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Amtliche Bekanntmachungen.

Circular-Verfiigung, betreffend die Aufstellung der Kosten-

Aﬂsc}ﬂage der Revisions-Nachweisungen und der damit

in Verbindung st.ehenden, zur Buchfithrung und Controlle

néthigen Ueberuchten in Beziehung auf die Unterbaltung
der Staats-Chausseen.

Die Verschiedenheit der Form und die theils ungeniigende,
theils unnéthig zeitranbende Art, in welcher hauptsichlich durch
Milsverstehen der Circular-Verfiigung vom 8. Januar 1846, IV.
19,384. die Kosten-Ueberschliige und Revisions-Nachweisungen
he1 der Chaussee-Unterhaltung bisher aufgestellt worden smtl
hat einerseits der Konigl. Ober—ReLhnungs Kammer zu begriin-
deten Ausstellungen, andererseits den Konigl. Regierungen zu
Beschwerden t‘iber die den Baubeamten aus den Formalien des
Rechnungswesens erwachsende bedeutende Geschiiftslast, Ver-
Anlassung geben.

Es hat demnach unter Mitwirkung und in Uebereinstim-
Mung mit der Kénigl. Ober-Rechnungs-Kammer eine Revision
Und theilweise Umarbeitung, sowohl der fiir die Kosten-An-
Schlige und die Revisions-Nachweisungen bisher gebriiuchlich
gewesenen , als der fiir die damit in Verbindung stehenden, zur
Buchfiihrung und Controlle bestimmten Formulare stattgefunden.

Von den hiernach, und mit Riicksicht auf die in dem Cir-
cular-Erlasse vom 3. Mai a. pr. ausgesprochenen Grundsiitze,
ausgefertigten nenen mit den Buchstaben A bis I bezeichneten
Formularen, von welchen die Schema’s 4, B, C, E, I und die
Materialien- Bedarfs-Nachweisung beispielsweise ausgefiillt und
durch ein unausgefilltes, zum Gebrauch bestimmtes, Duplicat
Verdeutlicht sind, so wie von den dazn gehdrigen Erliuterun-
gen erhiilt die Konigl. Regierung in den Anlagen-Exemplare
mit der Aufforderung, solche in der Folge, und zwar vom niich-
Sten Jahre ab, fiir die Chaussee-Unterhaltung in allen Baukrei-
Sen zur Anwendung zu bringen, und demgemii(s Thre Baube-
dmten mit Anweisung zu versehen. Die Baubeamten werden
dabei nochmals auf die Wichtigkeit der Revisions-Nachweisun-
gen als Rechnungs-Justificatorien und darauf hinzuweisen sein,
dafs sie in denselben, den Titeln und Positionen gegeniiber,
liber die bestimmungsmiilsige und vortheilhafteste Verwendung
der jhnen zur Disposition gestellten Gelder und Materialien
Rechenschaft abzulegen haben, so wie endlich, dafs ihnen hierzu
durch die hier vorgeschriebenen Einrichtungen jede, bis jetzt
thunliche, mit der Dienstordnung und der erforderlichen Klarheit
des Rechnungswesens vertriigliche Erleichterung gewahrt wird.

Von dem Dirigenten des Chausseewesens im Regierungs-
Collegm erwarte ich, dals derselbe bei seinen Revisionen, so-
Wohl im Laufe, als am Schlusse des Jahres, von der vorschrifts-
Miifsigen Fithrung der Geschiifts- und Reise-Journale, der Rech-
Nungshiicher, Inventarien und Ordrebiicher sich Ueberzeugung,
“twa vorgefundenen Miingeln aber sofortige Abhiilfe verschafft.

Die durch die Circular-Verfiigung vom 30, April 1840 vor-
8eschriebenen Formulare No. 5, 8, 9, 10, 12, 13, 14, 15, 16,
% und 27 werden fortan durch die neuen Schema’s ersetzt,
Und diirfen die etwa noch vorhandenen Vorrithe, so weit sol-
the dazu noch passen, nur zu Concepten verwendet werden.

Berlin, den 5. November 1854.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und 8ffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt.
An simmtliche Kinigl. Regierungen
Ex'31 der zu Sigmaringen) und an
die Kinigl. Ministerial-Bau-Com-
Mission hier,
Ks Bem erkung. Die Formulare nebst Erliuterung sind simmtlichen
Nigl. Baubeamten zugegangen.

Circular-Verfiigung, die Erhaltung schon bestehender Al-
leen bei Anlegung neuer Chausseen betreffend.

Des Konigs Majestiit haben Allerhichst Sich bewogen ge-
funden, wiederholt den Allerhichsten Willen zu erkennen zu
geben, dals die Fortnabme der Pappeln von den Chausseen
nur in Folge nachgewiesener Schiidlichkeit der Biume fiir die
Vegetation zu gestatten sei. Ferner haben Allerhichst diesel-
ben anderweit zu bestimmen geruht, dafs bei Anlegung neuer
Chausseen auf die Erhaltung schon bestehender Alleen sorg-
filtig zu achten, namentlich in Fillen, wo die anzulegende
Chaussee die bisher durch die Allee bewirkte Communication
herstellen soll, diese in die Chausseestrecke aufzunehmen sei
und ohne Sr. Majestiit ausdriickliche Genehmigung nicht ver-
lassen werden diirfe.

Die Kinigl. Regierung wird in Verfolg der Circular-Ver-
fiigungen vom 18. Juli 1851 und 30. Juli d. J. angewiesen, hier-
nach Sich auf das Genaueste zu richten.

Berlin, den 14. November 1854.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

v. d. Heydt,
An siimmtl, Konigl. Regierungen, das
Kiinigl. Polizei-Priisidium und die
Kinigl., Ministerial- Bau - Commis-
sion hierselbst.

Circular-Verfiigung, die Mittheilungen fiir die ,,Zeitschrift
fir Bauwesen“ Seitens der Konigl. Baubeamten
betreffend.

In Veranlassung eines Special-Falls wird zur Verhiitung
von Mifsbriiuchen hierdurch Folgendes bestimmt:

Jedem Baubeamten ist es gestattet, die von ihm gefertig-
ten Entwiirfe, dazu gehorige Erliuterungen und Berechnungen,
sowie sonstige Mittheilungen iiber von ihm projectirte Bauwerke,
welche nach den von den Staatsbehtrden festgestellten Pliinen
ausgefiihrt worden, durch die hier im Verlage der Gropius-
schen Buchhandlung erscheinende ,, Zeitschrift fir Bauwesen “
im Einvernehmen mit der Redaction derselben zu verbffentli-
chen, wobei es dem Baubeamten iiberlassen bleibt, sich iiber
ein desfallsiges Honorar mit der Redaction zu einigen.

Wenn dagegen die Veriffentlichung von Entwiirfen und
sonstigen Mittheilungen iiber die oben bezeichneten Bauwerke
durch den Baubeamten auf anderem Wege beabsichtigt wird,
so mufs derselbe dazu vorher meine Genehmigung durch seine
vorgesetzte Behorde einholen.

Berlin, den 8. December 1854.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.
gez. v. d. Heydt.

An siimmtl. Konigl. Regierungen und
FEisenbahn-Directionen, an die Ko-
nigl. Ministerial - Bau- Commission,
die Konigl. Commission fiir die Aus-
fithrung der Nieder-Oderbruchs-Me-
lioration, sowie die Konigl. Commis-

sionen in Dirschau. s

Allerhéchste Ordre in Betreff der Uniform fiir die Ober-
Bau-Inspectoren und Titular - Bauriithe.

Auf Ihren Bericht vom 8. d. M. will Ich, unter Riickgabe
der Anlagen, das von Mir unterm 3. Juli d.J. bestitigte Re-
glement fir die Uniformirung der im Ressort der Staats-Bau-
verwaltung fungirenden Beamten hierdurch dahin ergiinzen, dafs
die bei den Provinzial-Behorden angestellten Ober-Bau-Inspec-
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toren und die Titular-Bauriithe die Uniform der Bau-Inspecto-
ren mit Rosetten an dem Kragen und zu derselben 2 Contre-
Epaulettes (ohne Franzen) mit goldenem Felde und dem Wap-
penschilde zu tragen haben.

Charlottenburg, den 18, December 1854,

gez. Friedrich Wilhelm.

gegengez, v. d. Heydt.
An den Minister fitr Handel, Gewerbe
und Gffentliche Arbeiten.

Circular-Verfiigung, betreffend die Betheiligung der Kreis-
Baubeamten bei der Leitung des Baues der durch Staats-
Primien untevstittzten Chausseen und die Einreichung
der Bau-Entwiirfe zur Superrevision.

Schon in meinem Circular-Erlasse vom 22. Miirz a. c. habe
ich auf die Wichtigkeit einer soliden Bau-Ausfihrung und einer
fortdauernden tiichtigen Unterhaltung der durch Staats-Priimien
unterstiitzten Chausseen hingewiesen, und die besondere Sorg-
falt der Konigl. Regierung fiir diese immer mehr an Bedentung
gewinnende Angelegenheit in Anspruch genommen. Es ist in
Folge dessen die Frage in Anregung gebracht, ob es fiir statt-
baft zu erachten, dals den Kreis- Banbeamten selbst die Lei-
tung solcher Bauten, in derselben Weise wie dies bei Staats-
bauten stattfindet, und ebenso die Unterhaltung iibertragen
werde. Ich kann es im Interesse sowohl der bauenden Cor-
porationen, als der Tiichtigkeit der Bau-Ausfiihrungen und ih-
rer guten Instaudhaltung nur fiir wimschenswerth erachten,
hierzu die reiferen Erfahrungen der Kreis-Baubeamten, voraus-
gesetzt, dals deren praktische Befihigung in diesem Zweige
der Baukunde zweifellos ist, unmittelbar benutzt zu sehen, und
will daher die Konigl. Regierung erméichtigen, desfallsigen Ver-
einbarungen, Ihre Genehmignng mit dem Vorbehalte zu erthei-
len, dals die prompte Erledigung der iibrigen Dienstgeschiifte
des betreffenden Kreis-Baubeamten nicht darunter leiden diirfe,
und es demselben iiberlassen werden miisse, sich die ihm dazu
erforderliche Arbeitshiilfe aus der zu vereinbarenden Entschii-
digung fiir vermehrten Dienst- und Zeit-Aufwand selbst zu be-
schaffen.

Es steht nichts entgegen, dafs dem Kreis-Baubeamten von
Seiten der betreffenden Corporation eine billige Entschiidigung
fir die besondere Mihwaltung gewiihrt werde, doch ist mir
von jeder zu derartigen Engagements ertheilten Genehmigung
Anzeige zu machen.

Wenn in dieser Weise eine solide und zweckmiilsige Her-
stellung und Unterhaltung der in Rede stehenden Strafsenbau-
ten, bei denen der Staat so wesentlich interessirt ist, noch si-
cherer gefordert wird, so mufs dies insbesondere noch dadurch
geschehen, dafs die, den bestehenden Vorschriften gemiifs, um-
si_chtig bearbeiteten Bauprojecte rechtzeitig zur Superrevision
cingereicht werden. Es ist nicht selten vorgekommen, dafs die
Bau- Entwiirfe erst dann zur diesseitigen Priifung gelangten,
wenn deren Ausfiihrung schon zu weit vorgeschritten war, um
den bei deren Superrevision fiir zweckmiifsiger erachteten An-
ordnungen poch entsprechende Folge &eben zu kinnen. Diese
Ordn“ng“_“"idﬁgkeit ist in Zukunft zu vermeiden. Wenn aus-
gthbt;::’"‘“ 840z besondere Verhiltnisse den Angriff der Bau-

cooren schon vor ger Superrevision der Kosten-Anschliige
guns;l:::: Ne’ﬁf erscheinen lassen, so ist dazu vorher meine
faﬁzede:gs:geﬁholﬁn. l‘)em desfallsigen Antrage sind jeden-
i “‘h“ Situations- und Nivellementsplan und so-
SHeh, auch die Q’ﬂel'pmﬁle mit einer Beschreibung der

auszul:uhrendtlenhF ah}‘b“hn baizuftigen, damit diese Zeichnungen
— obne welche ein ordnungsmnfgiger Beginn der Arbeiten
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ohnehin nicht stattfinden kann — hier gepriift, und, mit dem
Superrevisions-Vermerk versehen, zur weiteren vollstindigen
Ausarbeitung des Entwurfs zuriickgegeben werden kénnen.
Bei Unterlassung der Befolgung vorstehender Bestimmun-
gen ist der betreffende Baubeamte aufser Stande, das vo:'ge‘
schriebene Bau-Abnahme- Attest auszustellen, und ich wiirde
dadurch in die unerwiinschte Lage kommen, die Antriige auf
Zahlung von Priimien nicht beriicksichtigen zu konnen.
Berlin, den 23. December 1854.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten:

gez. v. d. Heydt.
An simmtliche Kénigl. Regierungen.

Circular-Verfiigung, betreffend die Dienstkleidung der
Chaussee-Aufseher und Wiirter bei den Actien- ete:
Chausseen.

Auf den Bericht der Konigl. Regierung vom 28. Novem-
ber v. J. erwiedere ich, dals die bei den Primien-, Actien- €f®
Chausseen angestellten Chaussee-Aufseher und Wiirter die fif
die Chaussee-Aufseher der Staats-Chausseen bestimmte Dienst
kleidung tragen konnen, jedoch mit der Maalsgabe, dafs dab®!
Knopfe mit dem Konigl. Wappenschilde nicht in Anwendud§
kommen diirfen. ;

Ebenso konnen diese Aufseher und Wiirter das fiir dif
Konigl. Chaussee-Aufseher bestimmte Abzeichen an der Dienst”
miitze , jedoch ohne die Konigl. Krone, tragen.

Berlin, den 2. Januar 1835.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten:

gez. v. d. Heydt.

An die Kénigl, Regierung zu Trier und
Abschrift an siimmtl. iibrige Konigl.
Regierungen.

Circular-Verfiigung, betreffend einige Abinderungen Wfd
Ergiinzungen des Regulativs vom 6. September 1848 1
Beziehung auf die Verwendung von Gufs-Eisen bei
Dampfkesseln.

Die Vorschrift im § 12 des Regulativs vom 6. Septembe
1848 (Gesetzsammlung S, 321), wonach die Verwendung vo"
Guls-Eisen zu den Wandungen der Dampfkessel untersagt: ¢
jedoch gestattet ist, sich des Guls-Eisens zu Siederhren 1.;15
zu einem inneren Durchmesser von 18 Zollen zu bedienen,
mitunter so ausgelegt worden, dals es hiernach gestattet 5¢"
auch einzelne Theile der Kesselwandungen, namentlich @
Mannloch-Verschliisse und Dampfdome aus Gufs-Eisen her#"”
stellen, sofern der innere Durchmesser 18 Zoll nicht ﬁberﬁfe‘ge:
Es ist hierfiir geltend gemacht, dafs, wenn nach dem Reg“ls_
tiv vom 6. September 1848 innerhalb dieser Grenzen die V"‘:S
wendung des Guls-Eisens zu den der Einwirkung des Fe"en
ausgesetzten SiederShren gestattet sei, dies um so mehr ‘mn
den bezeichneten dem Feuer nicht ausgesetzten Theilen S'-”m-
miisse. In Beziehung auf die Dampfdome ist insbesondere 3;_
gefiihrt worden, dafls aus der Anwendung schmiedeeiser™
Dampfdome eine Gefahr entstehen konnte, weil die Anschl sl;
flantschen getrieben werden miissen, die getriebenen Stell®
aber vorzugsweise und viel mehr dem Verrosten ausgesetzt Se°™
als gulseiserne Flantschen. 5 des

Diese Auslegung entspricht der Bestimmung im § _1
Regulativs vom 6. September 1848 nicht. Denn da hier? i
die Verwendung von Gufs-Eisen zn den Wandungen der Pam:'o'
kessel unbedingt untersagt ist, die Mannloch - Verschliisse a6
wohl wie die Dampfdome aber unzweifelhaft einen Theil
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Kesselwandungen ausmachen, so ist deren Herstellung aus
Guls - Bisen ohne Unterschied der Abmessungen unter allen
Umstiinden unzuléissig. Auch ist nach den sta:ttgefundenen
technischen Erorterungen ein Bediirfnils zur Abiinderung die-
fex Bestimmung nicht anzuerkennen, Denn, wenn es auch
richtig ist, dafs das Schmiede-Eisen dem Rosten mehr unter-
Worfen ist und stirker davon angegriffen wird, als Gufs-Eisen,
%0 findet dies doch nicht in dem Grade statt, dafs daraus eine
Gefahr fir die Anwendung der aus Schmiede-Eisen getriebenen
Dampfdome hergeleitet werden konnte.
Da nach den bisherigen Erfahrungen das Gufs-Eisen iiber-
haupt kein geeignetes Material ist, um zur Herstellung der
andungen und solcher Theile der Dampfkessel, welche einen
Druck auszubalten haben, verwandt zu werden, gegenwiirtig
al‘-‘tch ein Bediirfnifs zur Anwendung gulseiserner Siederthren
icht yorbanden ist, so habe ich durch die Bekanntmachung
Yom heutigen Tage, welche in einem der niichsterscheinenden
Stiicke der Gesetzsammlung abgedruckt werden wird, und in
Welcher diejenigen Abinderungen und Ergiinzungen des Regu-
lativs vom 6. September 1848, welche sich seit Erlals dessel-
ben als nothwendig ergeben haben, zusammengestellt sind, un-
ter Anfhebung der beziiglichen Ausnahme im § 12 des Regu-
lativs yom 6. September 1848 bestimmt, dafs fortan die Ver-
Wendung von Gufs-Eisen zu Dampfkesseln ohne alle Ausnahme
Untersagt ist; demnach nicht nur die Kesselwandungen, Dampf-
dome und Mannloch - Verschliisse, sondern auch Siede- und
Feuerrshren ohne Unterschied der Abmessungen nicht aus Gufs-
Bisen hergestellt werden diirfen.
~ Die Konigl. Regierung hat diese Bekanntmachung durch
die Amtsblitter und sonst in geeigneter Weise zur Kenntnils
des betheiligten Publicums zu bringen und bei Ertheilung der
Concessionen fiir Dampfkessel-Anlagen hiernach zu verfahren.
Berlin, den 19. Januar 1855.

Der Minister fiir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten.

gez. v. d. Heydt.

An simmtl. Konigl. Regierungen (mit
Ausnahme derjenigen in Sigmarin-
£en) und das Konigl. Polizei-Priisi-
dium hier.
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Personal - Veranderungen
bei den Bau-Beamten im Ressort des Ministeriums fiir
Handel, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten.

Des Konigs Majestit haben die Geh. Regierungsrithe
Prange in Aachen und Wiebe, Vorsitzenden der Konigl.
Direction der Ostbahn, in Bromberg zu Mitgliedern der K-
nigl. technischen Bau-Deputation ernannt, dem Regierungs- und
Baurath Nottebohm den Character als Geh, Regierungsrath
verlichen und den Conservator der Kunstdenkmiiler, Baurath
von Quast, zom Geh. Regierungsrath mit dem Range eines
Raths 3. Klasse ernannt.

Befordert sind:

Die Konigl. Eisenbahn-Baumeister Friedr. Gust. Lange
zu Bromberg, Liffler zu Konigsberg und Grillo zu Danzig
zu Eisenbahnbau-Inspectoren, ferner der Kreis-Baumeister von
Horn zum Bau-Inspector in Ortelsburg, und der Baumeister
bei der Telegraphen-Verwaltung in Berlin, Borggreve, zum
Konigl. Bau-Inspector.

Ernannt sind:

Der Land-Baumeister C. W. Hoffmann zum Kreis-Bau-
meister in Creuzburg, Reg.-Bezirk Oppeln, der Baumeister C.
F. W. Blankenhorn zum Kreis-Baumeister in Strehlen, der
Baumeister Plantico zunm Konigl. Hiitten-Baumeister in K&-
nigshiitte, Reg.-Bezirk Oppeln, der Baumeister E. Hrm. Hoff-
mann zuom Konigl. Kreis-Baumeister in Neustadt, Reg.-Bezirk
Danzig, die Baumeister Fr. W. Lange zu Aachen, Behm zu
Danzig und Heegewaldt zu Kénigsberg i. Pr. zu Konigl.
Eisenbahn-Baumeistern und der Baumeister Baensch zu Lieg-
nitz zum Konigl. Land-Baumeister und Hiilfs-Arbeiter bei der
dortigen Konigl. Regierung.

Der Geh. Regierungsrath Prange ist auf seinen Wunsch
von dem Vorsitz bei der Kénigl. Direction der Aachen-Diis-
gseldorf-Ruhrorter Eisenbahn entbunden und als Regierungs-
und Baurath zur Kénigl. Regierung nach Arnsberg versetzt,
Ferner sind versetzt: der Bau-Inspector Hecker zu Ortels-
burg als Schlofsbau-Inspector nach Konigsberg i. Pr., der Kreis-
Baumeister von Damitz von Strehlen nach Habelschwerdt
und der bisherige Schlofsbau-Inspector Uhrich zu Konigsberg
i. Pr. zur Verwaltung der Bau-Inspector-Stelle in Coblenz.

Der Bau-Inspector Housselle zu Marienburg tritt am
1. April d. J. in den Ruhestand.

Bauwissenschaftliche Mittheilungen.

Original - Beitrdge.

Kreisgerichtshaus nebst gerichtlicher Gefangen-Anstalt zu Minden.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 138 bis 20.)

Bei dem Mangel an geriiumigen und wohlgelegenen
Aupliitzen, welcher in der enggebauten Festung Minden
Yorwaltet, hat man sich mit dem auf dem Situations-
¢ Blatt 13 dargestellten, fur die Zwecke des Gerich-

tes allerdings etwas beschriinkten, an der nur 22 Fufs
breiten Kampstralse gelegenen Platz begniigen miissen.
Derselbe wurde von dem Vorbesitzer unter der Bedin-
gung erworben: die von der Kampstrafse aus nach dem,
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linker Hand liegenden sogenannten Pavillon fithrende
Freitreppe abbrechen zy diwfen, und dafiir die Umbau-
kosten zu 'ﬁbemehmen, welche durch die Anlage eines
neuen Einganges nach dem Pavillon entstehen wiirden.
Hierbei war man von der Ansicht ausgegangen, dals der
Bau des Gerichtshauses mit der Liingenfronte moglichst
nahe an die Fluchtlinie der Kampstrafse treten solle;
hatte aber nicht gleichzeitig erwogen, dafs dadurch die
Erhellung des in der Mitte des neuen Gebindes anzu-
ordnenden Corridors erschwert, die architektonische Wir-
kung der 50 Fufs hohen Fagade schr unbedeutend ge-
worden, der Kosten- Aufwand fir den Umbau des als
Wohuhaus benutzten Pavillons aber verhiiltnifsmiifsig hoch
ausgefallen sein wiirde. Unter diesen Umstiinden ist die
aus dem Situationsplan ersichtliche Stellung des Geerichts-
hauses, mit der schmalen Seite nach der Kampstralse
gekehrt, fir zweckmiifsig erachtet, indem dadurch das
Gebiude an allen Seiten dem Zutritte von Licht und
Luft gedftnet, der architektonische Uebelstand einer ver-
hilltnifsmifsig langen und hohen Fagade an der #ufserst
schmalen Strafse vermieden und ‘der kostspielige Umbaun
des Payillons entbehrlich gemacht wurde,

Lings der Kampstrafse ist hiernach ein Vorplatz
angelegt, iiber welchen man nach dem in der Mitte der
schmalen Gebiiudeseite befindlichen Haupt-Eingange des
Gerichtshauses, und nach den an den Seiten desselben
befindlichen Durchfahrten gelangt, die zu den Hof- und
Gartenriumen fithren.  Die Seitenbaue, in welchen sich
die Durchfahrten befinden, erhalten nur ein Erdgeschofs,
sind zur Aufoahme einerseits der Wohnung des Kastel-
lans, " andererseits des Pfand- und Auctionslocales be-
stimmt, und bilden far die ganze Anlage nach der Stra-
[senseite hin, ecinen zweckmiifsigen architektonischen Ab-
schlufs,

Der an der Sudseite gelegene Hof- resp. Garten-
platz wird der Benutzung des Kastellans zu dienstlichen
und ' Skonomischen Zwecken tiberlassen, wihrend der
nordlich gelegene, fir das an Gerichtstagen sich ver-
sammelnde Publicum bestimmt ist, und zugleich dazu
dient, zwischen dem Gerichtshause und dem Gefiingnisse
die ngthige Verbindung herzustellen, wenn zn diesem
letzteren Zwecke es nicht vorgezogen werden sollte, den
Corridor des Gerichtshauses mit dem Hofe der Gefan-
gen-Anstalt durch eine Thiir unmittelbar zu verbinden.
Beide Hofe sind in der Fluchtlinie der Hinterfronte des
Hauses durch 10 Fufs hohe Mauern gegen den Hof der
Gefangen- A ngtq]t abgeschlossen und durch 8 Fufs breite
Einfahrtsthore ‘verbunden.

Der Hof der Gefangen - Anstalt ist theils zu den
Zwecken der VBrwa.ltung, theils zur Erholung der Schuld-
gefangenen besﬁmmt, und gewiihrt dazu hinlinglichen
Raum. V?n ihm aus jst das Gefangenhaus mittelst einer
doppelarmz.gen Freitreppe zugiinglich, auch steht derselbe
dueoh 2 infis BN Wom W ofc f1r’ miannliche; 56
wie mit dem fir weibliche Gefangene in Verbindung,

Busse, Kreisgerichtshaus nebst Gefangen- Anstalt zu Minden.
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Zwischen der sogenannten Rampen-Lochgasse und dem
Weiberhofe, so wie zwischen diesem und dem Mﬁnne-r-
hofe sind in den Mauern Einfahrtsthore angelegt. Die
Ringmauern des Bauplatzes werden, soweit dieser zu der
Gefangen-Anstalt benutzt wird, wenigstens 12 Fufs hoch
aufgefiihrt.

Das Gerichtshaus.

Die Riiume des auf dem Situationsplane im Grﬂﬂc’!'
rils dargestellten gewdlbten Kellergeschosses sind .m‘t
Ausnahme = eines fiir den Kastellan bestimmten kleinen
Theiles zur Aufbewahrung des erforderlichen Brema’
terials bestimmt. Der sidlich gelegene Theil kann je-
doch mit Riicksicht auf diese Lage nothigenfulls auch
zur Aufbewahrung von Gegenstinden verwendet werdens
die vorzugsweise trockener Riume bediirfen. Fiir dif-"
sen Fall ist empfohlen worden, zur Abhaltung der seit-
wiirts eindringenden Erdfeuchtigkeit, lings der Aufsen-
mauer nach beisteheﬁ‘"
der Handzeichnung €1
nen Luftkanal a, und
zur Verhinderung des
Aufsteigens d. Feuch-
tigkeit von unten, iiber
den  Bankettmauer?
eine durchaus wasser-
dichte Isolirschicht b,
anlegen, das Mauer
werk dieser Keller-
riume aber ganz a08
Ziegeln fertigen zulas®
sen. Zur Herstellung
des nothigenLuftwech”
sels in dem Kanale ¢
sind Oeffnungen ¢ nach
den innern Kellerriit-
men und d nach def
Atmosphiire hin ang®
legt, welche letzter®
mit 1j Fufs hohen, durch Drahtgitter verschlossenei‘:
Blechrshren geschiitzt werden miissen. Siimmtliehe_Ke
lerfenster erhalten eiserne Gitter. Die Rza|.m:r:a-Ei::lthell“flg
der drei Geschosse des Gebiiudes ist aus den Grundrs
sen Blatt 14 ersichtlich. Blatt 15 stellt die nach 9d€r
Kampstrafse gerichtete Vorder- Ansicht des Gebiiudes
dar, wihrend auf den Blittern 16, 17 und 18 die W&
sentlichsten Theile der Construction und Architektu”
nach grolseren Maalsstiiben gezeichnet sind. e

Die Riume des Erdgeschosses, mit Ausnahme
Wohnstube, Kammer und Kiiche des Kastellans, W‘irdez
gewolbt, die Fenster der Deposital- und Kassenriium
an ‘der Siidseite mit eisernen Gittern, und die von dem
Corridor nach diesen Riumen fihrenden Thiiren mit Ve
doppelten und mit Eisenblech beschlagenen Fligeln ‘::;
sehen. ' Die nach der Strafse hin liegenden Fenster
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Erdgeschosses erhalten Liaden, von denen die der Pfand-
kammer ngthigenfalls im Tnnern mit Blech beschlagen und
mit eisernen Vorlegeschienen verschen werden konnen.

An dem westlichen Ende des Corridors liegen in
jedem Geschosse zwei kleine zur Aufstellung von Leib-
Stiihlen bestimmte Riume, welche durch thonerne im In-
nern glasirte, oder durch gufseiserne, emaillirte Abfall-
TShren mit den im Hofe der Gefangen-Anstalt befind-
lichen Iuftdicht geschlossenen Kothgruben in Verbindung
Stehen. Diese Riaume und namentlich die Abfallrshren
sind durch die unmittelbar anliegenden Rauchrihren ge-
gen Frost geschiitzt, also zur Anwendung von Water-
Closets gecignet.

Die Corridore der drei Geschosse und die Decke
des Treppenraumes sind aus Ziegeln mit schnellbinden-
dem Maortel oder Cement zu wolben. Bei der ansehn-
lichen. Tiefe des Gebiiudes wiirden Balken von hinrei-
chender Liinge, um in ganzen Stiicken durch zu reichen,
licht zu erlangen sein; die Gebilke miissen deshalb auf
den Corridormauern abwechselnd mit sogenannten Haken-
kiimmen zusammen gestofsen und durch verbolzte Eisen-
schienen verbunden werden, damit sie als Anker der
Umfassunggmauern wirken (s. Blatt 16 Querprofil).

Die bis zum zweiten Stockwerk aufreichende Haupt-
treppe wird ohne Mittelwange aus Werkstiicken con-
struirt, indem die Stufen und
Podeste nach beistehender
Handzeichnung in Falzen
aufeinander ruhen, und an
den Seiten 5 Zoll tief fest
vermauert und mit Cement
".Ergossen werden. Die Gurtbégen zwischen dem Cor-
Mdor und dem Treppenraume, so wie die wo moglich
s ganzen Stiicken zu bildenden Podeste dienen den
Tl‘eppenarmeu als Hauptstiitzpunkte. Sollten die Podeste
Mus ganzen Stiicken nicht zu beschaffen oder die Festig-
keit des dazu gewiihlten Materials zweifelhaft sein, so
kann ynter jedes Podest, an der Stelle wo die Treppen-
me sich wenden, entweder eine. schlanke eiserne Siiule
Zestellt oder ein eiserner Triiger gelegt werden.

