmen, wonach dann

A 7T

"E’Z';'m PR = T TR (17)
fzfp +fxm“_' (18)

Lol h Bl '
o= FAgys k e G

gesetzt werden darf. Der letzte Ausdruck hat Aehnlichkeit
mit dem frither von Gerber gegebenen und unterscheidet er

sich von demselben nur dadurch, dafs in ihm der Werth von
% nicht die der sogenannten Elasticitiitsgrenze entsprechende
constante,, sondern die den thatsfichlichen Verhiiltnissen Rech-
nung tragende, in jedem Falle besonders zu ermittelnde
Spannung bedeutet. Wenn man will, so kénnte hier % die
Elasticitiitsgrenze bei Schwingungen genannt werden, wiih-
rend der dem Verhiiltnils

Aot =

k__p+mw
entsprechende Werth von % die Bruchgrenze bei Schwingun-
gen darstellt.

Auf Grund der vorstehend entwickelten allgemeinen oder

specialisirten Gleichungen wird in jedem Fall aus der stati-
schen Berechnung der totalen Grenzspannungen der Werth

|
des Quotienten T bekannt. s handelt sich jetzt noch

darum, £ auf Grund der Ergebnisse der Wohler'schen Ver- .

 suche zu bestimmen.

Fiir Schmiedeeisen war in Gleichung 4 gefunden

y=3%(—z+VY4—62). . . . (@
oder
Tz ol b | 6.4
=gk b=
O 0ot 4

Hieraus folgt fiir

i vy
0,___1

] _(;J"_L]/‘;__ﬁ.{)
X T 2NE g

und weil noch o, als zuliissige Spannung mit ; zn bezeich-
nen ist, auch

%=;(-}_i_'i|/4_§§) C . (209

Diese Gleichung kann leicht auf die Form

g A V,_.Jf A
; (-—J--L_-_T_ _IJP——167+16)

_— 4 ik 20 b
I ( 9 A8 ¥
. _L)
oder, wenn 4 =1y, - — & gesetzt wird, auf die
) E 13 ]; 1 A '
—3a, + V132, — 16# 5
Y= 1 __-‘ 1 &y + 16 (20"‘)

(2 —m)?
gebracht werden und ergiebt dieselbe unmittelbar den frag-
lichen Werth von %, nachdem 1;;- bekannt ist.

"Der Gleichung 20° entspricht die Curye Fig. 2 auf
Bl. 0. Man iiberzengt sich leicht, dals fir —i = &, positiv

nur der schraffirte Theil 4, fir ){—j = , negativ der schraf-
firte Theil B gilt, indem diese den zutreffenden Theilen der

Parabel %’:, fir welche der Werth s @ die Abscissen

_]1;
gab, entsprechen. Das bedeutet auch, dals bei Benutzung

der Gleichung 20 oder 20° fiir positive —il nur das positive,

filr negative ‘—: nur das negative Zeichen vor der Wurzel

zu benutzen ist. Man erhiilt unter anderem fiir:



e
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ol ﬁ B TS Um einen Vergleich zu ermdglichen, sollen die oben
3 2 1 < entwickelten Ausdriicke 17 und 19 benutzt werden, welche
=1; &=2120 - fir den speciellen Fall gelten, dafs P,min — 0 ist und die
= 2; k=1170 - Beanspruchungen proportional mit der Belastung wachsen.
=14y k= 568 = Man hat dann:
== oo k= 0% . suslinge 17
Zusammengestellt wiirde bei der Querschnitts- K rpiclwptiton M weilagiutiiand {17
bestimmung wie folgt zu verfahren sein: poiins s Lol (19)
Man ermittelt auf Grund der durch die statische Berech- P+ nmw LT R e

nung gegebenen Beanspruchungen den Quotienten
A4 n(Prmx — Pymin)

T (14)
dann:
A e
(=87t ]/13%{— 15—;1-1- 16)
% st P (20)
(“’ 1T 7)

wobei das positive oder negative Zeichen zu nehmen ist, je
' A : : s
nachdem der Werth 7 positiv oder negativ. Hierbei kinnen

Tabellen oder graphische Darstellungen zu Hilfe genommen
werden, _
Dann ergiebt sich schlielslich der Querschnitt:

f=fr_"_i‘%_P'£i‘_ ; (15)
und die der ruhend gedachten, einfachen Verkehrslast ent-
gprechende Spannung

P;, ._[_ P, ) ThAx
0 el g D TS Wiy g
Pp ,_I_. n Pﬂmax ( ])
Bei consequenter Anwendung dieses Verfahrens wird ;:

negativ, wenn die eingrenzenden totalen Grenzspannungen

Druckspannungen sind, und erhilt man dann die zuliissige

Spannung %, unter Anwendung des negativen Zeichens in
Gleichung 20, als auf die dem absoluten Werthe nach klei-
nere der totalen Grenzspannungen bezogen. Man kann dage-
gen diejenige zuliissige Spannung anwenden, welche das
positive Zeichen der Gleichung 20 giebt, wenn die Quer-
schnittsbestimmung mit der dem absoluten Werthe mnach
grofsten der totalen Grenzspannungen vorgenommen und der

entsprechende Werth % positiv eingefiihrt wird.

Es eriibrigt noch die Bestimmung des Sicherheitscoeffi-
cienten n. Derselbe kann nicht unter allen Umstéinden con-
gtant sein und ist dessen Bestimmung etwa von nachstehenden
Momenten abhiingig:

1) von der Dauer, welche man der Construction zu
geben wiinscht,

2) von der richtigen Anwendung und Berechnung der
Construction im Allgemeinen,

3) von der Detailbildung, d. h. der mehr oder weniger
guten Anordnung der Verbindungen,

4) von der Natur der Stiitzlast, deren Stifsen und dem
in Folge der Durchbiegung vermehrten Einflusse der beweg-
ten Last, von der Eventualitit einer Vergrofserung der
Stittzlast,

b) von der Giite des Materiales und der Ausfithrung.

Fiir Eisenbahnbriicken diirfte etwa der Werth n = 3,,
bis 4,; Anwendung finden konnen.

(— 3§+ V13;§—15i§+16)

b= 4]

und wenn nach »#= 3,; gesetzt ' wird :

i_ 355
=0
85 2
142
g = __—?E'__ i
B, + &
w

Hiermit erhiilt man nachstehende Tabelle fiir verschiedene
Werthe des Verhiiltnisses -?%:
P 4 . preid
L = k o = k
T k T ] 9
Dy Aagon 2120+ 1800 . DO Oiesaid R80E 5 1000
0i4500550us > 2197 - TlAtially 4 0sve- U SEOHIORR
Oj¢ - Oypor - BA6BieBldwts s § Dy pit 500 S5 34yt
O O,55 2884 910 1,, 04y 2550 ' 1250

Weiter findet sich fiir besondere Fiille:

1) Die eine Grenzspannung ist Null:

A

.._=]_

k

k =2120%
0=E2—0= 600%,

s

16
2) Die Beanspruchung wechselt zwischen Zug und Druck

von gleicher Grofse:

A
~ =29
k
R==i1170"%
e Y
315
Fiir n =4 ergiebt sich noch folgende Tabelle:
A P A
£ — : e e k o
7T [ A ; e T k

0js Typoe /3120172530 10,¢ Oygps"° 2865 112867
Ot olD,gyg o RUBT] WBRE ¥ Ly AO/jb5 292046 % 11968
(SIS ORI, U1 (SR, £ NS B (Y R T 1T TR T
0 19055357 1 22810, FEa80k ¢ By WOy 1> 9500 1418

Das Verhiltnifs 2 = 0,, entspricht bei eingeleisigen
i

Eisenbahnbriicken etwa einer Stiitzweite von 50,500 ™, ;:_1 =1

etwa einer solchen von 100,,, ™. Das gesammte Eigengewicht
kann solchenfalls fiir die Stiitzweite ¢ in Kilogramm per lau-
fenden Meter

»==800 (bis 1000) - 28 (bis 30)
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geschiitzt werden. Die Verkehrslast ist, auf gleichformige
Belastung reducirt, fiir verschiedene Weiten verschieden.
Fiir einen aus drei schweren Giiterzugmaschinen und kurzen
Lastwagen bestehenden Zug ergeben sich die Werthe der
nachstehenden Tabelle. s entspricht hierbei sz dem grofs-
ten Momente in der Mitte, sz, dem grolsten Auflagerdrucke.
Die bespannenden Maschinen, von denen die erste verkehrt
steht, haben 4 gekuppelte Achsen mit zusammen 3,5, ™
Radstand und 6000* Raddruck, die Tender 3 Achsen mit
3,000 ™ Radstand und 3500* Raddruck, die Lastwagen
2 Achsen mit 2,55, ™ Radstand und 4000* Raddruck. Die
Maschinen entsprechen denen der hessischen Ludwigseisenbahn,

I i 7Ty 4 T 7Ty

1 24000 24000 9 7820 8800

2 12000 16800 10 7300 8360
3 11200 14400 15 5790 7510
4
5

10800 13200 20 5620 6900

9980 12290 30 5180 6120

(i 9600 11200 40 5080 5700
7 9010 10190 50 4860 5370

8 8400 9300 60 4650 5080

I 7T 75y 4 T 7Ty
70 4370 4860 100 3940 4400
80 4220 4670 110 3810 4290
90 4080 4520 120 3700 4200
Die frither von Gerber aufgestellte Regel ergiebt fiir
einen Sicherheitscoefficienten » = 2., unter Annahme einer
Elasticitiitsgrenze von 1600 ¥

P+

o=l 5 1800,
P27

und damit die Werthe der nachfolgenden Tabelle:
= k o g k g
A T
0,0 1600 666 0,4 1600 900
Oy ~ 1800788~ A9 1600 941
0,, 1600 800 1, 1600 978

Upp - 1600 S{HaSE - AR g0 0N ~=1010

Diese #ltere Regel ergab also fiir mittlere Weiten etwa
dieselben, fiir kleinere Weiten grolsere und fiir grifsere
Weiten kleinere Werthe, als die hier auf Grund der Wohler-
schen Versuche gefolgerten Zahlen.

Darmstadt, im Mirz 1874. Schiiffer.

Mittheilungen aus Vereinen.
Architekten-Verein zu Berlin.
Schinkelfest am 13. Mirz 1874.

Wenn die Feier des Geburtstages Schinkels in unserem
Architekten-Vereine zuerst ihre Stitte gefunden und derselbe
lange Jahre hindurch fiir alle Jiinger unserer Kunst einen
gemeinsamen Sammelpunkt dargeboten hat, so erschien es
wohl gerechtfertigt, das nunmehr 50 jilhrige Bestehen unseres
Vereins mit dem Gediichtnilstage Schinkels in eine Festfeier
zusammenzuziehen. Diesem DBeschlusse gemiils waren die
Vorbereitungen zu derselben in ungleich erweitertem Maals-
stabe getroffen worden. In Stelle des sonst gebriuchlichen
Arnim’schen Saales hatte man den eben erst vollendeten
grofsen Festsaal der Kaiser - Galerie als Lokal erwiihlt, um
die fast 400 Theilnehmer betragenden Giiste zu fassen. Im
Hintergrunde des Saals fand sich ein Biihnen- Aufbau, vor
dessen weilsem goldgemusterten Vorhang zur Rechten und
Linken die Biisten von Knoblauch und Stiler, in der Mitte
diejenige Schinkels aufgestellt waren. Dayor stand die Red-
nerbithne.

Die Versammlung, welche durch die Gegenwart Sr.
Kaiserl. Hoheit des Kronprinzen geehrt wurde, fand sich
gegen 8 Uhr beisammen; es waren in ihr nicht nur die Her-
ren Minister des Handels und der geistlichen Angelegenhei-
ten, sondern auch eine grofse Anzahl bedeutender Miinner
der Kunst und Wissenschaft vertreten, und mit der von Nah
und Fern herbeigestromten Schaar der Architekten bot sie
einen iiberaus festlichen Anblick.

Die Feier wurde durch den Vorsitzenden des Vereins,
Herrn Baurath Hobrecht mit der nachfolgenden Rede erdffnet :
Hochansehnliche Versammlung!

Dem 50jihrigen Bestehen unseres Vereins und dem
Andenken Schinkels gilt unser heutiges Fest!

Als Schutz- und Schirmherr der Kiinste, als Gonner
der Architektur und Bauwissenschaft, als Bernfs- und Ver-
einsgenossen, als unsre Freunde sind Sie von Nah und Fern,
unserm Rufe, folgend, dazu hergekommen; so lassen Sie mich
denn auch Namens des Architekten - Vereins vor Allem Thnen
hierfiir danken und Sie herzlich willkommen heifsen!

Das finfzigjiihrige Bestehen des Architekten- Vereins ist
es, das wir an Schinkels Geburtstag feiern. Dem mag die
Lebensdauer unseres Vereins eine kilrzeste I'rist erscheinen,
dessen Blick in die weit entlegenen Epochen fritherer bau-
kiinstlerischer Thiitigkeit schweift, — aber sie ist mit Nich-
ten eine kurze, wenn sie gemessen wird nach dem Maals-
stab der Entwickelung und des Reichthums an Fortschritten,
den sie in sich schliefst.

Der Greis wird die Tage jugendlicher Begeisterung, der
reife Mann die Jahre der Kindheit, da er sich dunkel seiner
Eltern oder dahingeschiedener Lehrer und Fithrer erinnert,
immer fern, vielleicht als die fernsten, empfinden; — und
uns zumal, das lebende Geschlecht, dessen Erwartungen und
Hoffnungen, mochten sie noch so weit gehen, die kommende
Zeit tiber Erwarten erfilllte, uns diinkt ein jeder Blick riick-
wiirts wie ein Schauen in weite graue Ferne!

Unter jenem stillen, bewegungslosen Schleier, der iiber
dem, was war und nicht mehr ist, sich breitet, ruht eine
Vergangenheit, voll Freude und Lust, voll Kampf und Drang,
voll Hoffnungen und Gewinnen. Zahlreiche Ruhmes- und lei-
der, ach, so viele Todtenkréinze schimmern unter ihm hervor; .
verblichene Bliitter zeigen die Namen Dahingegangener, die
tren ihrem Beruf, ihrem Vaterlande, und uns, ihren Freun-
den, gelebt und gewirkt haben.
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Kein #ufserliches Band war unser Verein, sondern ein
Bund, der in jenen vergangenen Tagen die jungen Archi-
tekten zusammenhielt, -~ dals auch die persénlichen
Lebensschicksale des Einzelnen ihren theilnghmenden Wider-
hall in der Brust der Andern fanden.

Lernen und Streben, Auftriige und Erfolge trennten
nicht, sondern einigten. Die Reise nach Italien mit dem
Skizzenbuche in der Hand, der Weg iiber die Alpen nach
jenem kiinstlerischen Eldorado, den Hunderte unserer Lands-
leute in trunkener Seligkeit begonnen, war in jemer Zeit
noch ein Ereignils. Auf staubiger Chaussee, zum Potsda-
mer Thor hinaus, auf lange vorher belegtem Platz im Post-
wagen, zogen die Gesellen fort, und den gliicklichen Zugvogeln
gab die Schaar der iiber das Loos ihres Genossen selbst glitck-
lichen Zuriickbleibenden herzliches Geleit.

Stiller, Knoblauch, Stein, Runge, Quast und Anderen
folgte der Verein auf ihren Romerfahrten mit  wiirmstem
Interesse; nur wenige reisten, die nicht in launigen Briefen,
welche in den Sitzungen mitgetheilt wurden, ihre Erlebnisse
dem Verein schrieben.

Dann: am 12. Juli 1834 fiel, wie es in dem Protocoll
heilst, die Sitzung aus, ,,weil der grifste Theil der Mit-
»glieder sich vereinigt hatte, Herrn Stiiler bei seiner Abreise
yhach Frankfurt zu seiner Verheirathung noch bis Schine-
wberg zu geleiten. Die Gesellschaft versammelte sich zu
»dem Ende im Schulgarten, und ging von dort zusammen
wnach Schoneberg, wo zuvorderst ein Butterbrod gegessen,
mder Ueberrest der Zeit aber bei der Flasche unter Reden
»und Singen heiter hingebracht ward; bis gegen 10 Uhr
»der Wagen erschien, und uns unter lautem Jubel Herrn
,Stiler und Herrn Knoblauch entfithrte.*

Kameradschaftlich unter sich und gegen aufsen, dabei
ernst und auf’s Rechte bedacht, so zeigen sich uns die Ver-

“eins - Genossen jener Tage, so gewinnen sie unsere herzliche
Sympathie.

Was die Pflege der Kunst und der Wissenschaft, was
den eigentlichen Vereinszweck, — die Fortbildung — anbe-
trifft, so erstarkt der Verein aus kleinen Anfiingen miichtig
heraus und gedeiht stetig.

s fiel die Stiftung und es fielen noch viele Jahre des
Bestehens unseres Vereins in jene fur Preulsen so wunderbare
Zeit, welche mit wenigen Ausnahmen auf den Rubm, den
Musen und Grazien zu dienen, verzichten mufste, dafir aber
alle Kriifte zu einer fast subalternen Thiitigkeit zu benutzen
verstand, um unser Land, welches neben den grofseren
nachbarlichen Kaiserreichen einen gleich weiten, wenn auch
sicherlich mehr beschiidigten Siegesmantel trug, mit einem
starken und tiichtigen Inhalt zu erfiillen. Die Schultern,
welche fiir diesen Siegesmantel zu schwach waren, sollten
durch harte Arbeit und Fernhaltung von verweichlichenden
Geniissen gekriiftigt werden, Nichts schien dadurch verstimm-
ter, als das Genie! Mit dem Czako der allgemeinen Wehr-
pflicht vertrugen sich die braunen Kiinstlerlocken schlecht,
und halb mit Verachtung, halb mit Entsetzen sah die Bevil-
kerung anderer Grolsstiidte, welche ihren Bund mit den
Musen zu lisen keinen Grund hatte, den Kiinstler unter das
Maalfs und das Feuer des dichterischen Geistes unter Censur
gestellt. Eine jede gestaltende Regung, jede spontane Bewe-
gung wurde milstrauisch beobachtet und iberwacht; es galt
eben, Alles, was gestaltungsfihig war, fir den einen und
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gewils hochsten Zweck zu verwenden, ohne Anfsehn und
Gefahr, die Muskelkraft unseres Staates aufs Neue so weit
zu stirken, dafs, wenn dereinst die unausbleiblichen Tage
kommen, wo das Preulsenvolk aufgerufen wird, unter seinen
Koniglichen Fithrern den Kampf mit dem Erbfeinde zu beste-
hen, ihm die Kraft nicht fehle.

Es charakterisirt jene Zeit, wenn von der Polizei -Inten-
dantur in Berlin unter dem 26. Mai 1824 an den Vorstand
geschrieben wird: ,, Gegen die — Vereinigung zu regelmiilsi-
,gen den Austausch wissenschaftlicher Ansichten, die Mit-
,, theilung technischer Nachrichten und den Genuls anstiin-
,»digen geselligen Vergniigens bezweckenden Zusammenkimfte,
wwelche vorliufig im Lokal des Gastwirths Kemper stattfinden
wsollen, findet sich diesseitig — Nichts zu erinnern.* —
und unter dem 14. Juni 1827 schrieb dieselbe Behorde, dals
sie ,,mit Vergniigen die danach stattgehabte weitere Aus-
ydehnung der durch die besonderen Zwecke und die bisherige
,Art der 'Verfolgung derselben sehr giinstig sich auszeich-
»henden Verbindung ersehen habe.*

Trotzdem rescribirte unter dem 5. Juni 1827 der Herr
Minister des Innern, ,.dals die Statuten des Architekten-
Vereins nicht ,, vollig angemessen erscheinen, da es z. B. ganz
, aulserhalb Ihres Wirkungskreisvs liegt, mit Behtrden zu
L, communiciren, so wenig, als es einer besonderen Repriisen-
»tation Threrseits bedarf.

Mit Genugthuung diirfen wir sagen, dals die Fachgenos-
sen jener Tage die nothwendige Beschriinkung verstanden;
fast ausnahmslos mulsten sie der Hoffnung entsagen, vor
entziickten Zuschauern in weiter Arena ihr kiinstlerisches
Konnen gliinzen zu lassen, und sich begniigen, fiir den Staat
mit den knappsten Mitteln im Dienste des engsten Bediirf-
nisses ihre Kriifte zu verwerthen. Es war ihre Aufgabe,
sich vorzubereiten, um an den entlegenen Grenzmarken des
Vaterlandes, treu und gewissenhaft, mit der Sittenstrenge
eines Preufsischen Beamten firmliche Aufgaben ohne Anspruch
zu losen, und, bei der Cubicirungstabelle fiir Sigeblocke
Marmorbilder und schimmerndes Gemach nicht zu vergessen.

Wenn sie dies gethan haben, und wer mochte ihnen
dies Zeugnils versagen, — so sind sie des guten Ruhmes
werth, der unser Volk auszeichnet, — der willigen Hingabe
von Hoffnungen und Erworbenem an die Idee des Vaterlandes!

Wie dann in dieser Zucht die Krifte des Landes wuch-
sen, wie mit dem zunehmenden Vermogen Einzelner hie und
da die Ferderung nach Verschénung auftrat, als der Wohl-
habende verlangte, dals sein Haus mit Siiulen und Gebilk
geschmiickt werde, da mulfste der Baubeamte des Preulsischen
Staats dem begiiterten Handwerker das Feld riiumen, der
in der That es besser verstand, mit der Kunst und dem
Bauherrn fertig zu werden.

Auch das ist iiberwunden, und nicht zum geringsten
Theil rubt diese Wandlung auf dem Leben und der Thiitig-
keit unseres Vereins, der recht eigentlich seine Angehorigen
zu kilnstlerischer und individueller Selbststindigkeit erzieht
und ihnen wie sich Achtung zu verschaffen gewulst hat.

»Am 3. April 1824%, — so berichtet ein vergilbtes
Blatt, — ,,waren alle hier in Berlin anwesenden Conducteure
wdurch ein Circular zu einer Versammlung auf dem Kreuz-
., berge eingeladen. Bei dieser Versammlung hatten sich meh-
wrere Freunde zusammengefunden, so dafs der Wunsch allge-
,mein war, sich ofter zu sehen; es machte daher Knoblauch
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»den Vorschlag, wochentliche Versammlungen zu halten,
., Welches allgemeinen Beifall fand. Der Donnerstag Abend
,wurde dazu bestimmt, und Rollmann schlug dazu ein Lokal
,in der Mauerstrafse vor.”

Das ist der Beginn unseres Vereins! Am b. Juni 1824,
an dem eigentlichen Stiftungstage, constituirte sich der Ver-
ein, und withlte Brix, Wigand und Blaurock zu seinen Vor-
stehern. _

Von jenen 18 Minnern, welche damals zusammentraten,
leben noch, so hoffen wir, 4: Geh. Reg. und Baurath Ger-
hard, Geh., Reg. u. Baurath Kriiger, Baurath Blaurock und
Baurath Kiister.

Die niichst #iltesten Mitglieder unseres Vereins sind jetzt:
Baurath Studt, Geh. Ober-Baurath Lentze, Geh. Reg.- und
Baurath Junker, Baurath Treplin, Geh. Ober- Baurath Weyer,
Konigl. Baumeister Quassowski, Wirkl. Geh. Ober-Baurath
Hartwich, Geh. Reg.- u. Baurath Wurffbain, Geh. Reg.- u
Baurath Stein, Ober-Hof-Baurath Strack, Geh. Rechnungs-
rath Maresch.