Die Mauern des Erdgeschosses und der beiden Stock-
Werke werden aus Ziegeln, die Thiir- und Fenster-Ein-
f‘“llngen aber, so wie die Gesimse, Sohlbanken und
P]iﬂthenbekleidtmgen aus Werkstiicken gefertigt; zu den

dament- und Kellermauern kénnen jedoch Bruch-

Steine verwendet werden.

Zur Belegung der Fufsbdden des Corridors und
lurs §m Erdgeschofs, so wie des Pfandlocales und der
bt“ittsraume, werden Sandsteinfliesen, zu den Fufsbiden

auf""' ibrigen Riiume aber eichene Bretter angewendet.
‘¢ Dachfliichen werden mit Zinkblech nach der soge-
Mnten schlesischen Methode (auf Sehalung mit Deck-
“ISten) belegt. Zur Erhellung und Liiftung des Dach-
dens, welcher zur Aufbewahrung von reponirten Ac-
ete. hinreichenden Raum darbictet, sind liegende Fen-

ster in den Dachfliichen, und aufserdem kleine Fenster-
Oeffnungen in dem Fries des Hauptgesimses der beiden
Liingenseiten des Gebiiudes angebracht. Simmtliche heiz-
bare Riiume werden mit sogenannten Doppel- oder Win-
terfenstern verschen (s. Blatt 18 Profile), wiihrend die
Fenster der Corridore, des Treppenraumes, des Pfand-
locales ete., nur mit einfachen Fliigeln verschlossen
werden. .

Die Baukosten des Gerichtshauses sind zu 40000
Thlr. veranschlagt, wobei auf das Hauptgebiude fiir
5996 JFufs Grundfliiche zu 6 Thlr. etwa 36000 Thir.
und auf die beiden Seitenbaue fiir 1560 (0 Fuls Grund-
fliche zu 2§ Thir. etwa 4000 Thlr. zu rechnen ist.

Das Gefangenhaus

sollte aufser den Riumen fiir circa 70 Gefangene nebst
Kranken- und Reinigungszimmern die Wohnung eines Ge-
fingnifs-Inspectors, ein Geschiiftszimmer fiir die Gefiing-
nifsverwaltung, einen Arbeits- und einen Betsaal enthal-
ten, wobei vorgeschrieben war, dafs etwa der vierte Theil
der Gefangenen isolirt, der tibrige Theil aber in Riiume
zu 4 bis 5 Personen untergebracht werden miisse.

Die Grolse der Isolirzellen ist hinsichtlich der Liinge
(12 bis 12} Fuls), der Breite (6} bis 7 Fuls), der Hohe
(9 bis 9} Fufs) und des Lichtraumes (700 bis 750 Cu-
bikfufs) durch die Riicksichten auf Sparsamkeit einer-
seits, und durclt die auf Gesundheit, so wie auf die zeit-
weise nothwendige Beschiftigung der einzelnen Gefan-
genen andererseits bedingt. Diese Abmessungen sind in
der Regel zwar geeignet, um den Raum iiber oder unter
je zwei Zellen zu der bei gerichtlichen Gefangen-An-
stalten oft gewiinschten Anlage von gemeinsamen Ge-
fingnissen fiir 4 bis 5 Personen zu benutzen, da in sol-
chen nur 400 bis 450 Cubikfuls Luftraum pro Kopf ge-
rechnet zu werden pflegt; zur Anlage von Wohnriumen,
Krankenzimmern, Geschiiftsriiumen und grifseren Siilen
sind sie jedoch nicht passend, und es bleibt daher, wo
derartige Riiume mit den Gefiingnissen verbunden sein
sollen nur iibrig, dafiir etwas grolsere Abmessungen zu
bestimmen. Hieraus sind die in den Grundrissen Blatt
13 und 19 angegebenen verschiedenen Breiten des Ge-
biiudes entstanden, indem der schmalere westliche Theil
zu Gefiingnissen, der breitere &stliche Theil aber zur
Aufnahme der grifseren Riume bestimmt worden ist.

Das gewdolbte Kellergeschols (Blatt 13) enthilt in
dem ostlichen Gebiindetheile die Wasch- und Speisekii-
che nebst Vorkiiche und zwei geriumigen Kellern zu
den Vorrithen der Anstalt, cinen Keller fur den Gefing-
nifs-Inspector. Diese Abtheilung ist an der Siidseite
von dem Weiberhofe und an der Ostseite unter der zwei-
armigen Freitreppe des Haupt-Einganges zugiinglich, und
darf von miinnlichen Gefangenen in der Regel nicht be-
treten werden. Der westliche Theil des Kellergeschos-
ses ist nur von dem Minnerhofe aus zugiinglich, zur Auf-
bewahrung von Brenumaterial bestimmt, und 'darf von
weiblichen Gefangenen nicht betreten werden.
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Die Anordnungen der Riume des Erdgeschosses, so
wie des ersten und zweiten Stockwerkes, ferner die Fa-
¢aden und Profile des Hauses, und endlich die Detail-
zeichnungen einer Isolirzelle sind auf Blatt 19 und 20
dargestellt. Die Gefiingnisse der Weiber bilden im Erd-
geschosse eine von den iibrigen Gefiingnissen ganz ge-
trennte Abtheilung. Die ganze Zahl der unterzubrin-
genden Gefangenen beliuft sich einschliefslich der Kran-
ken auf 19 Weiber und 56 Minner.

Die Gefingnisse im Erdgeschosse, so wie die Iso-
lirzellen in den oberen Stockwerken und die Corridore
sind gewdlbt, im Lichten 9 Fuls hoch, wiihrend alle iibri-
gen Riume mit gewdhnlichen Balkendecken versehen, und
so viel hoher sind, als die Dicke der Gewdlbe betriigt.
Das zweite Stockwerk des Ostlichen Gebiudetheiles, in
welchem der Betsaal und die beiden Krankenzimmer lie-
gen, ist 15 Fuls hoch.

Am westlichen Ende des Corridors befinden sich in
jedem Geschosse zwei Riiume zur Aufstellung von Ab-
tritten und Spiil - Einrichtungen, welche mit der aufser-
halb des Gebiudes liegenden, luftdicht geschlossenen
Kothgrabe durch gulseiserne Abfallrohren in Verbindung
stehen. Diese Riiume werden durch die unmittelbar an-
liegenden Schornsteinrshren in frostfreier Temperatur er-
halten. Die Spiil-Einrichtungen sind zur Reinigung der
in den Isolirzellen befindlichen, aus Zinkblech gefertig-
ten, tragbaren Abtrittsgeschirren bestimmt, und erfordern
die Aufstellung eines Wasserbehiilters im Dachraume,
welcher durch ein im Kellergeschofs befindliches, mit
dem Brunnen in Verbindung stehendes Druckwerk ge-
speist wird. Von diesem Behiilter aus kénnen demniichst
auch die feststehenden Abtritte des Geflingnisses so wie
des Geschiiftshauses, mit Spiilwasser versorgt werden.
Die Kothgruben des Gefiingnisses so wie des Geschiifts-

hauses sind wasserdicht in Cement gemauert und mit
Gewdolben iiberdeckt, in denen sich ein Mannloch befin-
det, welches ‘mit einer Steinplatte méglichst luftdicht ge-
schlossen wird. Die Gefiingnisse sind mit gulseisernen
von Aufsen zu heizenden Oefen, und die Isolirzellen fer-
ner noch mit eisernen Abtrittkasten versehen, in dene'ﬂ
die blechernen Geschirre stehen, welche von der Corri
dorseite aus- und eingeschoben werden. Lothrecht iiber
dem eingemauerten Theile jedes Abtrittkastens ist eine
Dunstrohre (Blatt 20, Grundrifs und Durchschnitt nach
ef) in der Mauer angelegt, welche in einen iiber dem
Corridor, des zweiten Stockwerkes, unter dem Fulsboden
des Dachraumes liegenden Kanal ausmiindet. Aehnliche
Dunstréhren sind auch fir die gemeinsamen Gefiingnisse
so wie fiir die Krankenzimmer zur Abfilhrung der vers
dorbenen Luft eingerichtet. Der Kanal ist an beided
Enden nach der atmosphiirischen Luft gesffnet, und lifst
die schlechte Luft, je nach dem Stande des Windes &%
einem oder dem andern Ende entweichen. Diese Vent
lationsmethode ist zwar weniger vollkommen als manch
andere, bei welchen die schlechte Luft durch Feuerungs
Anlagen abgezogen wird, empfiehlt sich aber durch Wobl-
feilheit und kann unter Umstiinden sehr niitzlich wirken:
Alle Fenster des Gefangenhauses sind mit Eisenstibe?
vergittert und die der Zellen mit Luftklappen versehen-
Die Baukosten des Gefangenhauses sind zu 23200
Thir. veranschlagt, wonach pro [(JFuls bebauter Grund-
fliche etwa 5! Thir. zu rechnen ist. Aufserdem sind filf
den Abbruch der vorhandenen Baulichkeiten, so wie filf
Herstellung der Umfassungs- und Abtheilungsmauern der
Hofe, des Pflasters derselben, der Kothgruben, Brut”
nen ete. noch 6300 Thlr. veranschlagt, so dafs die Bat”
summe fiir die ganze Anlage sich auf 69500 Thir. be”
liuft. Busse.

Wasserhebungs -Maschine (Kreiselpumpe) zu den Grundbauten fir die Regulirung
der schwarzen Elster.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 27.)

Bei der Regulirung der schwarzen Elster, deren
Hauptprincip darin besteht, fir die Zeit des Hochwas-
sers die Wassermenge so schnell wie moglich in den
niichsten Recipienten, die Elbe, zu entsenden, weshalb
deren Miihlenstauwerke beweglich und ihre Fachbiume
in die Normalsohle des regulirten Flusses gelegt worden
sind, waren anschlagsmiifsig 10 Grund-Ablisse zu bauen,
deren Grundbane bis zu 11 Fuls unter dem augenblick-
lichen _‘Vasaerspiegel gegriindet werden sollten.

Die Conatmction' dieser Grund-Ablisse war so ge-
wiihlt, dﬁfﬁ-. aus den meist 116 Fuls langen und 21 bis
25 Fuls breiten, rings herum mit 6 bis 8 Zoll starken
Spundwinden umschlossenen Baugruben das Wasser ent-

fernt, und sodann der Grundbau in dieselben eing.s-l:n'ﬂ"-"klt
werden sollte.

Im Jahre 1852 waren zwei solcher Grund-Abl#ss®
wenngleich mit grofsen Opfern an Geld und Zeits zo
Stande gebracht worden, indem mit von Menschen lfe'
wegten Kastenpumpen das Wasser gehoben wurde; i
Jahre 1853, welches in seinen Hochwasserverhiltnisse”
allerdings fir die Bauten ungiinstiger war, scheitert¢”
die Versuche, die vier grofsten Grund-Ablisse auf “".b';:
dieselbe Art zu vollenden, vollstindig, indem s ™°
moglich war, das Wasser zu wiltigen, und die eng®”
Baugruben das Auftellen einer grofseren Zahl vor F{a’
stenpumpen, ohne die Grund-Arbeiten zu hindern; n
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zuliefsen, aufserdem auch der von den Triebsandquellen

in ungeheurer Masse emporgeworfene Triebsand, alle Ver- -

suche, die Kolben-Liederungen der Pumpen dauerhaft und
haltbar herzustellen, zu Nichte machte.

Naclidem im Kampfe mit diesen Hindernissen, zu
denen die rauhe Witterung des Spiitherbstes sich gesellte,
an einem Bauwerke nach dem anderen bedeutende Sum-
len nutzlos vergeudet waren, ohne auch nur einen ein-
Zzigen Grundbau eines dieser Grund-Ablisse zu Stande
Zu bringen, sah der Vorstand der Elster-Regulirung sich
endlich gendthigt, meinem fritheren Vorschlage, der Be-
Schaffung einer Dampfmaschine zur Wasserforderung,
Nachzugeben.

Die Bedingungen, welche ich dem Maschinenfabri-
kanten I. Schwarzkopff in Berlin (Chausseestrafse
No. 20) in dem am 21. Januar 1854 geschlossenen Ver-
trage stellen zu miissen glaubte, waren:

1) Beschaffung und Ingangstelling der Maschine
ind Pumpe bis zum 1. Mai c.

2) Moglichste Einfachheit und Leichtigkeit der Ma-
Schine, deren Kessel das schwerste Stiick, und dessen
Gewicht auch nicht iiber 50 Centner sein durfte, da die
schlechten Transportmittel und Wege der Elsterniede-
fung bei dem vielfachen Versetzen der Maschine von
einer Baustelle zur andern, der Bewegung schwerer La-
Sten grofse Hindernisse in den Weg stellen.

3) Moglichste Kleinheit der Pumpe, damit dieselbe
den Raum in der Baugrube nicht beschriinke.

4) Dafs die Pumpe 5} Kubikfuls Wasser 12 Fuls
hoch in der Secunde hebe.

5) Dals der Triebsand und Kies in keiner Weise
den Gang der Pumpe beirre, sondern Kies bis 1 Zoll
Durchmesser durch dieselbe ohne Schwierigkeit gefordert
Werde,

Diese letzte Bedingung fithrte bei der Berathung
Wit dem Maschinenfabrikanten tiber diese Maschine zu
dem Resultate, dafs die gewohnliche Construction der
Kolbenpumpen hier keine Anwendung finden diirfe, da
deren Kolben- und Ventil-Liederung gegen Sand und
Kies nicht halthar herzustellen gewesen wiire; es wurde
daher dieses Princip der Kolbenpumpen vollstiindig bei
Seite gelassen, und das Project auf das der Centrifugal-
Pumpe basirt, woraus denn die anf der Zeichnung Blatt 27
8egebene Maschine entstanden ist.

Soll ich mit kurzen Worten die Art dieser so con-
Struirten Wasserhebungs-Maschine scharf bezeichnen, so
Méchte ich sie ein ,umgekehrtes Kreiselrad“ nennen, denn
dem hej dem letztern die in der Zuleitungsrohre nieder-
fallenge ‘Wassersiiule, durch ihren Druck und Stofs das

iselrad bewegt, wirft bei dieser Pumpe das durch die
Ampfmaschine bewegte Kreiselrad die Wassersiiule oben
38 der Zuleitungsrohre hinaus; es scheint sonach die
¢zeichnung , Kreiselpumpe ¢ die geeignetste fiir diese
sserhebungsmaschine zu sein, und ist dieselbe in der
olge 50" bezeichnet worden.

Réder, Kreiselpumpe. -
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Die beiliegende Zeichnung enthilt blofs die Zeich-
nung der Kreiselpumpe, und der dieselbe bewegenden
Dampfmaschine, indem der hier angewendete Dampfkes-
sel in keiner Weise von der gewohnlichen Construction
abweicht; er ist ein fiir 4 Atmosphiiren Ueberdruck be-
rechneter Feuerrohrkessel von 15 Fufs Linge, 45 Zoll
#iufserem Durchmesser und flachen Stirnplatten. Das
Feuerrohr hat 26 Zoll Durchmesser und steht 6 Zoll vom
Boden ab; der 30 Zoll hohe, 24 Zoll im Durchmesser
haltende Dom giebt hinreichenden Dampfraum, und ver-
hindert das Ueberkochen des Wassers in das Dampf-
rohr.

Die Wandstiirken des Kessels sind:

fiir die #ufseren Wiinde . 0,375 Zoll
fiir das Feuerrohr 0,333 -
fir die Stirnplatten 0,625 -
fiir die Domwand . 0,25 -

Die Heizfliiche ist 207 (JFufs, das Sicherheitsventil
hat 30 Linien Durchmesser.

Der Kessel ist selbstredend mit den erforderlichen
Vorrichtungen zur Erkennung des jedesmaligen Wasser-
standes und Dampfdruckes, Wasserstandsglas und Pro-
birhahn, Manometer, sowie mit einem Mannloch, Speise-
ventile und Ablalshahne versehen.

Die Speisung des Dampfkessels wird durch eine
Kleine Dampfpumpe von 2} Zoll Durchmesser des Stie-
fels, und 6 Zoll Hubhhe mit 150 Kolbenspielen per Mi-
nute besorgt, welche also nothigenfalls bei 75 pCt. Nutz-
effect 1,92 Kubikfuls 'Wasser per Minute in den Kessel
hineindriicken kann. Diese Speisepumpe entnimmt das
Speisewasser aus einem eisernen Vorwiirmer, welcher
neben dem Kessel angebracht ist, und in welchem durch
den von dieser Dampfpumpe gebrauchten Dampf das
Wasser vorgewiirmt wird.

Die Dampfmaschine zum Betriebe der Kreiselpumpe,
wie sie die Zeichnung im Grundrisse und Aufrisse dar-
stellt, ist so leicht und compendios wie mdglich con-
struirt, da einerseits der Transport grofser schwerer Mas-
sen in der Niederung der schwarzen Elster mit Schwie-
rigkeiten verkniipft ist, andererseits eine feste sorgfiltige
Fundamentirung, der nur etwa 1 bis 2 Monat auf jeder
Baustelle thitigen Maschine, zu theuer und nicht gut
thunlich war.

Die Maschine liegt mit ihrer Sohlplatte auf 4 star-
ken Schwellen @, mit welchen sie verbolzt ist, und welche
wieder von den beiden Jochholmen b, zweier aus je sechs
Pfihlen ¢ bestehender Pfahlreihen (von denen die beiden
fufseren schriig gestofsen sind) getragen werden; schwert-
artig angebrachte Bohlstiicke verstiirken diese Pfahljoche,
withrend deren Holme noch in die, die Baugrube umge-
bende Spundwand eingelassen sind, um diesem leichten
Fundamente eine noch grofsere Stabilitit zu geben, und
eine steife Verbindung zwischen der Maschine und der
an der Spundwand befestigten Kreiselpumpe herzustellen.

Die Maschine selbst besteht aus einer durchgehen-
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den gufseisernen, 8 Fufs langen, 3 Fuls breiten Sohlplatte
d, in welcher das Spurlager e der stehenden Schwung-
radswelle g eingelassen ist.

Die Anordnung einer stehenden Kurbel- und Schwung-
radswelle ist der Einfachheit des Betriebes wegen getrof-
fen, weil durch dieselbe die Uebertragung der Maschi-
nenkraft auf die Kreiselpumpe, auf die einfachste und
zweckmiilsigste Art durch einen blofsen Treibriemen, mit
Vermeidung jeder anderen Zwischenmaschine, erfolgen
komnte, zu welchem Zwecke auch das Schwungrad &
zugleich als Riemscheibe benutzt, und mit einem unten
vorstehenden Rande zur Aufnahme des Treibriemens ver-
sehen worden ist. Um jedoch ein Zusammendriicken der
zwar sehr kriiftig construirten Kurbel durch die Last des
Schwungrades zu vermeiden, liuft das Schwungrad mit
einem Rande auf dem oberen Halslager auf, und kann
aufserdem das untere Spurlager durch eine Schraube f
gehoben oder gesenkt werden, je nachdem es der Grad
der Abnutzung desselben erfordert. Zur Vermeidung der
Spannung im Gusse ist das Schwungrad in 2 Stiicken
gegossen, so dals die Nabe und die 5 Arme das eine,
der Umfangsrand das andere Stiick bildet.

Das obere Halslager der Kurbelwelle ist an einem
schwanenhalsartigen Biigel i befestigt, welcher mit dem
liegenden Cylinder k aus einem Stiicke gegossen, und
wodurch ein grofses und breites Auflager auf der Sohl-
platte gewonnen ist. Der Cylinder ist behufs der Rei-
nigung und Schmierung auch von seinem zweiten Ende
zugiinglich; seine Kolbenstange wird vermittelst eines
Querstiickes I, auf zwei prismatischen Stangen m, hori-
zontal gefithrt und unterstiitzt.

Zur Uebertragung der Kraft und Bewegung von der
Kolbenstange auf die Kurbelwelle ist, um eine fiir den
Zweck zu grofse Ausdehnung der Maschine zu vermei-
den, eine Biigel-Pleyelstange n gewihlt, wodurch eine
Pleyelstange von siebenfacher Kurbellinge, bei nur 8 Fufs
Liinge der Maschinensohlplatte, erzielt worden ist. Die
Maschine ist iiberhaupt so construirt und gebaut wor-
den, dals sie auch als Wandmaschine zu irgend andern
Betriebsarten Verwendung finden, also spiiter vortheilhaft
veriufsert werden kann.

Die Steuerung erfolgt durch zwei auf der Kurbelwelle
befestigte Excentrics o, deren Schiebestangen durch eine
Oeffnung in dem Schwanenhalse hindurch gehen, und so
zu dem Schieber gelangen.

: ~ Die Maschine arbeitet mit Expansion, zwischen }
bis 1 Cylinderfilllungen, welches dadurch bewirkt wird,
dafs.»-di_e Voreilung des Expansions-Excentrics gegen das
Grund-Excentric. variabel ist.

D?r Hebel p dient zur Regulirung der Einstrgmung
des Ds.m.pfes aus dem Dampfrohr ¢ in den Schieberkasten
::énsym% also zur Regulirung des Ganges der Ma-

Die gebr&\fchtm_.Dumpﬁe entweichen durch das Rohr
» aus dem Cylinder k in gje freie Liuft.

Diese Maschine entwickelt bei 12 Zoll Cylinder-

- Durchmesser, bei 20 Zoll Hubhthe des Kolbens, bei 2%

bis 3 Atmosphiiren-Ueberdruck, bei Expansion von hal-
ber Fiillung des Cylinders, etwa 10 bis 12 Pferdekritfte.
Die geringe Hubhohe von 20 Zoll ist hier aus dem Grunde
gewiihlt worden, um die mit der grofseren Forderangs-
hohe des Wassers sich steigernde Anzahl der Umdre-
hungen hervorbringen zu kinnen, ohne dem Kolben eine
zu grofse Geschwindigkeit zu geben, welcher bei 60 Tou-
ren des Schwungrades per Minute, nach dieser Anord-
nung erst 60+13.2=200 Fuls Weg in der Minute 20~
riicklegt.

Diese Maximal-Geschwindigkeit der Dampfmaschin€
von 60 Umdrehungen per Minute am Schwungrade, wird
durch einen 10 Zoll breiten ledernen Treibriemen auf einé
nur } so grofse Riemscheibe an der stehenden Welle der
Kreiselpumpe iibertragen, und verwandelt sich also hier-
durch in eine Maximal-Geschwindigkeit des Kreisels vo?
300 Umdrehungen per Minute.

Die Kreiselpumpe selbst, welche in der Zeichnung
um 4 Fuls kiirzer gezeichnet worden, als sie gebraucht
ist, besteht aus dem Kreisel, welcher sich in einem, ib?
umschliefsenden Mantel (Gehiiuse) ¢ bewegt, welcher
letzter in das Steigerohr iibergeht; sie wurde in ibre?
wesentlichen Theilen nach einem auf der Maschinen-F#-
brik des Herrn L. Schwarzkopff gebauten und pre-
birten Probe - Apparate von 10 Zoll Durchmesser des
Kreisels construirt, welcher bei den mit demselben a8
gestellten Versuchen, bei einer Geschwindigkeit von circ®
1200 Umdrehungen auf die Minute, § Cubikfufs Wasser
per Secunde, aunf einer Hohe von 23 Fuls aus einem 2
Zoll weiten Rohre mit starker Kraft ausstrémen macht®s
also mindestens 3+66+23 = 1265 Pfund x Fuls Effect
bei etwa 50 Fufs Endgeschwindigkeit des Kreisels P
Secunde ergab.

Eine derartige Geeschwindigkeit des Kreisels erschie?
jedoch fiir den vorliegenden Zweck einer Baupumpe, U™
in Bezug auf die starke Triebsandbeimischung des zu b€
benden Wassers, nicht passend und nicht sachgemiifs; &
blicb daher nur iibrig, den Durchmesser des Kreisels W¢
sentlich zu vergrifsern, um die durch denselben dem Was-
ser zu gebende Endgeschwindigkeit ziemlich zu derselbe?
Grofse zu bringen (némlich circa 40 Fufs per Secund®
Maximal - Endgeschwindigkeit des Kreisels). Hierdureh
wurde aufserdem der Vortheil grofserer Querschnitte; 5
wie eines grofseren Steigerohres erreicht, welches 1et5
wesentlich auf die Verringerung der Geschwindigkeit des
ausstromenden Wassers, und mithin der Reibung dessel-
ben an den Wandungen des Steigerohres hinwirkt-

Die Dimensionen des Kreisels wurden nach dem B¢
durfnisse von 5,5 Kubikfuls Wasser per Secunde 12 Fulb
hoch zu heben (5,5+66+12=4356 Pfund x Fufs Effe""ﬁ
und mit Beriicksichtigung der praktisch an dem 10 Z;uf
weiten Probekreisel-Apparate gemachten Erfahrunge® ©
30 Zoll Durchmesser festgestellt; die Geschwindigheit *
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doch danach berechnet, dafs zu der Forderhshe von

12 Fufs
noch fiir alle Contractionen, Reibungen, die Aus-
flufsgeschwindigkeit etc. 25 pCt. . . . . = 3 -
hinzugerechnet, mithin eine Druckhthe von . 15 Fuls

gefunden wurde, welche eine Endgeschwindigkeit des un-
ter diesem Drucke ausstromenden Wassers von 2)g-h

=2V15,625-15=230,6 Fufs bedingt, also bei " o' -

=785 Fufs Umfang des Kreisels rotund. 4 Umdrehun-
gen des Kreisels per Secunde erfordert, eine Geschwin-
digkeit, welche mit der Erfahrung ziemlich iibereinstimmt,
da die Maschine bei 45 Umdrehungen dés Schwungrades,
durch eine Uebertragung von 78 auf 16 Zoll, den Kreisel

45. 9
“I;-sz rot. 220 Umdrehungen per Minute, oder 3':09 =

Tot. 4 Umdrehungen per Secunde machen lifst.

Der Kreisel s besteht aus einem hohlen, conischen
Korper, welcher auf der stehenden Welle u befestigt ist,
und mit seiner von Gufseisen gegossenen, und nach der
Antifrictionscurve geformten Spitze, in einem ebenfalls
gulseisernen entsprechend geformten Spurlager sich dreht,
Wwelches ebenso wie der Zapfen ausgewechselt und durch
€in bis zur Riemscheibe hinaufreichendes Kupferrohr mit
Oel geschmiert werden kann.

Die stehende schmiedeeiserne Welle u, welche durch
Schrauben und Federn mit dem gufseisernen Kreisel ver-
bunden ist, hat oben auf dem Helme » des Steigerohres,
Wo sie sie durchdringt, ein Halslager, wodurch ihre feste
Stellung bedingt ist. Die Welle selbst triigt in ihrer
8anzen Liinge eine Nuthe, so dals die oben auf dieselbe
Rekeilte kleine Riemscheibe w, den verschiedenen 'Wasser-
fbrrlerungsl:u“)]:te::t gemiifs, hinauf oder hinab geschoben
und hefestigt werden kann, zu welchem Zwecke ebenfalls
das Grehiiuse und Steigerohr aus einzelnen 1, 2 und 3 Fufs
‘langen Rohrstiicken besteht, um die Kreiselpumpe fiir
12, 11 ete. bis 4 Fuls Forderhohe gebrauchen zu kénnen.
Damit nun aber diese Nuthe die Umdrehungen der Welle
I deren Lagerstelle nicht store, ist die Nabe der Riem-
Scheibe nach unten verlingert worden, und erst an dieser
Vﬁrlingerung, welche mit der Riemscheibe fest auf die
Welle gekeilt ist, ist die Lagerstelle angedreht, so dafs
Cigentlich die Riemscheibe selbst im Halslager liuft.

Der Kreisel hat auf seiner fiufsern conischen Fliche,

Wie dessen besonders gezeichneter Grundrifs angiebt, 3
Systeme von Schaufeln, 3 lingere z, 3 mittlere y, und 3
ere 53 die ersten, die lingsten, nehmen das Wasser
ZUerst in der Nithe der Welle auf; und bewegen es ver-
Mdge der Centrifugalkraft mehr der Mitte und dem Ende
der Schaufeln zu, da dieselben jedoch sich immer mehr
¥on einander entfernen, so ist es die Function, erst der
3 mittleren y und dann der 3 kiirzesten Schaufeln z,
in Wirksamkeit zu treten, um dem bewegten Was-

ST immer wieder einen neuen Impuls zu geben, und in-
dem gie lingere Schaufel der mittleren, und diese wie-
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der der kiirzesten das Wasser in den steigenden und
sich im Verhiltnisse der steigenden Geschwindigkeit ver-
engenden Raume, zwischen Kreisel und Gehiiuse zuwirft,
wird dasselbe in eine stark aufsteigende spiraldrehende
Bewegung versetzt. Man konnte glauben, dals diese
Schaufeln in dem Grundrisse mehr die Form der Krei-
selradschaufeln haben miifsten, allein Versuche haben be-
wiesen, dafs die Radialform mit kurz umgebogenen En-
den, dieser bedeutenden Umdrehungs-Geschwindigkeit des
Kreisels mehr entspricht und besser wirkt.

Der Kreisel mit seinen Schaufeln dreht sich, und
dadurch das Wasser, in seinem nach einer besondern
Curve construirten Gehiiuse f, ziemlich dicht mit seinem
Umfange diesem Gehiiuse sich anschliefsend; das sehr
stark spiralisch aufsteigend bewegte Wasser, wird in die
durch 3 Schaufelsysteme des fiber dem Kreisel sich zu
dem Steigerohr zusammenziehenden Directionsgehiiuses
gebildeten 9 Zellen, und zwar an deren #ufseren Peri-
pherie in der Richtung der Pfeile hincingeworfen; deren
sie theilende Schaufeln f,7,0 ebenfalls je drei verschie-
dene Liingen haben; das tangential einschiefsende Was-
ser folgt der concav gekriimmten Fliche dieser Direc-
tionsschaufeln f, y, 0, wird allmiiblig in die vertical auf-
steigende Richtung gefiihrt, und verliert alle strudelnde
und kreisende Bewegung, indem es ganz ruhig vertical
aufsteigt, und seine Kraft nicht in wirbelnde oder ko-
chende Bewegungen zersplittert.