_ Einen Grufls und Hindedruck den Genannten, einen dop-
pelten und dreifachen denen von ihnen, welche heute unter
uns weilen! ;

Wohl kein Baumeister, dessen Namen in unserm Lande
und daritber hinaus Klang und Achtung gewonnen, blieb dem
Verein fern; fast Alle haben — voritbergehend, wie es Beruf
und Lebensschicksale mit sich fithrten, — in einer oder
der andern Form den Vereinszwecken unmittelbar gedient;
Miinner, wie Mellin, Hibener, Stiller, Knoblauch, Severin,
Boller, Wilhelm Stier, — die alle nun die Erde deckt, —
standen an seiner Spitze; vor Allen aber waren es Stiler
und Knoblauch, die nie ermiideten, Leiter und Fihrer zu
sein; ibr Sein und Wissen war so recht mit jener eigenthiim-
lichen Befiihigung gepaart, hunderte von Miinnern verschie-
denen Alters und verschiedenen Temperaments stets willig
und zuthiitig fiir allgemeine Zwecke zu einigen, und geeinigt
zu erhalten.

Schon im Jahre 1826 wurde die Anlegung einer Bib-
liothek, eines Journalzirkels, eines Fremdenbuchs fiir die
Giiste beschlossen und eingefithrt. Vortriige tiber alle Zweige
der Baukunst und Bauwissenschaft fanden allwchentlich in
den Vereinssitzungen statt. Man sprach damals tber die
Briicke, welche Napoleon bei Mainz bauen wollte, tber das
Grabdenkmal Bliichers und andere Stoffe, welche die Remi-
niscenzen an die Befreiungskriege lieferten. Mit Vorliebe
wird alte und mittelalterliche Baukunst behandelt, aber die
Einrichtung von Kiichen und Oefen, Eiskellern und Stéillen
daneben nicht vergessen. Die Vortriige geben ein Bild der
gewaltigen technischen Entwickelung, die das vergangene halbe
Jahrhundert auszeichnet. Gasheleuchtung, Dampfschiffe, die
Daguére’schen Lichtbilder sind neue und interessanté Stoffe
fiir Vortriige im Verein. In einem Protocoll aus dem Jahre
1836 finde ich die erste Notiz iiber Eisenbahnbau, noch
gpitter eine solche iiber den elektrischen Telegraphen. Im
Jahre 1863 berichtet Koch iiber den Transport der Execu-
tiv-Truppen an die Holsteinsche Grenze, spiter Weishaupt
iiber die Leistungen der Bautechnik im dsterreichischen Feld-
zuge; einer neuen und schonen Thitigkeit unserer Fach-
genossen, die spiter im Kriege gegen Frankreich sich
ruhmvoll entwickelte, wird hier zum ersten Mal Epwihnung
gethan.

Was auf dem Gebiet der bautechnischen Literatur, in
Biichern und Zeitschriften Interessantes erschien, wurde
besprochen und meist der Bibliothek einverleibt, welche im
Jahre 1835 auf 700 Thir. Werth geschiitzt wurde, und
jetzt, wohl unter ihrem Werth, fiir 30000 Thir. versichert ist,

Im Jahre 1826 berichtete schon Lentze iiber ein litera-
risches Erzeugnils des Mannes, der auf diesem Gebiet vor
Allem zu den ersten Zierden unseres Vereins, unseres Berufs
und unseres Vaterlandes gehort, — Hagen's; das Werk fithrte
den Titel: Beschreibung neuerer Wasserbauwerke in Deutsch-
land, Frankreich, den Niederlanden und der Schweiz.

Neben den Vereins-Abenden organisirte der Verein
regelmiifsige  wissenschaftliche Lehrkurse und gemeinsames
Entwerfen. Den Unterricht ertheilten mit freudiger Bereit-
willigkeit: Hagen, Boetticher, Daege , Strack und Andere.
Wie der Verein in seinen Anfingen die Bau- Akademie
ersetzte , ergiinzt er sie noch heute!

Im Mai 1827 fand die erste Excursion des Vereins statt,
und zwar iiber Neustadt nach Freienwalde zur Besichtigung
interessanter Bauanlagen. Zahlreiche kleinere und grifsere
Excursionen sind dieser ersten seitdem gefolgt.

Schon im September 1827 entstanden die Monats - Con-
currenzen, deren Gewinner von dem Verein durch litera-
rische Werke priimiirt wurden. Bis auf den heutigen Tag
gind sie ein hervorragendes technisches Bildungsmittel des
Vereins, — Im September 1830 wird der Fragekasten
gestiftet, welcher damals, wie noch jetzt, mogliche und
unmdgliche Antworten fordert.

Seit dem Jahre 1832 beginnen literarische Herausgaben
des Vereins; es erscheinen die ,, Architektonischen Entwiirfe
aus der Sammlung des Architekten-Vereins*, und das ,, Notiz-
blatt des Architekten-Vereins®, aus welchem dann spiiter,
im Jahre 1851, die Zeitschrift fir Bauwesen entstand.
~ Ohne den Besitz eines eigenen Vereinshauses mulste der
Verein das Schicksal der meisten Bewohner Berlins, — des
Wohnungswechsels und des Umherirrens — theilen; auch an
wirklicher Wohnungsnoth, — so im Jahre 1830 — fehlte es
ihm nicht; wir finden ihn im Kemperschen Ftablissement, im
Mittelsten Zelt, bei Zerbstmann in der franzisischen Strafse,
in der Urania, aus welchem Local sich am 4. Februar 1826
protocollirt findet: ., Die Gesellschaft konnte Nichts beginnen,
weil Urania im Nebenzimmer Generalprobe hielt Daun in
der Kommandantenstralse 35, in dem Blumengarten von
Moewes, wo die Versammlung vom 18. September 1830, dem
unruhigen Jahre der Juli-Revolution, wie die Acten sagen,
,nur wenige Mitglieder zihlte, weil loyale Leute nicht
gerne nach Sonnenuntergang spazieren gehen mochten “; —
dann in der Kronenstrafse 28, seit 1847 in dem Hause
Oranienstrafse 101 und seit Ende des Jahres 1869 endlich,
nach kurzer Unterbrechung, in seinem jetzigen Local, Wil-
helmstrafse 118,

Mittelst Allerhochster Cabinetsordre vom 9. August 1869
sind dem Verein Allergniidigst Corporationsrechte verliehen.

Der Etat des Vercins, welcher im Jahre 1834 etwa
700 Thlr, betrug, hat sich heute etwa verzehnfacht.

Gesellige Zusammenkiinfte und Feste wurden alljiihrlich
abgehalten, — aus wechselnden Veranlassungen und an
wechselnden Tagen, bis allmilig sich die feste Sifte heraus-
stellte, am Geburtstage Schinkels eine Jahresfeier, ein Schin-
kelfest zu begehen. Von einer solchen, die am 13. Mirz 1830
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zum ersten Mal stattfand, berichten die Acten. Doch erst
im Jahr 1845 nach Schinkels Tode nahm dieses Fest den
Charakter an, den es bis auf den heutigen Tag erhalten.
Romer und Lohse waren die ersten Festordner, Baudirector
Schmidt priisidirte und Waagen hielt die Festrede. Im Jahr
1852 war diese Feier zum ersten Mal mit den grifseren
Schinkel - Concurrenzen verbunden. Die im Jahre 1855 bewil-
ligten Preise von je 300 Thlr. fiir die Arbeiten im Land-
und Wasserbau wurden durch Se. Majestit den Konig im
Jahre 18566 auf je 100 Stiick Fr.d’or erhoht, withrend der
Verein gleichzeitiz noch silberne Medaillen als Priimien stif-
tete. Eine Fille vortrefflicher Arbeiten ist in Veranlassung
dieser Concurrenzen geliefert, und die Studienreisen, zu
deren Ausfilhrung die Preise Sr, Majestiit des Kénigs bestimmt
waren, sind fiir eine stattliche Reihe talentvoller Kiinstler
und Ingenieure das Mittel zu ihver weiteren Ausbildung
geworden.

Das Bewulstsein stetigen strebenden Bemithens diirfen
wir haben, wenn wir heute auf das von unserm Verein
zuriickgelegte halbe Jahrhundert blicken.

Was aber Gutes und Schines in unserer Corporation

geleistet wurde, — seine letzte Quelle ist — hier wie
iiberall — das Festhalten der Ideale, der ideale Zug, der
uns nie verlassen moge; — der ,,das Seelenlose mit des

Lebens Widerhall erfiilllen kann,* wird Beseeltes in reinem
Accord erklingen lassen.

Und das sei mein Festwunsch, den die Ehre dieses
Platzes am heutigen Tage auszusprechen mir gestattet:

Mag die Jugend unseres Vereins die Ideale wahren,
dafs wir von einem Jeden sagen diirfen:

. Bis an des Aecthers bleichste Sterne
» Lirhob ihn der Entwiirfe Flug,
,, Nichts war so weit und Nichts so ferne,
,» Wohin ihr Fligel ihn nicht trug.*

Und kommen die Lebensjahre, da diese Fligel uns, die
Verbrauchten, verlassen, um eine neue Jugend zu tragen,
80 bleibe uns die Lust, die Kraft und die Ausdauer zu der
Beschiiftigung,

»Die zu dem Bau der Ewigkeiten
s Zwar Sandkorn nur filr Sandkorn reicht,
»Doch von der schweren Schuld der Zeiten
» Minuten, Tage, Jahre streicht.* —

Es lebe, wachse und blithe der Verein!

Die Mitgliederzahl des Vereins hat sich im vorigen
Jahre von 971 auf 1032 gesteigert. An 33 yon durch-
schnittlich mehr als 120 Mitgliedern besuchten Sitzungen wur-
den 22 grifsere Vortriige gehalten. 15 Excursionen fanden
withrend der Sommer-Monate statt. 36 Entwiirfe betheiligten
sich an den Monats-Concurrenzen, 9 an der Schinkel- Con-
currenz. Die Einnahmen des Vereins beliefen sich pro 1873
auf 7200 Thlr., die Ausgaben auf 6500 Thlr.

Die neuen Aufgaben fiir die Schinkel-Concurrenz pro
1875 sind:
I. im Gebiet des Landbaues: Entwurf zu einer gro-
fsen Landesbibliothek in der Residenz.
II. im Gebiet des Ingenieurwesens: Entwurf zu einem
Theile der Berliner Stadtbahn.
Die gedruckten Aufgaben werden heute den Festtheil-
nehmern, wie iiblich, zugestellt.

Bei der diesjibrigen Schinkel - Concurrenz haben Preise
nur im Gebiet des Landbaues zuerkannt werden kiénnen.

In Folge diesseitiger Bitte ist die Allerhichste Geneh-
migung zur Theilung des Preises von 100 Fr.d'or in 2 Preise
4 b0 Fr.d'or ausnahmsweise gegeben worden.

~Der Entwurf des Baufithrers Herrn Paul Kiister aus
Berlin, mit dem Motto: Bausteine hat einen Preis von
50 Fr.d'or und die Schinkel-Medaille erhalten; auch ist diese
Arbeit als Probe - Arbeit zum Baumeister-Examen acceptirt
worden.

Der Entwurf des Architekten Herrn Ernst Steenbock
aus Rostock, mit dem Motto: Caracalla hat einen Preis von
50 Fr.dor und die Schinkel - Medaille erhalten.

Der Entwurf des Herrn Otto Weger aus Konigsberg
i/Pr., mit dem Motto: Aqua hat die Schinkel-Medaille
erhalten; auch ist diese Arbeit als Probe-Arbeit zum Bau-
meister - Examen angenommen worden.

Der Entwurf mit dem Motto: Proteus, dessen Verfas-
ser im Verein nicht ermittelt wird, ist als Probe - Arbeit
fiir das Baumeister - Examen angenommen worden.

Nachdem durch Se. Exc. den Herrn Handelsminister
Dr. Achenbach die Vertheilung der Preise an die priimiirten
Concurrenten erfolgt war, hielt Herr Prof. Dr. Grimm die
nachstehende Festrede®) iiber

Schinkel als Architekt der Stadt Berlin.

Ich will sprechen iiber Schinkel als den ,,grofsen Archi-
tekten der Stadt Berlin®. Nicht nur von dem soll die
Rede sein, was er gebaut hat, sondern von dem zumeist, was
er bauen wollte, von seinen Projecten fir die Stadt, welche
Projecte geblieben sind. —

Wenn wir das eigentlich Gemeinsame grofser Miinner
zu bestimmen versuchen, so finden wir, dals sie, migen
sie sich bethiitigt haben auf welchem Gebiete sie wollen,
Organisatoren gewesen sind,

Nicht allein fiir Politiker gilt das Wort. Homer hat
das gesammte geistige Leben seines Volkes erfalst und gestal-
tet. Ir hat in seiner Ilias und Odyssee wie aus dem hir-
testen Metalle Schienen gezogen, von denen das Phantasie-
leben der Griechen niemals wieder abwich. So hat Phidias
sich der Seulptur bemiichtigt und die Formen der Gitter fest-
gestellt, die er fiir lange Jahrhunderte, so wie er sie im
Geiste zuerst sah, als hochste Herrscher einsetzte, So
haben in niheren Zeiten Dante, Luther, Voltaire, Goethe,
jeder von 'seinem Punkte aus, ihre Herrschaft iiber Zeit-
genossen und Zukunft begriindet.

Ueberall bei der Thitigkeit dieser Minner sehen wir
den Trieb auf das Allgemeine, Ganze. Nicht als besondere
individuelle Erscheinungen sollen ihre Werke den Genufs
Einzelner bilden, sondern aunf das gesammte geistige Leben
sollen sie wirken. Dante, Voltaire, Lessing, Goethe sehen
wir als Dichter, als Schriftsteller, als Gelehrte thiitig: sie
breiten sich aus nach allen Richtungen. Sie verlangen nicht
blofs Bewunderer, sie wollen Unterthanen haben.”,

In diesem Geiste nun sehen wir Architekten sich eines
Platzes bemiichtigen, um ihn zu ihrer eignen Schipfung
umzugestalten. Hier nenne ich Michelangelo und Schinkel. —
Jeder von beiden wollte seine Stadt in seinem Sinne zu

#) Mit besonderer Genohmigung des Verfassers aus den preufs.
Jahrbiichern hier abgedruckt.
b i
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einer Hauptstadt erheben. Nicht blofs Gebiiude sollten auf-
steigen, sondern auch, was die Bewohner dieser Hiiuser
diichten, sollte zuletzt ein Resultat der scheinbar nur archi-
tektonischen Arbeit sein. Michelangelo gelang es villig. FEr
erfand eine neue Architektur fir das Rom, das durch die
auf dem Trientiner Concil neuconstituirte Macht der Pipste
einige Jahrhunderte lang wieder Europa beherrschte. Aber
aufserdem: er iibte durch seine Malereien und Sculpturen auf
die, welche dieses Rom bewohnten, einen Einfluls aus, wie
nur Phidias vor ihm.

*Schinkel machte nur einen Versuch. Er wollte aus
Berlin die erste Stadt Deuntschlands machen. Und wiederum,
auch er wollte nicht nur Strafsen und Plitze mit seinen
Bauten besetzen, sondern auf die Anschauungen derer, die
sie bewohnten, wollte er entscheidend wirken. Daher seine
wunderbare kiinstlerische und wissenschaftliche Thitigkeit.
In dem wenigen, das er an Schriften unvollendet hinter-
liels, ist eine Kunstlehre enthalten, die vollig an’s Licht
tretend, den grofsten Einflufs gehabt hiitte. Und so enthal-
ten seine Gemilde filr die Vorhalle des Museums eine aus-
gebildete Philosophie der ersten Zeiten menschlicher Ent-
wickelung. Aber es wurde nichts vollendet, Seine Lebens-
kraft brach ab in den Jahren, wo seine Schipfungen dieser
Kraft am meisten bedurften. Er starb als gerade der Konig
den Thron bestieg, mit dem er sein Werk vielleicht hiitte
beendigen konnen.

Indessen wo es sich um Minner ersten Ranges handelt,
da lifst die Geschichte zuweilen das Gewollte fiir das Voll-
endete gelten. Deshalb, wenn ich heute von dem zumeist
reden will, was Schinkel nur projectirte, werden die Dinge
dennoch greifbar genug erscheinen. Deshalb auch sei zwischen
Schinkel und Michelangelo, als ganz bescheidener Stidte-
erbauer, mnoch ein dritter Kinstler erwiihnt, bei dem es
weder zu vollem, noch zu halbem Erfolge kam, da Alles
villig im Bereiche der Phantasie sich ereignete: Albrecht
Diirer, der eine Stadt erbauen wollte als Hauptstadt eines von
ihm getriinmten Konigreiches. Zu dieser ist niemals ein Stein
bewegt worden, sie besteht nur, sehr wenigen bekannt, auf
dem Papiere, aber Dirers grofser Name bewirkt, dafs wir
von ihr reden wie von etwas das Existenz hat.

Das Rom, an das Michelangelo herantrat, war ein unge-
heures Gemisch von Ruinen aller Epochen, zwischen denen
Kirchen, Paliiste und Hiiuser, wiederum aller Epochen, in
planloser Verwirrung durcheinander gestellt, sich erhoben.
Jede architektonische Form war da vertreten. Alle Zeiten
hatten gebaut, zerstért, restaurirt. Iin Chaos tiber und unter
der Erde. Raphael wagte sich daran, wissenschaftliche Ord-
nung in diese Dinge zu bringen. Seine letzte grolse Unter-
nehmung war die Durchforschung und Aufnahme der Ruinen,
um nach den Resten die ehemaligen Formen der Gebliude zu
reconstruiren. Bei den Ausgrabungen dafiir hat er sich den
Tod geholt.

Michelangelo aber galt es, ein neues Rom zu schaffen.
Zwei Hauptpunkte der Stadt fielen in seine Hinde: das Capi-
tol und die Peterskirche. Beiden hat er den Stempel seines
Geistes aufgedriickt. Der Palast Farnese trat hinzu: Briicken,
Kirchen, Thore, Prachtanlagen: Alles jedoch Nebendinge,
verglichen mit Capitol und Peterskirche. Nichts war vollen-
det als er starb: mit so kriiftiger Hand aber hatte er die
Linien gezogen, die inne zu halten waren, dafs kein Abwei-

chen davon méglich war, und heute steht die Kuppel der
Peterskirche da wie er sie im Modell hinterliels, und das
Capitol wie er es wollte, und wer von diesem herab auf
Rom blickt, sieht in den unzihligen Kuppeln und Palisten
nichts als eine Schipfung des grofsen Buonarotti. In Capitol
und Peterskirche hat er den Adam und die Eva eines grofsen
Geschlechtes geschaffen, das sich herrschend ither den alten
Ruinen erhob und das heute noch in Rom fortlebt. Nie-
mals vorher und niemals nachher, soviel wir wissen, hat
ein Architekt das geleistet. Der Neubau Roms, fiir dessen
feineren Schmuck nicht minder derselbe Mann als Bildhauer
und Maler wirkte (so dafs nichts anderes neben ihm auf-
kommen konnte), ist eine That, welche Kriifte verlangte wie
das Emporbringen eines neuen Reiches.

Wie arm und wesenlos erscheint solchen Erfolgen gegen-
iiber Albrecht Diirers bescheidener Versuch. In einer Stadt
lebend, in der es sich seiner Zeit nur im beschriinkten
Sinne um bahnbrechende Bauten handelte, erfiillt gleichwohl
von der Unruhe des Geistes, der zum Aufbau /des Prote-
stantismus bei uns fihrte, trilumte Diirer von der Residenz
eines idealen Konigs in einem Lande, das er nicht niiher
bezeichnet hat, aber das nur Deutschland sein konnte, und
beschrieb, wie sie gebaut werden miisse.

Diirers Geist strebte nicht weniger als der Michelangelo’s
dem Grofsen zu. Die anwachsende innere Macht seiner
Gemiilde bekundet es. In der Architektur jedoch versagte
ihm der Stoff und er konnte nur als Schriftsteller wirken.
Immer ja hat beschriinkte Energie sich in Schriftstellerei
Luft gemacht. Direr, der keine Dome und Paliiste zu bauen
fand, der hichstens ein paar Facaden aufrils, wo es sich um
aufzumalende Ornamente handelte, schrieb sein Buch tiber
die Befestigung der Stiidte und errichtet, als letzte Blithe
geiner Theorie, die befestigte Residenz eines Deutschen
Konigs.

Diirers Befestigungslehre ist werthvoll. Das sogenannte
neupreufsische System ist als auf den Principien beruhend
erkannt worden, welche Direr aufstellte. Ihm aber geniigte
es nicht, nur Mauern und Bastionen zu schaffen: die ganze
Stadt wollte er organisiren, der diese Vertheidigungswerke
zu Gute kimen. Bei Vitruv fand er den Gedanken der
Stidtegriindung nach rationellen Principien zuerst und suchte
ihm fir Deutschland auszubeuten. Er beschreibt die vortheil-
hafteste geographische Lage dieser Stadt seines' Herzens.
Er legt die befestigte Konigsburg in die Mitte, ordnet die
Anlage der Birgerhiiuser rings umher und bestimmt, wo
Kirche, Brauhaus, Rathhaus und Begritbnifsplatz liegen sol-
len, und wie die Gewerke in den Strafsen zu vertheilen
geien. Man fithlt, dafs der Gedanke an neue sittliche Ord-
nungen des Deutschen Lebens damit verbunden waren.
Damals dachte man nicht an Linder- und Volksvertretung:
das weiteste was der stiidtische Politiker kannte, war die
Stadt. Venedig war das irdische Musterbild das vorschwebte,
das neue himmlische Jerusalem das theologische Symbol dafiir.
Die letzten Consequenzen dieser Lehre kamen im Reiche
der Wiedertiiufer rasch genug damals zur Blithe. In Miinster
safs nun ein Konig inmitten seiner Stadt, eine schauderhaft
carrikirte Verwirklichung idealer Hoffnungen, welche Deutsch-
land damals erfiillten,

Albrecht Diirers Stadt hat fir keine Stidtegriindung in
Wirklichkeit je die Norm gegeben. Dennoch lag in seinem
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Phantasiegebilde das verborgen, was fiir eine neue Generation
von Stidten, des protestantischen Deutschlands Lebensprincip
wurde. Die Landeshoheiten erhoben sich damals iiber die
Reichsstiidte. Das befestigte Schlofs wurde das Centrum der
nen aufkommenden Hauptstidte: der residirende Fiirst war
es, dem alle Bewegung zustromte, von dem Alles ausging.
Neben den bestehenden umfangreichen freien Biirgerfestungen,
fir die jedoch eine Grenze des iiufsern Wachsthums gezogen
war, begannen sich die Schlisser der neuen Herren zu Stiidten
auszudehnen, wachsthumsvoll und mit freiem Horizonte rings-
umher. Die glinzendste aber unter diesen Konigsstiidten ist
Berlin geworden.