Dem Gehiiuse oder dem Mantel des Kreisels, ist
nach unten ein 6 Zoll hoher gerader Rohrstutzen gege-
ben worden, welcher unten durch eine runde ebene Platte
abgeschlossen und durch 6 Rippen verstiirkt worden ist;
zwischen diesen Rippen befinden sich 6 Oeffoungen von

je 36 O Zoll Grofse, also zusammen von ﬁTﬂf{?:i,50{:]F..,

welche fiir den Eintritt des Wassers in die Kreiselpumpe
bestimmt sind, und also um 0,75 (] Fuls =1 kleiner sind,

als die Lichtoffnung des Steigerohres, welches *°*17 %"

=2,25 (JFuls Querschnitt hat. Eine Verlingerung die-
ses Rohrstutzen, und dadurch erzielte Vergrofserung die-
ser Eintritts-Oeffoungen, wiirde die Tiefe der Eintau-
chung der Pumpe in ihrem Saugesumpfe (welche jetzt
in Minimo 1! Fufs betragen muls, damit die Kreisel-
pumpe nicht Luft schopft) vergrofsert haben, und er-
schien deshalb weniger zweckmiifsig; auch schien es gut,
durch dieses kleinere Verhiltnifs der Eintritts-Oeffnun-
gen, das Fortreifsen und die Ueberwindung der Trigheit
des Kieses und Triebsandes, durch die vergrifserte Gre-
schwindigkeit des Wassers zu ermoglichen. Diese 6 Oeff-
nungen sind mit Drahtgittern geschlossen, deren Maschen
die Steine und Gegenstiinde iiber 1 Zoll Durchmesser
von dem Kreisel abwehren, kleinere kinnen von der star-
ken Stromung aufgewirbelt, ohne Hindernifs den 2} Zoll
breiten Raum passiren, welcher sich zwischen den Schau-
feln des Kreisels und dem Gehiuse befindet, und durch

8
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die Zellen des Directionsgehfiuses hindurch, durch das
Steigerohr ausgeworfen werden.

Unter der runden ebenen Platte befindet sich ein
Bohlenlager, welches den Zweck hat, das Aufwirbeln des
Bodens unter dem Fulse der Kreiselpumpe zu verhin-
dern, und derselben einen festen Stand zu geben; dem-
selben schlielst sich ein grofser in der Zeichnung punc-
tirter Weidenkorb an, welcher den Zweck hat, die in
der Baugrube nach der Pumpe hinschwimmenden Holz-
spihne und andere Unreinigkeiten von derselben abzu-
halten.

Die iufseren 6 Rippen des Rohrstutzen und der un-
teren ehenen Platte setzen sich im Innern desselben fort,
und endigen in einen hohlen Cylinder, der das gufs-
eiserne Spurlager der stehenden Welle des Kreisels triigt,
welches, wie oben bereits erwithnt, nach der Antifrictions-
curve geformt und durch ein kleines, bis zur Riemscheibe
hinaufreichendes Kupferrohrchen mit unter Druck stehen-
dem Oel von unten geschmiert wird, wodurch das Ein-
dringen von Sand und Kies zwischen Zapfen und Lager
vermieden wird. Aulserdem ist durch Auflegen eines
Gummiringes zwischen der stehenden Welle und ihrem
Spurlager, derselbe Zweck noch sicherer erreicht worden.

Dem Directionsgehiiuse schliefst sich das 20 Zoll im
Durchmesser haltende Steigerobr an, es besteht aus Zwi-
schenstutzen, welche zur Verminderung der Forderhohe
von 12 Fuls bis auf 4 Fuls, in 3 Fufs, 2 Fuls und 1 Fuls
Liinge getheilt sind (in der Zeichnung sind einige Stut-
zen fortgelassen), und aus dem grofsen oberen Ausgufs-
rohre », welches sich mit seinem grofsen vierkantigen
Ausgusse auf die mit Balken armirte Spundwand auf-
legt; mit der grofsen vierkantigen, mit dem Steigerohre
durch Rippen verbundenen Platte, ist dieses Ausgufsrohr
gegen die Armirung der Spundwand mit grofsen 1 zolli-
gen Holzschrauben geschraubt, und aufserdem durch meh-
rere Holzkeile, welche zwischen die itber den Kopf der
Spundwand reichende, am Ausgusse befindliche Nase und
die Spundwand geschlagen werden, unbeweglich befe-
stigt.

Die Wirkung der vorgehend beschriebenen Kreisel-
pumpe ist also in kurzen Worten folgende:

Das durch Weidenkorb und Siebe gereinigte Was-
ser der Baugrube wird von dem sich schnell drehenden
Kreisel und seinen Schaufeln erfafst, und vermoge der
Centrifugalkraft in dem schriig ansteigenden Raume des
Gehiiuses nach dem weitesten Unmfange desselben in die
Zellen des Directionsgehiiuses geworfen, dessen Leitschau-
feln es nach der Mitte des Steigerobres fithren, in wel-
chem es von den niichsten stetig sich hervordriingenden
Wassermassen gehoben, gerade aufsteigt, und dann aus
dem Ausgusse fiber die Spundwand stirzt.

; Es Springt in die Augen, welche grofsen Vortheile
diese Kreiselpumpe haben mufs, zuerst die mechanischen,

dafs aulser der_Rm'b.:_ng in dem Hals- und Spurlager,
diese Pumpe keine Hindernisse der Bewegung entgegen-

setzt, sodann, dafs der etwa 3 Centner schwere, sich um
seine Achse drehende Kreisel die einzige bewegte trige
Masse ist, dafs bei derselben alle Gestinge, Kunstkreuze
und das ganze Heer der sonst so listigen, theueren und
kraftzehrenden Zwischenmaschinen vermieden sind. :

Weit grofser sind aber die praktischen Vorthfiﬂe
dieser Kreiselpumpe, welche kennen zu lernen die dies-
jihrige, durch doppelte, die historischen Hochwasser der
schwarzen Elsterniederung weit iiberschreitenden Hock-
wasser der schwarzen Elster, so sehr behinderte Bau-
saison vom Anfange Mai bis Mitte November auf 4 ver-
schiedenen Baustellen bei Herzberg, Miinchen, Neumiihle
und Wahrenbriick hinreichende Gelegenheit gegeben hat-
Zuerst sei erwiihnt, dals diese Maschine und Pumpe 1®
dieser ganzen Zeit und bei ihrer viermaligen Versetzun$
und Fortschaffung, keine auch nicht die geringsten Re-
paraturen veranlafst hat, und halte ich mich verpflichtet
es hier auszusprechen, dafs ich diesen gliicklichen Um”
stand lediglich der sachgemiifsen und tiichtigen Constru¢
tion, und der soliden Ausfiihrung der Maschine durch
den Maschinenfabrikanten Schwarzkopff zuschreibe?
mufs; ferner hat die Maschine und die Kreiselpumpe nu*
in dieser ganzen Zeit zweimal den Dienst versagt, da-
durch, dafs ein unaufmerksamer Feuermann den
durchbrennen und schmelzen, und ein andrer 1 Lage"
zerbrechen liels.

Alle Zapfen und bewegende Theile haben sich aus
gezeichnet gehalten, und ist nur das Halslager &fter hei.l's
gelaufen, wenn der Maschine plotzlich viel Arbeit, wie
z. B. beim ersten Entleeren der Baugrube aufgebiirdet
wurde; der untere Spurzapfen hat stets seine Form uP
glatte Fliche behalten, trotzdem, dafs derselbe immer in
Triebsand und Kieswasser gearbeitet hat, und dadurc!
gliinzend das Princip der Zweckmiifsigkeit der Antiffi¢”
tionscurve bewahrheitet.

Diese Pumpe hat keine Ventile, Liederungen €®
sondern nur eiserne und feste unbewegliche Theile, W%
fallen also bei derselben alle sonstigen Aufenthalte w2
kostbare Ventil- und Liederungs-Reparaturen fort.

Diese Kreiselpumpe nimmt nur einen runden P lat?
von 3} Fufs Durchmesser in der Baugrube ein, bed
nur eines Sumpfes und verrichtet die Arbeit von 4 P4%
12 zolligen Kastenpumpen, deren Korper sowohl als aes
riiste etc., enge Baugruben gewdhnlich wesentlich e
engen.

Sammtliche Theile der Kreiselpumpe waren *
schwarzer Oelfarbe gestrichen, und die inneren Ther
derselben sodann mit rother Mennigefarbe. Nachde™
die Pumpe 16 Wochen Tag und Nacht hindurch g¢%
beitet hatte, zeigte bei der Untersuchung derselbe
Steigerohr und das Directionsgehiiuse mit seinen Schas
feln diese beiden Oel-Anstriche im Innern vollkomm"
erhalten; an den gekrimmten Enden der Schaufeln 4%
Kreisels war der rothe Mennige-Anstrich abgenutzts der
schwarze jedoch noch vollkommen vorhanden, im Inn

mit
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des Gehiiuses oder des Mantels des Kreisels hatte sich
der rothe Oel-Anstrich giinzlich verloren, jedoch war der
schwarze noch vollkommen erhalten, ein Beweis mehr,
dafs eine solche Kreiselpumpe eigentlich nie einer Repa-
Tfatur bedarf, indem die vielleicht halbjihrige Erneuerung
des Oel-Anstriches an einzelnen Theilen des Innern, falls
man das Verzehren des Eisens durch Rost verhindern
Wwill, wohl nicht als Reparatur gerechnet werden kann.

Die einzigen praktischen Versuche iiber die Leistun-
gen der Kreiselpumpe wurden in Herzberg vorgenommen,
da leider die Hochwasser dieses J. ahres, sowie die liin-
gere Abwesenheit des Unterzeichneten eine mehrfache

- Wiederholung derselben vereitelt haben.

Die mit 6- resp. 8zolligen lothrechten Spundwiinden
eingeschlossene 116 Fufs zu 22 Fuls grofse, also 2552 (O F.
haltende Baugrube, wurde von 5 Fufs Wasserpegelhthe
auf +-6 Zoll Pegel in 30 Minuten durch die Kreiselpumpe
entleert; wobei die Dampfspannung nur 2} bis 2§ Atmo-
Sphiiren betrug, also etwa die Hiilfte der zu entwickelnden
Maschinenkraft.

Beim Stillstande der Kreiselpumpe stieg das Wasser
in der Baugrube in jeder Minute § Zoll; es hat mithin
die Kreiselpumpe in diesen 30 Minuten der Entleerung

2552 0 Fufs ((5—1)+22-1)— 16269 Kubikfuls Wasser
6269
e,Tso‘_‘g Kubikfuls.
Da die Mitte des Ausgufsstrahles auf 8 Fuls 9 Zoll
Pegel, der Schwerpunkt des geﬁ:‘:rderten

Wasserquantums aber auf ‘+( ) = & =

Pegel lag, so ist die absolute Forderungs-
BBl i1 - sty bwsieaesiiaifiongio.. G ufEe—Zoll
Vom Schwerpunkte des Wassers bis zum Ausgusse bei
diesem Versuche gewesen; es war also auf 12 Fufs For-
derungshihe reducirt, die Leistung der Maschine hierbei
=4} Kubikfufs Wasser 12 Fuls hoch per Secunde zu
heben. Selbstredend ist, dafs bei gehoriger Dampfkraft
und im Falle des Bediirfnisses, die Kreiselpumpe fast
das doppelte Quantum Wasser hiitte fordern konnen.
Die Zahl der Umdrehungen  des Kreisels, bei wel-
Cher die Kreiselpumpe noch reichlich Wasser sogar auf
12 Pufs Hohe fordert, ist zu 2,25 per Secunde prak-
tisch ermittelt, wiihrend bei der schuellsten Bewegung
8,3 Umdrehungen des Kreisels per Secunde gefunden wur-
den; gieses ditrften also die Grenzen fiir die dem Krei-
Sel zu gebenden Umdrehungs-Geschwindigkeiten sein.
_ Bei dem obigen Versuche sind an Kosten fiir die
Maschine aufgelaufen innerhalb 24 Stunden:
t Klafter Ellernholz zu 4 Thlr. = 2 Thir.— Sgr. — Pf.
1720 Stk. Toxf, 1000 zu 2 Thlr.

herausgefordert, also per Secunde

13 Sgl' « AELUHS == i os-TaainiiesiafEs
3 Maschinenwiirter - Tagelﬁhne
Pu 2} Bpranamgpnl s 0K T = 6=

Il

R T e
— SThlr. —Sgr. —PL.

Oel, Schm:ere Steiskest, ot

Transport = 8Thlr. — Sgr.—Pf.
Rechnet man hierzu das tig-
liche Abnutzungs- und Amortisa-
tionscapital der Maschine zu etwa
1R sy T8 .= 5 Thlr. — Sgr.— Pf.
so ergeben sxch dle Gesammtko-
stensummen innerhalb 24 Std. zu =13 Thlr. — Sgr.— Pf.
Fiir die Leistungen der Maschine in 24 Stunden, wel-
ches etwa nur ! der Summe betrigt, die im vorigen
Jahre die ungeniigenden Leistungen mit durch Menschen
getriebene Kastenpumpen gekostet haben. Fiir diese 13
Thir. oder 4680 Pfennige, sind also bei diesem Versuche
gehoben worden:
2460+ 6041 = 388800 Kubikfuls 12 Fuls
hoch oder 4765600 - 1+ -
hoch, mithin kostet jeder Kubikfufs in der Secunde 1 Fuls
hoch zu heben

47:6585000_=mt_ 1055 Pfennig, oder 1000 Kubikfuls 1 Fuls

hoch zu heben nur 1 Pfennig, ein gewifs giinstiges Re-
sultat fir diese Kreiselpumpe.

Es eriibrigt nur noch der Kosten der Anschaffung
der Maschine und Kreiselpumpe Erwihnung zu thun,
wobei jedoch zu bemerken ist, dafs die Bestellung zu
einer Zeit erfolgte, in welcher die Eisenpreise bedeutend
niedriger standen als jetzt, und dals augenblicklich jeden-
falls die Lieferung um 15 bis 20 pCt. theurer zu bewir-
ken sein diirfte.

Nach dem, dem desfallsigen Vertrage zu Grunde ge-
legten. speciellen Verzeichnisse der zu liefernden Gegen-
stiinde, sind damals bei der Beschaffung folgende Preise
angenommen worden.

I. Die Dampfmaschine und Kessel.

1) Ein Dampfkessel von 10 Pferdekraft und 4 At-
mosphiiren Ueberdruck nach den gesetzlichen Bestim-
mungen construirt, einschliefslich der Verankerung im Ge-
wichte von ece. 55} Ctr. zu 13} Thlr.= rot. 742 Thir.

2) die complette Armatur dieses Kessels,
bestehend aus Feuerthiir, Roststiben, Rostbal-
ken, Sicherheits-, Absperr- u. Speiseventil, Ab-
lafshahn, Wasserstandsgliiser, Manometer etc. 200 -

3) ein 40 Fufshoher, eiserner Blechschorn-
stein mit Sohlklappe, Drosselklappe, Bolzenund

Haltdriihten. . . . 115 -
4) eine complette Dampfpumpe nebst Bol-
zen, Rohrleitung ete. . . . . 508D -

5) ein Vorwiirmer, welcher durch den ge-
brauchten Dampf das Wasser siedend erwiirmt () -
6) 301fd. Fufs Doppelriemen, 10 Zoll breit

mit den nthigen Riemenschrauben . . . il 1V
7) circa 3 Ctr. Kupferrohr mit Fla.nschen
ot 55 Bhlrisaide v 165 -

8) eine complette anhdruck-Dampfma.
Latus 1537 Thir.

8*
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Transport 1537 Thlr.
schine von 10 Pferdekraft mit variabler Ex-

pansion nach der Zeichnung, mit allen zur Be-

festigung derselben gehérigen Bolzen 960 -
9) Transport bis zur Baustelle am Grund-

Ablasse zu Alt-Herzberg (14 Meilen) und Auf-

stellung der ganzen Maschinerie . : 150 -

Summa 2647 Thlr

II. Die Kreiselpumpe.
10) eine Kreiselpumpe mit 20zolligem
Steigerohr, und einer 6 Fufs langen Reserve-
Aufsatzwelle fiir geringere Forderungshohen . 465 -

III. Reserve- und Werkzeugsstiicke.
11) ein Dutzend Roststiibe, eine Asch-
kratze, ein halbes Dutzend Meilsel und Durch-
schliige, ein halbes Dutzend Feilen verschiede-
ner Grofse, ein Schraubstock, zwei Himmer zu
2 und 10 Pfd.,, eine schmiedeeiserne Schaufel,
zwei Blecheimer, eine Oelkanne zu 10 Pfd., zwei

TLatus 3112 Thir.

Transport 3112 Thlr.
Schmierkannen, Schliissel zu siimmtlichen Mut-
tern an Maschine, Dampfpumpe und Kreisel-
pumpe, ein englischer Reserveschliissel, diverse
Reservemuttern und Schrauben, ein halbes Du-
tzend Wasserstandsgliiser, ein Dutzend Riem-
schrauben, zusammen . . o nvatbaritc o it
Summa 3202 Thir-
Hierzu kommen noch die Kosten der Kes-
selmauerung:
Steine, Lehm ete. . 78 Thlr.
des Maschinengeriistes. . . . 70 -
der Boden tiber Kessel u. Maschine 50 -
198yi-
und ergeben sich die Gesammtkosten der An-
[T R SRS R - 3400 Thir:
Die Kosten der jedesmaligen Versetzung der Ma-
schine von einer Baustelle zur andern, haben betrag®”
durchschnittlich fiir jede Versetzung auf etwa 1 Meile
Entfernung 210 Thlr.
Liebenwerda, den 13. November 1854.
Roeder.

St. Catharina zu Stockholm.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 28.)

Stockholm verdient gewifs den Ruf, vor allen an-
dern Hauptstiidten Europa’s, die schénste Lage zu ha-
ben. Neapel und Constantinopel, amphitheatralisch anf
ansteigenden Hohen am Meere, mogen einen erhabeneren
und prachtvolleren Anblick darbieten, besitzen aber ge-
wifs nicht die Mannichfaltigkeit und Abwechselung einer
romantisch-schénen Natur in ihrem Immern wie Stock-
holm. Am Ende des grofsen Milarsees, wo dieser in
einen inseln- und klippenreichen Busen der Ostsee sein
Wasser ergielst, steigen auf schroff in die Hohe streben-
den Klippen, auf sanft sich erhebenden Anhohen, auf
Halbinseln und gréfseren und kleineren Inseln die Stra-
{sen und Hiuser dieser Kénigsstadt empor, in unendlich
mannichfaltigen und abwechselnden Partieen.

Zywischen den hochgelegenen nordlichen und siidli-
chen Ufern des Sees, liegt auf einer grofseren und zwei
kleineren Inseln, die alte oder eigentliche Stadt, in deren
n°“?‘63ﬂichem Theile auf einer kleinen Hohe das stolze
kﬁ:mgliehe Schlofs steht, von allen Seiten sichtbar und
mit den herrlichsten Aussichten iiber die schonsten Par-
tieen Stockholms. Es bildet ein Quadrat von 400 Fufs
n{lt zwei Fligeln. . Die schon erwihnte kleine Hohe
gfebt dem 96 Fufs hohen Schlosse noch auf zwei Seiten
emen circa 20 Fufs hohen Unterbau. Durch diese be-
defxtenden Abmessungen, bei einer grofsen kriiftigen Ar-
chitektur, macht das Gebiude einen so iiberraschenden

imposanten Eindruck, wie wenige Firstenschlosser BU°
ropa’s.

Aus der eigentlichen Stadt gelangt man nordlich
ither eine 640 Fufls lange, 64 Fufs breite Briicke 49°
Granitquadern in den sanft ansteigenden Stadttheil No*
dermalm, dem Wohnsitze der reichen Leute, Ministe®
und Gesandten; siidlich iiber eine Schleuse des s08¢
nannten Soderstromes nach Stdermalm, dem dritten gr%
fsen Haupttheile der Stadt; er bildet den hichsten W°
ebensten Theil Stockholms, und hat hier viele so abhi®”
gige und steile Strafsen, dafs man mit keinem Wage?
darauf fahren kann. Auf dem hochsten Punkt dies®®
Stadttheiles nun erhebt sich die obengenannte schﬁﬂ’:‘t’e
Kirche Stockholms, und bekrént auf eine herrliche Weise
die allseitig ansteigenden Hiusermassen. Es mochte wob!
schwer sein, einen wiirdigeren Platz fiir den Standp
einer Kirche zu finden. Leider wihlte nicht der Sch0™
heitssinn diesen Ort, sondern die Erinnerung an ein ot
riges Ereignils, das im November 1520 stattfand. gho-
stian der Grausame liefs hier die Leichen der i" g
Tagen hingerichteten Edelsten des Landes, Bischofe; M*
gistratspersonen und Biirger, verbrennen.

Konig Karl X. befahl im Jahre 1656 dem Fran?’
sen de la Vallée den Bau zu beginnen und nannt® "
nach seiner Mutter. Dieser Architekt war damalf‘_ L
dem Aufbau eines der schonsten Gebiiude, dem Ritter”
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hause, beschiftigt. Am Anfange des letzten Jahrhun-
derts brannte die Kirche ab, wurde aber bald darauf
it ihrer jetzigen Kuppel wieder aufgebaut.

Zeigt das Aeulsere der Kirche eine hohe Eleganz,
bei weiser Mifsigung der Decoration und vollkommenes
Verstindnils der Wirkung dieser Formen fiir die ver-
Schiedensten Standpunkte, so iiberrascht die Kithnheit
des Planes. Die Fabel erzihlt, dafs selbst der Archi-
tekt nach Vollendung der Kirche an ihre Dauerbarkeit
gezweifelt habe, und deshalb spurlos verschwunden sei;
Elaubwurdiger erscheint schon, dals er, nachdem sein
Persnlicher Kredit zum Aufbau erschopft war, ver-
?C]JWand. Die Kirche ist durchaus von Ziegeln erbaut,
m Innern und Aeufsern geputzt, sie giebt ein Beispiel,
dafs in dem hohen Norden selbst der Kalkputz den Ein-

flissen der Witterung zu widerstehen vermag. Das
schmucklose Innere wirkt erhebend durch grofse Abmes-
sungen und gute Verhiiltnisse, wenn schon zu bedauern
bleibt, dals die Durchkrenzung in gleicher Hshe mit den
Kreuzarmen iiberwslbt ist. Der Tambour und die Kuppel
bilden nur dufsere Decorationen. Diese Unvollkommen-
heit lag sicher nicht im urspriinglichen Plane und mag
wohl nach dem Brande entstanden sein. Der Umstand,
dals der achteckige Tambour nur die hélzerne Dachcon-
struction der Kuppel zu tragen hat, machte es moglich
ihn so kithn zu constroiren, dafs seine Umfassungswiinde
nur 23 Zoll Stirke haben. Die Glocken befinden sich
iiber dem Kuppelgewdlbe der Durchkrenzung.

H. A. Wentzel.

Theorie rechteckiger eiserner Briickenbalken mit Gitterwinden und mit
Blechwanden.

Einleitung.

§ 1. Eine an einem materiellen Punkte wirkende
Kraft kann auf einen anderen in ihrer Richtung liegen-
den Punkt nur dann iibertragen werden, wenn beide
Punkte in einem auf solche Weise zusammenhangenden
Korper liegen, dafs die Festigkeit desselben im Stande
ist, der Kraft zu widerstehen; der zwischen den beiden
Punkten liegende Theil des Korpers wird dann je nach der
Richtung der Kraft zusammengedriickt oder ausgedehnt.
~ Soll die Kraft auf einen nicht in ihrer Richtung
liegenden Punkt iibertragen werden, so kann dies nur
Wit Hilfe einer rechtwinklig auf dieselbe wirkenden Sei-
tenkraft geschehen. Ist die Verticalkraft ¢ vom Punkte
@ auf den Punkt b durch die Seitenkraft p zu iibertra-
Ben, so mufs, wenn db die von b auf g gefillte Nor-
Male jst, -

NESTY 8
db
Sein, 4
@ J
5?
o b
v
¢ 22

Damit die Uebertragung itberhaupt moglich ist, miis-

%n die Punkte @ und b in einem Korper liegen, wel-
?her der Resultante aus ¢ und p zu widerstehen vermag;
'St derselbe in b gestiitzt, so wird dadurch die Vertical-
aft ¢ im Gleichgewicht gehalten, findet nun auch die

Horizontalkraft p in der Richtung bd Widerstand, so
befindet sich das ganze System im Gleichgewicht.

Wird in der durch a gelegten Verticale unterhalb
d an einem Punkte e eine Verticalkraft ¢, welche der
Liinge de entspricht, angebracht, und dieselbe durch eine
zweite Horizontalkraft p ebenfalls auf den gestiitzten Punkt
b iibertragen, so muls diese zweite Horizontalkraft eine
der ersten entgegengesetzte Richtung haben, im Punkte
b angelangt, wird sie daher den Widerstand bilden, der
zum Gleichgewicht des Systems nothig war, dasselbe
besteht dann aus zwei Kriiftepaaren, eins mit den Sei-
tenkriiften p am Hebel ae, eins mit den Seitenkriiften
g¢—+¢q, am Hebel bd, die Paare haben gleiches Moment
und entgegengesetzten Sinn.

Sind die Punkte @ und e durch einen widerstands-
fihigen Korper verbunden und die Kriifte ¢ und ¢, zu-
sammen proportional der Liinge ae, aber nicht in dem
Verhiiltnifs ad:de auf die Angriffspunkte vertheilt, so
kann von dem zu stark belasteten Punkte die Horizon-
talkraft nur einen Theil der Verticalkraft auf b ibertra-
gen, der Ueberschuls wird den Korper zwischen a und
e ausdehnen oder zusammendriicken und so die richtige
Vertheilung der Verticalkraft bewirken.

§ 2. Wird bei einem System von Kriiften wie das
vorstehend erdrterte, der Stiitzpunkt nicht vorgeschrie-
ben, und nur die Bedingung gestellt, dals bei denselben
Horizontalkriiften, die Summe der Verticalkriifte unver-
iindert bleiben soll, wogegen ihre Vertheilung willkiirlich
ist, oder was dasselbe sagt, sollen lediglich die Momente
der beiden Kriiftepaare unveréindert bleiben, so kann der
Stiitzpunkt in der durch b gelegten Verticale beliebig
verschoben werden,
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Seien zuniichst die Verticalkriifte in @ und e ganz
so vertheilt, wie der Stiitzpunkt in b es bedingt, und
seien die Resultanten aus p und ¢ und aus p und ¢, bis
zu den (durch einen widerstandsfihigen Korper verbun-
den gedachten) Punkten f und g gelangt, dort werde ein
Theil der Verticalkraft aus f und g tibertragen, so dafs
dann die Krifte in f und g sich verhalten wie fh:hg,
so wird Gleichgewicht stattfinden, wenn der Stiitzpunkt
von b nach k verlegt wird, und umgekehrt mufs bei ei-
ner Verlegung des Stiitzpunktes (die ohne Veriinderung
der Horizontalkriifte nur in verticaler Richtung moglich
ist), eine Aenderung in der Lastvertheilung vorgehen,
die in dem gegebenen Falle nur durch eine Zusammen-
dritckung des Korpers zwischen f und g bewirkt werden
konnte. In iihnlicher Weise lifst sich auf dem Wege
der Kriifte von f nach k der Stiitzpunkt wiederholt ver-
legen. Man kann dies soweit ausdehnen, dafs die eine
der Verticalkrifte negativ wird, wenn nur die Summe
beider unveriindert bleibt.

Lilst man die Uebertragung der Verticalkriifte aus
einer Resultante in die andere nicht pldtzlich, sondern
in verschwindend kleinen Abstufungen auf dem Wege
vertheilt erfolgen, so bilden die Richtungen nach den
Stiitzpunkten eine continuirliche Curve, die man sich aus
Horizontalstufen zusammengesetzt denken muls, die Curve
werde ,Axe der Stiitzpunkte“ bezeichnet.

Aus dem Vorstehenden folgt, dafs wenn ein solches
System von Kriiften sich im Gleichgewicht befinden soll,
es folgende Bedingungen erfiillen mufs:

In jedem Verticalschnitt miissen die Horizontalkriifte
oberhalb und unterhalb der Axe der Stiitzpunkte gleich
sein und entgegengesetzte Richtungen haben; und die
Richtungen der Resultanten aus den zusammengehdrigen
Horizontal- und Verticalkriften miissen nach dem zu
diesem Verticalschnitt gehorigen Stiitzpunkte fithren, der
da liegt, wo die durch die Achse der Stiitzpunkte ge-
legte Horizontale die Verticale, in der die Stiitzpunkte
sich bewegten, durchschneidet.

§ 3. Die Uebertragung der Verticalkrifte auf den
Stﬁtzpant, kann in sehr verschiedenartiger Weise ge-
schehen, die allgemeinen Bedingungen des Gleichgewich-
tes blel‘be?;- aber dieselben, wie z. B. bei nachstehender
Construction, wo die Verticalkrifte durch Kreuzschienen
abwechselnd ‘tber wnd unter die Axe der Stutzpunkte
verlegt werden; es bildet sich aus der Verticalkraft und

cinem Theil der Horizontalkraft die Resultante ag, der
Rest der Horizontalkraft verbleibt in af.

Die Bedingung des Gleichgewichts ist, dafs die Mit-
telkraft von af und ag die Richtung nach dem fiir den
Verticalschnitt ae geltenden Stiitzpunkt haben mufs; sei
dieser in b und sei af horizontal, so findet Gleichge
wicht statt, wenn

DL G VAL
af+agcosa db
und gleichzeitiz denselben Bedingungen unterhalb der
Axe als Stiitzpunkte geniigt wird.
Bezeichnet man die in @ wirkende Verticalkraft durch

q, ad durch —g—, db durch 2 und die Horizontalkraft

ist,

af durch p, so ist ag=sT;i; und vorstehende Formel

schreibt sich dann

7
pro =
Werden die durch die Kreuzschienen nach f und g ver
setzten Verticalkrifte von da aus nicht direct auf de?
Stiitzpunkt iibertragen, sondern die Construction der

Kreuzverbindungen bis zu dem Stiitzpunkte fortgefibrt

yh 4

¥ (2
so befindet sich schliefslich die eine Hilfte der Vertical"
kraft in & die andere Hilfte in 4.

§ 4. Wird ein in zwei Punkten gestiitzter, gewicht’
los gedachter Korper in einem zwischen den Stiitzpunk”
ten liegenden Verticalschnitt belastet, so wird dieser e
ticalschnitt nach den Gesetzen der Schwere sinken, U2
durch den Zusammenhang mit den iibrigen Theilen des
Korpers diese mit sich bewegen wollen, die unterstit””
ten Punkte des Kérpers konnen nicht mitsinken, €8 ent-
steht daher eine Biegung, welche eine Zusammendrﬂdf‘mg
der obern und eine Dehnung der unteren Theile beding?
und so entsprechende Horizontalkriifte in den Vertical
schnitten hervorruft, durch welche die Verticalkrifte 4
Stiitzpunkten zugefithrt werden, und zwar, da in del'!l
belasteten Verticalschnitt die Horizontalkrifte nach P?”
den Seiten’ gleich sind, auf die beiden Statzpunkte I
umgekehrten Verhiltnifs ihrer Abstinde vertheilt- So-
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bald dies vollstindig erreicht ist, hort das Sinken des
belasteten Querschnitts auf. :

Nach dem Vorstehenden ist die Axe der Stiitz-
punkte daran zu erkennen, dafs die Horizontalkrifte ober-
und unterhalb derselben entgegengesetzte Richtungen ha-
ben, es leuchtet daher ein, dafs die neutrale Axe der
Biegung die Axe der Stiitzpunkte ist.

Um zu bestimmen, in welcher Weise die Vertical-
kriifte beim Durchlaufen der verschiedenen Verticalschnitte
sich iiber deren Fliche vertheilen, seien sie in einem der-
selben angelangt gedacht, so miissen nach § 2 simmtli-
che Resultanten aus den zusammengehorigen Horizontal-
und Verticalkriiften sich in der durch die neutrale Axe
gelegten Horizontale da vereinigen, wo diese von einer
durch den wirklichen Stiitzpunkt gelegten Verticale durch-
Schnitten wird.

Es folgt daraus, dafs in jedem Verticalschnitt die
Verticalkriifte iiber dessen Fliche so vertheilt sind, dafs
die in jedem Flichen-Element wirkende Verticalkraft pro-
Portional dem Triigheitsmoment dieser Fliche in Bezug
auf die neutrale Axe ist. Sind die Krifte urspriing-
lich nicht in solcher Weise vertheilt, so werden sie den
Korper dehnen oder zusammendriicken, bis die richtige
Vertheilung erreicht ist.

Die ganze Verticalkraft wird auch in dem unmittel-
bar vor dem Stiitzpunkte liegenden Querschnitt noch nach
Verhiltnifs der Triigheitsmomente vertheilt sein, und erst
Uber dem Stiitzpunkte die neutrale Axe durchschneiden
kénnen; da nun die Uebertragung der Kraft auf die neu-
trale Axe nur durch einen in verticaler Richtung wi-
derstehenden Korper moglich ist, jeder Widerstand in
Verticaler Richtung aber eine Stiitzkraft ist, mufs der
Verticalschnitt, welcher durch den Stiitzpunkt geht, als
Sﬁﬂtzungs-Ebene betrachtet werden, in welcher jeder
Punkt einen ‘Theil der Verticalkraft stiitzt.

Ganz in derselben Weise, wie die Verticalkriifte
durch die Horizontalkrifte der Stiitzungs- Ebene zuge-
fiihrt werden, werden die Horizontalkriifte durch die Ver-
ticalkriifte der neutralen Axe zugefithrt; dort angelangt
- halten sich die von der unteren und von der oberen Seite
deg Korpers im Gleichgewicht. Ist die neuntrale Axe
8¢bogen, so mufs man sich die Horizontalschnitte in sol-
cher Weise stufenformig gelegt denken, wie dies fiir die
Axe der Stiitzpunkte entwickelt wurde.

§ 5. Findet eine aufser ihrer Richtung versetzte
RKrafy, qurch Vermittelung eines Korpers irgendwo einen
St""'tzlgnmkt, so kann man sich dieselbe mit der vom Stiitz-
Punkte ausgehenden widerstehenden Kraft, in jedem pa-
Tallel mit der Richtung der Kraft gefithrten Sehnitt des
: €ges zwischen den beiden urspriinglichen Angriffspunk-
. der Krifte, wirkend denken, und zwar jede an der-
Jenigen Fliche des Schnittes, welche zu dem von ihr

Uchlaufenen Korpertheil gehort. Da nun die Schnitt-
= sich unmittelbar berithren, kann eine Bewegung
"t nach vollstandigem Aufhoren des Zusammenhanges

stattfinden, die Kriifte bewirken also weder eine Zusam-
mendriickung noch eine Ausdehnung, sondern sie bestre-
ben sich die beiden Korpertheile an der Schnittfliche
gegen einander zu verschieben,

Legt man durch irgend einen Punkt i des belaste-
ten Korpers einen Verticalschnitt von i aus, in der Rich-

tung, die nicht nach der neutralen Axe fithrt, und ei-
nen Horizontalschnitt von i nach der Seite des zugeho-
rigen Stiitzpunktes, so werden nach dem vorigen Para-
graphen alle im Verticalschnitt ém wirkenden Horizon-
talkrifte auf ihrem Wege zur neutralen Axe den Ho-
rizontalschnitt in passiren, folglich wirken sie in dem-
selben auf Verschiebung.

In gleicher Weise wirken die Verticalkrifte in allen
auf ihrem Wege zur Stiitzungs-Ebene durchlaufenen Ver-
ticalschnitten.

Sind in einem Korper zwei Verticalschnitte ¢d und
ef belastet, so summiren sich die aus den Belastungen

(¢ [

&b i

hervorgehenden Kriifte; es ist jedoch dabei zu beachten,
dafs zwischen den Schnitten die Verticalkriifte sich in
entgegengesetzten Richtungen nach ihren Stiitzpunkten
hinbewegen. Sei die von ef nach a sich bewegende Ver-
ticalkraft =g, die von cd nach b =gq,, so will ¢ in
einem beliebigen zwischen c¢d und ef liegenden Vertical-
schnitt das Stiick auf der Seite von b nach unten, und
die vom Stiitzpunkt a ansgehende Kraft das Stiick auf
der Seite von @ nach oben verschieben; in demselben
Schnitt wirken aber auch ¢, und die derselben wider-
stehende Kraft und zwar auf der Seite von @ nach unten,
und auf der Seite von b nach oben, also den beiden er-
sten Kriiften entgegengesetzt. Die vier Kriifte werden
sich daher nicht blos im Schnitt im Gleichgewicht be-
finden, sondern auch in jeder der beiden zu denselben
gehorigen Flichen sich gegenseitig aufheben, so dafs nur
die Differenz der beiden Verticalkrifte ¢ und ¢, itbrig
bleibt, die im Sinne der grifseren Kraft auf Verschie-
bung wirkt, und sich auch nach dem zu derselben ge-
hérigen Stiitzpunkte bewegt. Man kann die auf solche
Weise zwischen den beiden Schnitten ¢d und e [ aufge-
hobenen Kriifte fiiglich als gebundene Kriifte betrachten,
da sie obwohl vorhanden, dennoch keinerlei Wirkung
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auszuiiben vermdgen; auf die Horizontalkriifte hat der
gebundene Zustand der Verticalkriifte keinen Einflufs,
und ebenso darf nicht aufser Acht gelassen werden, dafs
die gebundenen Krifte sich ungehindert auf die Stiitz-
punkte iibertragen und deshalb jenseits der Schnitte cd
und ef wieder vollstindig wirksam also frei sind, soweit
sie nicht etwa wiederholt gebunden werden durch Kriifte,
welche aus ferner belasteten Verticalschnitten ihnen ent-
gegen kommen.

§ 6. Da die Belastung eines jeden Querschnittes
sich nach dem umgekehrten Verhiiltnifs seiner Abstiinde
von den Stiitzpunkten, auf diese vertheilt, folgt, dals bei
Belastung mehrerer Querschnitte die Vertheilung nach
dem umgekehrten Verhiltnifs der Abstiinde des gemein-
schaftlichen Schwerpunktes erfolgt.

‘Wenn ein beliebig belasteter Balken bei @ und b
gestiitzt ist, und man legt durch einen beliebigen Punkt
im Abstand @ von @ einen Verticalschnitt c¢d, welcher
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den Balken in zwei Stiicke von dem Gewichte ¢ und
q, theilt, und bezeichnet dann den Abstand des Schwer-
punktes ¢ von a durch », den Abstand ¢, von b durch
w, ferner die Entfernung der Stitzpunkte ab durch L,
so ist die von ¢, nach a durch den Schnitt bei @ sich
bewegende Verticalkraft

g

L
die von ¢ nach b sich bewegende Verticalkraft
A
s T
mithin die auf Verschiebung im Verticalschnitt ¢d wir-
kende freie Verticalkraft

(I) —Lw_g

dieselbe ist Null vom ¢, w=¢
Das Moment der horizontalen Kriiftepaare zur Ueber-

tragung der Verticalkraft gf aus dem Schnitt ¢d nach
a ist

el
TTRET 2
Das fiir die Uebertragung der Kraft 9; aus cd nach b

=T (L—z)

folglich ist die Summe der Momente der im Querschnitt
c¢d wirkenden horizontalen Kriftepaare

(II) . gwztgo(L—z)

L
Derjenige Theil dieses Moments, welcher zur Uebertra-
gung der gebundenen Verticalkrifte erfordert wird, ist

(1) =gqv
und der fiir die freie Verticalkraft
) — (=)

Ferner ist die auf den Stiitzpunkt @ iibertragene Ver-
ticalkraft

— (L—v)g+wg,
L

und auf dem Stiitzpunkt b

(L—w)g,—+vg
L

setzt man hierin g,w—gv d. h. legt man den Schnitt
cd dahin, wo die freie Verticalkraft Null ist, dann er-
hiilt man fir den Stiitzpunkt a die Belastung =g und
fir den Stiitzpunkt b =g,

Derjenige Verticalschnitt, in welchem die freie Ver-
ticalkraft Null ist, theilt somit den Korper in solcher
Weise, dals das Gewicht jedes der beiden Stiicke, gleich
der Belastung des auf derselben Seite liegenden Stiltz
punktes ist.

fie
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Sei der Schnitt ¢d in solcher Weise gelegt und a
beliebiger Stelle ein zweiter Verticalschnitt ef, das Geé
wicht des Stiickes zwischen ¢d und ef sei p, der Ab-
stand seines Schwerpunktes von b sei s, die iibrige®
Bezeichnungen wie vorstehend, so ist die freie Vertical”
kraft in ef

__ qu+p(L—s)—(q,w—ps)
L

es soll aber go=g,w sein, folglich ist die freie Vert"
calkraft in ef =—p, d.h. also wenn cd den Korper 5°
theilt, dafs das Gewicht der Stiicke zu beiden Seite”
gleich der Belastung des Stiitzpunktes auf derselben Seit®
ist, so ist die freie Verticalkraft in einem beliebig®
Schnitte ef gleich dem Gewicht des Stiickes zwische®
cd und ef und bewegt sich nach dem Stiitzpunkte #
der Seite von ef.

Ist die ganze Last durch Q bezeichnet und gleich’
miifsig {iber die Liinge des Korpers vertheilt, so it

O:i;-, qg= %f, w-_—éfg-f, q,= ——-—-—-—Q(LL_“:.}

Diese Werthe in die Gleichung I geben die freie Ve
ticalkraft
(V) [ 1; zsz)
und in die Gleichung II die Momente der horizontale®
Paare
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(VI)

davon aus Gleichung ITI fiir die gebundenen Vertical-
krifte

g
(VII) =3
und endlich aus Gleichung IV fiir die freie Verticalkraft
(VIII) e Ll a

2L

Bezeichnet man' die Summe der im Verticalschnitt bei
2 oberhalb der neutralen Axe wirkenden Horizontal-
krifte, die natiirlich gleich der Summe unterhalb der
Deutralen Axe ist, durch P und den Abstand ihrer Mit-

telkraft von der neutralen Axe durch % so ist
T A o P

el =}

Nach § 5 ist P die Kraft, welche, im Horizontalschnitt
durch die neutrale Axe von cd bis zu demjenigen Stiitz-
punkte, nach welchem die Verticalkriifte aus cd sich be-
wegen, auf Verschiebung wirkt.

Gitterbalken.

Es wird vorausgesetzt, dafs der Gitterbalken voll-
Stiindig symmetrisch aus zwei parallelen horizontal lie-
genden Rahmen besteht, welche durch einfache Gitter-
kreuze verbunden sind, deren Stiibe simmtlich gleichen
Neigungswi.nkel « mit der Horizontale bilden, dieselben
Sollen da, wo sie sich iiberkreuzen, nicht zusammenge-
lDietet sein.

Die Grundlage zur Theorie der Gitterbalken findet
Sich in § 3 der Einleitung.

Die Richtung der Krifte ist durch die Construction
Vorgeschrieben. Weil die Rahmen horizontal liegen, kann
I denselben zwischen zwei Angriffspunkten der Gitter-
kreuze keine freie Verticalkraft wirken, die Belastung
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mufs daher in den Punkten e, e, ¢, .. .
und unten vertheilt liegen.

Die in den Endpunkten e und e, ruhende Last wird
unmittelbar gestiitzt, hat daher auf die Construction der
Briicke zwischen den Stiitzpunkten keinen Einflufs.

Die freie Verticalkraft in irgend einem Punkte e,
verbindet sich mit einem Theile der im Rahmen wir-
kenden Horizontalkraft, so, dals die Resultante in der
Richtung desjenigen Gitterstabes wirkt, welcher vom An-
griffspunkte aus sich dem Stiitzpunkte nihert, nach wel-
chem die Verticalkraft sich bewegt.

Die Gitterstiibe, welche sich von oben nach unten
dem Stiitzpunkte niihern, iibertragen die Verticalkriifte
vom obern nach dem untern Rahmen, die entgegenge-
setzt geneigten iibertragen die Verticalkrifte vom untern
nach dem obern Rahmen; erstere werden somit gedriickt,
letztere gedehnt. Im entgegengesetzten Rahmen ange-
langt, zerlegt sich die Kraft, welche im Gitterstabe wirkt,
wieder in eine verticale und eine horizontale Kraft, er-
stere verbindet sich mit der dort vorhandenen Belastung
und wird dann durch “den folgenden Gitterstab aufge-
nommen, letztere vernichtet einen Theil der im Rahmen
wirkenden Horizontalkraft, deren Richtung der ihrigen
entgegengesetzt ist.

In der ganzen Briicke von ‘der Liinge L sollen sich
n Gitterkreuze befinden, so dafs also die Liinge jedes
Kreuzes

. € ....6€s0ben

L ist.

Der Abstand der Kraft-Mittelpunkte beider Rah-
men von einander sei durch h bezeichnet, so dals also
h der Arm der horizontalen Paare ist.

Die in den Rahmen und in den Gitterstiben wir-
kenden Kriifte bestimmen sich auf folgende Weise.

Die Horizontalkraft zwischen den Punkten e, und

e.4+1 setzt sich zusammen aus der Horizontalkraft zur

C e/ €a € Cry
: = e
€ F
cr € &, Eprir
a y: ¢ v 6
U Verticalkriifte plus der | = G egy
ebertragung der gebundenen P = T

rizontalkraft fur die freien Verticalkriifte minus der-

Jenigen Horizontalkraft, welche mit der freien Vertical-

verbunden in den won e,41 nach e, fithrenden Git-
terstaby ihergegangen ist.

Das Moment des horizontalen Paares fiir die ge-
Bundenen Verticalkréifte st nach § 6 Formel IIT

=qv

(die Qor gebrauchten Bezei‘ihnungen werden hier bei-
behﬂten}.

Da der Arm des Paares =/ ist, bestimmt sich
die horizontale Seitenkraft desselben =1

Die freie Verticalkraft ist nach § 6 Formel I

davon wirkt die Hilfte im untern, die Hilfte im obern
Rahmen, in jedem also
g.0—qv
L
Die Resultante aus dieser Kraft und der zu ihrer Ueber-
tragung auf den Stiitzpunkt erforderlichen Horizontal-
kraft mufs die neutrale Axe in der Stﬁtzungs - Ebene
durchschneiden.
Diese Horizontalkraft ist daher

=(g.0—g0) >

davon geht ab derjenige Theil, welcher mit der Verti-
calkraft in den von e-;; nach e, fithrenden Gitterstab

9
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iibergeht, dieser ist
= 1
_—(q'w—qv)éuh‘

Aus den so bestimmten drei Kriiften findet sich die Ho-
rizontalkraft im Rabmen zwischen e, und e, 41

P,=" - (q0—q0)" " —(q0—q0) 55

pe= 2:,5 [(2“_2"_1)‘19—5_(2?‘—“1)‘},!0]
Diese Kraft wirkt sowohl im obern als im untern Rah-
men. Unmittelbar bei e, im obern Rahmen, wo der vom
Punkte e,,; des unteren Rahmens kommende Gitterstab
einmiindet, tritt abermals eine Verminderung der Hori-
zontalkraft um

1
(¢ 0—q°) 5.0
ein; dasselbe findet unten in e, durch den aus e von

oben kommenden Stab statt, so dals also in e, oben wie
unten die Horizontalkraft :

L = amd TR 1
P—--r—l-(q,w qov) i (q,w—qn);—ﬂ—

1
= i Ln—r)gorq o]
ist.
Die im Gitterstabe von e,4y nach e, wirkende Kraft,

welche durch f bezeichnet werde, bestimmt sich aus dem
Werthe fiir die freie Verticalkraft

g —oge
2L

es ist

- T
Zur Bestimmung, welcher Neigungswinkel fiir die Git-
terstibe am zweckmilfsigsten ist, d. h. welcher Winkel
am wenigsten Material-Aufwand bedingt, dient folgende
Betrachtung.

Die Liinge eines Gitterstabes ist L
Sin e

die Zahl der Gitterkreuze ist
L

cosa

sin o
Der Querschnitt muls proportional der Kraft f sein, folg-
lich ist die Masse des Gitters proportional dem Aus-
druck

pat o X ol o g0 gY
sine , cose ! cosa . 2sinacosa
sin «

dieser Ausdruck wird ein Minimum, wenn sine cosa
ein Maximum wird, d. h. wenn :

: a—a5"

1st. .

i Bei vorstehender Untersuchung sind iiber die Ver-
th,eﬂqng der Last in den Punkten e, €1 etc. keine be-
stimmten Annahmen gemacht, dieselbe ist daher beliebig
= wﬁh.len, nur mufs die Last in e, oben und in e, un-
ten gleich sein,

Zuj:ﬁchst sei angenommen, dafs die Last incl. Ei-
gengewicht, welche durch Q' bezeichnet werde, iiber die

ganze Liinge des Balkens gleichmiifsig vertheilt sei, es

wirkt dann in jedem Rahmen %— und davon in jedem
der Punkte
€1y €2 -+« Bn_1,y %

Q
in jedem der beiden Punkte e und e, dagegen nur 5,

Die Belastung dieser beiden Punkte hat aber, wie
schon friiher g?a§agt, auf die Bestimmung von ¢, ¢,» °
und w keinen Einflufs. Bs ist unter solchen Annahmen

¢="2 ¢, === 0

n n

o= ()L o= ()

Diese Werthe in die vorhin entwickelten Formeln sub-
stituirt, giebt die Horizontalkraft im Rahmen zwischen
den Punkten e, und e,41

P,=T%(2ru-—2r’+n—2r—l)
ferner die Horizontalkraft in e,

QL L9%S
P=g - (rn—r?) :
und die Kraft in dem von e,41 nach e, fiihrenden Git-
terstabe
n—2r—1
=0 i
fir r="0 oder r—mn ist P,.—o0

Den grofsten Werth erreicht diese Horizontalkraft,

wenn r=~’;— es ist damn
aHQE
e Bk
Die Kraft in den Gitterstiben ist am kleinsten fiir 7=

n

2 und r=2—1 also zu beiden Seiten der Mitte 4

]2Salkens. Fiir
e s 4;51%
Lt
Setzt man in die Formel
PO

fiir » nach einander die Werthe

| “_._2,-;-—3 etc.

2 L
so erhiilt man den Ausdruck
a2
4 nsine

multiplicirt mit der Reihe der ungeraden Zahlen. 8
Kraft in den Gitterstiiben nimmt also von der Mitte "fs
nach den Enden des Balkens gleichmifsig zu, wie di
Reihe der ungeraden Zahlen. o
In dem iber dem Stiitzpunkte ausmiindenden Ste
ist
L

fﬁ%(!:;iual
die hierdurch in den Rahmen iibertragene frei v
calkraft ist folglich

erti-

L.Qh—1)
G 4y e
der Rahmen ist in diesem Punkte aber schon direct
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lastet mit f?; die iiber dem Stiitzpunkte wirkende freie
Verticalkraft ist somit in jedem Rahmen =-%

Bezeichnet man rTL, also die Liinge vom Stiitzpunkt

@ bis zu r durch 2 und fithrt diese Bezeichnung in die
Formel fiir P, ein, so ist
&t ngih >

Dies ist derselbe Ausdruck, welcher im § 6 For-
mel IX fiir die Horizontalkraft ermittelt wurde, wenn
Wlan y constant und gleich kb setzt.

Der Einflufs schiefer Belastung auf die Construction
des Balkens geht aus folgender Betrachtung heryor.
- Wemn ein Zng iiber eine Briicke fihrt, wird die-
selbe von einem Ende aus allmihlig belastet, bis der
Zug die ganze Briicke bedeckt; es fragt sich, in wel-
them Stadium: der Belastung die einzelnen Constructions-
theile der Briicke am meisten angestrengt werden. Das
Rigengewicht der Briicke, welches gleichmilsig auf die
ganze Liinge vertheilt gedacht wird, sei soweit es einen
Balken belastet, durch G bezeichnet. Das gleichfalls
gleichmiifsig vertheilt gedachte Gewicht des Theils vom
Zuge, welcher die ganze Briicke bedeckt, soweit es ei-
Ben Balken belastet, sei durch G, bezeichnet, so braucht
man, um die Kriifte in dem Moment zu finden, wenn
der Zug die ganze Briicke bedeckt, in vorstehend ent-
Wwickelte Formeln fir Q nur G+ G, zu setzen.

Fiir eine beliebige Art der Belastung war die Ho-
Tizontalkraft im Rahmen

P=L [(n—r)qotrgwe)

Hieraus geht unmittelbar hervor, dafs fiir irgend einen
Werth r, P, dann am grofsten ist, wenn gv und g,w
die grifsten Werthe haben, und dies findet statt, wenn
die Briicke vollstindig belastet ist; bei jeder unvollstin-
digen Belastung wird gv oder ¢ w einen geringeren
Werth haben, die Frage ist somit in Betreff der Hori-
Zontalkriifte erledigt. ST

Die Formel fiir die Kraft in einer Gitterschiene bei
hﬁlie:biga-r Belastung ist

IS M Tl A
f_ 2 Lsine
i e
e c;\ € i 741 o
€ . 7] I gw
n 6’; er er« 5

Bewegt sich der Zug von b nach a, so bleibt fiir den
unkt e,. gov so lange constant, bis der Zug so weit
v?"gel'ﬁckt ist, dafs er e,;; mit belastet, und g w wiichst
18 dahin; riickt der Zug weiter vor, so bleibt g, con-
Stant und gp wiichst. gp hat somit den kleinsten und
9% den grofsten Werth, wenn der Zug so weit vorge-

riickt ist, dals er ey mit belastet, folglich hat dann
auch f seinen grélsten Werth erreicht.
Analog dem Friiheren ist in diesem Stadium

g="2 9, =(*=2=2)(6+6,)

: v=(r;{;1)L w=(n2—ur)L
dies in die Formel fiir f substituirt, giebt
fz(n’—ﬂnr—n+r’+r)(G+G Yo ritr )

4n?sine 4n?sine

" ”_.—_2__"__._1)(G+G,)+( e s )6,

4nsino 4n?sine

bei vollstindiger Belastung der Briicke ist
f:(n—ﬂr—l) (G—l—G‘]

4nsine
die Kraft f ist somit bei einseitiger Belastung, so lange

n—2r—1

einen positiven Werth giebt, um

2nsina

ri4r )G‘

grofser, als bei voller Belastung.
Der erste Theil des Ausdruckes bleibt aber positiv,

so lange r kleiner als —;—1— ist, also fﬂr die Hilfte des
Briickenbalkens, da aber ein Zug sowohl von der einen
als von der andern Seite kommen kann, mufs man die
grofsten Werthe von f der Briickenconstruction auf bei-
den Seiten zu Grunde legen.

Es ist noch wesentlich zu bestimmen, welche Git-
terstiibe gedriickt und welche gezogen werden. Dazu
ist erforderlich zu wissen, nach welchen der beiden Stiitz-
punkte a und b die freien Verticalkrifte aus irgend einem
Verticalschnitt sich bewegen.

Nach § 6 ist fiir den Querschnitt, in welchem die
Bewegung der freien Verticalkrifte nach den beiden Stiitz-
punkten sich theilt,

gr=qw
bei gleichformiger Belastung ist dies der Fall, wenn

n—1
2

Bekanntlich ist f die Kraft in derjenigen Strebe,
welche die Punkte r und r—+ 1 mit einander verbindet,
n—1 n—+41

2
dies sind aber dicjenigen Streben, welche sich in der
Mitte der Briicke durchkreuzen. Es bewegen sich so-
mit die freien Verticalkrifte von beiden Seiten der Mitte
je nach dem auf derselben Seite liegenden Stiitzpunkte.

Bei einer schiefen Belastung des Balkens kann der
Querschnitt, in dem f= o0 wird, nicht in der Mitte lie-
gen; kennt man die #ufsersten Grenzen, um welche er
sich von der Mitte entfernt, so ist dies fiir die Construc-
tion der Briicke geniigend, indem man innerhalb dieser
Grenzen die Streben beider Richtungen sowohl fiir den
Druck als fiir den Zug ausreichend stark zu machen
hat. Die Frage ist also: welches ist der kleinste Werth
von r, fir den g,w — ¢v Null wird? Es lifst sich dies
ohne Rechnung beantworten.

 p—

im vorliegenden Falle also die Punkte und

9* ;
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Wenn die schiefe Belastung vom Stiitzpunkte o aus
bis zu dem Punkte vorriickt, in welchem gleichzeitig

g,w=qv wird, so ist dies der gesuchte Punkt, es ist
dann

q=r(G:__G') q= (?1--;—1)6

v=(r2nl)L w=(“2u")L :

Ehe die Last bis zu diesem Punkte gelangte, war offen-
bar fiir denselben gov kleiner als g ,w; sobald sie dariiber
hinausgeht wiichst ¢,w; in beiden Fillen mufs also der
Schnitt, in welchem f durch Null geht, der Mitte der
Briicke niiher liegen; die Betrachtung ist gerade das Um-
gekehrte derjenigen, welche vorhin fiir den grofsten Werth
von f angestellt warde. Um r zu bestimmen, hat man
in die Formel

quw=qv
vorstehende Werthe zu setzen, man erhiilt dann die Glei-
chung
r(r+1)(6+6)=(n—r—1)(n—r)G
(r*=4r)G,=(n*—2rn—n)G
und daraus

= G G?* G
r——'—?:"‘ﬂ‘Gr——f— V%‘*‘ﬂ: (G-;-.,—[" a)
Besteht die Gitterwand nicht aus einfachen sondern aus
mehrfachen Kreuzen, so, dafs auf die Liinge eines Kreu-
zes u parallele Gitterschienen kommen, so ist, wenn man
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einen beliebigen am Rahmen angreifenden Knotenpunkt
des Gitters durch e, bezeichnet (analog der Bezeichnung
e, bei einfachen Kreuzen); die freie Verticalkraft im Ver-
ticalschnitt ¢d zwischen e, und e,41 bei gleichmifsiger
Vertheilung der Last

= (ﬂ: 26— ‘_)

2un

im Verticalschnitt ef zwischen e,41 und e, ist die freie
Verticalkraft

==in) (.":'—__EL—_?‘.)

Beide Verticalschnitte durchschneiden zum Theil diesel-
ben Gitterschienen, nur die von e,41 oben, nach h und
i und die von e,;1 unten, nach k und ! fithrenden Git-
terstibe sind nicht gemeinschaftlich, folglich mufs durch
die in diesen Schienen wirkenden Kriifte die Differen
vorstehender beiden Werthe der Verticalkraft veranlalst
werden. Da der Balken ganz symmetrisch ist, sind di¢
Kxriifte in e,.1h von oben nach unten und in e,k vOP
unten nach oben einander gleich, ebenso in den beiden
andern Schienen; folglich ist die Differenz der Vertical-

kriifte in he,4q und e, 411 = 2 "und ferner auch di

2un
Differenz der Verticalkriifte in le,4q (unten) und e,+1f'
(oben) A )
1 2un

d. h. die Differenz der Verticalkrifte in zwei parallele?

a

um die Liinge eines Gitterkreuzes von einander liegenden
Schienen

Q

2un

Ist gm ein Verticalschnitt durch die Mitte der Briicke
un:d von da aus die Bezeichnung der Knotenpunkte des
Gitters 0, 0, 0,, 0, etc., so ist die freie Verticalkraft

im Verticalschnitt zwischen o und 0, = 2—3;. Diese

Kraft kann nye durch die von o nach der Seite von @

fﬁhrende? Schienen aufgenommen sein, da alle iibrigen

ey Verhca.lachnm liegenden Schienen die Mitte der

gr_GCke durchschneiden, also keine Verticalkraft einem

titzpunkt zufiihren knnen; es ist mithin die Kraft in

der vom Funkieo ausgehenden Schiene oben und unten
f=-2

S e
{unsine

e, und e, ist

Im Verticalschnitt zwischen o, und o0, wiederholt sich
dieselbe Betrachtung, nur die von o und o, nach de.r
Seite von @ fiihrenden Schienen konnen die freie Vert

calkraft, die =—;l% ist, aufnehmen; nach Abzug der

in die ersten Schienen iibergegangenen Kraft bleibt i3
die von o, ausgehenden, ~‘%—; mithin ist die in jed°
derselben wirkende Kraft

Q

2unsine
In derselben Weise findet man, dals bis zu 0u—1 if alle

- 2 3 ie
tibrigen nach der Seite von @ fithrenden Schienen di
Kraftr=e Qoo
] 2unsine i
Dain o, t, o,, t, etc. keine Kraft wirkt, k60"

dieselben bei der vorausgesetzten Belastungsart ge
fehlen.
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Da nun fiir ein Gitterfeld die Kriifte in den Schie-
nen bestimmt sind und aufserdem erwiesen ist, dafs in
zwel parallelen Schienen, die um ein Gitterfeld von ein-

ander entfernt sind, die Differenz der Kriifte = a

2unsine

18t, lilst swh die Kraft fiir siimmtliche Schienen be-
Stimmen,

In allen itber dem Stiitzpunkte ausmiindenden Schie-
Ben, mit Ausnahme der obersten und der untersten, ist sie

s NQR S G
4unsine 4usine
in den zuletzt genannten beiden Schienen aber = (3=1)Q

4yunsine

Im r—-1isten Gitterfelde vom Stiitzpunkte aus ist
a0 simmtlichen Schienen mit Ausnahme der der Mitte
Zuniichst liegenden Schiene oben und unten

n—2r
f= ( 4unsine )0
und in der der Mitte zuniichst liegenden Schiene
— (32

4unsine

r ist, um mit der fritheren Bezeichnung in Uebereinstim-
mung zu bleiben, so gewiihlt, dafs fiir r=o0, f die in
den Schienen des ersten Gitterfeldes wirkende Kraft be-
zeichnet, n ist die Anzahl siimmtlicher Gitterfelder des
Balkens.