Es ist merkwiirdig, wie frith schon unser Sumpf- und
Sandboden das Genie eines grofsen Kiinstlers lockte, sich
hier zu bethitigen. Als die zerstreut liegenden, durch die
Regierungskunst des grofsen Churfiirsten dennoch zu einem
Ganzen vereinigten frihesten Elemente Preufsens den Titel
eines Konigreiches annahmen, falste Schliter den Plan, Ber-
lin zu einer Hauptstadt fir die aufkommende Macht zu gestal-
ten. Was wir heute von seinen Arbeiten sehen, sind nur
Theile seines umfangreichen Projectes. Fiir ihn lag das
Schlofs damals nicht inmitten Berlins, sondern gehorte nach
Westen hin zu den Anfiingen einer neuen Stadt auf der
anderen Seite des Flusses. Das alte stiidtische Berlin liefs
Schliiter unberiihrt: *) das neue konigliche Berlin wollte or
aufrichten. Der Schlofsplatz, in dessen Mitte hinein die
breite Schlofsbriicke fithren sollte, bildete das Centrum, um
das Alles sich gruppirte. Wo die heutige Stechbahn steht,
oder vielmehr stand, sollte die Fagade eines Domes sich
erheben. Alles grofs und weit gedacht; Plitze und Gebiiude
im Style Michelangelo’s, in dessen Geiste Schliiter, als sein
letzter iichter Nachfolger, als Baumeister und Bildhauer gear-
beitet hat.

i Warum diese Pline scheiterten, habe ich hier nicht
auszufithren.  Auch nichts zu sagen von demen Friedrichs
des Grofsen, der mit seinen Bauten abermals um ein bedeu-
tendes nach Westen vorrickte. Friedrich wohnte nicht in
Berlin. Berlin vergrofserte sich im Laufe des vorigen Jahr-
hunderts ohne dafs die Eingriffe bedeutender Kiinstler aus
einer hoheren Perspective die Wege geregelt hiitten, die
man einschlug.

Preufsen hatte nach den Freiheitskriegen die Berech-
tigung empfangen, nicht blofs, wie bisher, ausnahmsweise und
auf Grund besonderer Leistungen, sondern als reguliives
Mitglied des Collegiums der europiiischen Grofsmichte zu
figuriven. Der niichste Schritt konnte nur der sein, ,, Preu-
fsen* in ,, Deutschland“ umzugestalten. Wie sehr das auch
in Abrede gestellt werden mulste: der Strom der Begeben-
heiten trug uns vorwiirts in dieser Richtung, und was geschah,
wurde absichtlich oder unabsichtlich gethan, die Wege zu die-
gsem Ziele zu ebnen. Berlin repriisentirte Norddeutschland.
Kaum war nach dem Kriege die erste Krschopfung offent-
licher Mittel itberwunden, als Friedrich Wilhelm der Dritte
daran dachte, grolsartige Bauten aufzufihren. In den zwan-
ziger Jahren hauptstichlich hat sich diese architektonische
Umarbeitung der Stadt vollzogen. Hier aber kam es nicht
darauf an, der Mit- und Nachwelt grofsartige Werke vor

*) XEs ist hier nicht von einzelnen Werken die Rede, sondern

yon der Umgestaltung des Ganzen. Sechliiter hat auch im alten Ber-
lin gobaut,

Augen zu stellen als Denkmale der Prachtliebe eines miich-
tigen Konigs — so hatte Schlitter noch die Sache aufgefalst —:
sondern es handelte sich darum, bei #ulserster Sparsamkeit
moglichst Grofses auszufithren, itberall, wo nur das Schone
gewollt schien, dennoch fast ausschliefslich von der Idee des
Niitzlichen auszugehen, zu benutzen was an vorhandenen
Resten alter Bauten irgend verwendbar war, umzubauen,
aufzuarbeiten, zu maskiren. Dem Architekten erwuchs nicht
die Aufgabe: als genialer Kinstler gewaltige Pline zu ersin-
nen, sondern als geiibter Beamter billige, umfangreiche Niitz-
lichkeitsbauten so zu errichten, dals sie die Gestalt monu-
mentaler Schipfungen von tadelloser Schinheit annihmen.
Und hierfir fand der Konig Schinkel.

Er, geschult im preulsischen Dienste, begriff gleich
den andern Beamten Friedrich Wilhelms des Dritten, dals es
Preulsens Aunfgabe damals war, seine geringen Mittel wiirdig
zu verwalten. Das ist das Grofse jener Generation, von
deren staatsmiinnischer Arbeit wir jetzt erst zu wissen begin-
nen, dafs sie ihre Mission mit heroischer Selbstverleugnung
erfillte. Jeder war stolz darauf, mit dafiir einzustehen, dals
unsere Armuth zur Verwendung komme als wenn sie Reich-
thum sei. Und deshalb, so peinlich es ist, Schinkel als
geplagten rechnenden Chef des preufsischen Bauwesens iiber
Plinen sich abmithen zu sehen, welche selten iiberhaupt,
niemals aber in ihrer ersten vollen Gestalt zur Ausfithrung
kamen: historisch betrachtet bildet diese verzehrende Arbeit
einen Theil seines Ruhmes.

Und nun ist es ein bewundernswiirdiger Anblick, was
Schinkel unter diesen Verhiiltnissen geleistet hat. Schinkel
falste sein Berlin, wie Michelangelo sein Rom gefalst hatte,
im Ganzen, um es zu organisiren. Auch er liels, wie Schlii-
ter gethan, was ostlich vom Flusse lag, aufser Rechnung.
Es kam darauf an, der westlichen Stadt das volle Gepriige
einer Hauptstadt zu geben, Die Plitze und StrafSen nimmt
Schinkel in Beschlag, die Thore, auf die es am meisten
ankam, die Umgegend zieht er in seine Projecte hinein.
Ist auch nur ein geringer Theil von dem wirklich entstan-
den, was er zu bauen vorschlug: so ist dies doch mit so
intensiver Kunst ausgefihrt worden, dafs es in Verbindung
mit dem, was Schinkels Schiiler bauten und was sein Freund
und Genosse Rauch an Denkmalen aufstellte, maafsgebend fir
die moderne Physiognomie der Stadt geworden ist.

Treten wir nun in das Berlin ein, das Schinkel bauen
wollte, wie seine Skizzen und Zeichnungen ausweisen.

Der Bau des Potsdamer Thores, wie wir ihn heute
gleichfalls von Schinkel ausgefithrt erblicken (freilich so, dafs
Mauer und Thore selbst verschwunden sind), entsprach den
hoheren Gedanken nicht, die er fiir diese Stelle hegte. Hier
sollte ein Dom sich erheben, als Erinnerungsbau an die
gewonnenen Schlachten der Freiheitskriege. Von dem Beginn
der Leipzigerstrafse bis weit iiber die vielgenannte Ring'sche
Apotheke hinaus, sollte, bei Vorschiebung der Stadtmauer
sammt den Steuergebituden und Verlegung der Potsdamer -
und Bellevuestralse, ein langgestreckter Platz entstehen, von
Baumreihen eingefalst. In seiner Mitte ein Dom in gothi-
scher, oder, wie Schinkel zu sagen vorzieht: vaterlindischer
Bauweise. Vor und hinter ihm, nach Strafse und Thor zu,
Springbrunnen als Centren der sich bildenden Plitze. Durch
das Thor aber, und iiber die Stadtmauer hinitber, die in ein
Gitter aufgelost werden sollte, wiirde das Griln der Giirten
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draufsen unmittelbar an das des Platzes sich anschliefsen und
so den Uebergang der Stadt in die Landschaft vermitteln.
Der Preis der zu erwerbenden Grundstiicke schien kaum der
Rede werth, Wie von einer stillen Gegend spricht Schinkel
von diesem Platze, der fir die Anlage einer Kirche beson-
ders passend sei.

Bildete dieser Dom den Augenpunkt fiir die die Leip-
zigerstrafse Herabkommenden: so sollte nach der anderen
Richtung ein Thurm den gleichen Dienst leisten, der zwischen
Dinhofsplatz und Spittelmarkt, in die Mitte der Stralse vor-
springend, seine Stelle finde, Fiir diesen Thurm besitzen
wir wohl die zahlreichsten Projecte, welche von Schinkel je
fir denselben Bau entworfen worden sind. Es scheint, als
habe er den ,,Thurm an sich® entdecken wollen. Griechi-
sche, gothische, romische, romanische, italienische Elemente
benutzt er. Den Vorrang haben die Zeichnungen, welche unter
dem Einflusse von Giotto’s Glockenthurme entstanden sind.
Die Spitze sollte ein Erzengel Michael zieren, als Symbol des
niedergeworfenen Feindes, in demselben Sinne aunfgestellt,
in dem die Florentiner Bildsiiulen des David oder der Judith
errichteten.

Auch an diesem Punkte der Leipzigerstralse, und in
Verbindung mit diesem Thurme, wollte Schinkel seine Sieges-
kirche erbauen und zwar in verschiedener Richtung aufge-
stellt, Finmal sollten zwischen Commandantenstrafse und
Sparwaldbriicke Hiiuser niedergerissen werden: die Achse des
Baues hiitte dann von Norden nach Siden sich gestreckt.
Nordlichster Punkt war der Thurm, durch einen Bogen, wel-
cher freien Verkehr nebenher gestattete, mit einem saal-
artigen Vorbau verbunden, durch den man erst in die sich
anschlielsende runde Kirche gelangte. KEinmal ist das Ganze
gothisch projectirt. Der Saal bildet hier einen dreischiffigen
Raum, withrend die Wolbung der Kirche von einem grofsen
Mittelpfeiler ausgeht. Dann wieder, antik gedacht. Hier
gehen wir die Kirche als eine Nachbildung des Pantheons,
zugleich als den Versuch einer Restauration desselben. Ein
freier Platz mit Baumreihen wiirde die Kirche umgeben haben.

Einem andern Plane mach sollte die Achse von Osten
nach Westen laufen und der Dom so stehen, dafs die Facade
die heutige Spittelkirche durchschnitten, der Bau iibrigens
aber das Einreifsen der Anfinge der Wallstralse gefordert
haben wiirde.

Auch fiir die in der Niihe gelegene Petrikirche machte
Schinkel neue Pline; weiter nach Osten aber iber den Flui‘g
hinither ging er nicht vor. Seine Vorschlige zum Umbau
des Rathhauses sind mehr Losungen einer practischen Aufgabe
als Lieblingsarbeiten, auch tragen sie keinen monumentalen
Charakter. Gehen wir von der Leipzigerstrafse zu den nord-
lich von ihr liegenden Stadttheilen iiber. .

Auf dem Gensdarmenmarkt fiinden wir (wiiren Schinkels
Absichten durchgedrungen) das Schauspielhaus in anderer
Umgebung. Denn vollig in den Styl sich hineindenkend, in
dem die beiden Thurmbauten dort gehalten sind, hatte Schin-
kel eine Aenderung der angehiingten Kirchen projectirt, ein
Unternehmen, das die kommende Zeit ohne Zweifel friither
oder spiiter ausfilhren wird. Auch das Schauspielhaus wiire
noch monumentaler ausgefallen, hitten nicht stehengebliebene
Brandmauern benutzt werden miissen.

Hinter der katholischen Kirche wollte er dann die —
bis vor kurzer Zeit noch geschlossene — Franzisische Strafse

durchbrechen, und rechts, wo das Telegraphenamt steht,
sollte die neue Landesbibliothek sich erheben, deren Local
damals schon als ungeniigend erkannt worden war. Die Stralse
sollte dann verbreitert werden, um der Werderschen Kirche
einen wiirdigen Vorplatz zu schaffen, fiir die wir vier Pline
auf einem Blatte zur Auswahl zusammengestellt finden. Zwei
in antiker, zwei in gothischer Form gehalten: alle darin iiber-
einstimmend, dals sie fiir einen freieren Platz berechnet
waren. Am schonsten erscheint mir der, welcher einen
corinthischen Tempel rémischer Bauart copirt, withrend am
nirdlichen Ende sich eine flachgedeckte siinlenumstellte
Kuppel hoch erhebt, deren Gestalt an die Art Bramantes
erinnert.

Nun an der Bauschule voriiber, die Schinkels eigenste
und eigenthimlichste Schopfung ist. An die Bricke, an
Stelle der Miihlen, links dem Schlosse zu, wollte er ein
Kaunfhaus bauven. Dagegen mitten anf dem Schlofsplatze sollte
ein Siegesbrunnen sich erheben: sprudelnde Wasserbecken mit
mannigfachen Figuren tbereinander, und auf der Hohe eine
thronende Borussia, das Schwert schwingend, dessen Griff
das Landwehrkreuz bildete.

Doch wir schreiten nun dem Platze zu, an dem das erha-

benste unter all seinen Werken errichtet worden ist, das
Museum.
»  Wenn wir Goethe’s Iphigenie ein in gliicklicher Ehe des
Deutschen und Griechischen Geistes gezeugtes Kind nennen,
dann ist das Museum Schinkels Iphigenie. Niemals betrete
ich seine freie Siimlenhalle, ohne dals ein Hauch des Athe-
nischen Lebens befreiend mich anweht. In diesem Baue hat
Schinkel sich das wiirdigste Denkmal gestiftet. Wird auch
die Halle, von der ich rede, noch immer durch jene zweite
untere Gemiildereihe verunziert, fiir welche sich leider noch
kein Topf mit Tiinche gefunden hat, so fiberwindet der Glanz
des Ganzen auch diese ungliickliche Zuthat. Niemals ist den
Werken der Kunst ein ehrfurchtgebietenderes Haus gebaut
worden.

Fir das Museum hat Schinkel von Grund auf Alles
schaffen miissen. Kein Wunder, wenn er den Lustgarten in
seiner neuen Gestalt als ihm besonders zugewiesen betrach-
tete. Zwischen Schlofs und Dom, weit jedoch iiber den Platz
vorspringend, welchen die Schlofsapotheke einnimmt, wollte
er fiir Friedrich den Grofsen einen Erinnerungsbau aufthiir-
men, Auf einem stufenreichen Unterbau sollte, mnach zwei
Seiten vortretend, eine offene Siulenhalle sich erheben, drei
Etagen itbereinander, drei Riickwinde mit Gemillden, welche
Friedrichs Thaten schildern. Diese offne Halle nahm das
Denkmal in ihre Arme: einen Siegeswagen mit vier Rossen,
auf dem der Held einherzicht. Hoeh iber der Mitte der
Halle, hinter ihr stehend mit, der Grundfliche, ragt ein
corinthischer Tempel auf, wihrend rechts und links ihre
Vorspriinge mit lebendigem Griin besetzt waren. Ks kann

+ nichts Festlicheres, Sieg und Ruhm mehr verkiindendes

gedacht werden.

Zwei Gedanken muls ich hier beriihren,

Erstens: wie kam Schinkel dazu, dies in seiner Structur
griechische Werk — etwa Trajan oder Hadrian wiirden so
gebaut haben — dicht neben das in italienischer Renaissance
gehaltene Schlofs zu setzen? Auf einer seiner Skizzen fand
ich folgende, darauf anzuwendende Bemerkung,

Lr schreibt:
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Hauptprinecip.

nJede Construction sei rein, vollstindig und in sich
selbst abgeschlossen. Ist sie mit einer anderen, von einer
anderen Natur verbunden, so sei diese gleichfalls in sich
abgeschlossen und finde nur den bequemsten Ort, Lage, Win-
kel, sich der ersteren anzuschliefsen. Dies jedoch immer
so, dafls der Anblick sogleich jede von der anderen unter-
scheiden kann und jede in ihrem ursprimglichen Charakter
vollkommen herausstellt, aber auch jede in ihrer inneren
Vollendung, wohin auch die artistische gehtrt, vollkommen
befriedige.*

Aus dieser Anschauung heraus gewann Schinkel die
Unbefangenheit, Monument an Monument zu reihen ohne dafs
die Verschiedenheit des Styles in Betracht kam.

Und ferner eine Bemerkung iiber das Baumwerk, wel-
ches die Hohe des Friedrichsbaues kromen sollte.

Bei allen Bauten Schinkels sehen wir die Biume eine
Rolle spielen. Kein Project beinahe, das die Gebiiude nicht
als dicht umgeben von reicher Vegetation hinstellt. Garten
und Giirtchen werden oft als architektonische Ingredienzien
verwendet. Ging es nach ihm, so wiire Berlin wie ein idealer
Wald, aus dem die Kirchen, Schltsser und Bildstiulen sich
erhoben. Den Lustgarten sehen wir dicht von ihm bewaldet,
die Briicke zu beiden Seiten in hohe Baumpartieen ausmiin-
dend. Wir werden bald sehen, bei welcher Gelegenheit er
dies Princip am ausgiebigsten anwendet.

Noch einen Blick auf den Dom, wie Schinkel ihn
umbauen wollte. Eine alte Kirche mit Renaissance - Kuppel
stand da, ein Gebiiude von, wie Schinkels Bericht sagt,
sprichwortlicher Hifslichkeit. Seine Grundmauern sollten ver-
werthet werden. Schinkel legte viele Pline vor. Sein gran-
diosester Entwurf zeigt den Dom hoher, breiter und weiter
auf den Platz vortretend. Ein massiver, sich breit erstrecken-
der Unterbau mit nach drei Seiten hin tempelfacadenartigen
Vorbauten, zu denen Stufen fithren. Ueber deren Giebeln,
das Ganze umfassend eine Attika, mit runden grofsen Fen-
stern, beherrscht von einer kriiftig vorspringenden Krdnung.
An den Ecken dieses Baues niedere, aus zwei siiulenum-
stellten Stockwerken gebildete, flache Thiirme; in der Mitte
eine gewaltige , von freien Siulen umringte Kuppel mit stu-
fenformiger Abdachung. Das Ganze grofsartig, aber fein in
den Gliederungen, etwa als habe man das Project der Peters-
kirche, das Michelangelo ausfithren wollte, in die schlanke-
ren Formen Bramante’s zuritckitbersetzt,

Noch aber bleibt Schinkels Hauptproject fiir den Lust-
garten zu erwiihnen.

Wer heute itber die Briicke gehend nach dem Museum
zu scharf links abbiegt, ahnt nicht, dafs dieser Platz, dicht
an der Bricke, die Stelle war, fir die Schinkel eine Fille
von Entwiirfen, abermals zu seinem Friedrichsdenkmale ent-
worfen hatte. Einen Reichthum offenbaren diese Skizzen,
der gleichsam eine ganze Denkmalkunde enthiilt. Alle Com-
binationen scheinen erschopft, vom einfachen Reiterstandbilde,
wo wir den Konig, wie den Capitolinischen Marc Aurel zu
Pferde, tiber einen Grund zerbrochener Waffen hinreiten sehen,
bis zu den complicirtesten Erfindungen, wo Hallen, Tempel,
Obelisken, Stelen, Triumphbogen verwandt worden sind, als
hiitte Schinkel durch die alle Moglichkeiten erschipfende
Mannichfaltigkeit seinen kiniglichen Bauherrn néthigen wollen,
sich fir einen dieser Vorschlige zu entscheiden. Auch

mulste der an jeder Seite ganz anders sichtbare Platz ihn
auf’s hochste reizen. Dicht am Wege befindlich, hinderte er
doch Niemand, liels zugleich aber, man mochte kommen woher
man wollte, Niemandes Blicke los. Recht als hiitte ein
Athener ihn filr ein Monument ausgewiihlt.

Allein der Konig entschied sich nicht und Schinkel
mufste abermals wandern mit seinem Projecte, Endlich
schien er nun den rechten Standort entdeckt zu haben: mit-
ten auf dem Platze zwischen Universitiit und Opernhausplatz.
Die veriinderte Localitiit erforderte eine andere Gestaltung
des Monumentes: eine Siule, wie die des Antonin oder Tra-
jan in Rom, soll aufgerichtet werden. IKin Umgang von dori-
schen Siulen umgiebt ihre Basis. So angemessen fiir die
Stelle erscheint wiederum dieser Vorschlag, dals, stinde die
Siiule hente da, Niemand, wie beim Brandenburger Thore,
Berlin ohne sie wiirde denken kiénnen.

Diesem Platze nun aber in noch grolsartigerer Weise
eine neune Gestaltung zugedacht in einem Projecte fiir
Erbaunung des heutigen kaiserlichen Palais. Hier zum ersten-
male sehen wir Schinkel etwas vernichten wollen: die Biblio-
thek sollte fallen zu Gunsten des neuen Palastes. Ihrem
Inhalte war hinter der Universitit, an der Ecke, welche
der botanische Garten einnimmt, ein neues Haus zugedacht:
ein von vier gleichen Fronten umschlossenes Gebiiude, das
sich der Bau-Akademie vergleichen lilst, und denen ein-
fache, sachgemiilse Architektur, verbunden mit vorziiglichen
Grundrissen, den iiberzeugenden Eindruck von Zweckmiilsig-
keit macht.

Dieser Abbruch der alten Bibliothek war indels nicht
bei allen Projecten fiir das Palais Bedingung; bei einigen
sehen wir sie erhalten, alle diese bei weitem reicher als die
definitive Form, in der wir das Gebiiude heute erblicken.
Schinkels schinster Entwurf dagegen verlangte Raum. Ueber
Paliiste hatte er seine eigenen Ideen, die er hier einmal
wieder zu verwirklichen versuchte.

Zuerst sehen wir ihn zwei Etagen auffiihren, die Front
wie sie heute liegt, nur die Ecke mehr in den Platz hinein,
Diesen Umbau iiberzieht er mit einer Bekleidung von Qua-
dern; das grolse Einfahrtthor in die Mitte einfach hineinge-
schnitten, wie die Einfahrt in einen Tunnel. Die ganze
Hohe dieser zwei Etagen kront ringsum ein umlaufender Bal-
kon, mit Vegetation erfilllt, und darauf erst erhebt sich der
eigentliche Palast: ein einziges, hohes, luftiges Stockwerk
man konnte sagen: italienisch gedacht, mit schlanken, bis
auf den Boden reichenden Fenstern.

Dies die Vorderseite, und nun die Seitenansicht, dem
Opernplatze zu. An Stelle der Bibliothek haben wir jetzt
drei Terrassen, in grofsen Absiitzen zuriickweichend, auf
denen sich Giirten mit iippigem Baumwuchse befinden, jede
mit dem entsprechenden Stockwerke des Palastes in Ver-
bindung, und als Abschluls der Hohe eine lange, luftige
Veranda, von der aus iiber den Platz heriiber ein kostlicher
Blick sich bieten mufste, Sommer- und Winterpalais wiiren
in diesem Baue vereint gewesen. Iinen Anfang dessen haben
wir hier vor uns, was in den Plinen zum Schlosse Orianda end-
lich zu einem herrlichen architektonischen Gedichte ange-
sponnen ward.

Noch einmal versucht Schinkel auch hier seine Friedrichs-
stiule aufzustellen, als Abschlufs der Linden aufgefalst, an
der Stelle wo heute das Monument steht; und noch an einer
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anderen Stelle versucht er fir den Prinzen von Preulsen,
heute Se. Majestiit den Kaiser, ein Palais zu bauen. Die
eine Ecke des Pariser Platzes occupirte Schinkel durch den
Palazzo des Grafen von Redern: die andere Ecke sollte fiir
das Palais dienen. Die Fagade hiitte dem Platze zu gelegen,
der Art, dals die Achse des franzosischen Gesandtschaftshau-
ses gerade auf ihre Mitte ging. Das Ganze in Quadern
aufgefiihrt, die Ecke nach den Linden hin als viereckiger
Thurm mit Balecons vorspringend. Hauptsache war hier die
Einrichtung der Giirten, welche, durchschneidend, bis an die
Spree sich erstrecken sollten, mit Rennbahnen und allem
was die Erinnerung an italienische Gartenpracht aus Schinkels
Phantasie herauslockte. Die Umgebungen des Brandenburger
Thores mulsten damit in Kinklang gebracht werden. Die
Stadtmauer vor allen Dingen in ein Gitter verwandelt und
mit Griin maskirt. Die Stralse bis zum Potsdamer Thor mit
Villen besetzt. Vor dem Brandenburger Thore, aufsen, ein
Platz durch eine niedrige breite Balustrade abgeschlossen,
die sich nach den drei Hauptrichtungen in weiten Oeffnungen
aufthat, jede zur Rechten und Linken mit Postamenten besetzt,
auf denen Pferde- und Hirschgestalten ihren Stand hatten.
Das Ganze parkmiifsig gedacht und nicht im entferntesten
dem heuntigen Verkehre geniigend.