Man erhilt also die Kraft nur in zwei Schienen
€ines jeden Gitterfeldes etwas zu grofs, wenn man allge-

Inein
n—2r
[= (____ ;

dunsine

Setzt, fiir schiefe Belastung ist dann

f= ( 4,:msi2nru )( R )+(-.‘:_t_;:_ﬁ1a)a’
Ueber dem Stiitzpunkte mufs die Horizontalkraft im
men Null werden, sie ist dann also giinzlich in die
Gitterschienen iibergegangen, man kann also auch die
Horizontalkraft in irgend einem Punkte des Rahmens
finden; wenn man die Horizontalkrifte in den Gitter-
Schienen bis zu diesem Punkte summirt, so findet man
hiep die im Punkte » des obern Rahmens wirkende Kraft
s der Summe der Krifte

1) der (u—1) in jedem der r Felder gleichen und
von oben nach unten sich dem Stiitzpunkte @ ni-

hernden Schienen Zr—=o0....(r—1)

nr—r(r—1)
=[4IHI since ](u—l]

Ccosn

2) der (u—1) in jedem der rFelder gleichen und
von unten nach oben sich dem Stiitzpunkte @ nii-
hernden Schienen r=1....

uf—r{r—}-l]
[ ] (u—1)

Py L sma
€os
8) der beiden Eadschienen in jedem der Felder, wel-
che jede dieselbe Kraft eine von oben nach unten,
eine von unten nach oben iibertragen
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D=0 % (r—1)
= ]e

diese drei Ausdriicke addirt, geben

nr—r? nr—r?
P== [ e sina ](H—I)O—]—[ bk sina

COS CcOS

p= | | o= (im0

|

Man kann dies iibrigens auch unmittelbar finden; simmt-
liche von einer Vertical-Ebene in r durchschnittenen Git-
terschienen fithren gleiche Horizontalkriifte, deren Rich-
tung der Neigung nach dem Stiitzpunkte entsprechend
ist, diese Kriifte halten sich daher in den Ueberkreu-
zungspunkten paarweis im Gleichgewicht, folglich muls
das ganze horizontale Paar des Verticalschnittes im Rah-
men wirken.

Die bisherige Ableitung setzt voraus, dafs die Last
zur Hilfte im untern, zur Hilfte im obern Rahmen des
Gitterbalkens vertheilt sei; da die zufillige Belastung
nicht direct in solcher Weise angebracht werden kann,
miissen Constructionstheile die richtige Vertheilung ver-
mitteln, es kann dies entweder durch die Gitterschienen
oder durch besondere Stiibe geschehen. Ist ersteres der
Fall und ist die Last in der halben Hohe des Gitters
angebracht, so wird die untere Hiilfte desselben gedriickt,
die obere gezogen; es werden somit die Stiibe, an denen
schon eine Kraft auf Zug wirkt, oben stiirker als unten,
und die, in denen schon eine Kraft auf Druck wirkt,
unten stiirker als oben angestrengt.

Ist % die in einem Ueberkreuzungspunkte des Git-
ters angebrachte Last, so wird in jeder gezogemen Git-

terschiene die Kraft in der obern Hiilfte um ea ?“m ver-

mehrt, in der untern Hilfte um ebensoviel vermindert,
bei der gedriickten Schiene ist es umgekebrt; da es nun
unzweckmiifsig ist, denselben Schienen an verschiedenen
Stellen der Liinge verschiedene Querschnitte zu geben,
wiirde diese Construction zu Materialverschwendung fith-
ren, wenn sie nicht die Sicherung der Gitterschienen ge-
gen seitliches Ausweichen erleichterte.

Ist die Belastung im untern Rahmen angebracht,
so vermindert sie in allen gedriickten Schienen die Kraft

und vergrofsert um ebensoviel die in den ge-

1um 3
4nsine

zogenen Schienen, bedingt mithin keinen vermehrten Ma-
terial-Aufwand und hat das Gute, die gedriickten Stiibe,
welche immer den bedenklichsten Theil der Construction
ausmachen, theilweis zu entlasten; aus dem umgekehrten
Grunde ist Belastung von oben die am wenigsten zu em-
pfehlende. Die Anbringung von besonderen Constructions-
theilen zur Ausgleichung der Belastung, erscheint hier-
nach nicht als vortheilhaft, weil durch sie ein grofserer
Material - Aufwand bedingt wird.

Ein anderer Fall ist es, wenn man die gedriickten
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Gitterschienen ganz weglassen und die freie Verticalkraft
vom obern nach dem untern Rahmen nur durch Verti-
calstiitzen iibertragen will, jedoch ist diese Construction
wegen der schiefen Belastung nicht vollstindig durch-
zufiihren; innerhalb der Grenzen, wo die Schienen so-
wohl gedriickt als gezogen werden, ist man gendthigt,
die Gitterconstruction beizubehalten, aufserdem ist zu
beriicksichtigen, dafs da wo keine Kreuze sind, die ge-
neigten, auf Zug angestrengten Schienen das Doppelte
der Kraft, welche in den einzelnen Gitterschienen wirkt,
zu ertragen haben und die Verticalstiitzen die ganze freie
Verticalkraft; letztere werden um so viel kiirzer als die
Kraft grofser und konnen weil sie kiirzer sind, auch im
Verhiltnifs zur Kraft schwiicher sein als die lingeren
Gitterstreben; ob dies aber den erforderlichen doppelten
Material-Aufwand bei den gezogenen Schienen ausgleicht,
bleibt mindestens fraglich.

Ist die Last, wenn auch im Allgemeinen proportio-
nal der Linge der Briicke vertheilt, doch mehr in ein-
zelnen Punkten derselben concentrirt, wie z: B. bei einem
Eisenbahnzuge durch die Achsenstellung, so miissen die,
fiir die Ausgleichung bestimmten Constructionstheile der
méglichst grofsten in einem Punkte vereinigten Last ent-
sprechen. Eine solche Art der Belastung hat auch nach
der gleichen Vertheilung auf untere und obere Rahmen,
eine andere Kraftwirkung in den Gitterstiben, als bei
der bisher angenommenen Lastvertheilung zur Folge.
Zwischen je zwei Belastungspunkten ist ¢ ,w—gqv also
auch f constant, und zwar gleich dem Werthe, welchen
man bei gleichmifsiger Lastvertheilung fiir die Mitte
zwischen den beiden Belastungspunkten erhiilt. Ist der
Abstand zweier Belastungspunkte, durch die Liinge zweier
Gitterkréuze als Einheit gemessen, gleich e, so erhiilt man
die grofste Kraftwirkung im Gitter, wenn man in die
Formeln fiir f, soweit f von der zufilligen Belastung ab-

e
hiingt, statt r setzt r — -

Sind einzelne Punkte stirker als andere belastet, so
mufs e gleich der Linge sein, welche bei gleichmiifsiger
Vertheilung die jetzt in einem Punkte concentrirte Last
aufnehmen wiirde. In dem Werthe von f fiir schiefe
Belastung bleibt gov ungeiindert, dagegen wird

re= (")) 6L+

e e
[u—r—l-t—-;] [ﬂ_r+?]G‘L
n 2n

und dadurch
n-—2r—1
f=( dnsine )G+
e )
' 4n?sine

Bei wfachem Gitver; gilt fiir die Endschienen in jedem

Kreuzfelde derselbe Werth durch u getheilt, fiir die ibri-
gen Schienen ist

2 e:
= (__pl-“i’r )G—|— [(n—r] +e{n—r)+—4-:|G‘

ungine Y

Die Art, wie ein Gitterbalken gestiitzt werden mulS,
ergicht sich aus der Art, wie die Verticalkrifte auf die
Stiitzpunkte iibertragen werden. -

Die Kriifte in denjenigen Gitterschienen, welche 10
den Punkten o und u nachstehender Figur einmiinden,
zerlegen sich dort in eine Horizontal- und eine Vertical-
kraft; erstere wird im Rahmen im Gleichgewicht g€
halten, letztere mufs durch eine verticale Stiitze auf den
Stiitzpunkt a {ibertragen werden. In den Schienen, wel-
che paarweis in den Punkten 1, 2. ...u—1 ausmiinden,

miissen nach dem Vorstehenden die Horizontalkrifte gleichs
aber von entgegengesetzter Richtung sein, dieselben halte?
sich daher gegenseitiz im Gleichgewicht, wiihrend di®
freien Verticalkriifte auf den Stiitzpunkt iibertragen wer
den miissen.

Es wirken sonach auf die Verticalstiitzen fo]gende
Kriifte:

im Punkte o aus der Gitterschiene ("4;"1) -ug plus der

directen Belastung dieses Punkts =*iml zusammen 3150
=
4u
dazu kommt im Punkt 1 aus den beiden Gitterschiene”

3
3§ zusammen also as
2u 4y

dieselbe Kraft 1% addirt sich in den tbrigen Punkte?
von 1 bis (u—1), im Punkte = ist die }:1iJ:lzut:eteﬂdae
Kraft dieselbe wie in 0, mithin ist die Summe in ¥= "2

Das Princip der Stiitzung auf dem Pfeiler ist in Yo' "
stehender Figur angegeben, der Mittelpunkt des kré'™
formigen Auflagers ist der mathematisehe Stﬁtzpuﬂkt' 7

Stiitzt man die Briicke in der nicht ungebriu® ;
chen Weise, welche in nachstehender Figur angede“te
ist, so ist die Wirkung etwa folgende:

Wenn die Bricke durch die Belastung £°0°€07
wird, kommt der gréfste Theil der Stiitzkraft auf @
Schiene @b wird dann nicht nur nicht in der Rich*i’ilg_
von b nach a gezogen, sondern in entgegeugesetd&ter Ri
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tung gedriickt, folglich werden die Horizontalkriifte aus
ab und be sich addiren und in der Richtung des Pfei-
les die Stiitze biegen, der Punkt ¢ wird nachfolgen und
dadurch die zweite dort ausmiindende Schiene und deren

(44

£2°0)°C)

Nicte erheblich stirker anspannen, so dafs ein Reifsen
Jedenfalls viel frither als bei richtiger Stiitzung eintreten
Wird, iiberhaupt ist das Bestreben vorhanden, den unte-
fen Rahmen bei @ einzuknicken.

Biegung der Gitterbalken.

Nachdem die Kriifte, welche in den einzelnen Thei-
len eines Gitterbalkens wirken, bekannt sind, kann man
die Verlingerung oder Verkiirzung dieser Theile und
daraus die Durchbiegung des ganzen Balkens bestimmen.
Es wird vorausgesetzt, dafs die Ausdehnung und Zusam-
Wendriickung bei derselben Last dieser propertional und
Cinander gleich sind.

Der Balken sei gleichmiifsig belastet und die Last
af dem untern und obern Rahmen so vertheilt, wie es
den Bedingungen des Gleichgewichts entspricht. Es soll
Mudichst der Fall untersucht werden, wenn alle Theile
S0 stark gemacht sind, dafs in stimmtlichen Querschnit-
ten die Faserspannung dieselbe ist; es wird dann die
Ausdehnung oder Zusammendriickung aller Theile in
gleichem Verhiltnifs zu ihrer Liinge stehen.

Sei die so bewirkte Liingen- Aenderung ':T der ur-
Spriinglichen Linge, werde ferner die Liinge eines Git-
terkreuzes % durch ! bezeichnet und im Uebrigen die frii-

heren Bezeichnungen beibehalten.
_ Da zwischen je zwei Angriffspunkten des Gitters
Gie Krafi im Rahmen constant ist, wird die Biegung
Uesselben den Character eines Polygons haben, die Ueber-
Siinge werden jedoch, weil die Rahmen nicht in der
€ise von Ketten, sondern als zusammenhangende Schie-
€N construirt sind, so unmerklich sein, dafs man ohne
Pehler fir die Praxis die Biegung wie eine continuirliche
. ve betrachten und dem entsprechend die Kraft P in
Jedem Punkte des Rahmens
= Q= tLwg)
setzen kanp ¢ = :
» 'worin @ der Abstand vom Stiitzpunkte a ist.

| Zuniichst werde die Biegung untersucht, welche die in
| den Gitterstiben wirkenden Kriifte veranlassen. Da diese
| Stiibe urspriinglich gleiche Linge haben, werden unter
vorstehender Annahme diejenigen, welche die Kraft vom

= a3

oberen nach dem unteren Rahmen iibertragen, also in
der Balkenhilfte von a diejenigen, welche parallel mit

ca liegen, simmtlich um % ihrer Liinge verkiirzt, die
welche die Kraft von unten nach oben iibertragen, also
die parallel mit do simmtlich um —:1 — ihrer Linge ver-

lingert; dies ist nur moglich, wenn simmtliche Kreuze
einer I_:Iii.lﬂ;e um gleichviel verschoben werden. Der Bal-
ken wiirde dem entsprechend vorstehende Figur bilden,
d. h. einen stumpfen Winkel, dessen Scheitelpunkt in
der Mitte des Balkens liegt; der Winkel, welchen jeder
der beiden Balkenhiilften mit der Horizontalen macht,
sei # genannt, so bestimmt sich 2 auf folgende Weise.

In vorstehender Figur ist die urspriingliche recht-
eckige Lage eines Gitterkreuzes mit vollen Linien, die
durch die Kraft-Einwirkung zu Wege gebrachte verscho-
bene Liage mit punktirten Linien angegeben. Die Schiene
ab wird durch die Verschiebung um das Stiick ec ver-
lingert, die Dreiecke ecb und abd sind &hnlich, es ist

ram)
ec:bc=ad:ab

besad
OF s 2 .ab)
be ist der Bogen des Winkels § mit dem Radius ad =&
ferner ist ab==V1* 4+ h* mithin
ek
= Vpri

Das Ausdehnungs-Verhiltnifs ist
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Lidingac 18k

m . ab P+ A°
I+
A= mlh
Die Tiefe der Einbiegung der Briicke in der Mitte ist

1 L,y LQ*+h?)
( ) ﬁﬂ_— 2mih

.Wie leicht zu erschen, wird durch diese Form-Aen-
derung des Balkens die Liinge der Rahmen nicht ver-
findert, der obere Rahmen mufs aber nach den gemach-
ten Annahmen zwischen je zwei in gleichen Abstiinden
von einander liegenden Punkten seiner Linge um gleich

viel und zwar 71— der Abstiinde verkiirzt, der untere

Rahmen muls ebenso gleichmiifsig verlingert werden,
diese Verinderung verlangt eine besondere Bewegung,
die offenbar darin besteht, dals der Balken kreisformig
gebogen wird in solcher Weise, dals die Liinge der neun-
tralen Axe unveriindert bleibt; durch eine solche Bie-
gung wird die Liinge der Gitterschienen nicht geiindert;
beide Bewegungen, die durch die Krifte im Gitter ver-
anlafste und die durch die Krifte in den Rahmen, sind
deshalb einfach zu addiren. Der Balken bildet dann zwei
Kreisbogen, deren Tangenten im Mittelpunkt der Briicke
den Winkel 2 einschliefsen. Der Radius R der kreis-
formigen Biegung findet sich, wie
aus nebenstehender Figur erhellt:

und daraus

mh
R=T

-

und daraus die Evolvente eines
Bogens von der Liinge % also

die Tiefe der kreisformigen Ein-
biegung *)
(ID) or =1

=B8R 4mh
Die Gesammt-Einbiegung in
der Mitte werde durch S bezeich-
net, so findet sich aus den For-
meln (I) und (IT) durch Summi-
rung derselben
(IIm) S B
Ist der Neigungswinkel der Gitterstibe gegen die
Rahmen

e=45° so ist

l_h_-._L_ 8150
n
v L nlL L n
(- S_m 4m m(:l I 4)

Macht man die Querschnitte der Gitterstibe nicht
proportional den Kriiften, sondern alle von gleicher Stiirke
und zwar so stark, wie bei der ersten Annahme die Stiibe
tiber dem Stittzpunkte, und lifst das Uebrige wie vor-
stehend, so mufs die Lingen-Aenderung der Gitterstibe
proportional den in jhnen wirkenden Kriften sein, d. h.

*) Siehe des Verfassers Notiz wiber die Berechnung der Durch-

biegung elastischer Kérper, in A T 3
gang II1, Heft VII und VIII citschrift fiir Bauwesen, Jahr

in der Mitte des Balkens Null und nach den Enden hiil
gleichmiifsig zunehmend iiber den Stiitzpunkten = —-

m
der Linge.

Nach der vorstehend gefithrten Untersuchung wiichst
die Liingen-Aenderung mit dem Winkel 2; da die Liin-
gen-Aenderung von der Mitte nach den Enden des Bal-
kens gleichmiilsig zunimmt, ist auch 4 in der Mitte Null
und nimmt gleichférmig zu bis zum Stiitzpunkte, wo

i %
wird.

Es folgt daraus, dals durch die Kriifte im Gitter
der Balken zu einem Kreisbogen, dessen Winkel = 2/
ist, gekriimmt wird. Ist R der Radius dieses Kreisbo-
gens, so ist 2RA=1L
hierin fir # den Werth, giebt

o mlil
T 2(13 4%
woraus sich die Tiefe der Einbiegung in der Mitte
L* _ L(*+4%)
(V) TV L 4lmh
oder da E=-f—':~
P e
Amnh
findet. :
Nimmt man ¢=45° so ist dieser Werth
L
(VI) .

Macht man auch die Rahmen in allen Querschnitte®
gleich und so stark, dafs die Liingen- Aenderung in der

Mitte, wo die gréfste Kraft wirkt, =;i- ist; nennt man

dic in der Mitte des Balkens im Rahmen wirkende Kraft

P und die an irgend einem Punkte im Abstande z vo®

Stiitzpunkte, Pz, so ist die Liingen-Aenderung in @
P:

P

-
es ist aber
L z(L—=x
P=*§"'k— und e— —'Q—'—(Q—L—}‘—l
also das Verhiiltnifs der Lingen-Aenderung
i1 ; 4x(L—=z)
m L?
daraus findet sich der Kriimmungshalbmesser in z, wel-
cher durch R. bezeichnet werde
B o WRP A i
: 2P 8z(L—z)
Die Liinge der Evolvente der Biegungslinie der neut™®
len Axe bis zur Mitte des Balkens sei v, so ist

___zBr _ 8z (L—ux)
D T
83 2x4

O SwWRL  mAL3
Hierin 2 — £ giebt als Tiefe der Einbiegung in_der
2
Mitte des Balkens '
(VII) P

Bei gleichmiifsig starkem Gitter und gleichmiifsig S%
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kem Rahmen ist somit die Tiefe der ganzen Einbiegung
in der Mitte durch Summirung der Werthe V und VII

L?+n?h? 5 L?
(V]II) S= dmnh 24 mh
und wenn @ =45°

Der Winkel « hat ledighch auf die durch das Gitter
veranlafste Durchbiegung Einfluls, es ist niimlich
__ Lsina
heosa
es wird also # und damit die durch das Gitter veran-
lafste Durchbiegung um so kleiner, je kleiner e ist.

Einflufs der Vernietung der Gitterstibe auf
die Tragfihigkeit der Balken.

Wenn man den endlichen Widerstand jedes einzel-
nen Constructions-Theils des Balkens mit der Liinge sei-
ner Ausdehnung oder Zusammendriickung multiplicirt,
mufs die halbe Summe aller dieser Momente das zur Bie-
gung des Balkens aufgewandte Arbeitsmoment geben; das-
selbe Resultat mufs man aber auch durch das Product
aus der ganzen Last der Briicke incl. Eigengewicht mit
dem halben Wege, um welchen der Schwerpunkt sinkt,
erhalten.

Die Senkung des Schwerpunktes bestimmt sich auf
folgende Weise:
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Sei die vorstehende nach beiden Seiten symmetri-
sche Curve die Biegungslinie der neutralen Axe, so ist
dies zugleich die Linie, welche die Senkung aller dar-
iiber und darunter liegenden Punkte angiebt, da deren
Abstand constant bleibt; es kommt also nur darauf an,
den Schwerpunkt dieser gleichmiifsig schweren Biegungs-
linie zu bestimmen. Ist ¢ ein Punkt derselben, und die
Liinge des Bogens ac =, ferner » die Liinge des durch
die Tangente an ¢ abgeschnittenen Evolventen-Bogens

“der Biegungslinie, m der Mittelpunkt der Biegungslinie,

dessen Tangente horizontal ist, ¢ der Winkel zwischen
der Tangente am Anfangspunkte ¢ der Biegungslinie und
der Tangente am Punkte ¢, « der Winkel zwischen den
Tangenten an @ und m; werde ferner der Weg, um wel-
chen der Punkt ¢ gesunken ist, durch p bezeichnet, so ist

e=0:+z(e—p)

Wenn der schwere Punkt ¢ = 9« sich um ¢ senkt, senkt
sich der Schwerpunkt der halben Biegungslinie und bei
der vorausgesetzten Symmetrie der Curve auch der Schwer-
punkt der ganzen Biegungslinie um

gﬁf

Bezeichnet man die Senkung dieses Schwerpunktes durch
s, so ist

88-0—5

ds= (v_,-{—m(a-—-tp))
Wenn o die Linge der Evolvente ab ist und = der Kriim-
ungs - Halbmesser der Biegungslinie in ¢, so ist

“/'za.f
= =

ferner ist 5.9 =0x

also ¢ ——fw

diese Werthe substituirt giebt

0s = [ f(=2) +ee—2f (2]

Un ¢ zu finden, weils man, dals

28z

Bgo—d—: ist.

Dieser Ausdruck integrirt und dann z = % gesetzt, giebt
q‘ =

For einen Kreisbogen ist constant

=R und = iTIé
Diese Werthe in obige Formel substituirt giebt
A 2 dtnbiva? 22
BB Lo \DR 3RL

% z

SRL ' 2R

3=

setzt man hierin :z=i;i so ist
st
12 R

Der Theil der Senkung des Schwerpunktes, welcher
durch die Kriifte im Gitter veranlafst wird, sei durch s,
und der Theil, welcher durch die Kriifte im Rahmen ver-
anlalst wird, durch s, bezeichnet.

Bei einem Gitter, dessen Stiibe siimmtlich einen der
Kraft proportionalen Querschnitt haben, bildet nach dem
Fritheren der eingebogene Balken, soweit diese Biegung
durch die Kraft im Gitter veranlafst ist, einen Winkel
mit zwei geraden Schenkeln, folglich ist die Senkung des
Schwerpunktes gleich der halben Durchbiegung in der
Mitte, welche in Formel I ausgedriickt ist; es ist also

L(Z’—Fﬁ )
=Hﬁ = 4mlh

Sind auch die Querschnitte des Rahmens iiberall der
darin wirkenden Kraft proportional, so ist nach dem Frii-
heren die resultirende Biegung krelsf"orm:g, der Radius
derselben wurde ermittelt

g
N B

10

i —
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Es ist folglich hierfir
it s digh 13
A MR Gmk
und somit die Senkung des Schwerpunktes einer Briicke,
deren Theile iiberall einen der Kraft proportionalen Quer-
schnitt haben
L(12+#?) L?
dmlh 6mh
Dieser Ausdruck mit g multiplicirt, giebt die zur Bie-

gung aufgewandte mechanische Arbeit, welche durch M
bezeichnet werde
I‘I:(L(p*‘k’) L%y Q)

3=5|+s,=

dmih 6mh/ 2
_ QL @+w L
TR 81 R 12)

Fiir denselben Balken sind die elastischen Momente der
einzelnen Constructions-Theile zu addiren.

Die Ausdehnung ist iiberall L der Liinge: folglich
i
im Rahmen fiir das Differential der Linge =

1
— o
m

Die in # wirkende Kraft ist

__ Qx(L—=)

: £o =173

Bezeichnet M, das ganze zur Liingen- Aenderung eines
Rahmens aufgewandte Arbeitsmoment, so ist

M, = P | 8z

2 m

M, = Qu(L—x)dz

Daraus ist, nachdem = — L gesetzt
M=
und fiir beide Rahmen des Balkens das Doppelte.
Die Liinge eines Gitterstabes ist V1®—+ A%, folglich
seine Lingen-Aenderung =
Vit 4at

Durch 4 2f erhiilt man die Summe der Kriifte in siimmt-
lichen Gitterstiitben =
Qn Lan QLVA?+12
4sinc 41k
mithin die mechanische Arbeit M,, welche zur Liingen-
Aenderung der Gitterstibe aufgewandt
o= ey
die gesammte mechanische Arbeit
2MI+M,=M=%-€- F—:}i’-"l—%)
wie oben aus der Senkung des Schwerpunktes.
Bei einem gleichmiifsig starken Gitter war die Bie-
8ung, soweit sie durch die Krifte im Gitter hervorge-

rufen wurde, kreisfirmig nach dem Radius

B o TMAL -
fololich i T 21V +R%)
olglich ist dafiir die Senkung des Schwerpunktes
gl 124%?)
3 % f=pp=" Smin L
Bei der .Blegu'ng, welche ein gleichmiifsig starker Rah-
men bedingt, ist nach dem Friiheren

mhL?*

Ry —== 8z (L—=x)

Daraus ergiebt sich
252

i folglich ist

QL s1* +h? L
M= §(8‘+82) Ta mh \ 121 gt E)

Um fiir denselben Balken die Summe der elastischen
Momente der einzelnen Constructionstheile zu finden, hat
man zu beriicksichtigen, dafs die Biegung durch die
Krifte im Gitter nicht als Polygon, sondern als conti-
nuirliche Curve aufgefafst wurde, es mufs deshalb auch
die Kraft im Gitter nicht als stufenweis, sondern als con-
tinuirlich wachsend oder abnehmend betrachtet werdens
es ist dann nach § 6 Formel V die freie Verticalkraft =

3‘2=

—9(-{‘9—}2}- und daraus die Kraft im Gitter
e _Q_(_I_,:zxw!‘+h“_
- 2L A
haal . QLVI*4-1?
fﬁr =0 alSO f_—_m_
ist die Ausdehnung l; der Liinge, mithin in = gleich
1 L2 -
—+ Z=-% der Linge. :
Das Differential der Liinge eines Gitterstabes ist
) (T
Vi*4-h? Az

l
also das Differential der Ausdebnung

1 (L—22)VI?+0R7

m Tk i
Dieser Ausdruck mit der halben Kraft giebt das Diffe-
rential der mechanischen Arbeit fiir das Gitter
 QL—2x)*(I* k)
oM, — 4mlhL? Dz
und daraus, nachdem @ = L gesetzt ist

M, — QLU+

2mih
Fiir den gleichmiifsig starken Rahmen ist die Ausdeb-
2 ) S
nung _Bx; %
= L—x_}_q_:
TR,
. __ Qz(L—z=)
und die Kraft P, = s
also
_ Qz*(L—=zx)? .
8 DII = —-m—l— 0:1:
woraus, nachdem ¢ =L gesetzt
RETL Y h
M‘_ 30mh
oder fiir beide Rahmen
=g
2N, = 1bmhk

die Summe der Arbeitsmomente von Rahmen und Gitte”

] ELRT VIR i
M=M,+2M,= 55+ %)

ist somit derselbe Werth, welcher vorhin durch die Sen”
kung des Schwerpunktes gefunden wurde.

Mit Hiilfe des vorstehend abgehandelten Grundsat”
zes kann man ermitteln, welchen Einflufs es auf das €l
stische Moment des Balkens hat, wenn die Gitterstibe
in den Ueberkrenzungspunkten vernietet werden.
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Durch die Verschiebung, welche die in den Gitter-
stiben wirkenden Kriifte veranlassen, werden die Ueber-
kreuzungspunkte nicht veriindert, es findet nur eine Dre-
hung um den Niet statt, mithin kann derselbe eine Kraft-
dulserung nicht hervorrufen. Bei der zweiten Bewegung,

béimlich der Biegung mit neutraler Axe, werden die
Gitterstibe durch die Vernietung gendthigt, die in vor-
Stehender Figur angedeuteten Curven amb und c¢md zu
bilden. ;

Der Halbmesser des Bogens em f ist der Kriimmungs-
halbmesser R., der durch die Kriifte im Rahmen veran-
lafsten Biegung.

Die Curven amb und cmd sind Theile einer Spi-
vale, jedoch innerhalb der practischen Grenzen als Kreis-
ogen zu betrachten, deren Winkel sich wie folgt er-
Mitte]t,

Es sei vorausgesetzt, dals ¢ =45 also =1 ist,
der Winkel des Bogens emf sei £ mithin da emf=1

=h
h
L=
der Winkel der Richtungen cb und ad mit einander ist
ebeﬂf&ns -— ﬂ

Macht man nun gk =ra und bezeichmet den Win-
kel zwischen den beiden Diagonalen bk uvnd bo mit 7,
80 ist y 4 3 der Winkel des Bogens amb.

Unter der Voraussetzung, dafs bgou und arst ver-
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schwindend Klein sind und die Biegung {iiberhaupt nur

gering ist, wie sie bei Briickenbalken vorkommt, ist
= Fo EikoVilIT 606 inik
et wtap ler T ok ety

also
y= % und der Winkel des Bogens bma =22

Die Bogen emf und bma verhalten sich

e

3 AR |
PN
bma ¥

folglich verhalten sich die Radien der Bogen
Radius efl;:}= R8s, g i V8
S _( 3 )= =eav

Radius bma 2y/2

Der gesuchte Radius des Bogens, welchen der Gitterstab
macht, ist somit

—e-= 1,06 R,

Das elastische Moment eines gebogenen Stabes von
rechteckigem Querschnitt ist § desjenigen Momentes, wel-
ches derselbe Stab erfordert, wenn er in simmtlichen Fa-
gern so angespannt wird, wie bei der Biegung in den
dulsersten Fasern.

Ist b die Breite eines Gitterstabes, so verhalten sich
die Momente gleicher Massen des Rahmens und des Git-
ters

itahmcn

Gitter

Es ist hier natiirlich nur von dem Moment des Gitters
die Rede, das aus Biegung der Stiibe entsteht.

‘Wenn Rahmen und Gitter in der ganzen Liinge des

Balkens gleichmiifsiz und so stark sind, dafs die Aus-

1,06

.

dehnung der am meisten angestrengten Theile ’L der
n

Liinge ist, so verhalten sich die Massen des verwende-
ten Materials

Rahmen __ I~

Gitter 4/
Bezeichnet man die zur Biegung der Gitterstibe ver-
wandte mechanische Arbeit durch M; (die Arbeit fiir den
Rahmen war bekanntlich M,) so ist

Myl 4D

A e AT
d. h. das Moment aus Biegung simmtlicher Gitterstiibe
verhiilt sich zum Moment beider Rahmen nahe zu wie
die Breite eines Stabes zu i der ganzen Balkenlinge.
Ist der Balken 100 Fuls lang, ein Gitterstab 4 Zoll breit,
so ist das Verhiltnils circa ;1;, der Einfluls der Vernie-
tung auf die Tragfihigkeit der Balken ist also ganz un-
wesentlich *). Ein Beispiel soll die Theorie der Gitter-
balken schliefsen.

*) Wenn nach Heusingers Organ fiir den Fortschritt des
Eisenbahnwesens, Band 9 Heft 4 bei der Gitterbriicke iiber dit Kin-
zig, die Erfahrung das Gegentheil bewiesen haben soll, o ist dabei
iibersehen worden, dafs die durchgehenden Unterziige der Geleise,
wenn sich zwei Ziige auf der Briicke kreuzen, keinenfalls die Hilfte
der Last auf die mittlere Wand iibertragen kénnen, wahrscheinlich
ist die Lastvertheilung dem Verhiltnifs der Durchbiegungen entspre-
chend.