Bekannt ist, wie Schinkel aufserhalb Berlins vorstiidti-
sche Kirchen gebaut, wie er die Thore iibrigens zum Theil
occupirt hat, wie er neue Wege und Points de vue fiir den
Thiergarten angab. Seine Mappen zeigen, wie er, neben
diesen Projecten fiir feste Standpunkte, eine Fiille von Bau-
ten im Geisté frug: Dome, Denkmale, festliche Schmuck-
bauten, die er auf dem Papiere ausfihrte — fiir Berlin,
hoffnungslos von vornherein, dafs sie jemals irgendwo zur Ent-
stehung kiimen. Seine trostende Gottin war zuletzt die Resig-
nation geworden. Das gritfste all seiner Projecte jedoch, an
dessen mogliche Ausfihrung er wenigstens beim Hinwerfen
der ersten leichten Skizze geglaubt hat, bleibt noch zu erwiih-
nen: die grandiose, letzte kiinstlerische Aushildung ecines
Siegestempels fir die Freibeitskriege, der auf dem Kreuz-
berge stehen sollte.

Das dort vorhandene Denkmal liesse sich einem Biium-
chen vergleichen, das einsam sich erhebt, withrend ein gan-
zer Wald von hundertjihrigen Stimmen gleichsam projeetirt
war. Den Berg ringsum und weit in die Landschaft hinein
sollte in der That Baumwuchs bedecken; ein breiter gerader
Weg vom Halleschen Thore bis zur Hohe frei bleiben. Das
Hallische Thor war zu zwei nebeneinander liegenden Thoren
neu projectirt, zwischen denen auf einem Obelisken ein Engel
Michael stand.

Die Spitze der Anhthe nun, die wir Kreuzberg nen-
nen, sollte, frei von Biumen, in drei grofsen Absiitzen schrig
abgestuft werden. Auf dem Plateau oben erhob sich ein
viereckiger Unterbau. Die Ecken glatt, die etwas nach
innen geneigten Seitenwiinde als Bogen gegliedert. Der Rand
des Ganzen oben ringsum mit Biumen eingefafst.

Auf der so construirten Basis erhebt sich ein glatter
cylinderférmiger Bau, aus dem nach den vier Himmelsrich-
tungen antike Tempelfagaden hervorspringen, zu denen reiche
Treppen emporfithren. Hoch iiber ihren Giebeln schliefst
auch dieser Rundbau glatt ab, wiederum rings mit einer
Baumreihe besetzt. Nun erst war der Grund fiir die eigent-
liche Siegeskirche gewonnen, die aus den letzten Baumgipfeln

als gothischer Centralbau in unziihligen Spitzen, die mittelste
die hichste, emporstieg. Dieses Project hat etwas tiberwiil-
tigendes. Die Abwechselung der miichtigen Constructionen
mit Baumwuchs lifst den Bau als eine natiirliche Fortsetzung
der Anhohe erscheinen.

Die schopferische Kraft der Natur fand im Architekten
ihren natiirlichen letzten Interpreten gleichsam. Der Mensch
veredelt, was die dunkeln Erdkriifte im Rohen schufen. Ans-
gefithrt, wiirde dieses Werk meilenweit in die Runde sicht-
bar und ein Wahrzeichen fiir Berlin geworden sein, wie
es die Peterskuppel fir Rom ward.

Das ist das Berlin, das Schinkel gebaut haben wiirde,
wenn er gedurft hiitte. Wie giinstig hat das Schicksal doch
fir Michelangelo gewaltet, Nichts sah er vollendet als er
starb, und Alles, wenn auch hier und da nicht ganz so wie
er wollte, ist nach ihm emporgewachsen. Dagegen, wie
kurze Zeit verflossen seit Schinkels Fortgang, und alle
Bedingungen von Grund aus veriindert, unter denen er fiir
sein Berlin seine Pline schuf.

Was ahnte er von den Bauten, um die es sich heute
handelt: Eisenbahnhtfen und Fabriken, Paliisten grofser
Industrie - und Geldgesellschaften, Quais und 'Caniilen, und
Hiiusern fiir die Volksvertretung, Wie konnte er ahnen, welch
prachtvolles Material dafiic zur Verfigung gestellt werden
wiirde. Sein Berlin war arm und menschenleer. Schinkel
wollte es zum Ideale einer Deutschen Hauptstadt erheben,
wo Handel und Fabrikthiitigkeit kaum vertreten sind, with-
rend Universitit und Akademie, mneben der im verborgenen
fast geriiuschlos arbeitenden Staatsmaschine, die entscheiden-
den Momente bilden. Nach den Freiheitskriegen schien
ihm und der Mehrzahl des Volkes der Frieden auf undenk-
liche Zeit gesichert. Die Fortentwickelung Preulsens im
Deutschen Sinne konnte nur die Arbeit ‘der Cabinette sein.
Wie villig ist das Alles iiber den Haufen geworfen. Heute
ist Berlin die Mitte des durch Eisenbahnen und Telegraphen
fest zusammengehaltenen Landes, der Punkt, zu dem die
energischsten Kriifte von allen Seiten unablissig zu Tausen-
den zustromen, um lirmend hier die wichtigsten Geschiifte
abzuthun. Der Kaiser, der von hier aus regiert, bedarf
keines Palastes mehr, als Mitte der Stadt, wo sich in Giirten
friedlich Hof halten lifst, Ganz Deutschland ist seine Resi-
denz geworden. Wie in alten Zeiten der Kaiser unanfhorlich
von Stadt zu Stadt zog, iiberall seine Pfalzen findend, so ruft
ihn auch heute die Kriegs- und Friedensarbeit seines hohen
Amtes unablissig hierhin und dorthin. Mit dem Begriffe
der Ruhe ist der der Residenz im alten Sinne verschwun-
den, bei Berlin und den anderen grolsen Stiidten sogar der
Begriff der Stadt selber umgewandelt worden.

Die Moglichkeit, iiberall zu wohnen und mit einer
einzigen Nachtfahrt fast iiberall hinzugelangen, hat den
Gedanken aufgehoben, fiir eine grofsere oder geringere An-
zahl dicht aneinander stolsender Wohnungen, die sich an
bestimmten Punkten finden, eine eigene innere Form zu
suchen. Ideale Mittelpunkte der Stiidte sind, wie die Mauern,
nur noch zufillige Ueberbleibsel fritherer Zustinde. Niemand
mehr, der sich in der Mitte von Berlin ein Haus bauen
michte, um da friedlich alt zu werden mit den Seinigen.
Einzige Erwiigung ist in solchen Fiillen jetzt nur, wie weit
fort von dem Centrum der Geschiifte man bauen diirfe ohne
Unbequemlichkeiten im Verkehre dadurch .zu erfahren. Die
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Tendenz ist in Berlin: Paliste zu erbauen fiir die, deren
grofsartige Geschiifte feststehende Riume verlangen; aulser-
halb Berlins aber: zu wohnen, so still als moglich, so
nah als moglich der Natur, so versteckt als moglich in einem
eigenen Garten. Schinkel wiirde mit ungeheurem Erstaunen
diesen Umschwung betrachtet haben. Solche Consequenzen
der entfalteten Kraft des Volkes fir sein Berlin vorauszu-
sehen, war ihm unmiglich. Seine Gebiiude setzten Menschen
voraus mit ruhigem, heiterem Dasein. Diirer hatte bei sei-
ner dreifach befestigten Konigsburg immer die Einfiille der
Tirken im Auge: Schinkel hat niemals an Festungen und
befestigte Schlosser gedacht, und auch die politische Arbeit
des Volkes hat niemals seine Phantasie elektrisirt.

Nur einen leisen Anklang an die Gedanken unserer
Zeit konnten wir darin finden, dals er bei dem Dome fiir den
Platz am Potsdamer Thore betont: Volksfeste millsten hier
gefeiert werden.

Allein nehmen wir an, die Aufgaben der heutigen Zeit
wiiren ihm nahe getreten. -

Worauf kommt es heute an?

Zu fiihlen, dafs bei dem ungeheuren Areal, das Berlin
einzunehmen im Begriffe steht, das Terrain nicht blofs als
Baugrund, sondern im hochsten Sinne landschaftlich zu ver-
werthen sei. Hierfiir hat kein Architekt einen Blick gehabt
wie Schinkel. Er wiirde mit der ndthigen Autoritit darauf
gedrungen haben, dafs die Strafsen ihre Breite, die Plitze
ihre beste Lage empfingen und iberall der Blick monumen-
talen Bauten begegnete, deren Schonheit und Wiirde beruhi-
gend gewirkt hiitte im verwirrenden Getose des heutigen
Lebens. Er auch hiitte dafiir gesorgt, dals dem Baumwuchs
itberall seine volle Berechtigung zu Theil geworden. Denn
wie wollen die Bewohner dieser ungeheuren Stadt, die mit
ihren Kindern stundenlange Wege zu machen haben, um in
die freie Natur zu gelangen, iiberhaupt noch erfahren. was
die freie Natur sei, ohne Giirten und Plitze mit Baumwuchs,
zgum Spiel fir die Kinder und zum Athemholen fiir die Er-
wachsenen? Der Deutsche hat eine angeborne Sehnsucht
nach dem Walde. Schinkels Drang, tiberall Baumwuchs in
seine Architektur zu bringen, ist ficht national. Michel-
angelo dachte nie daran. Der Romane sucht seinen Biu-
men womdglich das Ansehen steifer Wiinde zu geben, er
ertriigt es, in kahlen Stiidten zu sitzen und aufzuwachsen.
Ein Deutsches Kind aber, das nicht unter Biumen gespielt
hat, nicht auf Biume geklettert ist, hat einen Theil sei-
nes Jugendglickes eingebilst. - Schinkel wiirde dargelegt
haben, dafls die Verkommenheit eines immer mehr anschwel-
lenden Bruchtheiles unserer Bevoilkerung in dem geftingnils-
artigen, von dem Verkehr mit der freien Natur abgeschlos-
senen Emporwachsen von Menschen ihren Grund hat, die
von Kind auf niemals reine Luft athmeten.

Es kommt ferner darauf an: herauszufinden, welche
Stellen der innern Stadt von Hiusern befreit werden miissen,
um Raum fir offene Plitze und fiir monumentale Bauten zu
gewinnen. Schinkel hat bewiesen, wie im Ganzen er sein
Berlin auch in dieser Beziehung kannte: er wirde auf’s
neue bewiesen haben, dafs er es auch heute zu behandeln
wisse. IKr aber auch, dessen Aufgabe immer war, das Vor-

_bandene zu schonen, wirde bei aller Energie im Fortschaf-
fen des Hillslichen, Ehrfurcht bewiesen haben vor den iichten
Resten alter Kunst, selbst wenn es den Anschein gehabt
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hiitte, dals sie im Wege stinden. Vielleicht auch, wenn
Schinkel selbst Wache gehalten hiitte, dafls einige seiner
eigenen Werke heute nicht so unniitz zersttrt worden wiiren,
oder durch unorganische Zuthaten und Anhiingsel verunziert
dastiinden.

' Endlich: ein Mann wie Schinkel wiire dazu geschaffen
gewesen, fir die neu aufzufithrenden monumentalen Gebiiude
den Styl anzugeben, der der geeignete sowobl fiir ihren
Zweck, als fir den Platz wire, auf den sie kommen sollten.

‘Withrend Michelangelo aus all seinen Erfahrungen einen
Styl bilden konnte, iibersah Schinkel, dem ganz andere
Erfahrungen zu Gebote standen, mit wissenschaftlicher Freibeit
die gesammte architektonische Entwickelung: seine historisch
geschulte Phantasie reproducirte fiir jeden Bau die Form, die
sich am besten filr ihn schickte. Von unendlichen Seiten
flogen ihm die Motive zu. Was wilrde er aus den Quadern
und dem Marmor errichtet baben, fir die ihm heute colos-
sale Geldmittel zu Gebote stiinden und die er seiner Zeit aus
Kalkbewurf und Stuck nachahmen mufste!

Und nicht blos die grofsen Offentlichen Bauten, auch
die Privatbauten wiirden diesen Reichthum seines Geistes an
Ornamentik - empfunden  haben. Schinkel war es ein Leich-
tes, Pracht zu schaffen, wo sie verlangt wurde, und finr die
innere Binrichtung praktische Erfahrungen zu verwerthen,
Hier wie iberall geht er von den einfachsten, naturgemiifsen
Gedanken aus. f

Denken wir ibn als den Mann, dem ganze Stadtviertel
zu bauen dbertragen wiirden, ihn als den, der bei unbeérenz-
tem Credit einen Palast fir den Kaiser, ein Parlamentshaus,*)
Paliiste fur die Ministerien zu errichten hiitte — vergessen
wir nicht, wie sehr alle seine Projecte zuerst in colossalen,
die ganze Umgegend beherrschenden Formen entstanden —
solche Aufgaben wiirden ihn in einen Rausch des Entziickens
versetzt haben. Jetzt erst hiitte er ein Feld gefunden, auf
dem er sich mit Michelangelo messen konnte. i

Schinkel heute nach dem taxiren zu wollen, was er
factisch gethan hat, wire eine Ungerechtigkeit. Seine Pro-
jeécte sogar bezeichnen nicht voll den Umfang seines Geistes:
wir miissen hinzuthun, was er schrieb, wie er arbeitete,
wie er lebte. Triite heute ein Mann wie er wieder unter
uns, er wiirde auf keine der Fragen, die wir an iln zu
stellen hiitten, die Antwort schuldig bleiben,

Und ‘so wollen wir Schinkel heute ehren und verehren,
als stiinde er hier und horte mit an, was iiber ihn geurtheilt
wird.

Nach einer lingeren Pause begann gegen 11 Uhr das
Testmahl, bei welchem der Ober - Landes - Bau - Director
Hagen die iblichen Gedichtnifsworte zu Ehren Schinkels
gprach. Andere Toaste des Prof. Lucae, des Herrn Ministers

*) Lebte Schinkel noch, er hiitte liingst, innerhalb der Stadt,
den besten Platz fiir das Deutsche Parlamentshaus ausfindig und dem
Umbherirren der Wahl von einer zufiillig freiliegenden Stelle fiscali-
schen Eigenthums zur andern ein Ende gemacht. Berlin hat genug
Stellen, wo Luft geschafft werden mufs, denn jede Verminderung der
inneren Hilusermasse ist bei der Ueberbiirdung der Stadt mit Wohn-
stiitten, welche in den letzten Jahren stattfand, eine Wohlthat. Ich
erlaube mir, da die Gelegenheit sich bietet, einen Vorschlag. Man
mache das Quadrat zwischen Wilhelms-, Koch-, Friedrichs- und
Puttkammerstrafse von Hiusern leer und setze auf den so entstehen-
den, mit Biumen umkriinzten Platz das Parlamentshaus. Die Anhalt-
stralse filhrte dann gerade auf die Mitte des Platzes zu, wilhrend auf
dem Anhaltplatze Stein’s Denkmal seinen Platz finden konnte.

28
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Dr. Achenbach, des Commerzienrath Schwartzkopff folgten
nach, untermischt von einer grofsen Anzahl von Telegram-
men, welche aus den Festversammlungen anderer Provinzen
eingelaufen waren.

Einen hohen kiinstlerischen Genuls gewiihrten die durch
Hrn, Prof. v. Werner wiihrend der Pausen des Mahles arran-
girten 4 lebenden Bilder, deren erstes die Biiste Schinkels
von den Gestalten der Berolina, der Architektur, Skulptur
und Malerei umgeben, die 3 andern aber Scenen des hiius-

lichen Lebens in seiner Verbindung mit der Pflege der Kunst
darstellten, und in ihrer Beleuchtung und Gesammtwirkung
zu dem vollendetsten gehorten, was in dieser Art jemals zur
Erscheinung gebracht worden ist,

Den Schlufs des Festes bildete die durch Hrn. Prof.
Adler in geistreicher Weise gefafste Erklirung einer von
Herrn Schiiffer trefflich gezeichneten Tischkarte,

Erst in spiitester Stunde trennte sich die Versammlung.

Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Versammlung am 13. Januar 1874,

Vorsitzender: Hr, Weishaupt, Schriftfiihrer: Hr, Streckert.

Herr G. Meyer machte einige Mittheilungen itber den
von S, K. Brunel als Chef - Ingenieur ausgefiihrten, im Jahre
18567 vollendeten Bau der Wilts, Somerset und Weymouth-
Eisenbahn im westlichen England. Dieselbe bildet eine
Zweigbalin der Great- Western - Eisenbahn und erstreckte sich
in ihrer derzeitigen Adlage in einer Linge von etwa 120 eng-
lischen Meilen von Chippenham iiber Westbury nach Weymouth
mit Abzweigungen nach Salisbury, Devizes, Radstock und
Bathampton. Sie durchzieht ein hiigeliges Terrain, welches
zwar wesentliche Schwierigkeiten dem Bahnbau nicht ent-
gegenstellte, aber doch eine grofse Zahl nicht unbedeutender
Bauwerke erforderlich machte, darunter zwei Tunnel und
mehrere Aquilducte fiir Caniile.

Der Bahnkorper ist mit wenigen Ausnahmen zweigelei-
gig hergestellt fir die Brunel'sche weite Spur von 7‘ englisch
mit 6‘ Zwischenraum zwischen den Geleisen und 28, auf
einigen Strecken 30‘ Kronenbreite. Der Landerwerb geschah
meist freihiindig durch besondere Commissare. Das Bahn-
terrain wurde sofort nach Ueberweisung mit einer soliden
Einfriedigung umschlossen.

Die Ausfithrung des ganzen Unterbaues war grofseren
Unternehmern itbertragen auf Grund von Bauvertriigen, welche
Bahnstrecken von etwa 9 bis 15 englische Meilen umfalsten.
Die Herstellung des Oberbaues und die Bahnhofsbauten bil-
deten in der Regel Gegenstinde besonderer Vertrige. Der
Transport der Erdmassen wurde grofstentheils auf Interims-
Eisenbahnen bewirkt, Die Schiittung geschah vor Kopf. Als
Transportgefiifse dienten dabei Vorkipp-Wagen, deren Ent-
leerung nach der in England gebriuchlichen Methode durch
Pferde erfolgte.

Bei der Wahl der Briickenconstructionen ist folgendes
System befolgt: Wo der tragfiilhige Baugrund in geringer
Tiefe unter Terrain sich vorfand und die Fundirung der
Massivbauten ohne Schwierigkeiten sich ausfilhren liefs, sind
steinerne Pfeiler und Widerlager gebaut, welche bei ausrei-
chender Hohe zwischen Terrain und Bahnkrone Gewilbe tra-
gen, bei beschrinkter Hohe holzerne, oder wenn die Spann-
weiten bedeutend waren, schmiedeeiserne Ueberbauten. Wo
aber die Fundirung der Massivbauten erhebliche Arbeiten
und Kosten verursacht haben wiirde, sind holzerne (Joch-)
Briicken hergestellt. Letztere kommen daher in grofser Anzahl
und bei fast allen Fluls- Uebergingen vor.

Die Massiv- Constructionen zeichnen sich vor den in
Deutschland iiblichen durch eine sparsame Verwendung des

Materials aus, welche hauptsiichlich dadurch erreicht ist, dafs
die Widerlager aus einzelnen pfeilerartigen Mauertheilen
bestehen, die durch Bogen und Verkleidungsmauern verbun-
den sind. Die Fliigel zeigen starke Dossirungen (1 : b) und
bei geringen Mauerstirkey in kurzen Abstinden angebrachte
Strebepfeiler. Die hierdurch erzielte Ersparung ist bedeu-
tend; es betriigt z B. der Aufwand an Mauermassen bei den
gewolbten Brunel'schen Wege - Unterfihrungen etwa !/, weni-
ger als beir den Henz'schen Normalien. Die Kosten der
Ausfithrung werden durch die etwas complicirteren Mauer-
formen nicht wesentlich erhoht. So hat der Preis fiir Bruch-
stein- Mauerwerk (Fundament-, aufgehendes und Gewdlbe -
Mauerwerk ) einschliefslich siimmtlicher Materialien und

" Nebenarbeiten nach einem Durchschnitt aus 9 verschiedenen

Confracten pro Kubikfuls englisch (am fertigen Bauwerk
gemessen) 61/, Silbergroschen betragen, pro Kubikfuls Back-
stein- Mauerwerk desgleichen 71/, Silbergroschen, in einer
fir den Bezug der Baumaterialien allerdings giinstig situir-
ten Gegend.

Hinsichtlich der Constructionen der holzernen Briicken
ist hervorzuheben die Verbindung dicht neben einander
gerammter Pfihle zu compacten Pfeilern, die Verwendung
der Holzer in starken Dimensionen, wie sie aus den ameri-
kanischen und Ostsee - Hiifen bezogen werden, die Vermeidung
jeglicher Schwiichung der Hauptconstructionstheile durch
Zapfen, Nuthen und dergleichen, dafiir ausgedelnte Anwen-
dung eiserner Schuhe an den Verbindungsstellen, endlich
sorgfiiltige Abwiisserung, um das Bilden von Wassersiicken
zu verhindern. Bei grolseren Spannweiten sind meist Hinge-
werks - Constructionen angewandt, dagegen niemals Gitter-
briicken mnach amerikanischem System, Der Briickenbelag
erhielt eine Kiesdecke zum Schutz gegen Feuersgefahr und
zur Aufnahme der Bahnschwellen. Simmtliches Holz wurde
vor der Verwendung mit Creosot oder Zinkchloryd impriig-
nirt und spiiter getheert.

Die Preise fiir die holzernen Briicken (Material und
Arbeitslohn, einschliefslich Ramm- und aller Neben - Arhei-
ten) haben betragen:

pro Kubikfuls engl. Kiefernholz (an dem fertigen Bauwerk
gemessen) i-in 321/, Sgr,

pro Centner Schmiedeeisen se 8 Rl

pro Centner Gufseisen . . . . , 4 a

Ein Viaduet bei Bradford von 2 &4 50/ und 6 & 307
weiten Oeffnungen bei geringer Hohe der Bahn iiber Hoch-
wasser, hat etwa 17800 Thlr. gekostet oder pro laufenden
Fufs engl. fir 2 Geleise 631, Thlr, fiir 1 Geleis 31%, Thir.;
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ein anderer eingeleisig ausgefihrter Viaduct pro laufenden
Fuls 27%; Thin

Die wenigen vorkommenden eisernen  Briicken - Ueber-
bauten sind als Blechtriiger nach bekannten englischen
Mustern construirt. Der Oberbau besteht aus Briickenschie-
nen (61 englische Pfd. pro Yard) auf Langschwellen (84 []Zoll

im Querschnitt); erstere sind durch Schraubbolzen mit unter,

den Schwellen liegenden Muttern (fanghbolts) befestigt. Aus-
nahmsweise ist eine Kohlenbahn mit Barlowschienen und eine
andere Strecke mit Stuhlschienen auf Querschwellen  belegt.

Die Bahnhofe zeigen die schon mehrfach besprochenen
Abweichungen von den in Deutschland iblichen Anlagen:
ausgedehnte Anwendung von Drehscheiben, Giiterschuppen
mit Raum im Innern fiir Geleise, Fahrstralsen und dazwi-
schen liegendem Perron, Sturzvorrichtungen fiir den Kohlen-
verkehr; fiir den Personenverkehr: Anlagen zur Aufnahme
der Passagiere an beiden Seiten der Bahn, bedeckte Hallen
an den End- und Trennungsbahnhofen, hohe abgeschlossene
Perrons, selten Restaurationen und Beamtenwohnungen.

Die Empfangsgebiinde der Wilts, Somerset und Wey-
mouth-Bahn sind mit grofser Oekonomie hergerichtet, hiufig
von Holz und in geringen Grundrils- Dimensionen, Optische
Signale finden sich nur vor Bahnhifen, Abzweigungen und
Niveau - Uebergiinge fir oOffentliche Wege, die hier, wie
iiberhaupt in England, aber nur ausnahmsweise vorkommen,

Herr Dr. zur Nieden besprach ‘hierauf das Preisaus-
gchreiben des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwaltungen
zur Erlangung einer gefahrlosen Kuppelung. Dasselbe ver-
langt bekanntlich eine Vorrichtung, durch welche das Kup-
peln der Eisenbahn -Fahrzeuge moglich wird, ohne dafls der
die Kuppelung Ausfithrende zwischen die Wagen tritt; fernere
Bedingungen stellt das Preisausschreiben nicht. Der Vor-
tragende hatte es sich zur Aufgabe gestellt, die Frage aus
dieser Allgemeinheit herauszuziehen und bestimmte Bedingun-
gen zu entwickeln, welche von einer praktischen Lisung der
Aufgabe erfullt werden miissen. Derartige Bedingungen
ergeben sich aus der Geschichte, welche die Versuche der
gefahrlosen Ktippelungen bisher gehabt hat, und aus der
Statistik der Todtungen und Verletzungen, welche bei dem
Rangirven der Ziige cintreten. Unter den iiltesten Versuchen
der gefahrlosen Kuppelungen wurden die Constructionen von
Taylor und Cranstoun (1855) und von Grapow (1856) genannt;
beide wollen alle bei dem Kuppeln der Eisenbahn - Fahrzeuge
vorkommenden Operationen — niimlich Schliefsen, Anziehen
und Losen der Verbindung — bewirken, ohne dals der die
Kuppelung Ausfihrende zwischen die Wagen zu treten hat,
und werden dadurch zu complicirt, als dals sich von ihnen
eine lingere Dauer erwarten liefse; man wird deshalb ein-
fachere Constructionen erstreben miissen. Wie die Eisenbahn-
Statistik zeigt, ist nun auch auf alle drei Operationen nicht
das . gleiche Gewicht zu legen; es kommen bei dem Anziehen
der Verbindung nur selten oder gar keine Ungliicksfille yor
und die Gefahr bei dem Losen verhiilt sich zu der dem Arbei-
ter bei dem Schlielsen drohenden etwa wie 1 :4. Zieht
man hierbei noch in Betracht, dals bei jeder Arbeit, die
auf einem Bahnhofe geleistet wird, selbst wenn dieselbe
auch vollstindig' gefahrlos erscheint, Ungliicksfille eintreten,
die man auf Rechnung der grofsen Unvorsichtigkeit der Arbei-
ter schreiben mufs, so wird man zu dem Schlufs kommen,
dafs man die Gefahrquelle fast nur in dem Schlielsen zu

suchen hat. Ob dieses Verhiiltnils spiiteren Constructeuren
bereits bekannt war, oder ob nur das Streben nach grilserer
Einfachheit leitend gewesen ist, lifst der Vortragende dahin-
gestellt, constatirt indels, dals bei den ferneren in der Lite-
ratur verzeichneten Kuppelungen nur Vorrichtungen sich fin-
den, bei denen allein das Schlielsen und Lisen, oder
auch nur das Schlielsen von der Seite des Wagens aus
bewirkt wird; das Anziehen der Kuppelung ist dann meist
gar nicht vorgesehen. Heulsinger von Waldegg beschreibt
in dem Handbuch der speciellen Eisenbahntechnik von diesen
Kuppelungen speciell die von F. Osborne, welche sich jedoch
von dem betreffenden Theil der Construction von Taylor und
Cranstoun im Prineip gar nicht unterscheidet, Iin neues
Princip finden wir in der auf den Nbdrwegischen Bahnen ein-
gefithrten Construction des Ober-Ingenieurs Pihl, welcher
die Kuppelung mit den Buffern verbindet, dabei aber den
Differenzen nicht gentigend Rechnung triigt, welche in der
Bufferhthe beladener und leerer Wagen eoxistiren. Pihl hat
zugleich dem Einbuffersystem sich zugewendet, bei welchem
an die Stelle der beiden auf den Wagenecken angeordneten
Buffer nur ein Buffer und zwar in der Mitte der Kopfwand
tritt. Der zur Kuppelungsstelle gehende {Arbeiter hat also
auf seinem Wege keinen Buffer zu passiren; ihm droht also
auch nicht mehr die Gefahr, zwischen den Buffern gequetscht
zu werden, Das Einbuffersystem ist schon in der ersten
Zeit der Bahnen bei den Wirtembergischen Staatshahnen
und der fritheren Versailler Bahn (linkes Ufer) in Gebrauch
gewesen; da seine Anwendung keinerlei Bedenken erregt
hat, so wiirde wohl die Frage aufzuwerfen sein, ob es sich
nicht empfiehlt, zur Verminderung der bei dem Rangiren
den Arbeitern drohenden Gefahren zu diesem System zuriick-
zukehren. Der Vortragende glaubt dies widerrathen zu miis-
gsen: man wiirde dabei den Vortheil verlieren, dals die
Gewaltstofse von den Buffern auf die kriftigen Langtriger
direct iibertragen werden, und es wiirde somit die Zerstorung
bei Zusammenstolsen grofsere Dimensionen annehmen, wie
bisher. Aulserdem wiirden aber auch der Uebergang zu
einem neuen System und die damit verbundenen provisori-
schen und definitiven Aenderungen grolse Schwierigkeiten im
Betriebe und enorme Kosten verursachen, Der Vortragende
will deshalb unter den Bedingungen, welche die gesuchte
Construction wirde zu erfilllen haben, die Bedingung
voranstellen :

1) dals eine wesentliche Aenderung des Systems der

Wagen mdoglichst zu vermeiden sei,
und zieht aus dem Vortrage ferner noch folgende Bedingun-
gen heraus: .

2) Wenn fiir die Bewegung der Kuppelung Wellen ver-
wendet werden, so miissen sie nach dem Vorgange von
Taylor und Cranstoun so angebracht werden, dafs die bei
dem Ingangsetzen und Hemmen der Zige eintretenden Stifse
sie nicht treffen, weil sonst fiir die Brauchbarkeit der Con-
struction keine lange Dauer zu hoffen ist.

3) Es ist nicht nothig, dals das Anziehen der Kup-
pelungen von der Seite der Wagen aus erfolgen konne; fer-
ner ist auch nur ein geringer Werth darauf zu legen, dafs
das Losen in dieser Weise bewirkt werden konne. Der
Schwerpunkt der Aufgabe mufs darvin gefunden werden, dals
das Schlielsen stattfindet, ohne dafs der die Kuppelung
Bewirkende zwischen die Wagen treten’ muls.

28 *
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4) Auf die zwischen beladenen und leeren Wagen in
der Bufferhthe bestehenden Differenzen (nach den technischen
Vereinbarungen sind 125™" zuliissig) muls bei der Construc-
tion besonders geriicksichtigt werden.

5) Die Kuppelung muls gestatten, dafls die Wagen in
jeder Zusammenstellung verbunden werden koénnen, es darf
also nicht so construirt werden, dals an den Wagen sich
Vorder- und Hintertheil ausbildet, wie bei der Pihl'schen
Einrichtung.

6) Fir Constructionen, welche sich selbstthiitig schlie-
fsen, mufs eine Vorrichtung hergestellt werden, durch welche
zeitweise das Schliefsen verhindert werden kann; im anderen
Falle wiirde es nicht mehr moglich bleiben, Wagen ablaufen
zu lassen. :

Der Vortragende kam schlielslich darauf zuriick, dals
das Ziel seines Vortrages die Entwickelung der vorstehenden
Bedingungen gewesen sei, er wolle jedoch iiber dieses Ziel
hinausgehend noch eine Construction darlegen, welche er,
von diesen Bedingungen geleitet, entworfen habe. Ueber die
Anwendbarkeit dieser Construction wurde die Discussion eroff-
net, jedoch wegen vorgeriickter Zeit die Fortsetzung derselben
filr eine folgende Sitzung in Aussicht genommen.

Zum Schlusse der Sitzung wurden in {iblicher Abstim-
mung als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein
aufgenommen: die Herren Hartnack, Regierungsrath a. D,
und Mitglied der Direction der Berlin- Gorlitzer Eisenbahn,
Rock, Regierungs- und Baurath, Mitglied der Direction der
Niederschlesisch - Miirkischen Eisenbahn, Schiick, Regie-
rungsrath a, D. und Director der Berliner Nordbahn, Rei-
tzenstein, Regierungsassessor, und W. Jordan, Kisenbahn-
Bauinspector a. D. und Baudirector der Deutschen Reichs-
und Continental - Eisenbahn - Baugesellschaft.

Versammlung am 10. Februar 1874.

Vorsitzender: Hr. W eishaupt. Schriftfiihirer: Hr. Streckert.

Der Vorsitzende gab aus den vom Herrn Handels-
minister dem Verein iibersandten statistischen Nachrichten
von den preufsischen Kisenbahnen fiir das Jahr 1872 eine
allgemeine Uebersicht ber die Lingen, Anlagekosten, Ren-
tabilitiit etc. derselben. Fine Vergleichung der Jahre 1862
und 1872 ergiebt fiir die Gesammtlinge der Bahnen 6024
gegen 12752 Kilometer, der doppelgeleisigen Bahnstrecken
1821 gegen 4885 Kilometer, und des verwendeten Anlage-
capitals 410535432 gegen 927469694 Thaler; sodann
1518 Locomotiven mit 30107450 zuriickgelegten Nutzkilo-
meter gegen 4335 Locomotiven mit 90188272; ferner
2359 Personenwagen gegen 6794, und 31339 Lastwagen
gegen 100984, Personen wurden befordert 25928393 gegen
86442679, und Giiter ftransportirt 406854797, gegen
1485872648 Ctr.; die Einnahmen betrugen fiiv jede Person
und jeden Kilometer 5,,, gegen 4,5, Pf., und fiir die Giiter
fir jeden Centner und Kilometer 0,,, gegen 0,,, Pf., sodann
die Gesammt-Einnahme aus dem Personenverkehr 15055740
gegen 38299237 Thir.; aus dem Giiterverkehr 32088669
gegen 94574044 Thlr., und zusammen pro Kilometer 8400
gegen 11415 Thir.; die Ausgaben dagegen 4129 gegen
6954 Thlr., und der Ueberschuls aus den Einnahmen 25 787 000
gegen 568645564 Thlr. Die Durchschnittsrente fir dag ver-
wendete Anlagecapital stellte sich auf 4,5, (mit Garantie-
zuschuls b,,,) gegen 5,,, p.C. (mit Garantiezuschufs 5,,, p. C.).

Wiihrend die Tarife fiir den Personenverkehr in den letzten
20 Jahren nicht erhoht worden seien, sei fiir den Personen-
verkehr durch den geringen Satz von 11/, Sgr. pro Meile
fir die vierte Klasse und die Einfilhrung der Retour- und
Abonnements - Billets eigentlich eine Verringerung eingetreten.
Die Eisenbahnsteuer, die Gemeindesteuern, die Leistungen
fir die Postverwaltung nehmen bei den Privatbahnen etwas
iiber 20 °/, der Betriige in Anspruch, welche auf die Divi-
denden entfallen. Im Jahre 1872 betrug die Durchschnitts-
rente des verwendeten Anlagecapitals bei den Staatshahnen
Dy9 P C., bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privat-
bahnen 5,4; p. C. (und mit Garantiezuschuls 5,,, p. C.) und
bei den Privatbahnen mit eigener Verwaltung 5,,q p.C. (und
mit Garantiezuschuls 5., p. C.).

Der Schriftfithrer machte sodann unter Vorlegung der
zugehorigen Zeichnungen Mittheilung iber eine demselben
vom Baumeister Hohmann in Cassel zugegangene und erdachte
Construction einer Drehscheibe ohne tragende Unterlage und
einer Schiebebithne und eventuell auch Drehscheibe nach
gleichem Principe construirt; dasselbe besteht darin, dafls die
Plattform der Drehscheibe und Schiebebithne, an einem durch
Triiger und Winkeleisen gebildeten Rahmen hingend, von
den iiber ein, beziehungsweise mehrere Geleise aufgestellten
Trigern getragen wird; die drehende Bewegung soll durch
ein Kugelgelenk und die seitliche durch Rollenlager bewirkt
werden. In der hier anschlielsenden Debatte wurde auf die
starke Deformation der Plattform der Drehscheibe hingewie-
sen, welche bei der Construction selbst durch Berechnung
nicht vollstéindig mit Sicherheit festgestellt werden konne.

Am Schlusse der Sitzung wurden in iiblicher Abstim-
mung als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein
aufgenommen: die Herren Geheimer Regierungsrath Dr. Gerst-
ner, Kisenbahn -Baumeister Ballauf und Baudirector Stute,

Versammlung am 10. Mirz 1874,

Vorsitzender: Hr. Hartwich. Schriftfihrer: Hr. Streckert.

Herr Schwabe legte das von dem Ingenieur Thiel in
Brelau aufgestellte Project fiir eine mach dem System der
Rigibahn zu erbauende Locomotiv-Eisenbahn von Schmiede-
berg bis zur Riesenbaude, am Fulse der Schneekoppe, vor.
Die Bahn soll sich an die von Hirschberg nach Schmiode-
berg projectirte Locomotiv - Eisenbahn anschlie(sen, von dem
Nordende von Schmiedeberg aus an den Abhiingen des
Schmiedeberger- und demniichst des Riesen - Kamms bis zu
der auf Osterreichischem Gebiet am Fulse des Schneekoppen-
kegels gelegenen Riesenbaude emporsteigen, und hier 1402, ,,™
iiber dem Meere, und 200™ unter der Spitze der Schnee-
koppe endigen. Die Bahn hat bei einer Linge von 11500™
eine Hohe von 977™ zu ersteigen und demgemiils Steigun-
gen bis 1:9 bei 180™ Radius erhalten.

In Folge sovgfiltiger Terrainstudien ist es gelungen,
eine Linie aufzufinden, die sich grofstentheils den Abhingen
anschmiegt und nur geringe Frd - und Kunstbauten erfordert.
Stationen sind aufser den beiden Endpunkten nur eine in
der Niithe der Colonie Forst Langwasser angenommen,

Herr Jonas sprach iiber die Stellung der Preise fir
die Leistungen der Iisenbahnen: i

Iis herrscht gegenwiirtig allgemein die Ueberzeugung
vor, dals in unserem KEisenbahnwesen griindliche Reformen
nothwendig sind. Ueber die Art dieser Reformen gehen die
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Meinungen jedoch weit auseinander, und eine Verstiindigung
hieriiber ist um so schwieriger, als die Grund - Anschauungen
iiber die Natur und iiber die Ziele des Eisenbahnwesens
aulserordentlich verschieden sind. Bei dieser Verschieden-
heit in den Grund-Anschauungen ist es natiirlich, dals
* auch in den einzelnen zur Erorterung kommenden Eisen-
bahn - Fragen die Ansichten schon auf dem Gebiete der Theo-
rie wesentlich differiren, da diese Fragen grolsentheils nicht
fiir sich allein, und in Bezug auf die ihnen selbst beizu-
legende praktische Bedeutung, sondern als Theile eines
Systems #iber die Ordnung des gesammten Eisenbahnwesens
aufgefalst werden.

So verschieden und wechselnd indels die Meinungen
iiber diese Fragen sind, so scheinen doch gerade jetzt die
meisten, wenigstens der im Reichstage und den Landtagen,
sowie in der Presse vertretenen Ansichten darin iiberein-
zustimmen, dafs eine Abhilfe der wirklich oder vermeint-
lich vorhandenen Uebelstinde weniger von der Concurrenz
resp. von der Selbsthilfe, als von einer dem Publikum mog-
lichst gitnstigen gesetzlichen Feststellung der Transportbedin-
gungen und der Verpflichtungen der Transportunternehmer,
und von einer Kriiftigung der Aufsichtsgewalt des Staates
erwartet wird.

Diese jetzt vorherrschende Richtung der Ansichten wird
sehr wahrscheinlich fiir einen lingeren Zeitraum, und viel-
leicht itber ihre eigene Dauer hinaus dadurch eine groflse
Bedeutung erlangen, dals gerade jetzt ein Reichs- Eisenbahn-
gesetz ausgearbeitet wird. Denn es lilst sich annehmen, dafs
diese Richtung in dem Gesetzentwurfe Ausdruck finden, oder
dafs, wenn dies nicht der Fall sein sollte, der Entwurf
aus diesem Grunde vielfach amendirt werden wird.

Unter den auf das Eisenbahnwesen beziiglichen Tages-
fragen steht nun die Tarif- Frage mit in der ersten Reihe.
Dieselbe betrifit einestheils das Tarif-System, d. h. die Grund-
siitze, mnach denen die Transporte in Bezug auf die Preis-
stellung klassifizirt werden, und nach denen die Preise zusam-
menzusetzen oder unter einander in Verhiiltnils zu bringen
sind, anderntheils die Preisstellung selbst innerhalb der
durch das Tarif-System gegebenen Kategorieen und Bedin-
gungen.

In beiden Beziehungen gehort das Tarifwesen nach
Art. 45 der Reichsverfassung zur Competenz des Reiches,
und lifst sich daher erwarten, dals das zn erlassende
Reichs - Bisenbahngesetz diese Materien behandeln wird.

Wenn ich nun jetzt die Preisstellung in den Tarifen
gum Théma nehme, so kinnte mir vorgehalten werden, dafs
eine Besprechung hieriiber verfriht sei, und dafs es angemes-
sen gewesen sein wiirde, zunichst das Bekanntwerden des
Gesetzentwurfes abzuwarten. s handelt sich jedoch hierbei
einestheils um eine brennende Frage, da von vielen Seiten
eine Erhohung der Tarife als unumginglich nothwendig fir
eine angemessene Prosperitit der Eisenbahmen in Anspruch
genommen wird, und die Entscheidung dber die betreffen-
den Anfriige kaum wird hinausgeschoben werden kinnen, bis
das neue Gesetz in Kraft tritt. Anderntheils aber kommt in
Betracht, dals durch ein neues Reichsgesetz ohne weiteres
nur das bisher giltige Landesgesetz absorbirt werden kann,
wogegen die Statuten und Concessionshbedingungen der ein-
* zelnen Bahnen, welche seither weit mehr als das Gesetz bei
der Behandlung dieser Fragen maalsgebend gewesen sind,

ihre Geltung behalten wiirden, falls nicht etwa das neue
Gesetz deren Beseitigung ausdriicklich vorschriebe.

Unter diesen Umstiinden diirfte es immerhin von Inter-
esse sein, die Frage, welche Art der Regelung als die
zweckmiifsigste erscheint, schon jetzt zu ventiliren, und dabei
zu erdrtern, in wie weit die bisherigen Rechtszustinde auf
gesetzlichen, und in wie weit sie auf statutarischen Vor-
schriften beruhen, .

Die betreffenden gesetzlichen Vorschriften sind in den
§8. 26 bis 35 des Gesetzes iber die Eisenbahn - Unter-
nehmungen vom 3, November 1838 enthalten, indels ist es
keineswegs klar, was eigentlich hiernach gitltiges Recht ist,
und zwar namentlich deswegen, weil das Gesetz von der
bestimmten Voraussetzung ausgeht, dafs mach Ablanf der
drei ersten Betriebsjahre zum Transportbetriebe auf der Bahn
aulser der Eisenbahngesellschaft selbst auch Andere gegen
Entrichtung eines Bahngeldes sollen zugelassen werden, und
weil diese Voraussetzung nirgend eingetreten ist.

Der §. 26 des Gesetzes bestimmt niimlich:

Fiir die ersten drei Jahre nach dem auf die Er-
offnung der Bahn folgenden 1. Januar wird vorbehaltlich
der Bestimmung des §. 45 (welcher den Anschlufs neuer
Balinen betrifit) der Gesellschaft das Recht zugestanden,
ohne Zulassung eines Concurrenten, den Transport-
betrieb allein zu unternehmen, und die Preise sowohl
fir den Personen- als fiir den Waarentransport nach
ihrem Ermessen zu bestimmen. Die Gesellschaft mufs
jedoch
1. den angenommenen Tarif beim Beginn des Tansport-

betriebes, und die spiteren Aenderungen sofort bei
deren Eintritt, im Falle der Erhohung aber 6 Wo-
chen vor Anwendung derselben der Regierung anzei-
gen und offentlich bekanng machen, und

2. fur die angesetzten Preise alle zur Fortschaffung

aufgegebenen Waaren ohne Unterschied der Interes-
senten befordern, mit Ausnahme solcher Waaren,
deren Transport auf der Bahn durch das Bahn-
reglement oder sonst polizeilich filr unzuliissig
erkliirt ist.

Die folgenden Paragraphen setzen nun fest, dals nach
Ablanf der ersten drei Jahre auch andere Unternehmer gegen
Entrichtung eines Bahngeldes zugelassen werden kinnen, und
enthalten weitliinfige Bestimmungen itber Berechnung dieses
Bahngeldes in Dbestimmten, vom Handelsminister fiir jede
Bahn festzusetzenden drei- bis zehnjihrigen Perioden.

Dann heilst es weiter im

§. 32. Es Dbleibt der Gesellschaft iiberlassen, nach-
dem die Regulirung des Bahngeld-Tarifes
nach §§. 29 und 30 erfolgt ist, die Preise, welche
sie fir die Befordernng an Fuhrlohn neben dem
Bahngelde erheben will, nach ihrem Ermessen anzu-
setzen, es dirfen solche jedoch nicht auf einen hohe-
ren Reinertrag als 10 Procent des in dem Transport-
unternehmen angelegten Capitals berechnet werden.

Die Gesellschaft ist hierbei verpflichtet
1. den Fracht-Tarif, sowohl fir den Waaren- als

fir den Personen-Transport, welcher nachher
ohne Zustimmung des Handelsministeriums
nicht erhoht werden darf, so wie demniichst
die innerhalb der tarifmilsigen Sitze vorge-
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nommenen Aenderungen, und zwar im Falle einer
Erhthung frither ermifsigter Sitze 6 Wochen
vor Anwendung derselben der Regierung anzuzeigen,
und offentlich belkannt zu machen, auch

2. fur die angenommenen Siitze alle zur Fortschaffung

aufgegebenen Waaren, deren Transport polizeilich
zuliissig ist, ohne Unterschied der Interessenten zu
bhefordern. .