10*
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Sei die Liinge des Balkens zwischen den Stiitzpunk-
ten L =100 Fufs, die Hohe desselben » = 10 Fufs und
der Neigungswinkel der Gitterstibe « = 45°, so ist

n=10
sei ferner die Zahl der parallelen Stiibe auf der Linge
eines Gitterkreuzes v=5:

Das gleichmiifsig vertheilte Eigengewicht des Bal-
kens G = 600 Ctr., die im Allgemeinen gleichmiifsig ver-
theilte Maximallast G, = 900 Ctr., die grofste in einem
Punkt concentrirte Last sei 126 Ctr., also e=1,4

Die Belastung soll von einem Ende des Balkens
aus auf denselben geschoben werden, bis sie ihn ganz
bedeckt.

Man erhilt die Maximalwerthe der in den Gitter-
stiiben wirkenden Kriifte unter der Voraussetzung, dals
die Last auf dem untern und dem obern Rahmen gleich
ist durch die Formel

EEsTopee oot
4un?sine
Hierin die Werthe gesetzt, giebt fiir die Stiibe im Felde
des ersten Gitterkreuzes vom Stiitzpunkte aus also
fir r=0 ' f=96Ctr.

Im zweiten Gitterkreuzfelde

=1 F—1is Ctr.
Im dritten Gitterkreuzfelde

r=2 f= 61 Ctr.
Im vierten Gitterkreuzfelde

r= 3 f = 46 Ctr.
und endlich in dem der Mitte zuniichst gelegenen fiinf-
ten Gitterkreuzfelde

= =41 Ctr.
Ist die Belastung G, urspriinglich am untern Rahmen
angebracht, so wird, da die grofste Last in einem Punkte
126 Ctr. ist, die Kraft f in jedem gezogenen Gitter-
stabe um

126 Cir.
vermehrt. Die Verminderung der Kraft in den gedriick-
ten Gitterstiben findet nicht immer statt und darf daher
nicht zur Berechnung gezogen werden.
Die grofste Kraft in den gezogenen Gitterstiiben ist
sonach '
W re=0 = f=="137TCt.
r=1=f= 119 -
r=2=Ff=102 -
pe=3 —Fx"BT >
r=4 = f = 72 - .
Wird durch die Construction der Briickenbahn oder
durch deren Verbindung mit den Balken die Last mehr
vertheilt, so wird die zuletzt hinzugekommene Kraft ent-
sprechend geringer,
Die im Rahmen wirkende Kraft findet sich aus der
Formel

P= _(G+G,]L(rn—r')
202}

Es ist fir r=10 P= 0 Ctr.

r=1 P= 675 -

r=2 =~ P=1200 -

r=—3 P=1575 -

r—4 P=1800 -

=25 P=1875 -
Die Verticalkraft in der Siule, welche den obern Rab-
men mit dem Stiitzpunkte verbindet, ist im obersten
Punkte

= &% _ 62 Ctr.
und nimmt nach unten gleichformig zu, bis sie in dem
Stitzpunkte = %= 750 Ctr. ist.

In der halben Hohe ist sie
L TG
4u

Bei der Ausfiihrung von Gitterbalken ist besonders

zu beachten, dafs die Kraft f nicht blos im Gitterstabe,

sondern auch an den Nieten wirkt, welche den Stab mit

dem Rahmen verbinden; es mufs dies nicht blofs bei Be-

stimmung der Querschnitte der Niete berticksichtigt wer=

den, sondern auch in Betreff der Fliche des Nietloches
in der Schiene, gegen die der Niet driickt.

Sei nun der Balken so ausgefiihrt, dafs die Rahmen
sowohl als die Gitterschienen durchweg denselben Quer-
schnitt haben, und zwar so, dafs die grolste Faserspat”
nung der Gitterschienen iiber den Stiitzpunkten und der
Rahmen in der Mitte 100 Ctr. pro Quadratzoll Quer:
schnitt betriigt, also der Querschnitt einer Gitterschien®
= 1,37 Quadratzoll und der Querschnitt eines Rahmen®
= 18,75 Quadratzoll ist, so berechnet sich die Durch-
biegung des Balkens, wenn die angegebene Belastun
vollkommen gleichmiilsig iiber die ganze Liinge desselber
vertheilt ist, in folgender Weise:

Es ist dann die Kraft in einem Gitterstabe des Fel-

des zuniichst dem Stiitzpunkte = 94 Centner, mithin di®
Faserspannung pro Quadratzoll

= 434 Centner.

100.94

= {37 = 68,6 Centner.

Bei Stabeisen ist bei einer Faserspannung von 100
1 der
2700
urspriinglichen Liinge, mithin ist fir die grofste Spa™
nung im Gitter m = 3930
fiir die Rahmen dagegen ist m = 2700

Die durch die Krifte im Gitter veranlafste Durch-
biegung findet sich aus Formel VI

L _ 19 Puls = 0,15 Zoll

2m 7860
und die durch die Kriifte im Rahmen
e {5 A10000;
24" mh 648000
Also die Gesammt-Durchbiegung des Balkens in der Mitte
= 1,07 Zoll.

Centnern pro Quadratzoll die Ausdehnung circa

Fuls = 0,92 Zoll.
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Blechbalken.

Es wird vorausgesetzt, dafs der Blechbalken voll-
stindig symmetrisch aus zwei parallelen horizontal lie-
genden Rahmen besteht, welche durch eine Blechwand
verbunden sind. Die Vertheilung der Belastung soll den
Bedingungen des Gleichgewichts nach § 4 der Einleitung
entsprechen.

Die Grundlage zur Theorie der Blechbalken findet
sich in § 6 der Einleitung. Die dort gewiihlten Bezeich-
nungen sollen hier beibehalten werden.

Bei beliebiger Vertheilung der Last iiber die Liinge
des Balkens ist die Summe der horizontalen Paare in ir-
gend einem Verticalschnitt aus Gleichung IT

_ quwz~+qu(L—z)
375 L

Dieses Moment vertheilt sich iiber den Verticalschnitt
Proportional den Triigheitsmomenten der einzelnen Fli-
chen-Elemente derselben; da nun die Trigheitsmomente
im Verhiltnifs zu den Flichen um so kleiner sind, je
niiher diese der neutralen Axe liegen, ist es zur Ersparung
von Material Bedingung, die Wand moglichst schwach
im Verhiiltnifs zum Rahmen zu machen. Der Zweck
der Wand ist iiberhaupt nicht der, einen Theil der ho-
rizontalen Momente aufzunehmen, dies ist nur ein unver-
meidlicher Umstand; ihr eigentlicher Zweck ist, die bei-
den Rahmen gegen einander unverschiebbar zu machen,
und die Aufgabe der Untersuchung ist, zu bestimmen,
wie dies mit moglichst geringem Aufwand von Materm.l
geschehen kann.

Nach § 5 der Einleitung ist, wenn man von einem
Punkte i des belasteten Balkens ausgehend einen Hori-
zontalschnitt bis zur Stiitzungs-Ebene legt, die in diesem

m I,

7] S s

50

a

Schnitt in auf Verschiebung wirkende Kraft gleich der
Summe der Horizontalkréifte im Verticalschnitt im. Von
€inem in derselben Horizontale liegenden Punkte i, aus-
gehend, ist die Schubkraft von i, bis n gleich der Summe
der Horizontalkriifte im Verticalschnitt i,m,, folglich ist
die Schubkraft in dem Theile ii, des Horizontalschnittes
gleich der Differenz der Kriifte in mi und m,i. Fir die
Bestimmung der Wandstirke sind mithin die Differen-
%en der Horizontalkriifte in zwei benachbarten Vertical-
Schnitten maalsgebend.

Sei P, die Summe der Horizontalkriifie auf einer
Seite der neutralen Axe in irgend einem Verticalschnitt,

80 ist 8‘?' der der Wanddmke in der neutralen Axe ent-

sPrechende Werth.

: Bezeichnet man diesen Werth durch d, so ist 99«
dfm Differential der Schubkraft im Horizontalschnitt durch
die Neutrale Axe 02 = AP..
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Aus vorstehender Betrachtung folgt, dals der Schub
in verschiedenen Horizontalschnitten nicht dérselbe sein
kann, weil ein Theil der Horizontalkrifte in der Wand
wirkt: diese geringen Differenzen kénnen aber bei der
practischen Ausfithrung von Briickenbalken nicht beriick-
sichtigt werden, es ist daher nur wichtig, unter der Vor-
aussetzung, dals die Wanddicke in einem und demselben
Verticalschnitte gleichformig sei, den Schub fiir denjeni-
gen Horizontalschnitt zu kennen, in welchem er am grofs-
ten ist.

Um die Dicke der Wand aus der Schubkraft be-
stimmen zu konnen, sei angenommen, dafs dabei zwischen
Kraft und Fliche dasselbe Verhiltnifs stattfinde, wie bei
den Kriften, welche auf Zerreilsen oder Zerdriicken
wirken.

Auch fiir die fibrigen Constructions-Verhiiltnisse miis-
sen, um zu einer bestimmten Entwicklung gelangen zu
konnen, bestimmte Annahmen gemacht werden.

Zuniichst sei der Balken ein Korper von gleichmit(si-
gem Widerstande. Da die Hohe h constant ist, sind dann
alle Fasern in gleichem Abstand von der neutralen Axe
gleich stark angestrengt, die Summe der in einem Verti-
calschnitt der Wand wirkenden horizontalen Paare ist

dn?
daher =B‘

Die Summe der diese Paare bildenden horizontalen

Kriifte auf einer Seite der neutralen Axe ist
adh

Subtrahirt man die Summe der horizontalen Paare in der
Wand von der bekannten Summe aller horizontalen Paare
in einem Verticalschnitt des Balkens, so findet man die
Summe der horizontalen Paare im Rahmen

__guwzr~+qv(L—=zx) _I_EE

T L 6
und da der Hebelsarm dieser Paare constant und = h
ist, die Summe der in einem Rahmen wirkenden hori-
zontalen Kriifte

. qwz—+qv(L—xz) __ Sk

Lh 6

Hierzu die Summe der in der Wand wirkenden horizon-

talen Kriifte — ~'i—b giebt die Summe aller horizontalen

Kriifte auf einer Seite der neutralen Axe
g, wz~+qv(L—x) dh

Pa= Lh + 19
und daraus .
gwe -t gelSEx) N s
P ( Lk )+ 1399
==
a(q,wz—l—qv(.ﬂ—x]) 8’ (q,wx—!-qv(L——.r)
P dx 12 (dz)2 T
a1 (gwz—+qv(L—xz)
fore ( Lh
RiRbias et 2 (8z)n+1

d. h. & ist gleich der Summe der allmiihligen Differen-
tial - Quotienten der Summe der horizontalen Paare ge-

: A : h
theilt durch # und multiplicirt mit den Potenzen von 5
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welche um eins niedriger als der Grad des Differen-
tials sind. .

Um diese Differential-Quotienten entwickeln zu kon-
nen, hat man zu beriicksichtigen, dafs, da ¢+ ¢, ein
constanter Werth ist, 8¢ = —d¢, sein muls, und fer-
ner, dafs aus statischen Griinden

q T q L—_x—w .

Wit | et DO

dann findet man

o (gwrtqv(L—=x)Y __ gw—gqv

9 Lh )=t 02 ;
mithin den ersten Differential-Quotienten gleich der freien
Verticalkraft getheilt durch h.

Ferner ist e
o ( Lk ) o h :
also der zweite Differentialquotient = — _h%g?

. . - - ] ‘
Um weiter differentiiren zu konnen, miilste iai d. h. die

Function zwischen der Liinge der Briicke und der Be-
lastung bekannt sein; ist die Belastung gleichmiifsig tiber
die Linge vertheilt, so ist -gi- constant, die hdoheren
Differentialverhiiltnisse sind also Null und fiir § ist ein

geschlossener Ausdruck gefunden.
Allgemein ist

S A gy v Oy B r By

V7 e B e N (P

__'....],x—l a"fj‘)

120 \(9z)m

Jetzt ist zu untersuchen, ob der Schub in dem Horizon-
talschnitt durch die neutrale Axe auch der grolste ist.

Legt man den Schnitt niher an den Rahmen, so
wird in P, das zweite Glied kleiner, und wird, indem
es durch Null geht, schliefslich negativ. Da nun das Dif-
ferential des zweiten Gliedes das umgekehrte Zeichen
als das Glied selbst hat, folgt, dafs & wenn man darun-
ter allgemein den der Wanddicke entsprechenden Werth
fir die Schubkraft in irgend einem Horizontalschnitt ver-
steht, unmittelbar am Rahmen am grofsten wird.

‘Die Horizontalkraft im Rahmen ist

qur—+qv(l—z) dh
Lh (i

folglich der gesuchte Werth fiir 0 unmittelbar am Rahmen

quwzr—+qv(L—zx) hOd
3l 9 (q“—fﬁ——_) S
3 or
R I b Bt 5 (D)
n—1 a-q
-+ eenn oW ‘(B:j:

und die Summe der Horizontalkriifte im Rahmen
(1I1) — %wr—gu(L—z) g e
-———-——L i TR F 62 Oz
2 I 3:__5'_)
s Tt Eaxrl \ (Bx)®
jeser A.Lusdmck giebt fiir # = (0 und bis dahin, wo das
erste Glied gegen die andern

. itberwiegend wird, negative
'\Verthe, was in der P:‘axis & ; §

. nicht moglich ist; es kommt
dies daher, dafls es tberhaupt unmoglich ist, einen Bal-

ken auszufithren, welcher gleichmiifsig hoch und dabei
ein Korper von gleichmifsigem Widerstande ist, went
man der Wand diejenige Dicke geben will, welche dem
Horizontalschub entspricht; Letzteres bedingt, dals sie
bis iiber den Stiitzpunkt eine endliche Dicke behiilt, wiih-
rend der Querschnitt eines Korpers von gleichmilsigem
Widerstande dort Null werden miilste.

Man kann aber sehr wohl einen Korper construiren,
welcher von da ab, wo die Kraft im Rahmen Null wird,
also micht mehr negativ ist, vollstindig der theoretischen
Entwickelung entspricht.

Begint der Rahmen schon iiber dem Stiitzpunkte
und man lifst seinen Querschnitt nicht in einer willkilr

lichen Weise, sondern der Zunahme der Kriiftepaare ent-
sprechend, wachsen, so kann der Schub unter dem Rab-

men nie so grofs werden, wie ihn die vorstehende Ab-
leitung ergiebt, der durch dieselbe gefundene Werth vor
 ist somit fiir den Schub unmittelbar unter dem Rab-
men als der grofste vorkommende Werth zu betrachten-

Eine vielfach angewandte Construction von Blech-
balken jst, dafs sowohl der Querschnitt der Wand, al
der Rahmen in der ganzen Liinge des Balkens unver
iindert bleibt, es mufs dann der Querschnitt des Rab-
mens der grofsten vorkommenden Horizontalkraft und
die Dicke der Wand, der grifsten Schubkraft entspre
chen, beide sollen demgemiils bestimmt werden.

Da der Querschnitt des Balkens constant ist, ist
auch der Abstand y, an welchem die Summe aller Ho®
rizontalkrifte wirkend gedacht werden kann, constanfs
folglich mufs die Summe der horizontalen Kriifte in de®
Verticalschnitt am grofsten sein, in welchem die Summé
der horizontalen Paare ein Maximum ist. Dies findet
statt, wenn ¢ev=¢ w ist. Sei das dadurch bestimmté
Maximum der horizontalen Paare durch M bezeichnets
so ist M fiir einen gegebenen Balken und bei vorgeschri€”
bener Belastung ein constanter Werth.

Fiir die grofste zuliissige Anstrengung bezeichne ¢
das Verhiiltnils zwischen Kraft und Querschnitt, so dal®,
wenn P, das Maximum der Kraft in einem Rahmen D&
zeichnet, ¢ P, der entsprechende Querschnitt ist.

Wenn § in der Bedeutung, wie es vorstehend 8¢
braucht wurde, hier den der grofsten Schubkraft en®”
sprechenden Werth bezeichnet, so ist ¢ J die Wanddicke:

In dem Verticalschnitte, in welchem die ho'rizont_ale_n
Paare ihr Maximum erreichen, ist die Summe der BO™

{ 2 . r
zontalen Paare in der Wand = i‘f— und die Summe 4
horizontalen Kriifte in derselben auf einer Seite der n€%

tralen Axe = -')4—"

Die Summe der horizontalen Paare in dem Rahme?
=M -‘%f-,— die Summe der horizontalen Krifte in eine™
Rahmen = P, — % o ﬂﬁﬁ folglich die Summe der hori~
zontalen Kriifte im ganzen Verticalschnitt auf einer Seite
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der neutralen Axe — ‘:I -+ 'i—’} mithin
(] &
2 M a5 __12 -_.ff M
Y =5 e 12-M-EoN*
h BTy

Da nun y fiir die ganze Liinge des Balkens constant ist,
Ist in irgend einem Querschnitt die Summe der horizon-
talen Krifte auf einer Seite der neutralen Axe
wr (L—=x
P .?-._.._iz;(__ “)
und nachdem man fiir y obigen Werth eingefithrt hat
0P, Hgiw—qv) 2M 3AY)
P 12LLM
Dies ist der allgemeine Ausdruck fiir die Schubkraft
n der neutralen Axe, dessen Maximalwerth = § ist; das
Maximum tritt ein, wenn o = () ist, dann wird auch go»
=0, und in q,w, ¢, gleich dem Gesammtgewicht des
Balkens, das durch Q bezeichnet werde, und w gleich
dem Abstande des Schwerpunktes des Gesammtgewichts
von dem Stiitzpunkte b.

N v

Sei dieser fiir einen gegebenen Balken mit vorge-
Schriebener Belastung constante Werth von w durch W
bezeichnet'., so ist

o QW(12.1I'+M"_

12LAM
(1) 5o L A2QWM
12LEM—Q Wh3
und
5 QWi?
y=h— i
Sowie das Maximum der Horizontalkraft in einem Rahmen
(IV) P, 20 M 2QWM

& 12LM—QWh
%0 dafs also die Dicke der Wand = ¢ ¢ und der Quer-

Schnitt eines Rahmens = ¢ P, bestimmt sind.

Fiir die Vernietung der Rahmen mit der Wand ist
® wichtig, auch die Schubkraft unmittelbar an dem Rah-
Men zu kennen; wird dieselbe allgemein durch J, bezeich-

et und die Horizontalkraft im Rahmen in irgend einem

Verticalschnitt durch P., so ist
(Lﬂw(ﬂ—_ﬂ_

Pay L
P M
also
4 _ fqwzr—+qu(L—x) 12LM—_3QWh
Po=( 3 ) (Brin=aw)
ungd
(v —_ quw—qv (P,
) B = 77 (Ti)

5 — dw—gv 12LM—8QWh
=

Zn L 12 LMh—QWEi?
Vorstehenden Formeln ist zu bemerken, dafs, da in
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der Wirklichkeit y nie kleiner werden kann als }h, auch

QWI:
12LM

Die Formel fiir y lifst scheinbar andere Werthe zu,
die Formel fiir P, giebt dann aber negative, d. h. un-
mogliche Werthe. Die Ursache liegt darin, dafs in sol-
chem Falle die Fliche des Horizontalschnittes fiir die
Schubkraft nicht geniigen wiirde, wenn, wie vorausge-
setzt ist, dieselbe nicht mehr angestrengt werden soll,
als der Rahmen in dem Verticalschnitt, wo die Horizon-
talkraft ihr Maximum erreicht.

Die vorstehend untersuchte Balken-Construction ist
fir die Ausfihrung die einfachste, erfordert aber im Ver-
hiiltnifs zur Tragfihigkeit viel Material; da es nun keine
Schwierigkeit hat, den Rahmen in solcher Weise auszu-
fithren, dafs der Balken sich mehr einem Korper von
gleichmiifsigem Widerstande nithert, soll noch die Con-
struction untersucht werden, wo die Wanddicke constant
ist; der Querschnitt der Rahmen aber der Summe der
horizontalen Paare proportional und dabei an der Stelle,
wo die Kraft in demselben ihr Maximum = P, erreicht,
= ¢ P, ist.

Eine einfache Betrachtung ergiebt, dals auch bei
dieser Construction die Kraft im Rahmen ihren grifsten
Werth in demjenigen Verticalschnitt erreicht, in welchem
die Summe der horizontalen Paare ein Maximum wird,
also go=¢q w ist. Es findet sich dann, wenn die bei .
dem Balken mit gleichmiifsig starkem Rahmen gewiihlte
Bezeichnung beibehalten wird, die grofste Horizontal-
kraft im Rahmen

nie grofser werden darf als %

worin bekanntlich M den Maximalwerth der horizontalen
Paare bezeichnet.

Nach den gemachten Annahmen ist mithin der Quer-
schnitt des Rahmens an beliebiger Stelle, welcher durch
F bezeichnet werde

dh wz—+ v(L—:r)
) quwz—+q

i
E=g(z— T
Um die Formeln abzukiirzen, sei die Summe der hori-
zontalen Paare in beliebigem Querschnitt durch S be-
zeichnet, also

guwr—+gqv(L—=z) S
T —

obige Formel fiir den Querschnitt des Rahmens schreibt
sich dann

(M _ 35S
. h 6 /M
Bezeichnet z die Verhiiltnifszahl, mit der man die Ays-
dehnung der #ufsersten Faser in dem Querschnitte, wo
S ein Maximum, also gleich M ist, zu multipliciren hat,
um die Ausdehnung der fulsersten Faser in einem be-
licbigen Querschnitt zu finden, so ist

ar i\ S z
T Y 4 T A b4 =8
___S

6 /M7 "6
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Die Summe der horizontalen Kriifte auf einer Seite der
neutralen Axe im beliebigen Querschnitt ist
Py M dhy S dk

.

RS 3k 1
M 5
(= )8 m)g

I P.r= Ak 6 -ﬂ' 4 Xads
A R
6 JM 6
und daraus
gplow.
dz T
M __ dhy? S? Sh (M __dhNS , d%h?
A 6 /) 8 \ A 6 /M 24 g OB
{ 2 2 M 2 2 BI
G- F+rGE— D+
Dieser Werth wird am grofsten, wenn =10 ist; dann
ist auch S=0 und aa—f = 9};_‘_’ worin Q wieder das Ge-

sammtgewicht des Balkens und W den Abstand dessen
Schwerpunktes vom Stiitzpunkte b bezeichnet; da die
Wanddicke der grofsten Schubkraft entsprechen sollte,
ist, indem man diese Werthe in obige Formel einfiithrt

d2h?
Db o a5 AW
Oz A d?A? L
T
_sew
() =T
die Dicke der Wand ist somit
sl B B0 Y.
= gdi="57

und der Querschnitt des Rahmens
(VII) F=qJ(M QWN quwz—+quv(L—z)

h 4L ML
Um die Schubkraft unmittelbar am Rahmen zu bestim-
men, hat man die Kraft im Rahmen in belichigem Ver-
ticalschnitt

M kN S
Po=(— )5

Da M_ 3k _M_ QW

B 6 A 4L
soll dafiir eine einfachere Bezeichnung eingefithrt und

ein constanter Ausdruck ist,

% — %—-2: =T gesetzt werden, also P, = T—ﬂ‘if und
nach Einfilhrung des Werthes fiir =
Teis?
P. = QWar
i (Ts+ <
Daraus findet sich die Schubkraft unmittelbar am Rahmen.
(VIII) W e
t Az
QWM-TS
R T'S‘—I-“—""—'z—i; qw—gov
E QWIM-TS _ Q Wil A
(Tls"'“ 2L 6L )

Fiir den Fall, dafs man d, fiir eine andere Art der Be-
lastung kennen wollte, als diejenige, welche der Berech-
nung der Querschnitte von Wand und Rahmen zu Grunde
gelegt .Wurda, hat S verschiedene Werthe.

Die Formel VI ist dann nicht anwendbar, die in

solchem Falle zu benutzende Formel findet man auf fol-
gende Weise: a

Die Summe der horizontalen Momente fiir diejenige
Belastung, fiir welche 0, ermittelt werden soll, werde
durch S, bezeichnet. In irgend einem Verticalschnitt
verhilt sich die Horizontalkraft im Rahmen zur Fliche
seines Querschnittes, wie die Summe aller horizontalen
Momente zur Summe der den Trigheits-Momenten pro-
portionalen Momente der Fliche des Verticalschnittes

P’_i_- S_|_
F EF-+ L
FS
e e
wF+ 1
F98+ @dhF 38, + @dhsS, OF
O — .
gpdh \2
)

Hieraus und wenn S die Summe der horizontalen Mo~
mente fiir diejenige Belastung bezeichnet, welche der Be-
rechnung von F und S zu Grunde liegt, findet sich der
gesuchte Werth

2 2 QEJUE
e o =(T SV =

i

o5, 4 QWMTS,

4L
(25 o,
Auch bei der zuletzt untersuchten Construction darf L
nicht unter eine gewisse Grenze kommen, aus demselbe?
Grunde wie bei den Balken mit gleichmilfsig starken
Rahmen. Die Grenze ist erreicht, wenn

i _ aw

a8

g wird
. QWhk
also L = ~T ist.

Nimmt man L kleiner, so erhilt man fiir den Querschnitt
des Rahmens einen negativen Werth.

Aufser dem Bestreben auf horizontale Verschiebun®
ist durch die freie Verticalkraft noch ein Bestreben auf
verticale Verschiebung vorhanden. Die Verticalkraft i*
aber nicht gleichmiifsig iiber die ganze Schnittfliche ver
theilt, sondern proportional den Triigheitsmomenten, $1°
wirkt also hauptsiichlich im Rahmen; eine einfache Be-
trachtung zeigt, dals, damit der Verticalschub sicher 8%
niigenden Widerstand findet, man nur den Querschmﬁ’
des Rahmens nicht schwiicher werden zu lassen hat 8¢

AW '

2L
Auf den Balken mit gleichmiifsig starkem Rahmen hat
dies keinen Einflufs; bei der zuletzt untersuchten CO*
struction wird der Rahmen in der Niihe der Stﬁt.zp““kw_
etwas stirker, als die Formel fiir F angiebt, wﬁhl’enfi
etwas Kleiner wird; letzteres ist indessen zu unerhebi®
um dieserhalb eine weitere Rechnung anzustellen. obt

Es ist nun noch zu beachten, dafs die Last ™M™~
urspriinglich den Bedingungen des Gleichgewichts @
sprechend vertheilt sein kann, es miissen deshalb 00!::
structionstheile vorhanden sein, welche die richtige 14
vertheilung bewirken. Die Betrachtung ist ganz ih ik
wie bei den Gitterbalken, nur vereinfacht sie Ei"l’. b
durch, dafs die Blechwand nach richtiger Lastvert.heﬂ“'u”
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in verticaler Richtung weder gedriickt noch gezogen wird.
In der Regel wird es vorzuzichen sein, die Belastung im
untern Rahmen anzubringen, weil die Blechwand unbe-
dingt dem Zerreifsen besser als dem Zusammendriicken
widersteht.

Wird dann die Wand geniigend verstiirkt, so kann
sie zweckmiifsig zur Vertheilung der Last benutzt werden.

Da, wie im § 4 der Einleitung dargethan ist, in je-
dem Verticalschnitt die Belastung sich tiber demselben
Proportional den Triigheitsmomenten vertheilt, befindet sie
sich fiber den Stiitzpunkten angelangt zur Hilfte iiber,
zur Hilfte unter der neutralen Axe. Die Unterstiitzung
mufs daher ganz iihnlich wie bei den Gitterbalken erfol-
gen, weshalb es nicht nothig ist, hier Weiteres dariiber
Zu sagen.

Es sollen jetzt die allgemein entwickelten Formeln
auf den speciellen Fall angewandt werden, wenn die Last
gleichformig fiber die Liinge des Balkens vertheilt ist.

Es ist dann:

g=2 = 9L—2)
0__%_ £0==L;J

=t Wl
n=24r T=2(L—»)
§mm Q2E—2)

Ist der Balken ein Kéorper von gleichmiifsigem Wider-
stande, so findet sich aus Formel I
(Ia) e Q(L—2x) Q

2LA 4_53

also die Wanddicke
_ o Q(L=2z) , 9Q
RO 17 SR
Ferner die Kraft im Rahmen aus Formel IT
(ITq) — Qa(L—a) Q(L—z)  iQ

O SIGR 12L 36L
Welcher Werth mit ¢ multiplicirt, den Querschnitt eines
Rahmens giebt.
Ist der Verticalschnitt des Balkens constant, so ist
aus Formel ITI

: 3QL

und das Maximum der Horizontalkraft im Rahmen aus
Formel IV

G BaQL (i —F)
(I'V“)  fler 8h(8L—1)
Die Dicke der Wand ist ¢d und der Querschnitt eines
ens ¢ P,

Die Schubkraft unmittelbar am Rahmen ist aus
Fﬁrmel A"

(Va) 3o —2%) [ L-_bh ]

2Lk L—?

Ist gie Wanddicke constant und der Querschnitt der
hmen proportional der Summe der horizontalen Paare,
80 ist aus Formel VI

i

(¥1s) 4h

wodurch auch die Wanddicke bestimmt ist.
Ferner ist aus Formel VII der Querschnitt eines

Rahmens
(e reg(i) (@

und die Schubkraft unmittelbar am Rahmen aus For-
mel VIII
(Vi) 0, =

23 L—2)"(L—h)? ., 2(L—2)(L—7)

< A w3 2k )
%7 S S T € | § 7 S B )
5 +T5

heL? =iy
. QUL—2z)

2L L
Im Allgemeinen geht aus der vorstechenden Ableitung
hervor, dafs das Bestreben auf Horizontal-Verschiebung
am kleinsten in dem Verticalschnitt ist, in welchem die
Horizontalkraft ihr Maximum erreicht, und am grofsten
iiber den Stiitzpunkten; nur die Formel VIII weicht in-
sofern davon ab, als 0, seinen Maximalwerth schon vor
den Stiitzpunkten, jedoch in den meisten Fillen sehr nahe
an denselben erreicht, dann bis zu den Stiitzpunkten
rasch abnimmt und iiber denselben Null wird. Die Ur-
sache davon liegt, wie leicht zu ersehen ist, in der Con-
struction des Rahmens, lilst man aber den Querschnitt
desselben, wie durch die Vertical-Verschiebung bedingt

wird, nicht kleiner werden, als

2QW_ 3Q
5 S 1
so wird auch J, iiber den Stiitzpunkten nicht Null.

Wemn F= %2 so ist aus der Formel fiir F

2(L—2)(L—h) __,

2Lk 4
=3 ( QL —22) ;
und §,=3} ShE )Worm
ke VAR T
r= 3 — V—W 1st.

Lifst man von da ab bis zum Stiitzpunkte den Rahmen
gleichmiifsig stark fortlaufen, so ist aus der Ableitung
fiir einen Balken mit gleichmiifsig starkem Rahmen, wenn

man § = 3¢ einfiihrt
BT el =
Y="1earroi* — L-;-—g-
Der Querschnitt der Wand ist = ¢@hd =30 der des
Q
Rahmens = ¢ -
Die Horizontalkriifte in einem Rahmen verhalten sich
daher zu der Summe der Horizontalkriifte in der Wand,

auf einer Seite der neutralen Axe wie 4 zu 3. Die
Summe beider Kriifte ist

Pg=£

y
folglich ist die Summe der Horizontalkriifte in einem
Rahmen

TRL 2L
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und J, in den Grenzen, wo nach obiger Annahme der
Rahmen constant ist
P. 4 L4-2h
5 o 8:1: 1 7L
setzt man in Formel VIIIa

Q(L—27)
2aL

:c=£2 so ist
d,=0.

Es ist jetzt noch der Fall der schiefen Belastung,
wenn ein Zug iiber eine Briicke fihrt, zu erwiigen. Die
Betrachtung ist dieselbe wie bei den Gitterbalken. In
Formel V hat man zu setzen:

g=% -—(G+G)£*‘—"

Die iibrigen Werthe bleiben unveriindert, wie bei gleich-
miifsig belasteten Balken, es ist dann

4 g s
o=[ore) () + i) [ 71
3
Fiir die dritte Balken-Construction wiirde eigentlich For-

mel IX niiher zu untersuchen sein; fiir die Praxis geniigt
es indessen, wenn man in Formel VIII

qwe—qu L—2zx Gx?
e sy (B ol

setzt, und im Uebrigen die Formel wie beim gleichmiilsig
belasteten Balken belifst.

Im Allgemeinen haben die Werthe von &, denselben
Character, wie bei den Gitterbalken die Kriifte im Gitter,
sie sind am kleinsten in der Mitte des Balkens und neh-
men nach beiden Enden hin zu. Die Werthe d, sind fiir
die Vernietung der Wand mit dem Rahmen in folgender
Weise maalfsgebend:

Ist I der Abstand zweier benachbarter Niete (in ho-
rizontaler Richtung gemessen), so ist 1J, die Kraft, welche
an dem Niet wirkt.

Vergleichung der Balken mit Gitterwiinden
und mit Blechwiinden.

Eine Vergleichung dieser beiden Constructionen lifst
gich am leichtesten in dem Falle anstellen, wenn Wiinde
und Rahmen in der ganzen Liinge gleich stark sind und
die Gesammtlast gleichmiifsig itber die Liinge vertheilt ist.

Zuniichst werde das Verhiiltnifs zwischen dem Ma-
terial-Aufwand zu beiden Balken ermittelt; es soll dabei
der Neigungswinkel der Gitterschiene gegen die Rahmen
45° seih, dann ist die grofste Kraft, welche in einer Git-

terschiene wirkt, f == 1/_2
4u

fsig stark sein soll,
eayr
: 4u

und da das Gitter gleichmii-
der Querschnitt jeder Gitterschiene

Die Liinge einer Gitterschiene ist hY2 mithin der
kubische Tnhalt dersclben — 7.

In der ganzen Wand beﬁnden sich 2nu Schienen,

folglich ‘ist der Inhalt simmtlicher Gitterschienen —
ngQh, oder, da nh — J, ist, = ¢ QL

Die grofste Kraft in einem Rahmen ist - folglich
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der Querschnitt desselben -—— und der Inhalt beider

Rahmen = “%%° mithin der kubische Inhalt des ganzen
Gitterbalkens exclusive der zur Vernietung nothigen Theile
L
=g0L(1+;)
Fiir einen gleichformig starken Blechbalken ist aus
Formel Il e die Wanddicke
8pQL
= 2RBL_k)
also der kunbische Inhalt der Wand
S QL?
S A e R)
Der Querschnitt des Rahmens ist aus Formel IV
_. 8eQL(L—h)
== USRS E—Nh)

also dessen Inhalt
_ 3¢QLML—h)

Sh@L—h)
mithin der kubische Inhalt des ganzen Blechbalkens €X

clusive der zur Vernietung etc. ndthigen Theile

”W)( =)

In der Regel wird & = 'E gemacht; lifst man dies Ver-
hiiltnifs gelten, so ist
der Inhalt des Gitterbalkens

pOL (1+%)
3,54’,0 QL

S QL(3-+3)
2 S84 QL
d. h. der Blechbalken ist unter den gemachten Voraus
setzungen um fast ! leichter, als der Gitterbalken, es liegt
dies-hauptsiichlich an den Wiinden, deren Gewicht sich
wie 15:29 wverhiilt.

Um einen annihernden Begriff iiber die Stiirke der
Blechwand zu erhalten, welche die Formel giebt, soll d3%
fiir Gitterbalken benutzte Beispiel fiir die Berechnung dé*
Stiirke der Blechwand benutzt werden, jedoch ohne Riick”
sicht auf die zur Vertheilung der Last nothige Constra®
tion. Es war Q = 1500 Ctr., L = 100 Fufs, h = 10 Fuls

Der Querschnitt soll so gewiihlt werden, dals die
grofste Anstrengung pro [JZoll 100 Ctr. ist, mithi?

1

und der Inhalt des Blechbalkens

P = 14400
dann ist die Wanddicke ans Formel Il a
3+1500.100
= —14400-2-10.250 Fuls

circa {5 Zoll.

Diese Dimension wiirde, selbst wenn man sie V&'~
doppelte, wegen Rost und dergleichen immer noch 8%
practisch sein; es ist daher durch das Vorstehende n°°
keineswegs bewiesen, dafs Blechbalken den Gitterbalke”

vorzuziehen sind.
Hilt man das Verhiltnils % =11l3 fest, so ist &

Dicke der Blechwand

—_ 8qQ
T 5,8-4

Wenn Q gleichmiifsig mit der Linge des Balkens aic
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niihme, so wiirde, da auch & in demselben Verhiiltnifs
wiichst, die Dicke fiir alle Balkenlingen dieselbe sein;
das Eigengewicht der Briicken wiichst aber erfahrungs-
miifsic in einem erheblich stirkeren Verhiltnifs als die
Linge, es ist daher moglich, dafs bei lingeren Briicken
die Umstiinde sich giinstiger fir die Blechbalken gestal-
ten als bei vorstehendem Beispiel. Jedenfalls wird es
von Interesse sein, das Verhalten zweier Balken von
gleicher Liinge und Hohe und gleichem Gewicht, der
eine mit einer Gitterwand, der andere mit einer Blech-
wand, zu kennen; es soll deshalb die Tragfiihigkeit und
die Durchbiegung bei gleichmiifsiger Belastung: fiir einen
Blechbalken berechnet werden, dessen nutzbares Gewicht
gleich dem des Gitterbalkens ist, fiir den die Durchbie-
gung berechnet wurde.

Der Querschnitt eines Rahmens dieses Balkens war
18,75 OQZoll.

Der Querschnitt eines Gitterstabes = 1,37 (] Zoll.

Die Liinge eines Stabes war 10}2 Fufs.

Die Zahl der Stibe 120. Dem entspricht bei glei-
cher Linge von 100 Fufs und Hohe von 10 Fuls eine
Wanddicke von 0,137V 2 Zoll

= 0,1937 Zoll.
Reducirt man die Tragfihigkeit der Wand auf den Ab-
stand der Rahmen, so erhiilt man fiir dieselbe

_P"_?i;ﬂ_ = 3,87 (JZoll.

man erhilt also die Tragfihigkeit des ganzen Balkens,
wenn man diese Fliche zu dem Querschnitt des Rah-
‘mens addirt. Die Summe ist

18,75 <+ 3,87 = 22,62 O Zoll
Bei einer Faserspannung von 100 Ctr. pro [(JZoll ent-
Spricht dieser Querschnitt einer Horizontalkraft

P =2262 Ctr. ;

Darans ist die Tragfihigkeit des Balkens bei gleichfor-
miger Belastung incl. Eigengewicht

Q0 =1809 Ctr. .
Bei dieser Belastung ist die Durchbiegung in der
Mitte
L =0,92 Zoll
Bei dem Gitterbalken wurde dieselbe Faserspannung
im Rahmen schon durch eine Belastung von 1500 Ctr.

erreicht; fiir die gleiche Belastung ist die Durchbiegung

des Blechbalkens = i—?;—g « 0,92 = 0,76 Zoll, withrend die

Durchbiegung des Gitterbalkens 1,07 Zoll, also fast um
die Hilfte mehr betrug. Diese Differenz wird iibrigens
um so grofser, je stirker die Wand im Verhiltnils zum
Rahmen ist. Da nun bei der Construction von Briicken-
balken nicht blos die Tragfihigkeit, sondern auch die
Grofse der Durchbiegung beriicksichtigt werden muls,
ist es sehr wohl méglich, dals die Liingen, bei denen
Blechbalken den Gitterbalken vorzuziehen sind, noch in-
nerhalb der Grenzen liegen, in welchen die practischen
Ausfithrungen sich bewegen.

Fiir die Gitterbalken spricht noch, dafs sie an Nie-
ten und I.aschen weniger todtes Material erfordern, als
die Blechbalken, wogegen letztere in Betreff der Vernie-
tung der Wand mit den Rahmen unverkennbare Vorziige
haben.

Die Theorie ist nicht im Stande, ohne Versuche,
welche ihr den néthigen Anhalt geben, die Grenzen fest-
zustellen, innerhalb denen die eine oder die andere Con-
struction den Vorzug verdient, ebensowenig ist die Er-
fahrung allein dazu berechtigt, weil sie ohne Theorie nicht
die Ursachen der beobachteten Ergebnisse mit Sicherheit
festzustellen vermag und daher leicht zu Trugschliissen
kommt; nur durch die Verbindung der Erfahrung mit der
Theorie kann man sicher zum Ziele gelangen.

Waohler.

=
bt

Holz - Architektur.

(Mit Zeichnungen auf Blatt.29.)

Blatt 29 enthiilt die Zeichnung eines Hauses vom
Jahre 1510 aus Salzwedel in der Altmark, die dazu ge-
hérigen Details, und einige dergleichen von andern, ziem-
lich gleichzeitigen Gebinden ebendaselbst. — Es ist die
Absicht, die simmtlichen, noch vorhandenen Reste mit-
telalterlicher Holz-Architektur, die noch nicht aufgenom-
Men sind in einer Reihe von Heften und zwar mit Ge-
Behmigung des Verfassers der ,Holz-Architektur des
Mittelalters¢ des Professor Boetticher, als eine Fort-
Setzung dieses Werkes unter gleichem Titel erscheinen
20 lassen, um einen Ueberblick fiber diesen Zweig der
Architektur zu gewinnen, womit zugleich mancher Auf-

schlufs iiber Sitten und Lebensweise unserer Voreltern
gegeben wird.

Die ersten beiden Hefte werden die in Salzwedel
noch vorhandenen Wohnhiiuser, die aus den Jahren 1510
bis 1579 herrithren, enthalten, die zum Theil bis auof
die urspriingliche Bleiverglasung der Fenster und innere
und Zulsere Malerei wohl erhalten sind. Das auf Blatt 29
dargestellte Wohnhaus ist eines von den iltesten und
einfachsten; bei den spiiteren zeigt das sehr reiche, gut
gearbeitete Schnitzwerk hiufiz die Formen der Renais-
sance die auch in den mit weniger Sorgfalt ausgefiihrten
Gebiiuden durch rohe Schablonen-Malerei vorgestellt sind.

11*
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Aufser den in oben erwiihntem Werke des Professor
Botticher gesammelten Einzelheiten finden sich Ab-
bildungen einzelner Holzhéiuser in Mithoff’s Archiv
der Kunstgeschichte etc., Kallenbach, Baukunst des"
Mittelalter’s und Puttrich, Denkmiler der Baukunst
in Niedersachsen; von den in Braunschweig vorhande-
nen Holzbauten sind durch die dankenswerthe Sorgfalt
kunstfreundlicher Behorden Aufnahmen veranstaltet, wor-
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den. — Von den an andern Orten, in Westphalen, am
Niederrhein, in Hannover zerstreuten Resten geht alljihr-
lich ein Theil, und zwar selbstverstindlich die iltesten
und interessantesten, verloren, und die Aufnahme dersel-
ben schien dem Unterzeichneten ein nicht undankbares
Unternehmen.

Martin Gropius.

Berichtigung.

In dem Aufsatz: ,,Ueber die Miihlen-Anlagen bei Bromherg, namentlich fiber den Bau der Rother-Miihle*, Heft 1
und II dieses Jahrgangs, S.13, Z.9 v-u., lies: 420 Cubikfuls anstatt 240 Cubikfuls.

Mittheilungen nod

Statistische Notiz iiber die in den Jahren 1851 bis
1853 auf Preufsischen Eisenbahnen vorgekommenen
Kirperverletzungen,

Berlin, 20. November. Amtliche Ermittelungen in Be-
zug auf die in den Jahren 1851, 1852 und 1853 auf simmt-
lichen Preufsischen Eisenbahnen vorgekommenen Verletzungen

amtliden Q@uellen.

von Reisenden, Bahnbeamten und Personen, welche die Babn
iiberschritten haben, ergeben die in der folgenden Zusammen”
stellung aufgefihrten Resultate. Des Vergleichs wegen sind
auch die auf den englischen Eisenbahnen im Jahre 1853 vor
gekommenen Verletzungen in einer besonderen Rubrik mit auf-
gefiihrt, da bei diesen iihnliche Erscheinungen hervortreten, wi€
bei den Preufsischen.

—

in Preuflsen in Euglsnd
y 2k
1851 1852 1853 1853
Reisende wurden iiberhaupt beférdert . 9,901681 10,229980 10,977849 | 102,286660
L. Bahnbeamte wurden: __::.
) Yom Fabis- uad Betrisba-Porsonal: e e B s o vl
1) durch Unfille wihrend der Fahrt . . . . . e 4 4 5 10 1 9 39 65
2) durch unvorsichtige Handhabung des Dienstes . . . . 5 5 3 7 12 8 13 13
3) durch unzeitiges i - und Absteigen auf den Bahnhiéfen . . . . 1 1 4 6 5 5 7 5
4) beim Wagenschieben und Rangiren der Ziige auf den Bahnhéfen . 5 7 12 15 23 15 23 14
») Vom Bahn-Personal:
5) durch unzeitigen Aufenthalt auf den Geleisen . e g e 5 3 6 8 17 4 63 23
6) bei Bau-Arbeiten und anderen mit dem Betriebe nicht zusammenhan-
genden Geschiften Al At el . L S Lagpuch 1 1 SRS sy 12,
Zusammen 20 | 20 | 31 | 47 | 58 | 52 | 159 | 132
Tion 78 110 291
II. Reisende wurden: S
1) bei einem Unfall wihrend der Fahrt . . . . . . . . . . . . 1 3 2 - 1 2 36 | 280
2) durch unvorsichtiges Besteigen und Verlassen der Ziige und andere 0
Unvorsichtigkeit e 1 3 1 1 -2390
Z 30
usammen 1 4 3 1 2 2 ‘_(jf__‘_,____/
5 4 4 364
L. Fremde Personen, welche die Bahn betraten: T P N g ha
1) bei unbefugter und vorschriftswidriger Ueberschreitung der Bahn . . 4 3 8 6 18 g2 | V7
2) bei Ueberschreitung der Bahn, wo es an der vorschm%a' miifsigen War- 1
e e R N Ty I R e e [ 2 3 1____1..3.-
Zusammen 4
3 8 6 20 5 h_t‘i?___‘/,__,.«
7 14 25 101
Gesammtzahl der Verungliickten 52 96 139 756

Fiir die Preufsischen Eisenbah el 1 [ |
vorstehenden Zahlen nag nen speciell lassen sich aus

hstehende Folgerungen ziehen: |
. A. Bahnbeamte und Arbeiter.
Die Gesammtzahl der Veﬂmglickungen hat gegen die frii-

heren Jahre zugenommen. Doch hat sich die Zahl der dureh
Unfille wihrend der Fahrt herbeigefihrten Verungliekung®™
der Beamten gegen 1852 vermindert, und es wurden zehn? i
so viel Beamte durch eigene Schuld, als durch unversch
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dete Unfillle verletzt. Im Jahre 1852 wurde bei Beférderung
von je 6S2000 Reisenden, im Jahre 1853 aber erst bei Befor-
derung von je 1097785 Reisenden 1 Bahnbeamter ohne eigene
Schuld verletzt. Wie in den fritheren Jahren waren die un-
verschuldeten Verletzungen der Bahnbeamten nur zum gerin-
gen Theile, dagegen die selbstverschuldeten zum gréfsten Theil
todtlich. Von den selbstverschuldeten Verletzangen der drei
letzten Jahre kamen die meisten (im Jahre 1851 zwei Drit-
theile, 1852 etwa fiinf Sechstel, und 1853 acht Zehntel) beim
Wagenschieben, An- und Loskuppeln der Wagen, iiberhaupt
beim Revidiren und Rangiren der Ziige auf den Bahnhifen,
80 wie durch unzeitiges Gehen und Verweilen auf den Gelei-
sen behufs Unterhaltung und Revision der Bahn-Anlagen vor.
B. Reisende.

Die Zahl der Verunglickungen der Reisenden hat im Jahre
1853 gegen die friiheren Jahre, obschon 1853 bedeutend mehr
Reisende befordert worden, nicht zugenommen. Vergleicht
Man die Zahl der ohne eigene Schuld getddteten Reisenden
mit der Zahl der beférderten Reisenden, so zeigt sich, dafs
die Gefahr, getddtet zu werden, bei den Reisenden #ufserst
gering erscheint, denn im Jahre 18:)1 wurde von 9,901681 ein
Remender, im Jahre 1852 dagegen von 10,229980 keiner und
im Jahre 1853 von 10,977849 Reisenden einer getidtet.

Verwundet ohne eigene Schuld wurde im Jahre 1851 von
3,300560 Reisenden einer, im Jahre 1852 von 10,229980 Rei-
senden keiner und 1853 von 5,488925 Reisenden einer.

Im Jahre 1853 fand nur eine verschuldete Verletzung
statt und zwar eine solche, welche tidtlich war.

C. Personen, welche die Bahn iiberschritten.

Die Verletzungen, welche sich die die Bahn iiberschrei-
tenden Personen zugezogen, sind gréfstentheils selbstverschul-
dete und waren, wie auch in friiheren Jahren, in dem bei
Weitem {iberwiegenden Theile tidtlich. Die Zahl der Verun-
glickten dieser Art ist von Jahr zu Jahr grifser geworden,
als natiirliche Folge der immer grifser werdenden Liinge der
Eisenbahnen.

Allgemein ergiebt sich wieder, wie in den friiheren Jah-
ten, dals bei den Eisenbahnfahrten verhiltnifsmiifsig gegen die
gewshnliche Land- und Wasserfahrt wenig Verletzungen vor-
kommen. Unvorsichtigkeit und Nichtbeachtung der bestehen-
den Vorschriften haben auch in diesem Jahre die bei weitem
8riifste Zahl der Todtungen und Verwundungen herbeigefiihrt.

Siimmtliche Eisenbahn-Directionen sind unter Mittheilung
lener Ergebnisse wiederholt angewiesen, die erforderlichen War-
Nungs- und Strafverflignngen nicht nur fiir die Beamten, son-
dern auch fiir die Bahn- und Stations-Arbeiter behufs Beob-
achtung grifserer Vorsicht nach Maafsgabe der Verhiltnisse
“u erlassen.

Nachweis der im Jahre 1853 in Berlin stattgehabten
Briinde.

Die Anzahl der Briinde betrug in Summa 286
Hiervon kommen in Abrechnung:
Blinder Lirm . . : 3 Briinde
itzschlag ohne Zundung S NN .
Summa 5 Briinde

Bleiben Briinde . . 281 Briinde
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Davon sind entstanden durch:
1) fehlerhafte Bau-Constructionen.
a) Fehlerhafte Anlage einer Wasserheizung Brand
b) Fehlerhafte Anlage eines Kachel-Ofens . 1 -
¢) Durch das Fehlen einer Rem:gnngsthur im
Schornstein , L
Snmma. 3 Briinde
2) Selbst-Entziindung der Ladnng eines Giiter-
wagens . I L
3) Selbst- Entzundung eines Dungerhaufens b =g, NS
4) Gas-Explosionen bei Annﬁherung von Licht
den Gasrdhren . : ; RO T TR
5) Durch Gaslichte v S
6) Gardinenbriinde . F 48 -
7) Ofenbriinde durch Ueherhemung 20 -
8) Schornsteinbriinde . N e
9) Durch Unvorsichtigkeit im A.llgememen T

10) Durch Unvorsichtigkeit bei Anniherung brenn-
barer Gegenstiinde den Oefen und Heerden . 23

11) Durch Unvorsichtigkeit bei verschiedenen Fa-

brikationen it
12) Miillgrubenbriinde . :
13) Aus nicht ermittelten Ursachen
14) Angelegt et

Der Localitiit nach entstanden:

1) In Wohnzimmern . -

2) In Kiichen von Wohuungen

3) Auf Boden in Wohnhiiusern
4) In Kellern von Wohngebiiuden
5) Auf Fluren und Treppen

6) In Liden . :

7) In Stiillen .

8) In Scheunen .

9) In Waarenligern

10) In Handwerker- Werkatatl:en
11) In Apotheker-Laboratorien .
12) In Fabriken .

13) In Rauchkammern von Schlﬁ.chtern ;

14) In Tischlereien ausschliefslich .
15) In Miillgruben :

16) In Schornsteinen 3 3
17) Bei Gasréhren duorch Explosmn y
18) Auf Theaterbiihnen 3
19) Im Renz'schen Circus

20) In Tivoli T

21) In einem Bordell

22) In einer Weinstube

23) In einem Tanzlocal

24) In einem Ananashause

25) In Biumen

26) Auf Kihnen . sk

27) Auf einem Giiterwagen

28) In einem Diingerhaufen .

29) Dem Orte nach nicht speclell angegehen S

30) Angelegt

17
38
5

o

(=9
O N DN Ll N e D

(=9

o

T e
O 00 =1 ==

3
1
1
1
1
1
Tl
3
2
1
1
1

Summa 281 Briinde

Summa 281 Bn‘mde
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Anderweitige Arvdjitehtonifhe Hittheilungen wnd Kunfinadyridten.

Mittheilungen iber die bauliche Thitigkeit und die

neueren. Bau-Unternehmungen in Paris.
(Fortsetzung. )

Die Galerie Colbert in Paris.
(Mit Zeichpungen auf Blatt 23.)

Diese Galerie ist eine der vielen und bei aller Einfach-
heit der Decoration schonsten Passagen, welche Paris in dem
zwischen den Boulevards liegenden Stadttheile aufzuweisen hat.
Sie verbindet die Rue newve des petits champs mit der Rue
Vivienne. Auf dem Durchschnitts-Punkte der von den beiden
genannten Strafsen rechtwinklig ausgehenden Axen, liegt eine
circa 53 Fufs Durchmesser haltende mit Eisen und Glas iiber-
deckte Rotonde. Der von dieser nach der erstgenannten Strafse
filhrende Theil der Passage, ist ebenfalls mit Glas gedeckt, wie
solches die leicht schraffirten Stellen des Grundrisses andeuten.
Im Erdgeschofs der ganzen Passage befinden sich die im Grund-
rifs mit a,a bezeichneten Liden, iiber denen im Entresol durch
die halbkreisformigen Bogenfenster erleuchtete Arbeits-, resp.
Lagerriiume sich befinden. Ueber diesen, im ersten Stockwerk,
liegen Wohnungen, welche bis zu den Strafsenfronten durch-
gehen, und deren Hinterfenster von der Galerie ihr Licht er-
halten. Diese Wohnungen stehen mit den unteren Liiden in
keiner unmittelbaren Verbindung, und haben ihre Zugiinge zum
Theil von der Stralse zum Theil aber von der Galerie aus.

Es ist gewils fiir eine grofse Stadt von ganz besonderer
Wichtigkeit, Verkaufslocale zu besitzen, deren Zugiinge an ei-
ner bedeckten Passage liegen, welche dem Fufsgiinger gegen
die Unbilden des Wetters Schutz bietet. Es wire wiinschens-
werth, dafs in Berlin bei Neu- oder Umbauten von Hiusern
in belebteren Stadttheilen, auf Anlage solcher bedeckten Pas-
sagen Riicksicht genommen wiirde, doch miifste hauptsiichlich
darauf geschen werden, dafs, wenn auf solche Weise eine Ver-
bindung zwischen zwei Strafsen erzielt werden soll, dies jedes-
mal zwei lebhafte Strafsen seien, nicht aber etwa eine Stralse,
durch welche der Hauptstrom des Verkehrs geht und eine an-
dere, welche als Nebenstrafse von gar keiner Bedeutung fiir
denselben ist. Dieser Fehler in der Anlage trifft z. B. den an
und fiir sich sehr schonen und grofsartigen, am Jungfernstieg
in Hamburg belegenen Bazar, dessen Passage die genannte
mit der Konigsstralse verbindet. Letztere Strafse ist von durch-
aus keiner Bedeutung, sie liegt in einem leblosen Stadttheile,
und so kommt es, dafs wegen des giinzlich mangelnden Ver-
kehrs zwischen den beiden Strafsen, die schine Passage des
Bazars als solche nur selten benutzt wird, und hichstens bei
schlechtem Wetter dem Publicum eine willkommene Prome-
“}dﬁ darbietet. Die Konigsstralse wird von den Meisten als
€ine hoehst unwichtige Seitenstrafse des Jungfernstieges be-
t"‘;‘chtet- Wie sehr unter diesem Uebelstande die Ladenbesitzer
leiden, 1“812 sich leicht denken und es ist das ganze Unter-
nehmmmm verfehltes zu bezeichnen. Ein iihnlicher Vor-
;:::: &‘Gﬁﬁkﬁm der Pariser Passagen, oder wie sie noch hei-
ricksichts ien gdﬁr Bazars. Sie sind alle mit vollster B.e-
g Genhgung"uge 3 k::; localen Verhiiltnisse angelegt, und es 1.5t
Bostas derselebe ot, dafs sich diese Anlagen sowohl fiir die

: N, als auch fiir die Miether der Liiden mei-
stentheils sehr gut ventipen,

Gust. Borstell und Fr. Koch.

Weitere architektonische Mittheilungen,
gesammelt auf der Bereisung der Preufs. Ostbahn
im Juli 1854.

(Dritter - Artikel.)

Die Gas-Anstalt in Danzig.

Es mufs den Lesern unserer Zeitschrift von besonderem
Interesse sein, nachdem vor Kurzem durch Herrn v. Unruh
die Gas-Anstalt zu Magdeburg in den ersten beiden Hef{ﬂ“
des vorigen Jahrganges detaillirt mitgetheilt worden ist, einig®
Notizen®) iiber eine Gas-Anstalt zu finden, die nach ande-
ren Prinzipien angelegt ist, und die; wie die Erfahrung lebrb
bei ihrem geringen Aufwand von Vorrichtungen, ebenso be-
fihigt ist, ein gutes und billiges Leuchtgas zu liefern. {

Das erste Project fiir die Danziger Gas-Anstalt wurde 1%
Februar 1848 von Herrn Baumeister Kiihnell zu Berlin ausgea®”
beitet, und war als Bauplatz das Terrain des jetzigen Bahnhﬂf“-s
in Absicht genommen. Wegen der Zeit-Ereignisse unterblieb
die Ausfithrung, und wurde die Idee zur Weiterfiihrung erst
Ende des Jahres 1852 wieder aufgenommen. Da inzwischen
aber die Lichterzahl als eine grofsere festgesetzt, auch der fri
here Bauplatz nicht mehr disponibel war, so mulste yon Herr®
Kiihnell ein vollstindig neues Project ausgearbeitet werdeni
dasselbe: wurde von Herrn Stadtbaurath Zernecke und Herr®
Ingenieur Mombre ausgefihrt.

Bei der Ausarbeitung dieses Projectes wurde es zur bé
sonderen Aufgabe gestellt, mit einem moglichst geringen A#
lage -Kapital, und nur durch die nothwendigsten und einfach”
sten Apparate den ganzen Betrieb herzustellen, dagegen 4‘”
Beschaffung von den anfangs noch entbehrlichen Vorrichtuf”
gen; wie z B. die eines Exhaustors, Regulators, Stations-G8%°
messers, Druck-Controlleurs ete. so lange aufzuschieben, bis di°
Anstalt aus der durch den Betrieb erzielten Avance im Stand®
sein wiirde, die Kosten der Vervollkommnung und Vervollstin
digung der Apparate zu bestreiten. — Da bei dieser Anord-
nung die Zinsen des Anlage- Kapitals und die Amortisation®”
quote bedeutend verringert werden, so muls dieses Princip
ganz besonders geeignet fiir gewerbliche Anlagen hervorgeh?”
ben werden, Und wiirde man bei uns in Deutschland im A%
gemeinen bei der Anlage von grofsen industriellen Unter?
mungen mehr diesen Gesichtspunkt im Auge behalten, 18
stinde es ohne Zweifel in vieler Beziehung anders mit W5
rem Fabrikwesen. Die grolsartigen, ausgedehnten, elegante
und theuren Fabrik-Anlagen und Baulichkeiten wiirden '
schwinden und dadurch fiir den Betrieb grifsere Geldsnm‘_neli
disponibel bleiben! — Bei jeder Fabrik-Anlage sind Lokal™™
hiiltnisse von Wichtigkeit und bei Aufstellung des Project$ ga.rl‘
besonders im Auge zu behalten. Fiir die Danziger Gﬂ”‘&;e
stalt z. B. war es ein sehr wesentliches Moment, dafs diesel 3
fir's Erste ganz auf den Betrieb mit englischen K‘Oh,ler
angewiesen war, und dafs aus diesen in 24 Stunden aus mj.ien
Retorte 8200 Cubikfafs Gas als ein Minimum der Product
hergestellt werden kinnen. 3

Die Unterfeuerung ist vorlinfiz mit Coaks a_ngenOB‘L
men, bis der Coaks-Absatz in gehorigen Schwung kommes
Dann wird man sich mit gréfserem Vortheil eines Ge™ i-
von Kohlen und Coaks bedienen; doch werden die jedesm?

2 3 aher
*) Nur solche werden hier in diesem Reiseberichte mitgetheil d
iiber manche Binzelheiten hinweggegangen werden mufs.
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gen Kosten des einen oder des andern Materials hierfiir ent-
scheidend sein. Die Benutzung von thénernen Retorten hat
sich riicksichtlich der Productionskosten des Gases im Ver-
gleich zu eisernen an anderen Orten, namentlich auch in Ber-
lin, sehr gut bewihrt, weshalb denn auch fiir die Danziger
Gas- Anstalt thonerne Retorten mit eisernen Mundstiicken ge-
wiihlt worden sind, die zu je 5 in einem Ofengewdlbe stehen.
Das Retortenhaus bietet Raum fiir 70 Retorten, die aber jetzt
noch picht siimmtlich aofgestellt sind.