Die Paragraphen 26 und 32 haben hiernach nur das
gemeinsam, dafs die Gesellschaft den Tarif und alle spiiteren
Aenderungen publiciren muls, im Falle der Erhohung 6 Wo-
chen vor Anwendung der erhihten Sitze, und dafs der publi-
cirte Tarif allen Interessenten gegeniiber gleichmiilsiz ange-
wendet werden mufs. Sie unterscheiden sich dadurch, dalfs
nach § 26 vollstindige Tariffreiheit zugestanden ist, withrend
nach § 32 ein Normal- oder vielmehr Maximaltarif
gesetzt ist, welcher sich aus Bahngeld und Fuhrlohn zusam-
mensetzt, und zwar soll das Bahngeld der bisherigen Nutzung
moglichst entsprechend nach einem Reinertrage von 6 bis
10 Procent des auf die Bahn und Zubehor verwendeten An-
lagecapitals, das neben dem Bahngelde anzusetzende Fuhr-
lohn zuerst von der Gesellschaft nach freiem Ermessen
bestimmt, indels auf keinen hoheren Reinertrag als 10 Pro-
cent von dem in dem Transportunternehmen angelegten Capi-
tal berechnet werden. Der hiernach von der Gesellschaft
zuerst angenommene Tarif ist der Maximal-Tarif, welcher
nachher ohne Zustimmung des Handelsministeriums nicht
erhoht werden darf, wogegen innerhalb der tarifmiilsigen
Sitze, d. h. also bis zur Hohe des zuerst angenommenen
Tarifs Frhohungen frither ermiilsigter Sitze ohne ministerielle
Genehmigung vorgenommen werden kénnen.

Nun gilt der & 26 ausdriccklich nur fiir die ersten
3 Jahre, und der § 32 gilt erst, nachdem die Bahngeld-
Regulirung erfolgt ist. Zuvorderst fragt sich®daher, welche
Bestimmung Platz greift, wenn die ersten 3 Betriebsjahre
verflossen sind, und eine Bahngeld-Regulirung nicht erfolgt
ist, ein Fall, in welchem sich fast alle bestehenden Bahnen
befinden.

Bessel und Kihlwetter sind der Meinung, dafs in
diesem Falle der § 26 so lange weiter gilt, bis eine Bahn-
geld - Regulirung erfolgt. Dagegen ist vom Finanzminister,
dem die Eisenbahnen bis 1848 unterstellt waren, und spiiter

vom Handelsminister wiederholt erklirt worden, dafs in die~

gsem Falle der § 26 nicht mehr fir anwendbar erachtet
werden konne. {i

Was aber den §. 32 betrifft, so ist in einem in Ange-
legenheiten der Magdeburg - Leipziger Bahn ergangenen Re-
seript vom Jahre 1845 ausgesprochen, dafs nach Ablauf der
ersten 3 Betriebsjahre der §. 32 Nr. 1 ohne weiteres, und also
auch ohne Regulivung des Bahngeldes in jKraft trete. Als
Maximaltarif gelte alsdann der Tarif, wie er an dem auf
den Ablauf der ersten 3 Jahre folgenden 1. Januar bestan-
den habe. Ermiilsige die Gesellschaft spiter diesen Tarif,
g0 konne sie ihn selbststindig ganz oder theilweise wieder-
herstellen, sofern nur dadurch ihre Rente nicht auf mehr
als 10 Procent des Anlagecapitals gebracht werde; wolle sie
aber iber diesen Maximaltarif hinaus erhohen, so sei Geneh-
migung des Ministers erforderlich, welche derselbe dann auch
in dem Falle versagen konne, wenn die Rente weniger als
10 Procent des Anlagecapitals ausmache.

In Uebereinstimmung mit dieser Auffassung folgerte noch
im Jahre 1849 der Minister gegenitber der Berlin- Ham-
burger Bahn daraus, dafs nach Ablauf der ersten 3 Betriebs-
jahre der §. 26 nicht mehr gelte, dafs spiiter die Gesell-
schaft Tarif- Erhshungen nicht mehr selbststiindig vornehmen
dirfe, und hielt diese Entscheidung auch noch im Jahre
1850 aufrecht.

In anderen Fillen wurde schon seit 1844 der Grund-
satz aufgestellt, dals nach Ablauf der ersten 3 Betriebsjahre
eine Bahngeld - Regulirung erfolgen miisse, selbst wenn kein
Concurrent vorhanden sei, es sei denn, dafs die Gesellschaft
sich freiwillig verpflichte, ihre Tarife iberhaupt ohne mini-
gterielle Genehmigung nicht zu erhohen.

Diese Ansicht ist spiiter die vorherrschende geworden,
und ist im Jahre 1853 fiir alle diejenigen Privathahnen,
welche eine Verpflichtung, zun Tarif- Erh¢hungen ministe-
rielle Genehmigung nachzusuchen, nicht anerkannten, die
Regulirung des Bahngeldes verfiigt worden.

Der von verschiedenen Seiten erhobene Einwand, eine
Bahngeld - Regulirung sei nur zulissig, wenn ein Concurrent
vorhanden sei, wurde zuriickgewiesen. Dieser Einwand war
namentlich von der Berlin- Stettiner Bahn durch Berufung
auf den Wortlaut des §. 29 des Gesetzes motivirt worden,
in welchem es heilst:

Die Hohe des Bahngeldes, zu dessen Forderung die
Gesellschaft in Ermangelung giitlicher Einigung
mit dem Transport-Unternehmer berechtigt ist,
wird in der Art festgesetzt, u. s. w.,
woraus sie folgerte, dafs ein Transport-Unternehmer da sein
milsse, mit welchem eine gilitliche Einigung versucht werden
konnte,

Eine wirkliche Regulirung des Bahngeldes ist indefls, so
viel mir bekannt, mnur bei drei Iisenbahnen zu Stande
gekommen , niimlich bei der Berlin- Anhaltischen und der
Berlin - Stettiner Bahn fiir die Jahre 1854 bis 1858, und bei
der Magdeburg - Leipziger Eisenbahn fir die Periode 1855
bis 1859.

Iis ist namentlich deshalb interessant, die damals fest-
gesetzten Bahngeldsiitze ins Auge zu fassen, weil sich durch
Vergleichung derselben ergiebt, dals die vorgeschriebene Be-
rechnung zu aulserordentlich verschiedenen Resultaten fithrte.
Namentlich haben sich bei der Magdeburg- Leipziger Bahn
sehr viel geringere Siitze ergeben, wie bei den beiden ande-
ren Bahnen.

Bei der Berlin-Anhaltischen Bahn betrug das Bahngeld

pro Person und Meile . 27,340 PL.
und fir Guter
fitr Eil- und sperriges Gut Va7 PL
NormalgitHoed S5 matiepd eBygpiRh
ermiilsigte Klasse Einzelgut . 2,44, PL

ermiifsigte Klasse Wagenladungen 1,5, PL

pro Centner und Meile.
Bei Berlin - Stettin -
26,470 Pf.

pro Person und Meile

filr Giiter

in I Klasse (sperrig) . 8,553 PL
I1. Klasse (Wolle) CRTRLE Y
III. Klasse (Normalklasse) . 4,594 PL.
IV. Klasse (niedrigster Frachtsatz) 2,54, Pf.

pro Centner und Meile.
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Bei der Magdeburg - Leipziger Bahn stellten sich wie
gesagt die Siitze wesentlich niedriger. Sie betrugen

pro Person und Meile 16543 5 B
fir Giter

Eilgut . . Byg1 P

sperriges Gut Dizan £F.

Normalgut . . . . . 2,750 P

und fir Giter der 5 ermiilsigten Klassen 2,4, Pf.
2,515 B
2,507 s
1,98 PL
R
pro Centner und Meile,

Die betreffenden Directionen wurden aufgefordert, hier-
nach einen vollstindigen Tarif vorzulegen, und dabei den
Nachweis zu fithren, dafs der den Bahngeldsiitzen zugerech-
nete Fuhrlohn nicht hoher als auf einen Reinertrag von
10 Procent des in dem Transport- Unternehmen angelegten
Capitals berechnet sei.

Alle drei Verwaltungen behaupteten, ihre damals gil-
tigen Tarife entspriichen diesem Erfordernifs, und dies wurde
als richtig anerkannt.

Nach Ablauf dieser ersten vierjithrigen Perioden wurde
itberall von weiterer Bahngeld-Regulirung Abstand genom-
men, auch ist bei den spiiter entstandenen Bahnen von einer
solchen niemals die Rede gewesen.

Der Grund hierfiir ist offenbar darin zu finden, dals bei

den spiiter ertheilten Conecessionen der Staatsregierung
Rechte vorbehalten sind, welche iber die in § 32 des
Eisenbahngesetzes eventuell gegebenen Befugnisse weit hin-
ausgehen, und dals auch die ilteren Gesellschaften gelegent-
lich der Erweiterung ihrer Anlagen fast durchgiingig hewogen
worden sind, sich statutarisch ihnlichen Bestimmungen zu
unterwerfen. ] i
Vorbehalten wurde der Regierung nicht nur die Geneh-
migung aller Tarif-Erhohungen, sondern iberhaupt die Ge-

nehmigung der Tarife, und sind hierdurch gegenwiirtig die

Bestimmungen des Eisenbahngesetzes, so weit sie sich auf
die Hohe der Tarife beziehen, vollstindig aulser Anwendung
gekommen.

Hierdurch erkliirt es sich einestheils, dafs die vielfachen
Controversen iiber die Auslegung dieser Bestimmungen nicht
definitiv zum Austrag gebracht sind, anderntheils, dafs die
im & 32 Nr. 1 des Gesetzes verfolgte Idee eines Maximal-
tarifes fiir jede Bahn, in dessen Grenzen die Bahnverwal-
tungen selbststiindig sollten Verinderungen vornehmen diirfen,
ginzlich in Vergessenheit gerathen sind.

Allerdings lifst es sich kaum bestreiten, dafs die Un-
klarheit der gesetzlichen Bestimmungen, welche fiir ganz
andere Verhiiltnisse berechnet waren, als nachher wirklich
eintraten, der Staatsregiorung volle Veranlassung bot, die
streitigen Punkte durch Aufstellung klarer Concessionsbedin-
gungen zu beseitigen., Ferner muls dabei beriicksichtigt wer-
den, dafs die im Gesetze vorgeschriebene Berechnung des
Bahngeldes vielleicht fiir den Zweck, fiir welchen sie zundichst
dienen sollte, nféimlich um zu ermitteln, was andere auf der
Bahn zuzulassende Concurrenten der Baln - Bigenthiimerin fiir
die Mitbenutzung der Bahn in Ermangelung giitlicher Einigung
zn zahlen haben, ganz tauglich gewesen sein wiirde, dals sie
aber blos fiir den Zweck, um einem angemessenen Fracht-

tarife der Gesellschaft als Grundlage zu dienen, ganz und
gar nicht palste. Insbesondere war die Berechnung eines
Tarifes auf einen bestimmten Reinertrag zwar durchaus moti-
virt einem Concurrenten gegeniiber, dem die Gesellschaft die
Mittel zur Concurrenz abzutreten gezwungen werden sollte,
aber ganz unpraktisch dem Publikum gegeniiber, dessen
Bedirfnissen die Tarife, um rentabel zu werden, sich ohne
Ritcksicht auf die Selbstkosten anpassen mufsten, und daher
ganz unmdglich in solchen Fiillen, wo eine Bahn nicht wegen
zu niedriger Tarife, sondern wegen Mangels an Frequenz
niedrige Reinertriige brachte, Denn wenn in einem solchen
Falle die Tarife auf einen bestimmten hoheren Reinertrag
berechnet werden sollten, so wiirden sie eine Hohe erreicht
haben, dafs sie nicht nur die Bahn keineswegs rentabler
gemacht, sondern vielleicht den Verkehr wirklich geschiidigt
haben wiirden.

Wenn es hiernach anzuerkennen ist, dals die Aufstel-
lung klarer Concessionsbedingungen, durch welche die Tarif-
frage sachgemiils und ohne grofse Weiterungen geregelt wer-
den konnte, in den Verhiltnissen wohlbegriindet war, so
braucht deshalb noch nicht vorausgesetzt su werden, dals
bei Aufstellung dieser Concessionsbedingungen von vornherein
die Absicht vorgewaltet habe, von den Grundprincipien des
(Gesetzes abzuweichen. Das Gesetz erkennt es in §. 32 als
Regel an, dafs ein bestimmter Tarif, bei dessen Festsetzung
die Gesellschaft sehr wesentlich mitzuwirken hat, als Maxi-
maltarif gelten soll, in dessen Grenzen die Gesellschaft
selbststiindig ermiifsigen und wiedererhthen darf. Wenn nun
statt_dessen in den Concessionsbedingungen nicht die Geneh-
migung eines Maximaltarifes, sondern schlechthin die Ge-
nehmigung der Tarife der Regierung vorbehalten war, so
war damit keineswegs gesagt, {dals nicht den Ansichten der
Gesellschaftsvorstiinde iber die Normirung der Tarife Rech-
nung getragen werden solle, sofern nicht eine ungebithrliche
Beeintriichtigung des Verkehrs zu besorgen_war.

Und in der That igt lange Jahre hindurch von diesen
Concessionsbedingungen nur ein sehr miifsiger Gebrauch ge-
macht worden. Bis gegen die Mitte der 1850er Jahre sind
allgemeine Tarif-Erhohungen bei Privat- wie bei Staatsbah-
nen hiiufig vorgekommen, und die Staatsregierung ist ohne
viele Bedenklichkeiten auf dieselben eingegangen. Dann folg-
ten Zeiten, wo die Fille nur selten eintraten, in denen
bei bereits bestehenden Bahnen jene Bedingungen zur Anwen-
dung kommen konnten. Der enorme Aufschwung des Ver-
kehrs, die entstehende Concurrenz der verschiedenen Kisen-
bahnrouten untereinander, fund (der verschiedenen Handels-
und Productionspliitze, an denen sich zu betheiligen die
Eisenbahnen durch ihr Interesse genithigt waren, wirkten auf
ecine erhebliche und immer [fortschreitende Ermiifsigung der
Tarife_|hin, und ein Bedirfoils zu Tarif- Erhohungen trat
nur vereinzelt hervor, und wurde alsdann von der Staats-
regierung gewohnlich obne Schwierigkeiten anerkannt.

Nichtsdestoweniger haben jene Concessionsbedingungen
nach meiner [Ueberzeugung insofern sehr unginstig gewirkt,
als sie allmiihlig die Principien des Eisenbahngesetzes beim
Publikum in Vergessenheit gebracht, fund dasselbe daran
gewohnt haben, fdie Staatsregierung allein fir die Angemes-
senheit der Tarifsiitze verantwortlich zu machen, und nicht
nur da, wo ein Tarif zu hoch erschien, die Einwirkung der
Staatsregierung auf Herabsetzung in Anspruch zu nehmen,
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sondern auch da, wo ein Tarif so niedrig bemessen war,
dafs er der Eisenbahn nur einen ungeniigenden oder gar kei-
~nen Gewinn brachte, die Genehmigung zur IKrhhung dieses
Tarifes als eine besondere, der Eisenbahn auf Kosten anderer
Interessen gewiihrte Begiinstignng, und deshalb den beste-
henden zu niedrigen Tarif gewissermaafsen als ein den anderen
Interessenten zustehendes wohlerworbenes Recht anzusehen.

Diese Auffassung mulste schiidlich wirken, sobald wieder
Verhiltnisse eintraten, welche einem weiteren Herabgehen
der Tarife nicht ginstig waren, oder sogar eine Erhohung
der Tarife fir die Fisenbahnen niitzlich erscheinen lielsen,
Solche Verhiltnisse haben im verflossenen Jahre vorgelegen,
und liegen nach meiner Ueberzeugung auch jetzt noch vor.
Schon seit mehreren Jahren ist von einer Concurrenz der
Hisenbahnen durch Unterbieten der Preise nicht mehr die
Rede. Die Tarif- Herabsetzungen, welche in dieser Zeit vor-
gekommen sind, charakterisiren sich im wesentlichen nur
als Declarationen der Klassification, oder beruhen auf ort-
lichen Umstiinden, und machen, wenn sie irgendwo eingefithrt
sind, dann allerdings hiiufig die Runde durch die Verbiinde,
indem die Concurrenz sich darauf beschriinkt, den anderswo
acceptirten Ermiifsigungen zu folgen. Im letzten Jahre ist
von vielen Eisenbahnen und Verbiinden eine Erhohung der
Tarife beantragt, und durch das allgemeine Sinken des
Geldwerthes, die vermehrten Ausgaben und den Riickgang
der Reinertriige motivirt worden, und es kann als feststehend
angenommen werden und wird durch die Abschliisse bestitigt
werden, dafs die Reinertriige vieler Bahnen so ungeniigend
geworden sind, dals die letzteren nach den Principien des
Eisenbahngesetzes eine Erhohung ihrer Tarife unbedingt wiir-
den fordern konnen.

Der hierdurch erzeugte Riickgang der Dividenden und
Course hat denn auch gegenwiirtig die offentliche Meinung im
ganzen giinstig fir eine Tarif-Erhohung gestimmt. Indels
auch von denen, welche fir eine Erhdhung stimmen, wiinscht
ein grofser Theil nur eine einmalige Concession, und keines-
wegs eine Rickkehr zu einer grofseren Selbststindigkeit der
FEisenbahnen bei Normirung ihrer Tarife.

Dals durch die bestehenden Tarifbeschriinkungen in den
lotzten Jahren die Concurrenz beeintriichtigt ist, wird kaum
bestritten. Denn das sehen die Meisten ein, dals eine wirk-
game Concurrenz sich dauernd nur erhalten kann, wenn die
Concurrenten die Moglichkeit haben, unter Umstinden ihre
Preise auch ohne Schwierigkeiten wieder zu erhdhen.

Aber das Princip der Concurrenz selbst ist hinsichtlich
des Eisenbalmwesens in der offentlichen Meinung in Mils-
kredit gekommen. Im Gebiete des HEisenbahnwesens ist aller-
dings die Wirksamkeit der Concurrenz bei uns niemals mit
der Klarheit hervorgetreten, wie auf anderen Gebieten; zuerst,
als nur wenige und vereinzelte Bahnen vorhanden waren,
fehlte es an den faktischen Bedingungen, und spiiter konnte
von wirklich freier Concurrenz, abgesehen yon der Noth-
wendigkeit der Concessionen iiberhaupt, namentlich wegen
der einschriinkenden Concessionsbedingungen nicht die Rede
gein, Immerhin ist die Wirksamkeit der Concurrenz eine
sehr erhebliche gewesen. Allein bei den enormen Hoffnun-
gen, welche von vielen Seiten auf sie gebaut waren, konnte
oine Enttiiuschung kaum fehlen. Die unmittelbaren Vortheile
derselben sind dabei vielfach. unterschiitzt, die mittelbaren
hiiufig verkannt, und aulserdem ist unser Publikum ungemein

empfindlich gegen wirklichen oder vermeintlichen Milsbrauch
der wirthschaftlichen Freiheit, und daher bei allen Mifs-
stiinden und Unbequemlichkeiten, welche die Concurrenz oft
voriibergehend im Gefolge hat, stets geneigt, eine staat-
liche Einwirkung in Ansprach zu nehmen.

Diese Neigung, in Verbindung mit der vorerwiihnten,
durch die aufgestellten Concessionsbedingungen begiinstigten
Auffassung, dals es Aufgabe der Staatsregierung sei, andere
Interessen gegen eine willkiirliche Tarifpolitik der Eisenbah-
nen zu schiitzen, mufs zu dem Bestreben fithren, den Kampf
der Interessen nicht sowohl durch eigene Kraft mit den Waf-
fen der Concurrenz, sondern durch Herbeiziehung der Staats-
hilfe auszukiimpfen. Hierdurch werden die Grundanschauun-
gen iiber die Regelung des Eisenbahnwesens oft sehr
wesentlich beeinflufst. 'Wenn z B. vielleicht ein Kisen-Pro-
ducent einestheils billige Frachten fiir Kohlen, Erze, Kalk
und Eisen wiinscht, und es deshalb in seinem Interesse fin-
det, gegen Tarif-Erhohungen zu agitiven, er aber andern-
theils einsieht, dafs die jetzigen Tarife der Rentabilitit der
Bahnen nachtheilig sind, dafs ferner geringe Rentabilitiit der
bestehenden Bahnen den Bau neuer Bahnen durch Privat-
unternehmer zuriickhilt, und dafs durch Einstellung der
Babnbauten namentlich auch die Eisenindustrie leiden muls,
80 ist es nur natiirlich, wenn etwa von einem solchen Inter-
essenten der Ausbau des Kisenbahnnetzes durch den Staat
empfohlen, und iberhaupt dem Staatsbahn - Principe der

* Vorzug eingeriiumt wird.

Dafs die Concurrenz in der Preisstellung aufgehort
habe, wollen manche gar nicht als einen Nachtheil anerken-
nen, indem sie der Meinung sind, dals die Concurrenz sich
nun um so mehr durch Verbesserung der Leistungen geltend
machen werde. DieAnhiinger dieser Ansicht scheinen indels
zu ibersehen, dals auch zur Verbesserung der Leistungen
beinahe immer Geldmittel erforderlich sind, welche auf die
Dauer nur die Betriebsiiberschiisse bieten oder verzinsen
kinnen, und dafs mithin, wenn die Concurrenz in der Preis-
stellung wegen fehlender oder unzureichender Ueberschiisse
ing Stocken kommt, alsdann auch die Mittel zur Verbesse-
rung der Leistungen fehlen werden.

Wenn nun einerseits allgemein anerkannt wird, dals
gegenwiirtig im Kisenbahnwesen viele Miingel und Uebelstiinde
bestehen, und dafs die Leistungen nicht so sind, wie man
sie winschen mufs, und wenn andrerseits zugegeben wer-
den muls, dafs eine Schwichung der Concurrenz eingetreten
ist, und dals diese ihren Hauptgrund in den Beschrinkungen
hat, welche den Kisenbahnen hinsichtlich der Festsetzung
ihrer Preise durch die Concessionsbedingungen auferlegt sind,
s0 kiime es darvauf an, zu untersuchen, ob resp. inwieweit
diese Beschriinkungen und jene Uebelstiinde in ursiichlichem
Znsammenhange stehen. f

Die Nothwendigkeit, zu Tarif-Erhohungen 'die Geneh-
migung der Staatsregierung einzuholen, in Verbindung mit
der gesetzlichen Bestimmung, wonach Tarif - Erhohungen
6 Wochen vor Anwendung derselben bekannt gemacht werden
gollen, beginstigt jedenfalls die Stabilitit der Tarife.

Denn schon die Zeitdauer, welche die Erledigung eines
Antrages auf Tarif- Erhohung in Anspruch nimmt, macht es
unthunlich, an eine solche Maaflsregel zu denken, wenn nicht
ein erhebliches und dauerndes Bedirfnils dazu voransge-
setzt wird, und andrerseits hat gerade die Schwierigkeit
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der Tarif-Erhdhung zur Folge, dafs von den Bahnverwal-
tungen verstiindiger Weise auch zu Tarif - Ermifsigungen nur
dann geschritten werden kann, wenn die Verhilltnisse, welche
dieselben als niitzlich lerscheinen lassen, als dauernde auf-
gefalst werden.

Auch die einmalige Genehmigung einer allgemeinen
Tarif - Erhohung wiirde hieran jetzt wenig findern. Die Bahn-
verwaltungen wiirden vielmehr, auch wenn demniichst die
Verhiiltnisse durch Sinken der Selbstkosten sich wieder bes-
serten, dennoch der Schwierigkeiten, welche sie jetzt haben,
um bei eingetretenem Bediirfnifs wieder zu hoheren Tarifen
zu gelangen, vermuthlich eingedenk bleiben, und sich zu
niitzlichen Tarif-Ermilsigungen nicht mehr so leicht, wie
frither, entschlielsen, und scheint aus dieser Riicksicht eine
cinmalige allgemeine Tarif-Erhohung auch gar nicht so unbe-
denklich, wenn damit nicht eine Aenderung des Systems ver-
bunden wird.

Wenn es sich nun darum handelt, dariiber zu urtheilen,
ob ein stabil gewordener Frachtsatz zu einem gegebenen
Zeitpunkt angemessen sei oder micht, so kann dies nur durch
Vergleichung mit demjenigen eventuell zu ermittelnden Preise
geschehen, welcher sich bei wirthschaftlicher Freiheit durch
Angebot und Nachfrage ergeben wiirde. Ich gestatte mir,
diesen Preis den natiirlichen zu nennen, Derselbe wechselt
bei allen Dingen und Leistungen, also auch bei den Eisen-
bahntransporten, je nach dem Vorwalten des Angebots oder
der Nachfrage, und wird daher im Vergleich mit einem auf
irgend eine andere Art festgesetzten stabileren Preise, auch
wenn letzterer sich dem Durchschnittssatze des natiirlichen
Preises niiherte, bald niedriger, bald hoher, als der stabile
sein.

Ist der natiirliche Preis zeitweise niedriger, als der
festgesetzte stabile Preis, so wird das Angebot priivaliren,
die Frequenz nimmt ab, das vorhandene Material der Eisen-
balmen bleibt theilweise unbenutzf, und das Interesse der
letzteren, so wie das allgemeine Verkehrsinteresse erheischen
gleichmiilsig eine Herabsetzung der Tarife.

Eine solche zu fordern, steht der Staatsregierung auch
nach den Concessionsbedingungen nicht zu. Sie kann nach
dem Gesetz nur verlangt werden, wenn sich fir die Eisen-
bahn far die zuletzt verlaufene Bahngeld -Periode ein Rein-
ertrag von mehr als 10 Procent des ganzen in dem Unter-
nehmen angelegten Capitals ergeben hat. Bisher sind indefs
in solchen Fiillen die erforderlichen, von der Offentlichen
Meinung geforderten, von der Staatsregierung empfohlenen
und durch das Beispiel der Staatsbahnen beforderten Tarif -
Herabsetzungen von den Privatverwaltungen gewohnlich bereit-
willig concedirt.

Wo etwa in solchen Zeiten die Verwaltungen unter
besonderen Umstiinden ein Interesse daran finden, mit Ein-
fithrung der angemessen gewordenen Ermii(sigungen zu zigern,
hemmt dies zwar zeitweise den Aufschwung des Verkehrs,
ruft aber andrerseits neue niitzliche Concurrenz hervor, indem
ein solcher Zustand die Unternehmung neuer Bahnbauten
besonders begiinstigt.

Wenn dagegen zeitweise der natiirliche Preis hoher ist
als der wirkliche Tarif, so herrscht die Nachfrage vor, die
Frequenz nimmt zu, und das vorhandene Material wird hiiufig
zur Bewiiltigung der angemeldeten Transporte nicht 'ausreichen.
Ein derartiges Vorherrschen der Nachfrage hat meistens
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durchaus nicht seinen Hauptgrund in dem niedrigen Tarife,
sondern in anderen Uonjuncturen, aber dasselbe wird nur
durch den stabilen Tarif zu einem dauernden Zustand, da
im wirthschaftlichen Leben nur die Preisstellung als Regulator
fiir Angebot und Nachfrage wirken kann,

Ein solcher Zustand ist natirlich in erster Linie fiir
die Eisenbahnen nachtheilig, indem dieselben fiir ihre Lei-
stungen weniger bezahlt erhalten, wie sie naturgemiils bekom-
men miifsten. Bei wohlsituirten Bahnen wird dieser Nachtheil
oft nicht besonders fithlbar werden, sofern die Tarifsiitze
gegen die Selbstkosten, welche freilich bei solchen Conjunc-
turen stets zu steigen pflegen, moch immer einen angemes-
senen Ueberschuls gewiihren, da die Steigerung der Selbst-
kosten durch die erhohte Frequenz ganz oder doch theilweise
ausgeglichen wird. DBei weniger gut situirten Bahnen, welche
verhiiltnifsmiifsig hohere Selbstkosten haben, kann eine Stei-
gerung derselben ohne eine Erhohung der Preise trotz der
Zunahme der Frequenz leicht verhiingnilsvoll werden.

Das nachfragende Publikum aber hat den Nachtheil,
dals es nothwendiger Weise schlechter bedient wird. Sobald
die Nachfrage die Leistungsfihigkeit der Bahn iibersteigt,
kann der Geschiiftsmann iberhaupt nicht mehr darauf rech-
nen, dafs seine Transporte zu der ihm passenden Zeit
ausgefihrt werden. Die Reihenfolge der Transporte wird,
da ein Ueberbieten im Preise nicht stattfinden kann, sich
gerechter Weise nur durch die Reihenfolge der Anmeldungen
bestimmen lassen. Die Einhaltung dieser Reihenfolge lifst
gich schwer controliren, da sich die disponiblen Wagen nie-
mals fir alle vorkommenden Transporte eignen. Der Will-
kiir der Beamten kann hierbei deshalb niemals vollstiindig
gestenert werden. Indefs wenn auch die Reihenfolge der
Anmeldungen den Ausschlag giebt, so finden sich hierbei
doch stets diejenigen, welche ein grofseres Interesse an
Beforderung ihrer Sendungen haben, als andere, aulser
Stande, dies Interesse in legitimer Weise zur Geltung zu
bringen.

Wie erheblich die hierdurch erzeugten Nachtheile fiir
den Verkehr sind, kann gewils am besten aus den lauten
Klagen ermessen werden, welche in solchen Zeiten jedesmal
gegen die Eisenbahnen, und nicht minder gegen die Auf-
sichtshehtrden erboben werden. Diese Klagen sind ganz
gewils insoweit vollstiindig begriindet, als sie einen hochst
unerfrenlichen Zustand constatiren, da die Klagenden zur
Beurtheilung der eigenen Verhiiltnisse unzweifelbaft als com-
petent anzusehen sind. Die Ursache des Uebels zu erkennen,
ist schwerer, und wenn unter solchen Umstiinden die Klagen
mit heftigen Anschuldigangen gegen die Eisenbahnbeamten
wegen Unbeholfenheit und Mangel an Dienstwilligkeit, gegen
die Verwaltungen wegen Nachliissigkeit, Unfihigkeit, Mangel
an Voraussicht, und gegen die Aufsichtshehdrde wegen Mangel
an Energie verbunden werden, so sind diese Urtheile gewils
hitufig sehr ungerecht. ;

Zutreffend ist dagegen vielleicht die Klage iiber die in
solchen Zeiten leidende Integritit der Beamten, wiewohl eine
zuverliissige Feststellung der in dieser Hinsicht bestehenden
Zustiinde aus naheliegenden Griinden filr Niemanden schwie-
riger ist als fir die Eisenbahnverwaltungen und die Aufsichts-
behorden. Das Uebel liegt indefs zu sehr in der Natur der
Verhiiltnisse, und kann es kaum Verwunderung erregen,
wenn einige unter vielen miifsig besoldeten Beamten der an

29
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sie herantretenden Versuchung unterliegen, sofern man nur
die Grifse dieser Versuchung in Erwiigung zieht. Da das
Material zur Bewiltigung aller Transporte nicht ausreicht, so
gucht jeder Versender in dem Maafse, wie er an der vor-
zugsweisen Beforderung seiner Sendungen ein grofseres oder
geringeres Interesse hat, seine Wiinsche durch Benehmen
mit den Beamten, deren Willkiir, wie schon erwihnt, hier
stets einen Spielraum hat, zu erreichen, und ein grofser Theil
der concurrirenden Geschiiftsleute trigt alsdann leider kein
Bedenken, fir besondere Beriicksichtigung den einzelnen
Beamten Privatvortheile zu bieten, oder stillschweigend zukom-
men Zu lassen. Dieselben bestehen vielleicht in den wenig-
sten Fiéllen in baarem Gelde, da bei der iberwiegenden
Mehrzahl der Beamten das Ehrgefiihl stark genug sein wird,
um nackte Bestechung abzulebhnen. Als weniger bedenklich
mag die Annahme von Gelegenheitsgeschenken in Landespro-
dukten, von Waarenlieferungen oder Creditofferten zu billigen
Bedingungen, von kostenloser Bestellung gepachteter Disposi-
tionslindereien angesehen werden. Auf diese Weise macht
die natiirliche Concurrenz sich durch Ueberbieten im Preise
geltend, nur dals der hohere Preis nicht in loyaler Weise
der Eisenbahn, sondern unrechtmiilsiger Welse Unberech-
tigten offerirt wird.

Durch stabile Tarife wird ferner eine reichliche Mate-
rialbeschaffung eher gehemmt als gefordert. Die Aufsichts-
behdrden, selbst wenn man ilnen sehr weitgehende Compe-
tenzen geben wollte, werden in dieser Bezichung stets nur
wenig ausrichten konnen, wenn die Verwaltungen nicht durch
den eigenen Vortheil angespornt werden, Gegenwiirtig haben
dieselben aber im Allgemeinen kein finanzielles Interesse,
ihren Maschinen- und Wagenpark iiber den regelmiilsigen
Bedarf hinaus zu vermehren. Ein Reservebestand, welcher
nur bei besonderen Conjuncturen zur Benutzung kiime,
wiirde Dbei dem bestehenden stabilen Tarife das darauf ver-
wendete Capital schlecht verzinsen. Anders bei variablen Ta-
rifen, bei deren Bestehen darauf zu rechnen wire, dafs,
sobald jener Reservebestand iiberhaupt in Thitigkeit kiime,
derselbe erhohte Frachten eintriige, wodurch die Anschaffung
eines solchen Reservebestandes finanziell niitzlich oder wenig-
stens weniger nachtheilig werden wiirde.

Ein weiterer Nachtheil ungenligend gewordener stabiler
Tarife ist der, dafs der Bau neuer Bahnen dabei nicht
gowinnverheifsend ist, und dafs sich deshalb solide Unter-
nehmer, denen es wirklich um Herstellung einer rentablen
Anlage zu thun ist, von demselben abwenden, und der
Ausbau des Bahunetzes, soweit er itberhaupt durch neue
Privatgesellschaften noch stattfinden kann, an Leute kommt,
welche vornehmlich einen einmaligen Gewinn bei Griindung
der Gesellschaft oder beim Bau selbst erstreben, und denen
die dauernde Prosperitit des Unternchmens jedenfalls erst
in zweiter Linie am Herzen liegt.

Auch die weiterliegenden indirecten Nachtheile, welche
¢ine zu niedrige Preisstellung fiir die Leistungen der Eisen-
bahnen nicht nur fir die letzteren selbst und das die Eisen-
bahn benutzende Publikum, sondern auch fiir die offentlichen
Zustiinde mit sich bringt, sind mannigfaltiz, und werden
gchwerlich geniigend gewiirdigt, Da die Preisstellung im freien
wirthschaftlichen Verkehr von den Selbstkosten nur ganz im
Allgemeinen abhéingt, so kommen Ermifsigungen der Selbst-
kosten auch keineswegs stets direct den Consumenten zu

Gute. Die Eisenbahnfrachten repriisentiven fir die meisten
Handelsartikel einen Theil der Selbstkosten. Sind dieselben
nach den gerade obwaltenden Verhiiltnissen niedriger, als
sie angemessener Weise sein konnten, so wiichst der Vor-
theil, welcher dem dadurch bedingten Verlust der Eisenbahnen
correspondirt, erfahrungsmiifsiz meist in erster Linie den-
jenigen anderen Produktions- oder Handels - Geschiiftszweigen
zu, welche bei Herstellung oder Herbeischaffung der betref-
fenden Handelsartikel mitbetheiligt sind. Diese anderen
Industriezweige gelangen dadurch auf Kosten der Eisenbahnen
zu einer nicht naturgemiifsen Prosperitit, was dem offent-
lichen Interesse keineswegs immer dienlich ist. Beispielsweise
haben billige Kohlen- oder Kartoffel - Frachten notorisch gar
nicht immer, odér auch nur meistens, billige Kohlen- oder
Kartoffel - Preise zur unmittelbaren Folge. Die Marktpreise
fitr Kohlen und Kartoffeln reguliréen sich nur nach Angebot
und Nachfrage. Die billigen Frachten verringern die Beschaf-
fungskosten dieser Artikel. Sie kionnen deshalb allerdings,
indem sie die Concurrenz vermehren, auch indirect auf die
Preise influiren. Diese Folge der Concurrenz macht sich
aber gewohnlich erst langsam geltend. Zuniichst vergrifsern
deshalb die billigen Frachten nur den Gewinn des Produ-
centen oder des Hiindlers. Dieser Gewinn steigert alsbald
auf dem Gebiete der Production und des Handels die Con-
currenz, vertheuert dadurch sehr bald die Arbeitslohne und
alle zur Production erforderlichen Materialien, und ver-
mindert damit dauernd die Concurrenzfiihigkeit der Producen-
ten, sobald die vermehrte Production anfiingt, die Preise zu
driicken, oder sobald etwa hinsichtlich der Frachten ein der
Natur der Sache mehr entsprechendes Verhiiltnils hergestellt
wird. Die willkiirliche Begiinstigung hat hier, wie tiberall,
auf die Dauer eine Schwiichung der Kriifte der Begiinstigten
zur Folge. '

Zu Gunsten einer gewissen Stabilitiit der Tarife wird
hiiufig geltend gemacht, dals es filr den Geschiiftsmann niitz-
lich, ja nothwendig sei, die Kosten seiner Transporte lingere
Zeit vorher bestimmt calculiren zu kinnen. Diese Moglich~
keit ist allerdings fiir Geschiiftsleute sohr werthvoll, und wird
ihr gewils auch fernerhin durch Festsetzung einer angemes-
senen Publicationsfrist bei Tarif-Erhthungen Rechnung zu
tragen sein. Freilich bringt dies ebenfalls eine Beschriinkung
der Concurrenz mit sich. Allein so schnell pflegen die Con-
Juncturen sich nicht zu éindern, dals von Einhaltung. miifsiger
Fristen erhebliche Nachtheile zu befirchten wiiren.

Wird nun aber der Vorbehalt der Genehmigung von
Tarif- Erhohungen durch die Staatsregierung vielfach ebenfalls
damit vertheidigt, dals dadurch die den Calculationen der
Geschiiftsleute giinstige Stabilitit der Tarife noch mehr gesichert
werde, und muls zugegeben werden, dals diese Stabilitiit ander-
weite Nachtheile mit sich bringt, so scheint es um so noth-
wendiger, den hervorgehobenen Vortheil nicht hoher zu
schiitzen, als er es wirklich verdient.

Eine vollkommen sichere Berechnung iiber den Erfolg
geschiiftlicher Unternehmungen ist iiberhaupt fast niemals
miglich, da dieser Erfolg naturgemiils von dem jeweiligen
Preise einer Menge von Dingen und Leistungen abhiingt, und
gich nur in vereinzelten Filllen die Moglichkeit bietet, diesen
Preis zu stabilisiven, oder sich gegen Preisschwankungen fir
lingere Zeit zu decken. Unzweifelhaft wiire es fiir den Kauf-
mann von enormer Wichtigkeit, wenn er stets lange vorher
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wissen konnte, wie theuwer ihm sein Credit werden wird,
und fiir den TFabrikanten, wenn er sicher sein kounte,
geine Kohlen immer fiir einen bestimmten Preis zu beziehen.
Aber Niemand mochte auch nur daran denken, deswegen
einem Offentlichen Institute, wie der Koniglichen Banlk, eine
Fixirung des Discontosatzes, oder der Koéniglichen Bergver-
waltung eine dauernde Normirung ihrer Kohlenpreise zur
Pflicht zu machen, weil Jedermann einsieht, dafs solche
Maalsregeln dem unverriickbaren wirthschaftlichen Gesetze der
Preisbestimmung durch Angebot und Nachfrage gegenitber
gar nicht durchfithrbar sein, und ein Versuch der Durch-
fithrung allen Theilen nur unberechenbaren Nachtheil ein-
tragen wiirde. Und wenn man auch nur bei dem Trans-
portwesen stehen bleibt, so ist wohl noch niemals in Vor-
schlag gekommen, die Frachten fiir den Schiffsverkehr,
obwohl derselbe noch sehr viel betriichtlicher und wichtiger
als der Eisenbahnverkehr ist, fest normiren zu wollen.
' Wenn nun in Berlicksichtigung aller angefithrten Griinde
anerkannt wird, dals es zweckmiilsig ist, Tarif-Erhthungen
weniger, als dies jetzt der Fall ist, zu erschweren, dann
wird in Frage kommen, ob dies am besten durch Aenderung
der Verwaltungspraxis, oder durch Aenderung des ganzen
Systems im Wege der Gesetzgebung geschieht.

Von einer blofsen Aenderling der Verwaltungspraxis lilst
sich eine griindliche Abhilfe der zu Tage tretenden Uebel-
stiinde schwerlich erwarten. Denn das -blofse Bestehen der
Vorschrift, dals Tarif-Erhohungen einer staatlichen Geneh-
migung bediirfen, ganz abgesehen von der Art der Hand-
habung, ist schon geeignet, die Entschliefsung der Eisen-
bahnverwaltungen sowohl zu Tarif - Erhthungen, als namentlich
auch zu Tarif- Ermifsigungen zu erschweren, und befordert
daher die Stabilitiit der Tarife. Auch wird stets das zum
Zweck der Erlangung einer Tarif-Erhohung einzuhaltende
Verfahren ein so zeitraubendes sein, dafs dadurch eine wirk-
liche Anpassung der jeweiligen Tarife an die Conjuncturen
erschwert wird, zumal der Vorbehalt einer hoheren Geneh-
migung nur dann einen Sinn hat, wenn hoheren Ortes auch
in jedem Falle das Bediirfnils sorgfiltig gepriift wird. Diese
Prifung hiilt nicht nur die Entscheidung auf, sondern ist
auch materiell von zweifelhaftem Werthe, weil die Behorde
nur selten in der Lage sein wird, die Sachlage aus eigener
Anschanung beurtheilen zu konnen, und mithin ihre Ent-
scheidung hiiufig von der besseren oder schlechteren Fithrung
des Nachweises des Bedirfnisses abhiingen wird. Geht man
nun von der Voraussetzung aus, dals von der Richtigkeit der
Entscheidung nur das Wohl der Eisenbahnen abhingig ist,
dann wird nichts dagegen zu sagen sein, wenn ein viel-
leicht gut zu motivirender, aber faktisch schlecht motivirter
Antrag auf Tarif-Erhohung abgelebnt wird. Wenn es aber
zutreffend ist, dafs bei einer richtigen Tarifstellung auch
das Publikum interessirt ist, dann wird dic mangelhafte
Motivirung eines zeitgemillsen Antrages keinen geniigenden
Grund fiir dessen Ablehnung abgeben, und ithernimmt mithin
die Behirde durch ihre Entscheidung eine Verantwortlichkeit,
welcher sie kaum gewachsen ist.

Dazn kommt, dafs, wenn die Staatsregierung iiber
Tarif -Erhohungen zu entscheiden hat, von allen Interessen-
ten versucht wird, einen Einflufs auf dieselbe auszuiiben,
und dieser Einfluls unter Umstiinden ihre Thitigkeit lihmen
kann. Wie die Entscheidung aber auch ausfallen moge, so

zieht sie der Regierung jedenfalls die Kritik und den Tadel
aller derjenigen zu, welche dieselbe nicht fir richtig, oder
ihren Interessen fir schiidlich halten.

Am allermeisten steht indefs einer die Tarif- Erhohun-
gen erleichternden Verwaltungspraxis, wie ich glaube, der
Art. 45 der Reichsverfassung entgegen, der in seiner jetzigen
Fassung den Reichsbehdrden wenig wirkliche Befugnisse giebt,
dagegen gerade durch seine unbestimmten, mehr theoretischen
Vorschriften immerhin geeignet ist, Zweifel zu erregen, und
eine freie Entschliefsung der Landesregierungen bei Hand-
habung der Concessionsbedingungen, welche nur ihnen und
nicht dem Reiche zusteht, zu behindern.

Es scheint hiernach die anderweite Regelung durch ein
Reichsgesetz der einzige zweckmiilsige Weg zu sein, und
zwar in dem Sinne, dafs die Normirung der Tarife im wesent-
lichen den Bahnverwaltungen zu iiberlassen ist.

Alsdann fragt sich nur noch, ob andere Cautelen gegen
Milsbrauch der Tarif-Freiheit fir nothig erachtet werden.

In dem Entwurfe cines Gesetzes tiber das Eisenbahn-
wesen, welcher von dem Vereine der Privatbahnen im Deut-
schen Reiche bearbeitet, und kiirzlich in der Eisenbahn -
Zeitung verdffentlicht ist, sind solche Cautelen hinsichtlich
der Hohe der Tarife gar nicht fiir erforderlich erachtet. Die
Motive gehen auf diesen Punkt nicht niiher ein. Im Allge-
meinen hege ich in dieser Hinsicht zwar auch keine grolsen
Besorgnisse, bin im Gegentheil fiberzeugt, dals eine Belebung
der Concurrenz fiir die Dauer nur wohlfeilere Tarife zur
Folge haben wird. Indefs ist allerdings die Mdoglichkeit
einer maalslosen und vielleicht unverstiindigen Ausnutzung vor-
fibergehender Verhiiltnisse nicht ausgeschlossen, und diirfte
eine gesetzliche Garantic hiergegen, sofern nur der Concur-
renz ein hinliinglicher Spielraum bleibt, kaum als schiidlich
zu erachten sein. s darf hierbei nicht aulser Acht gelassen
werden, dafs beim Publikum die Besorgnifsivor amerikanischen
Zustiinden, welche gewils nicht mit Unrecht als abschrecken-
des DBeispiel gegen die absolute Tarif-Freiheit anzufiihren
sind, besteht, und dafs deshalb eine anderweite Regelung der
Tarif-Frage ohne derartige Garantien viele Widersacher
finden wiirde, welche sonst im Allgemeinen fiir eine Bele-
bung der Concurrenz giinstig gestimmt sind.

Nach meiner Ueberzengung bietet das bereits in dem
bestehenden Preulsischen Eisenbahngesetz grundsitzlich ange-
nommene und in England und Frankreich praktisch bewiihrte
System der Feststellung eines Maximal-Tarifes die geeignet-
ste Abhilfe. !

Allerdings scheint die im Eisenbahngesetze vorgesehene
Art der Festsetzung eines solchen Maximal - Tarifes jetat vol-
lig unanwendbar, schon weil damit das in der Reichsver-
fassung betonte Princip einer moglichsten Glcichmﬂfsigkeit
der Tarife gar nicht vereinbar wiire. Im iibrigen sind alle
die Griinde, welche gegen die Festsetzung der Tarife nach
den Selbstkosten sprechen, auch zutreffend gegen die Berech-
nung des Maximal- Tarifes nach den Selbstkosten.

Den heutigen Verhiiltnissen wiirde daher nur die Ein-
fuhrung eines allgemein giltigen Maximal - Tarifes, wie er in
England besteht, entsprechen. Die Befugnils zur Festsetzung
eines solchen wiirde gesetzlich an die Reichsregierung oder
an die Landesregierungen ertheilt werden milssen, die Fest-
sotzung selbst aber mochte der Verwaltungsbehorde, vielleicht
dem Reichs- Eisenbahnamte, zu iiberlassen sein, damit eine
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erhebliche Aenderung in dem Werthe des Geldes nicht jedes-
mal eine Aenderung des Gesetzes nothig macht. Zugleich
witrden, um das Gesetz wirksam zu machen, alle entgegen-
stehenden Concessionsbedingungen und statutarischen Fest-
setzungen gesetzlich fitr aufgehoben erkliirt werden miissen.

Bei dem FErlafs eines solchen Maximal - Tarifes wiirde
die Regierung zugleich in der Lage sein, eine einfache
Klassification nach einem von ihr als angemessen erachte-
ten System, welche vielleicht unter Mitwirkung oder !doch
nach Anhorung der Bahnverwaltungen festgestellt werden
konnte, 'zur allgemeinen Geltung zu bringen, ohne dafs
dabei diese Klassification eine absolute Vorschrift und ein
Hindernils fiir zweckmiilsige Ausnahmen wiirde.

Denn fiir alle Bahnen wiirde es bequem sein, sich im
Allgemeinen der Klassification des Maximal - Tarifes moglichst
anzuschliefsen, und Ausnahmen, welche natiirlich stets durch
den Rahmen des Maximal - Tarifes begrenzt wiiren, wiirden
daher gewils nur in Fillen wirklichen Bediirfnisses vorkommen.

Die Art der anzunehmenden Klassification,* und die
etwa, festzustellenden Grundsiitze iiber das zwischen den Tarif-
siitzen einzuhaltende Verhiltnils, betreffen das Tarif - System,
und nicht die Preisstellung selbst, und liegen deshalb aulser-
halb der Aufgabe, die ich mir fir heute gesteckt hatte.

Herr Jordan referirte sodann aus den statistischen
Nachrichten von den preufsischen Eisenbahnen fiir dasJahr 1872
iiber die baulichen Anlagen und die Betriebsmittel der Bahnen.

Am Schlusse des genannten Jahres waren 18632 Kilo-
meter (1810 Meilen) im Betriebe; hiervon sind 29 9/, Staats-
bahnen, 16 °/, Privatbahnen unter Staatsverwaltung und 55 9/,
Privatbahnen unter eigener Verwaltung.

Die Bau- und Ausriistungskosten belanfen sich fiir
1624 Meilen Bahn auf rund 927%/, Millionen Thaler oder
571000 Thir. pro Meile; es entfallen von diesem Anlagecapital

a. 299, (592000 Thlr. pro Meile) auf die Staatsbahnen,
b. 219, (691000 Thlr. pro Meile) auf die Privatbahnen
unter Staatsverwaltung, und
c. 500, (523000 Thir, pro Meile) auf die Privathahnen
unter eigener Verwaltung,
welche Bahnen ad a, b, ¢ resp. zu 80, 61 und 68 %, ihrer
Gesammtlinge mit doppelgeleisigem Bahnkorper versehen sind.

Die Gesammtlinge der Geleise im Verhiltnils zum
durchgehenden Geleise betriigt resp. 88 %, 839, und 65°,.
An Betriebsmitteln waren pro Meile der ad a, b und ¢
gedachten Bahnen vorhanden: resp. 3,5, — 3,76 — Z2i28
Locomotiven und 108 — 184 — 111 Achsen Lastwagen,
fiir deren Beschaffung, einschlielslich der Personenwagen,
resp. 93000 Thlr,, 132000 Thir, und 94500 Thir. pro Meile
verausgabt sind.

Im Ganzen waren auf den, Ende 1872 ith Betriebe
stehenden Bahnen vorhanden: 4335 Locomotiven, 6794 Per-
sonenwagen mit 320333 Plitzen und 100984 Lastwagen,
d. i. pro Meile: 2,5, Stiick Locomotiven, 4 Personenwagen
mit 188 Pliitzen und 59,, Lastwagen.

Der grofste und kleinste Bestand yon Wagen und Loco-
motiven pro Meile Bahn findet sich

a. in den Sitzplitzen der Personenwagen bei der Taunus-
bahn = 713 Stiick, bei der Schleswigschen Bahn = 60 Stiick,

b. an Giiterwagen bei der Coln - Mindener Bahn = 365 Ach-
sen, bei der Hamburger Bahn = 20 Achsen,

c. an Locomotiven bei Coln-Minden mit 6 Stiick, bei Til-
git - Insterburg mit 0,, Stiick.

In den Anlagekosten pro Meile Bahnlinge (welche, wie
oben bemerkt, im Durchschnitt 571000 Thir. betragen) zei-
gen sich als die billigsten Bahnen: Cottbus-Grolsenhain mit
154900 Thlr., Neilse-Brieg mit 216300 Thlr., Glickstadt-
Elmshorn mit 230540 Thir., die Crefeld-Kreis-Kempen-
und Industriebahn mit 252 470 Thlr., die Schleswigsche Bahn
mit 283000 Thir., die Niederschlesische Zweighahn mit
299 344 Thlr,, Stargard-Posen mit 309 768 Thir. etc.; in der
Niihe des Durchschnitts befinden sich: die Westfilische Bahn
mit 546992 Thlr., die Taunusbahn mit 554855 Thlr., Mag-
deburg - Leipzig mit 555854 Thlr., die Thu'ringischo Bahn
mit 560 230 Thlr., die Schlesische Gebirgsbahn mit 560950 Thlr.,
Berlin - Stettin mit 567159 Thr.

Die grolsten Anlagekosten treten auf: bei Frankfurt -
Hanau ‘mit 1118878 Thir.,, bei der Rhein- Nahe-Bahn mit
1014990 Thir., bei der Bergisch-Mirkischen Bahn mit
973065 Thlr., bei der Saarbriicker-Bahn mit 906145 Thlr.

Wie sich diese Kosten nach den einzelnen Ausgabetiteln
zusammensetzen, ist aus den statistischen Nachrichten nicht
zu ersehen, da mnicht fir siimmtliche Titel die beziiglichen
Geldbetrige ausgeworfen sind.

Yon letzteren sind hinsichtlich der theuersten Bahnen
als Ausgabeposten pro Meile zu erwiihnen: Frankfurt-
Hanau: Betriebs-Material = 150640 Thlr. (@35 90 des
Anlage - Capitals) ; Erdarbeiten = 88531 Thlr. (8 9,); ‘grofse
Briicken = 31662 Thir. (3%,). — Rhein-Nahe-Bahn:
Erdarbeiten = 253200 Thir. (26 °),); grolse Briicken und
Viaducte = 116053 Thir. (11%f, %,); Tunnels = 97170 Thir.
(9% %); Betriebs - Material = 90369 Thlr. (8,, %,). — Ber-
gisch-Mirkische Bahn: Betriebsmaterial = 199540 Thir,
(20,4 ), Erdarbeiten = 128767 Thir. (13 °/); grolse
Briicken und Viaducte = 39543 Thir. (49,); Tunnels —
14209 Thlr. (1%, %;). — Saarbricker Bahn: Betriehs-
material = 244 970 Thir. (27 °/,); Erdarbeiten 151 182 Thlr.
(17 °/y); Tunnels = 32553 Thir. (3,, 9),); grolse Briicken
und Viaducte == 34391 Thir. (3,, %,). — Hingegen bei bil-
ligeren Bahnen, als: Preufsische Ostbahn: Erdarbeiten
== 389000 Thlr. (7,; °); grofse Briicken und Viaducte =
47580 Thlr, (9,, % ); Betriebsmaterial = 70168 Thir.
(13,4 %)-— Stargardt-Posen: Erdarbeiten = 25000 Thir.
(7°%); grofse Briicken = 14760 Thir. (4,5 %); Betriebs-
material = 63818 Thir. (20,5 Y,).

An Bahnhofen und Haltestellen sind 1676 Stiick vor-
handen mit 293 Hektar (1148 Morgen) von Gebiiuden besetz-
ter Grundfliche; von letzterer entfallen auf die Empfangs-
gebiiude nebst den bedeckten Personenhallen 25,5 %, die
Giterschuppen 21, %,, Werkstattsgebiinde 15 %,, Locomo-
tivschuppen 13,5 %, , Verwaltungsgebéiude mit den Biireau-,
Wohn- und Postlokalen 89/, sonstige Gebiiude 16, 9/,
Die Stiickzahl aller auf den Bahnhofen vorhandenen Gebiiude
betriigt 62354,

Die Gesammtlinge aller Geleise beliuft sich auf23033948™
(3058 Meilen), wovon 57 °/; auf das durchgehende Geleis,
229 auf das zweite Geleis und 21 °), auf die Nebengeleise
und Ausweichungen entfallen. Das Schienengestiinge besteht
zu 949, der Geleislinge aus breitbasigen Schienen auf hil-
zernen Querschwellen, zu 41, °, aus Stuhlschienen und zu
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1%/, %/, aus eisernem Oberban, sowie aus Schienen auf Ein-
zelunterlagen,

Das Gewicht der breitbasigen Schiene variirt zwischen
71 und 75 Pfd. pro laufenden Meter; 83,, ¢/, der letzteren
bestehen ganz aus Eisen, 7.¢ ”y ganz aus Stahl und 8,, Y,
sind mit stithlernem Kopf versehen. In dem eisernen Ober-
bau ist das eintheilige System (Hartwich) auf 162 Kilometer
(21, Meilen), das 2theilige System (Hilf) auf 54 Kilometer
(7 Meilen) zur Verwendung gelangt. Ueber das 3theilige
System fehlen die beziiglichen Angaben.

Eiserner Oberbau auf Querschwellen ist im Ganzen zur
Liinge von 88 Kilometer (11,; Meilen) verlegt worden.

Von den hilzernen Bahnschwellen, deren rund 24 Mil-
lionen Stiick vorhanden, bestehen 63,; %, aus Eichen-,
34,, 9, aus Kiefern- und 2, 9 aus Buchenholz. 481, %/,
des Gesammtquantums sind impriignirt. Letateres besteht zu
59 %), aus eichenen, zu.39 9 aus kiefernen und zu 2 %), aus
buchenen Schwellen; von den nicht impriignirten Schwellen
sind 69 %, eichene, 309, kieferne und 19, buchene.

Nur eichene Schwellen (nicht impriignirt) haben die
Hannover - Altenbekener, Coslin - Stolp- Danziger, die Hambur-
ger und die Frankfurt-Hanauer Bahn.

Impriignirte kieferne Schwellen sind ausschliefslich aunf
der Berlin - Hamburger und der Liibeck - Biichener Bahn und
zu hohem Procentsatz auf der Magdeburg - Halberstidter,
Magdeburg - Leipziger und der Berlin - Potsdam - Magdeburger
Bahn verlegt worden.

.
Lite
L. Henz  Practische Anleitung zum Erdbau.
Dritte Auflage, nach dem Tode des Verfassers umge-
arbeitet und vermehrt von W. Streckert, K. Regie-
rungsrath im Reichseisenbahnamte. — Verlag von
Ernst & Korn. Berlin 1874.

Seit dem Erscheinen der ersten Auflage des Henz'schen
Werkes sind fast zwei Jahrzehnte verflossen, welche fiir das
Gesammtgebiet der Technik, besonders aber fiir die Ent-
wickelung des Risenbahnwesens, von hichster Bedeutung
geworden sind, — Die Liinge der deutschen Eisenbahnen
ist in diesem Zeitraume auf mehr als das Dreifache gewach-
sen. — Die Anforderungen, welcho theils in Folge der aus-
gedehnten Bauthiitigkeit, theils und mehr noch in Folge der
Erhohung des Arbeitswerthes an die Technik gestellt wur-
den, haben zu neuen Erfindungen, zu neuen Arbeitsmethoden
gefithrt. Ueberall ist man bemitht gewesen, durch mecha-
nische Einrichtungen, durch ausgedehnte Anwendung von
Maschinen die Zahl der Arbeiter zu vermindern, und hat
selbstredend den grofsten Erfolg auf solchen Gebieten erzielt,
auf welchen, wie beim Erdbau, bedeutende Leistungen
ohne besondere Geschicklichkeit des Einzelnen, auf Grund-
lage einer zweckmillsig geregelten Disposition zu verrich-
ten sind.

Leider ist es dem Verfasser des hier besprochenen Wer-
kes nicht vergénnt gewesen, in einer neuen Bearbeitung auch
den veriinderten Verhiiltnissen Rechnung zu tragen. Dank-
bar ist es daher anzuerkennen, dals Minner, denen ausge-
dehnte Erfahrungen im Eisenbahnbau zur Seite stehen, in
Wiirdigung des hohen Werthes des Henz'schen Werkes sich

Zeitschrift f. Bauwesen, Jahrg, XXIV,

Nicht impriignirte kieferne Schwellen sind ausschlielslich
zur Verwendung gelangt: bei der Ostpreulsischen Siidbahn,
der Tilsit- Insterburger, der Cottbus-Grofsenhainer und der
Crefeld - Kreis Kempener Industriebahn, zu hohem Procent-
satz (99 bis 96 /) auf der Mirkisch-Posener, Berlin-Lehr-
ter, Rechte Oder-Ufer-Bahn, Berlin - Gorlitzer, Berlin-
Anhalter und Breslau- Warschauer Bahn.

Fiir die Unterhaltung des Oberbaues sind an Schienen
und Schwellen resp. 5,4 °, und 5,5 %, des Gesammtbestan-
des verwendet; die Unterhaltungskosten (an Material und
Arbeit excl. Weichen) betrugen 5675 Thir. pro Meile oder
19, des gesammten Anlagecapitals. 67 %, dieser Unterhal-
tungskosten entfallen auf die Beschaffung des Materials an
Schienen, Kleineisenzeng, Schwellen und Bettungsmaterial,
33 9, -auf das Arbeitslohn,

Die gesammte Bahnunterhaltung hat pro Meile 8800 Thir.
oder 11/, %, des Gesammt - Anlagecapitals gekostet, Hiervon
sind der Unterban (einschlielslich der Briicken, Tunnel, Ein-
friedigungen, Bahnwiirterhituser, Signale etc.) mit 0,5 %, der
Oberbau mit 19, die Bahnhofsanlagen (excl. Oberbau) mit
0,5 %, betheiligt.

Am Schlusse der Sitzung wurden in fiblicher Abstim-
mung als einheimische ordentliche Mitglieder in den Verein
aufgenommen die Herren: Betriebs- Director Bessert-Net-
telbeck, Geheimer Regierungsrath Korte und Eisenbahn -
Director Goéring.

o b,

dieser Arbeit unterzogen haben. So ist die zweite Bearbei-
tung durch Herrn Plefsner im Jahre 1870 entstanden und
die dritte jetzt vorliegende durch Herrn Streckert.

Wir finden in dem Werke des verstorbenen Henz die
Erfahrungen eines Technikers niedergelegt, der, wie wenige
andere, zu der Ausfihrung grofsartiger Bauten berufen gewe-
sen ist, dessen hiiufige Reisen im In- und Auslande ihm
Gelegenheit geboten haben, die bautechnischen Schépfungen
und Einrichtungen seiner Zeit kennen zu lernen und der mit
seltener Beobachtungsgabe, mit treffender Kritik das Niitz-
liche zu erkennen verstanden hat.

Sein Lehrbuch zeichnet sich eben so sehr durch die
Reichhaltigkeit des Stoffes, wie durch die ibersichtliche An-
ordnung und durch die in gleichem Maalse nur wenigen
Werken unserer technischen Literatur eigene klare und fes-
selnde Darstellungsweise aus.

In dem Jahrgange 1870 dieser Zeitschrift ist der Inhalt
der zweiten Auflage des Henz'schen Werkes in der Plefs-
ner’schen Bearbeitung ausfithrlich besprochen, und wiirden
wir von dem dort Gesagten Vieles wiederholen miissen, wenn
wir niher auf die einzelnen Capitel eingehen wollten. Wir
beschriinken uns darauf, Folgendes hervorzuheben.

Das Werk zerfiillt in 3 Abschnitte, yon denen die ersten
beiden das specifisch Technische des Erdbaues, die Vorarbei-
ten und die Ausfihrung behandeln, wihrend der dritte die
administrativen Dispositionen umfalst. Beginnend mit den
Bodenuntersuchungen, bespricht der Verfasser zuniichst die
Principien, welche bei Feststellung des Projectes zu befolgen
sind, die Methoden zur Ermittelung der Massen, die Massen-
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Dispositionen, die Preise der Erdarbeiten und die Aufstel-
lung des Kostenanschlages. Sodann, in dem 2ten Abschnitte
zu der Ausfithrung der Erdarbeiten itbergehend, behandelt
derselbe in eingehender Weise die Bildung der Auf- und
Abtriige, giebt eine systematische Darstellung der verschie-
denen Ursachen der Erdrutschungen, der Mittel, ihrer Ent-
stehung vorzubeugen, und der Maalsregeln, diesen Erschei-
nungen, wo sie vorgekommen sind, Abhilfe zu schaffen,
letzteres unter Hinweis auf eine Reihe trefflicher Beispicle.
Hieran schliefsen sich die Abhandlungen iither die Wahl der
Transportsysteme , iiber Nebenarbeiten und iiber die' Disposi-
tion der Bodenbewegung.

In dem dritten, die administrativen Anordnungen umfas-
senden Theile bietet das Werk eine vollstindige Instruction
fir das bei Vergebung der Arbeiten -einzuschlagende Ver-
fahren, bespricht die Vorziige und Nachtheile der verschie-
denen Systeme der Ausfithrung, des Regie- und Enfreprise-
baues, die Gesichtspunkte, welche bei der Wahl des Systems
in den betreffenden Fillen leitend sein miissen, und giebt
in den letzten beiden Capiteln eine Uebersicht itber die vor-
‘zugsweise im nordlichen Deutschland ibliche Organisation des
Baupersonals, der Buch- und Rechnungsfiihrung und der
Arbeiterverhiiltnisse.

Erhalten die ersten beiden Abschnitte ihren hohen
Werth dadurch, dafs in ihmen die vielseitigen Erfahrungen
des Verfassers die Grundlagen fir die Anleifung und die
Rathschliige bei Bauausfithrungen bilden, "so wird der dritte
Abschnitt jedem mit der Leitung grofserer Arbeiten hetrau-
ten Techniker deshalb willkommen sein, weil es nicht nur
die fiir die geschiiftliche Behandlung wichtigen Punkte
bespricht, sondern auch eine Reihe von Normen fir Vertrags-
bedingungen, Submissionen, Contractabschliisse, Buchfithrung,
Abrechnungen, Arbeiterordnungen ete. und manche Schemata
enthiilt, die, wenn auch nicht immer direct verwendbar, doch
sehr niitzliche Vorlagen bilden.

Die Aenderung, welche das Henz'sche Werk in seiner
dritten uns vorliegenden Auflage erfahren hat, besteht zuerst
und allgemein in der Einfithrung des Metermaalses, ferner
in der Besprechung der in neuerer Zeit aufgekommenen Me-
thoden bei Aufstellung des Projectes und bei Ausfiihrung der
Arbeiten, in der Hinzufigung mancher neuen Tabellen und
Schemata und in vielfachen mehr oder weniger wmfangrei-
chen, durch die Erfahrungen der Neuzeit nothwendig gewor-
denen Umarbeitungen des Urtextes.

Im ersten Abschnitte ist das Capitel ,, Massen-Ermitte-
lungen® durch Aufnahme von Tabellen zur Berechnung der
Erdmassen, Boschungsflichen, Breiten ete, bereichert. Hier
hiitten wir gewiinscht, dafs in den Tabellen gleich die fiir
die Praxis erforderliche Abrundung der Zahlenwerthg vorge-
nommen wire, weil es dem jiingeren Techniker dazn meist
an der richtigen Kritik fehlt und durch ihn nur zu oft An-
hiingsel von Bruchtheilen in die Massenberechnungen und
Kostenanschliige eingefiihrt werden, die zu dem Grade von
Genanigkeit, mit welchem die den Berechnungen zu Grunde
liegenden Aufnahmen ausgefiibrt werden kénnen, nicht im
Einklange stehen, deshalb die Rechnung unnithig erschweren
und die Uebersicht stiren.

Dem Capitel ,, Massendisposition® ist eine kurze Cha-
rakteristik des graphischen Massen -Nivellements beigefiigt.
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Die Preisermittelungen haben, den jetzigen Arbeits-
und Geldverhiiltnissen entsprechend, mehrfache Aenderungen
erfahren.

Dem Capitel ,, Bildung der Auf- und Abtriige ist eine
Besprechung des englischen Einschnittsbetriebes und eine
Anzahl von neueren Beispielen interessanter Erdrutschungen,
u. & der in grofserem Umfange auf der Bebra-Hanauer Bahn
vorgekommenen, hinzugefiigt. Die Bodentransporte auf pro-
visorischen Kisenbahnen und die dabei angewendeten Forde-
rungsmittel, Gewinnungs- und Schiiftungsmethoden sind, wie
es deren jetzige Bedeutung fir den Erdbau verlangt, ein-
gehender hehandelt als von Henz.

Der 3te Abschnitt ist mit geringen Ausnahmen in der
urspringlichen Form belassen. Der Atlas ist um 2 Tafeln
vermehrt und, wie auch der Text, in gediegenster Weise
ausgestattet.

Gehorte das Originalwerk zu den werthvollsten Erschei-
nungen unserer technischen Literatur, so zweifeln wir nicht,
dafs auch die neue Auflage desselben, deren Bearbeiter mit
bestem Erfolge bemiiht gewesen ist, das Veraltete zu besei-
tigen, das wissenswerthe Neue aufzunehmen und so ein den
Anforderungen der Jetztzeit entsprechendes Lehrbuch zu
schaffen, eine warme Anerkennung finden wird. G. M.

Deutsche Renaissance.

Von dem in der bekannten Verlagsbuchhandlung E. A.
Seemann in Leipzig erscheinenden, mit vielem Beifall aufge-
nommenen grolsen Sammelwerke ,, Deutsche Renaissance®,
welches Director A. Ortwein, friher in Niinberg, jetzt in
Graz, begonnen und als Redacteur noch immer leitet, sind
bis jetzt, also in 31/, Jahren, 37 Hefte & zehn Blatt Folio
erschienen. An der Fortsetzung desselben wird in den ver-
schiedensten Orten fleilsig gearbeitet. Dieses Werk soll
bekanntlich eine moglichst vollstindige Sammlung von anspruchs-
losen , aber guten Abbildungen aller werthvollen Gegenstiinde
der Architektur und des Kunstgewerbes im Styl der Deut-
schen Renaissance, also aus dem sechszehnten und sieben-
zehnten Jahrhundert, so weit solche im Original oder in
guten Abbildungen erhalten sind, bringen. Wegen der gro-
fsen Masse des vorhandenen Materials, das bis jetzt noch
Niemand zu iibersehen im Stande ist, und da das Werk vor
Allem den Bedirfnissen des praktischen Architekten dienen
soll, wurde auf eine systematische Anordnung verzichtet, es
vielmehr in eine Anzahl grofsere und kleinere Abtheilungen,
je die Denkmiler einer Stadt oder einer Landschaft umfas-
send, zerlegt. Von solehen Abtheilungen sind bis jetzt vier,
néimlich Rothenburg a. d. Tauber von Graefe mit 4, Luzern
mit 3, Schlofs Bevern mit 2 Heften und Hoxter mit
einem Hefte vollendet. Von der Abtheilung Nirnberg,
die ohne Zweifel zu den werthyollsten gehtrt und mit am
besten ausgefiihrt ist, sind leider nur erst 6 Hefte erschienen.
Wie es mit der Fortsetzung derselben — denn Material
daftir ist noch in grofser Fille vorhanden — steht, ist, da
der Autor derselben, A. Ortwein, mach Graz iibergesiedelt
ist, noch nicht festgestellt. Von den ibrigen Abtheilungen
sind Augsburg mit 4, Mainz mit 2, Minchen, Dresden,
Ziirich, Heidelberg u. A. mit je einem Hefte, andere Orte
wie Coln, Stuttgart, Danzig, Irankfurt ete. aber noch gar
nicht vertreten. R. B.
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