Die Reinigung des Gases geschieht dadurch, dals es erst
durch 1 resp. 2 Waschmaschinen geht, und eine Wassersiiule
von 2—3 Zoll Hohe durchstreicht; hierauf wird das Gas durch
die Reinigungsgefifse mit trockenem Kalk gefiihrt, deren 4 vor-

den, aber nur 3 stets im Gebrauch sind, withrend das 4te
Ben beschickt wird. In jedem sind 4 lange Horden, und die
Fliche derselben, welche das Gas jedesmal durchstreicht, be-
triigt in den 3 Gefiifsen zusammen circa 600 Quadratfuls. Die
Einrichtung der Gefiifse nebst Wechselhahn ist die bekannte,
auch in Magdeburg angewendete und von Herrn v. Unruh be-
schriebene. Da in Danzig nur schwedischer Kalk in Gebrauch
und derselbe sehr theuer ist (die preufs. Tonne gegen 24 Thir.)
auch im Winter nicht frisch gebrannt beschafft werden kann,
80 wird man der Kosten-Ersparung wegen, kiinftig ebenfalls
die Laming-Evant’sche Reinigungsmethode mit salzsaurem Man-
gan oder Eisen-Oxyden einfiibren.

Zur Aufnahme des Gases sind 2 teleskopenformige Gasbe-
hillter von 413 Fuls Durchmesser, und ganz ansgezogen, von
37 Fufs Hohe vorhanden, {die demnach beide mehr als 96000 Cu-
bikfufs Gas fassen. Die grifste Zahl der Flammen ist in Danzig
Vorliufig auf 6000 angenommen, und der jihrliche Gasconsum
auf 26000000 Kubikfuls, der Verbrauch pro 24 Stunden in den
kiirzesten Tagen dagegen auf 140000 Cubikfufs. Mit den vor-
handenen Mitteln wird man aber selbst einen grifseren Consum
b&friedigen kénnen.

Die Gas-Anstalt liegt direct hinter dem Bahnhofe und

triigt wesentlich zur Verschonerung der neu angelegten Thor- .

her Strafse bei, indem man an der Strafsenfront das Wohn-
und Betriebshaus des Directors und zu beiden Seiten die Ga-
Someter symmetrisch angeordnet hat. Hinter dem Wohnhause
liegt auf einer Liingen-Axe das Regulirungshaus, dahinter das
Dampfmaschinenhaus, das Retortenhaus und der Kohlenschup-
Pen; dagegen befindet sich auf der Axe der beiden Gasome-
ter das dahinterliegende in gleichen Raumdimensionen erbaute
Reinigungshaus und das Werkstittenhaus — simmtliche Ge-
de correspondirend und in symmetrischer Lage. .
Das Wohn- und Betriebshaus mifst an der Strafsenfront
73 Fufs und ist 42 Fuls tief. Die beiden in einem Achteck
Sthauten Gasometer sind in einem Kreise construirt, dessen
Dm‘chmesser 624 Fuls grofs ist. Das Regulirungshaus ist 46
s lang, 22 Fuls tief. Das Werkstiitten- und ebenso das
inigungshaus mifst 60 Fufs und 36 Fufs; das Dampfmaschi-
Benhans 42 Fufs und 13} Fufs, und das Retortenhaus 84 Fuls
Und 61 Fufs. Wir theilen hier diese Dimensionen im Speciel-
‘0 mit, um mit der Magdeburger Gas-Anstalt einen Vergleich
die dort gebrauchten Raumverhiiltnisse anstellen zu kinnen.
Der Baugrund fiir die Gebiiude war durchweg ein sebr
Schlechter, #hnlich dem fir die Bahnhofs-Gebiiude. Da die
E'bauungszeit, so wie die Bausumme sehr beschriinkt waren,
%0 konnte nicht einmal Zeit gewonnen werden, die Fundirung
MWittelst Beton zwischen Spundwiinden zn bewirken; man sah
L daher gengthigt, Schwellroste anzuwenden. Fiir die Ga-
m;ie.ter hatte dies die Folge, dafs der eine derselben sich all-
lig 23 Zoll, der andere sich etwas weniger setzte.
Bei ger Griindung derselben hiitte man, statt dafs man

den Bohlenbelag auf die Schwellen gleich von vornherein iiber
die ganze Rostfliche streckte, und fiir den gemauerten Boden
des Gasometers ein umgekehrtes Gewilbe zwischen den Um-
fassungsmauern einspannte, wodurch dem Moorboden bei der
ungleichen Compression durch die schweren Umfassungsmauern
im Gegensatz zn dem leichten Bodengewilbe, ein Ausweichen
nach dem inneren Raume zu, unmiglich gemacht wurde, eine
Anordnung derart mit Vortheil benutzen kénnen, dals man
zuerst den Bohlenbelag nur fiir die Umfassungsmanern auf
die Schwellen gestreckt hiitte, und spiiter die fiir den inneren
Raum, damit withrend und nach der Aufmauerung der Um-
fassungswiinde, der durch den Druck derselben gehobene in-
nere schlammige Boden hiitte herausgeschopft und beseitigt
werden konnen. Bei der zur Ausfihrung gekommenen An-
ordnung wurde, in Folge des stiirkeren Druckes der Umfas-
sungswiinde auf den Untergrund, dieser und mithin das Bo-
dengewdlbe gehoben, auch zeigten sich in den Umfassungswiin-
den mehrere Risse. Um nun das Gleichgewicht wieder her-
zustellen und fiir die Dauer eine gleichmiilsige Belastung fiir
den Untergrund zu erzielen, wurde im Innern auf dem Erd-
bogengewdélbe ein Mauer-Cylinder von circa 15 Fuls Hohe auf-
gemauert, welcher innerhalb, der Kosten-Ersparnils wegen, mit
Steinstiicken und Schutt ausgefiillt wurde. — Das Mauerwerk
wurde durchgehends im Boden und an der innern Wasserseite
der Cisterne anf 2 Stein Stiirke mit Portland-Cement aufgefiihrt,
Trotz der 7 Fuls (iiber der Plinte) starken Umfassungsmauern,
ist aber das Durchschwitzen des Wassers dennoch ein sehr be-
deuntendes gewesen, und sogar das bekannte Mittel, Portland-
Cement in das Wasserbassin zu strenen, um so ein allmiihli-
ges Zuschlemmen der Fugen zu bewirken, hat anfangs wenig
Wirkung gehabt. Indessen hofit man, dafs sich dieses Durch-
schwitzen, ebenso wie bei anderen gemauerten Cisternen, mit
der Zeit giinzlich verlieren wird, wie dies z. B. bei einem Gas-
behiilterbassin in Konigsberg der Fall gewesen ist, wo sich in
sehr kurzer Zeit alle Poren zugeschlemmt haben.

Siimmtliche Gebiiude sind im Rundbogenstyl im Rohbau
mit horizontalen dunkelfarbigen Ziegelschichten aufgefiibrt. Die
Architektur ist eine sehr gefiillige, auch die Ausfilbrang zeigt
von besonderer Sorgfalt. Die Abdeckung der Gebiiude ist mei-
stens mit Theerpappe bewirkt. Die schuppenartigen Gebiiude
haben einfache Holzconstructionen mit Benutzung eiserner Zug-
stangen in den Dachgeriisten. Jeder Aufwand ist vermieden,
und man sieht, wie die Kiirze der Zeit und das augenblicklich
zur Disposition gestandene Material auch hier dem ausfiihren-
den Baumeister viele Beschriinkungen auferlegt haben.

Von den Betriebs-Einrichtungen mégen hier noch,
soweit es die Kiirze eines Reise-Berichts zuliilst, nachstehende
Notizen mitgetheilt werden.

Die Oefen liegen in 2 Reihen in der Mitte des Feuerungs-
gebiiudes. Zwischen ihnen und den Langwinden des Gebiiu-
des ist ein freier Raum von 16 Fuls, von welchem aus die Be-
schickung der Retorten bewirkt wird. — Die 4 Reinigungska-
sten, die durch den allgemein iiblichen Wechselhahn mit Con-
densator ete. in Verbindung stehen, sind je 12 Fuls lang und
42 Fuls breit.

Die Gesammtliinge der Rohrleitungen der Danziger
Gas-Anstalt ist circa 90000 laufende Fufs. Die Hauptleitungs-
rihren haben 10 Zoll Durchmesser bei § Zoll Wandstiirke; die
kleinsten Rohren 2% Zoll Durchmesser bei 2 Zoll Wandung.
Die Rohren sind theils aus einer schottischen, theils aus einer
rheinischen Giefserei bezogen worden, da beide Hiitten bei der
ausgeschriebenen Submission die Mindestfordernden geblieben.
Den Gufs zu den Apparaten, die Gasbehilter, die Schieberven-
tile, Laternenpfiible etc., lieferte die Gielserei von Steginmig
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in Danzig. Die Rohren haben die allgemein iiblichen Muffen-
Aufsiitze. Die Dichtung wird nach der bekannten englischen
Methode, mittelst getheerter Hanfstricke und Bleiverkeilung
- bewirkt.

Da Danzig im Allgemeinen in einem ziemlich horizonta-
len Terrain erbaut ist, so hat es besonderer Regulirungs-Vor-
richtungen fiir den Druck des Gases micht bedurft. Anfangs
hatte man wegen des sehr geringen Gefiilles der Rihren nur
auf 1000 Fufs je einen Hebertopf angenommen; bei der Aus-
fihrung ergab es sich jedoch, dafs wegen der vielen kleinen
Quergassen und Beischliigen eine bedeutend grifsere Anzahl
Tépfe angelegt werden mufste.

Bei der Veranschlagung der Gas-Anstalt war fiir das
Anlage- und Betriebs-Capital circa 186000 Thlr. angenommen
worden; die Ausfiihrung erforderte jedoch, besonders wegen
der schwierigen Fundirungs-Arbeiten, der grofseren Ausdeh-
nung der HauptrShrenleitungen, der Anlage von gulseisernen,
an Stelle der holzernen Laternenpfiihle, und wegen anderer
Abweichungen vom Anschlage, einen Mehranfwand, dessen
Hahe jedoch jetzt noch nicht bestimmt werden kann, weil ei-
nige Arbeiten noch in der Ausfihrung begriffen sind.

"Nach den bis jetzt erzielten Resultaten, namentlich mit
Riicksicht auf die bisherige Beziehung der Kohlen und der ge-
ringen Verwerthung des Coaks, werden sich — sobald erst

die Zabl der Gaslichter (die jetzt nur circa 700 &ffentliche -

Strafsenlaternen und 1800 Privatlichter betriigt), mehr ange-
wachsen sein wird, und die General-Unkosten sich aunf ein
grifseres Gasquantum vertheilen, die Selbstkosten pro 1000
Cubikfafs gutes gereinigtes Gas auf 18 bis 20 Sgr. excl. der
Amortisationskosten stellen, und diirften sie incl. derselben anf
1 bis 14 Thir. zu stehen kommen:

Die Gas-Anstalt in Kénigsberg.

Die Anlage und das Project hat gleichfalls der Herr Bau-
meister Kiihnell bearbeitet, und auch hier ist es versucht wor-
den, den Apparat mit méglichst geringem Kosten-Auf-
wand zu beschaffen, um alle anfangs entbehrlichen Vorrich-
tangen aus den Betriebs-Einnahmen spéter anzuschaffen. Die
Prinzipien des Gasconsums, die Grifse der Gasometer, Liinge
der Hauptrohren ete. ist fast wie in Danzig. Auch die Ge-
sammt-Anordnung der Gebiiude hat, mit Riicksicht auf die ge-
gebenen ortlichen Terrain- Verhiltnisse, viel Aehnliches, die
Letzteren haben aber bei der Anordnung der Hauptréhren
manche Schwierigkeiten hervorgerufen. So sind unter Andern
8 Zoll starke HauptrShren viermal durch die beiden Arme des
Pregels bei 29 Fufs Wassertiefe gelegt worden. Auch steigt
das Terrain der Altstadt ziemlich bedeutend und zwar bis auf
70 Fufs hoch an; es mulsten deshalb im unteren Theile der
Stadt, Regulirungshiihne an allen Hauptstriingen der Rohren
angebracht werden. Als besonders interessant fiir die Tech-
nik ist die Griindung des einen Gasometers zu erwiihnen. Der-
selbe ‘wurde niimlich nach Art eines Brunnens auf einem Boh-
lenkranz erbaut und allmiihlig herabgesenkt. Die Cisterne und
die Gebiiudemauvern haben dabei durchaus nicht gelitten.

Die urspriinglich veranschlagte Bausumme betrug einschliefs-
lich des Betriebs - Kapitals 199300 Thlr. Bei der Ausfihrung
ist an dieser Summe, hauptsiichlich wegen sehr billiger Be-
schaffung der Hauptrohren aus England, nicht unbetriichtlich
gespart worden.

Die zu speisende Zahl der Lichter betréigt bereits, einschliefs-
lich der circa 630 Sffentlichen Strafsenflammen, gegen 6000, und
da diese Zahl als Maximum bei der Aufstellung des Projects
angesehen, und die Austalt nur darauf eingerichtet wurde, die
Lichterzahl aber gegenwiirti¢ noch im Wachsen ist, und an-

dere bisher ausgeschlossene Stadttheile ebenfalls mit Gas Ve
sehen werden sollen, so wird eine Erweiterung der Austalt
durch Anlage eines dritten grofseren Gasbehiilters, VerdopP®
lung der Reinigungs-Apparate und Vermehrung der Retorfet
Oefen beabsichtigt.

Die Anlage und Stellung der Gebiiude ist eine sym™m®
trisch geordnete. Die Ausfiihrung derselben ist ganz iihnlich
der in Danzig, und macht die Gas-Anstalt in der Front de.r
Mauer-Damm-Strafse, in welcher sie liegt, einen recht g¢
gen Eindruck. Das durch den sehr schlechten Grund vers™
lafste, noch nicht ganz nachgelassene Setzen der Gebiude hf"
zu manchen Unannehmlichkeiten Veranlassung gegeben; die-
selben sind aber bisher immer gliicklich bekiimpft worden.

Nach den bisher erzielten Resultaten stellt sich der Pre¥®
des Gases ziemlich ebenso hoch, wie bei der Danziger G35
Anstalt, und wird derselbe mit der Zeit noch etwas niedrige"
werden, wenn erst die Beschickung der Retorten und Verwe™
thung des Coaks ete., eine andere geworden ist,

Das schwimmende Dock zu Danzig.

Die Docks sind grofse und tiefe, in dem Ufer der Flis®
oder Meere ausgegrabene Bassins zur Aufnahme von Schiffe?
Sie kinnen mittelst Schleusen beliebig mit Wasser gefiillt 0d¢*
trocken gelegt werden. Zur Seite des Hauptbassins befinde?
sich meistens ebenso eingerichtete Seitenkammern, von den¢”
jede auch mit einer besonderen Schleuse verschlielsbar ist.
den Docks werden die Schiffe aus- und eingeladen,
sonders aber ausgebessert. Zu letzterem Zwecke werde?
die Docks zum Theil oder auch ganz vollstindig trocken 8%
legt, wozu die Ebbe und Fluthzeit benutzt wird. — Sind @i
Docks nur zum Ein- und Ausladen der Schiffe bestimmt, ¢
schliefsen sich daran Speicher und Magazine (beriihmt die Dock®
zu Antwerpen, die Katharinen-Docks zu London, die London™
die Ost- und West-Indischen Docks zu London); sind aber die
Docks mehr zum Ausbessern der Schiffe, oder auch nur z0%
Neubau bestimmt, so fiilhren sie den Namen: Schiffsbau-Docks:

Den Gegensatz zu diesen gemauerten Trockendock®
bilden die sogenannten schwimmenden Docks, welche al-
lein nur den Zweck haben, reparaturbediirftige grofse Seeschiffe
aufzunehmen. Sie bilden ein aus Holz gezimmertes, schiff®*
iihnliches Bassin, das auf der einen schmalen Seite eine Schle?”

senklappe enthilt, durch welche das Schiff in das Dock €

fihrt, wenn dieses voll Wasser und vollstiindig in dasselbe ei?‘
gesenkt ist. Da zu der zu vollzichenden Reparatur das S
trocken stehen mufs, so wird nach dem Einschwimmen 4
Schiffe die Schleuse geschlossen, und das Wasser aus dem B8*
sin mittelst einer Dampfmaschine herausgepumpt.

Bevor man die zuerst beschriebenen gemauerten Trocke™
docks, und die letzterwihnten schwimmenden Docks kann®
wurden die reparaturbediirftigen grolsen Seeschiffe, besonder®
die am Boden oder Kiel beschiidigten (wie es noch heaté bel
uns in Preufsen geschieht) ,kielgeholt* d. h. zuerst auf dié e’n
Seite gelegt, und wenn solche bis zum hervortanchenden B3 e
reparirt ist, auf die andere Seite heruntergezogen. Fiir eit %
ches Verfahren miissen die Segelschiffe bis auf die Untermas®
enttakelt und Dampfschiffe, durch Herausnahme der il
nen, erleichtert werden.

Das beim Kielholen nothwendig stattfindende Verzerre?
des Schiffskorpers, und der bei Dampfschiffen hervorgerafe™®
sehr grofse Zeitverlust (3 Wochen fir das Zerglieder? "
Auseinandernehmen der Dampfmaschine ete. und ebens® lang®
Zeit fir das Zusammensetzen derselben), gab in Enghmd Ve‘;
anlassung zur Erfindung der sogenannten Patent-S1ips W°
che besonders in Nord- Amerika allgemein in den Seebﬁ{en
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im Gebrauch sind. Dies sind am Ufer erbaute schiefe Ebe-
Ben mit 3 Eisenschienen-Geleisen, auf welchen das Schiff in
"iPpenartigen Wagen, vermittelst feststehender Dampfmaschinen,
48 dem Wasser heraus und in das Trockene gezogen wird.

Durch diese Vorrichtung konnen die Dampfschiffe mit ih-
Ten Maschinen, ohne dafls diese auseinander gemommen wer-
den, hinaufgezogen und ohne Weiteres bequem ausgebessert
Werden, Jedoch ist das Zerren am Schiffskorper hierbei eben-
falls unvermeidlich und entstehen dadurch bedeutende Nach-
theile fiir die Dauerhaftigkeit des ganzen Schiffes.

Ungleich besser als diese Patent-Slips und bedeutend we-
Biger kostspielig als die gemauerten Trockendocks, und auch
anwendbar fir Wasserflichen, die dem Wechsel der Ebbe und
Fluth nicht unterworfen sind, — sind die schwimmenden
Docks. Diese konnen jedes Schiff mit vollstindiger Take-
lage, gic Dampfschiffe mit den Maschinen und die Kriegsschiffe
mit vollstiindiger Armatur aufnehmen, so dals nur wenige Tage
erforderlich sind, nachdem die Schiiden reparirt und der Schiffs-
kirper genau untersucht, die Schiffe in den Stand zu setzen,
Schleunigst wieder in See zu gehen.

Das schwimmende Dock in Danzig, das erste und ein-
Zige im preufsischen Staat, ist von dem Schiffsbaumeister Kla-
Witter in Danzig fiir eigene Rechnung im Jabre 1853 erbaut
Worden. Zur Errichtung desselben war die Anlage eines Boll-
Werks, so wie die Ausbaggerung des Flufsbettes bis auf eine
bedeutende Tiefe erforderlich. Beides ist auf Kosten der Re-
glerung bewirkt worden, welche dafiiv ihre Kriegs- und Post-
schiffe, ohne weitere Vergiitigung, in dem Dock ausbessert.
Das Dock ist, wie zu vermuthen stand, fortwiihrend in Be-
Hutzung, denn da oftmals am Boden oder Kiel der Schiffe Be-
Schiidigungen eingetreten sein konnen, welche wegen ihres ge-
tingen Umfanges nicht bemerkt, jedoch in der Folge, beson-
ders bei einer lingeren Seefahrt gefihrlich werden kinnen, so
ist es zweckmiilsig, die Schiffe vor jeder Reise in dem Dock
untersuchen event. ausbessern zu lassen, wie dies z. B. in
Holland auch bei den Kauffahrteischiffen lingst 'schon allge-
mein iiblich ist.

Das schwimmende Dock bei Danzig liegt hart am Ufer
der Weichsel, ungefibr 1 Meile von der Stadt entfernt. Bs
hat eine Linge von 250 Fuls, eine Breite von 66 Fufs und
¢ine Hohe von 244 Fufs. Leer geht es 4L Fufs tief und kann

Schiffe von 15 bis 15} Fufs Tiefgang aufnehmen, wozu es -

sich 22 Fuls einsenken mufs*). Die Dicke des doppelten hoh-
len Bodens einschliefslich der Stapelklstze, anf denen der Kiel
des Schiffes rubt, ist 7 bis 74 Fufs. Die éufseren Seitenwinde
des Docks sind lothrecht, die inneren unter einem Winkel von

s i 77

_‘-__'——

*) Das West- Indien-Dock hat 2 Hauptbassins, von denen das eine
480 Fufs, das andere 842 Fufs breit ist, beide haben eine gleiche Liinge
Von 2857 Fuls. An Schiffen fassen beide Bassins ==478; zu gleicher
Zeit, haben aber niemals mehr als 95 darin gelegen. — Das London-Dock
hat ein Bassin von 910 Fufs Linge und 776 Fufs Breite, und eins von
776 Fugs Liinge und 373 Fuls Breite. Beide fassen zusammen an Schiffen
==250; zu gleicher Zeit haben jedoch nie iiber 167 darin gelegen (Ueber
nDocks“ siche Forster's Bauzeitung, Jahrg. 1841.)

circa 60° geneigt. Die hierdurch gebildeten Seitenkasten sind
wasserdicht und dienen dazu, das Dock der Breite nach ba-
lanciren zu kénnen. Um dies auch der Liinge nach zu hand-
haben, sind die Seitenkasten durch 3 wasserdichte Wiinde in
4 Abtheilungen getheilt; jede dieser Abtheilungen steht fiir sich
mit der weiter unten zu beschreibenden Dampfmaschine in Ver-
bindung, welche das Wasser nach Belieben, je nachdem es er-
forderlich wird, aus den Abtheilungen herausschafft. Der zwi-
schen den schriigen Seitenwiinden verbleibende offene mittlere
Theil des Docks, bildet das Bassin zur Aufnahme der Schiffe.
Das vordere Ende des Docks wird durch eine schleusenar-
tige Klappe verschlossen, welche um eine horizontale Axe
drehbar ist, und heruntergelassen werden kann, so dals die
aufzunehmenden Schiffe frei dariiber und in das Dock hinein-
fahren konnen, nachdem die erforderliche Versenkung des
Docks stattgefunden hat.

Auf dem anderen hinteren Ende des Docks befindet
sich die Dampfmaschine unter einem holzernen Ueberbau, der
aufser dem Maschinen- und Kesselraume auch ein Zimmer fiir
den Dockmeister enthiilt.

Nachdem das aufzunehmende Schiff durch die Schleusen-
klappen in das versenkte Dock eingefahren und die Klappe
geschlossen ist, mufs das Dock gehoben und das Wasser aus
dem Bassin herausgeschafft werden. Zum Heben des versenk-
ten Docks werden die Seitenkasten ausgepumpt. Dadurch hebt
sich das Dock so, dals das Wasser aus dem mittleren Bassin
theils iiber die Klappe hinweg, theils durch die in derselben
befindlichen Schiitzen abfliefst, und das Bassin bis zur Hohe
von 7—8 Fuls entleert wird. Dieses Standwasser in demsel-
ben wird durch die Pumpen der Maschine weiter herausge-
schafft. Die Trockenlegung des aufgenommenen Schiffes wird
in 3 Stunden bewirkt. — TIst das Schiff reparirt, und soll es
wieder in See gehen, so mufs das Dock gesenkt werden. Zum
Senken des Docks befindet sich in jeder Abtheilung der Sei-
tenwiinde ein 9 Zoll im Durchmesser grofses Ventil, welches
diese Abthdilungen und aus diesen wieder vermittelst Qeffnun-
gen gleichzeitig auch den hohlen Bodén des Docks so lange
filllt, bis die Schiitzen (24 Fuls im Quadrat grofs) der vorde-
ren Schleusenklappe die Fiillung der Bassins, durch Einfliefsen
des Wassers von aulsen her, bewirken. Das Herunterlassen
des Docks bis auf 22 Fuls Tiefe erfordert 2 Stunden. In den
Seitenkasten sind zur permanenten Belastung des Docks circa
260 Last Steinballast befindlich.

Das Dock lag bei Aufnahme eines Schiffes von 460 Nor-
mallasten®), als es trocken darin stand, nur circa 9 Zoll tiefer
als im leeren Zustande. Bei Aufnahme einer Fregatte von
46 Kanonen wiirde dasselbe nur 2} Fufs tiefer als leer liegen.

Zur Besteigung des Docks vom Ufer aus, dient eine be-
wegliche Treppe, welche in jeder Hohenlage des Docks einen
bequemen Auftritt gewiihrt. Zu dem Ende ist das eine Wan-
gen-Ende der Treppe an dem Dock vermittelst eines Charniers
befestigt, das innere Ende dagegen kann sich auf Rollen auf
dem Ufer fortbewegen. Mit der Wange ist parallelogrammartig
das Gelinder, und mit diesem sind wieder die einzelnen Sty-
fen, welche sich in den Wangen um einen Zapfen drehen kén-
nen, vermittelst Bolzen verbunden. Nachstehende Handzeich-
nung wird die Einrichtung deutlich machen. In der tiefsten
Lage des Docks dient diese Treppe als Briicke, wihrend sie
in der hichsten Lage noch einen bequemen Auftritt gewiihrt.

Eine solche Treppe ist iiberall da sehr zweckmiilsig, wo
der Wasserstand hiiufig wechselt, besonders bei Ufern, die der
Ebbe und Fluth ausgesetzt sind.

*) Eine Schiffslast =4000 Pfd,
12
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Die Dampfmaschine des Docks ist von F. A. Egells
in Berlin erbaut und construirt, und hat in Bezug auf die Be-
wegung des Wassers in den Pumpen eine hichst sinnreiche
Einrichtung. Sie ist eine Hochdruckmaschine mit Expansion.
Die Dampfspannung im Kessel betriigt 45 Pfd. auf den Qua-
dratzoll; der Dampf wird beim halben Kolbenlauf abgeschnit-
ten. Der Dampfeylinder hat 16 Zoll Durchmesser und 2 Fufs
Hub. Die Maschine ist eine liegende und treibt von ihrer
Schwungradswelle' aus, welche 60 bis 72 Umdrehungen per
Minute macht, vermittelst 3 konischer Riider, von denen das
auf der Schwungradswelle sitzende halb so grofs ist, als die
beiden andern — zwei Kurbelwellen. Von jeder dieser Kur-
belwellen werden 3 Pumpen, also zusammen 6 Pumpen, von
je 22 Zoll Durchmesser und 2 Fufs Hub getrieben. Die 6 Pum-
Pen gtehen in einer Reihe dicht an der Hinterwand des Docks,
und gehen die beiden mittelsten Pumpen beinahe bis auf den
Boden; die beiden rechts und links dieser zuniichst stehenden
nur bis 10 Zoll, und die beiden fiufseren Pumpen bis auf 16
Zoll vom Boden des Docks. Der Dampfkessel ist uneinge-
mauert mit innerer Feunerung in der Art construirt, dals das
Feuer zuerst in einem grofsen Feuerrohr bis hinten zum Kes-
sel geht, von dort in 2 kleinen Siede-Rohren nach vorn zu-
riickkehrt und von hier durch ein Hosenrohr, auf das sich der
Schornstein aufsetzt, in diesen letzteren gelangt.

Die Gesammtfenerfliche des Kessels betriigt 430 OFufs.
An der Maschine sind die Schwungradswellen, die Kurbel-
wellen und simmtliche Pleyelstangen aus Schmiedeeisen ge-
macht, um die grifste Sicherheit fiir diese Theile zu haben.

Dihm, Ueber Arbeiter-Krankenkassen bei Eisenbahnbauten.
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— Die Klappen der Pumpenventile, so wie der Kolben siod
auf eine eigenthiimliche Art construirt. Das Wasser in den
Pumpen erhiilt nimlich durch die Klappen der Ventile €1¢
drehende Bewegung; dadurch werden die Schlige der Klap-
pen und die Stéfse der Pumpe vermieden. Dies ist anch der
Grund, weswegen es moglich wurde, die Pumpen die aufser”
gewdhnlich grofse Anzahl von Wechseln (36 per Minute) B8
chen zu lassen, ohne dals auch nur der geringste Kolben- o™
Ventilschlag zu héren ist.

Berlin, im September 1834. F. Keil:

Ueber Arbeiter-Rrankenkassen bei Eisenbahnbauten, mit

specieller Beriicksichtigung der Resultate, welche di°

in den Jahren 1845 bis 1847 bestandene Krankenkasst

der Weimarischen Bau- Abtheilung der Thiiringische?
Eisenbahn ergeben hat.

Wenn schon die Arbeiten, “welche der gewdhnliche Bat
Arbeiter zn verrichten hat, an sich hiiufig der Gesundheit sebr
nachtheilig oder selbst mit grofser kirperlicher Gefahr ver
bunden sind, so findet dies doch bei den Eisenbahnbauten 1%
hoherem als dem gewdhnlichen Maalse statt, weil hier zu den
allgemeinen Krankheits-Ursachen, denen der Bau-Arbeiter aus”
gesetzt ist, noch die besondere hinzutritt, dafs durch die An-
hiinfung so vieler Menschen auf oft geringen Fliichenriiume?
Mangel an gesunden Quartieren und Lebensmitteln hervorg®
rufen wird. Der Umstand, dafs diese Arbeiter zu einem gro’
fsen Theile junge riistige und abgehiirtete Minner sind, Lifst
allerdings die genannten Ursachen nicht so oft zur vollen Wir
kung gelangen, als man von vornherein anzunehmen geﬂeiﬂt
sein mochte, nichtsdestoweniger hat sich aber wohl bei de?
meisten Eisenbahnbauten die Nothwendigkeit herausgestellt, fﬁ’
die Kranken-Verpflegung der Arbeiter Sorge zu tragen; I
Preufsen ist sogar — und gewils mit vollstem Rechte — di€
Verpflichtung hierzu den Eisenbahn-Gesellschaften durch da8
Gesetz vom 21. December 1846 auferlegt.

Die Frage, in welcher Weise fiir die Verpflegung krat”
ker Arbeiter zu sorgen, wird sicherlich nach Maalsgabe der
Verschiedenheit &rtlicher Verhiiltnisse auch verschiedenartig #%
beantworten sein; die Schwierigkeiten, mit welchen indefs i
jedem Falle eine gute Organisation dieser Pflege verbunden ik
lassen die Veriffentlichung miglichst vieler Erfahrungen iber
diesen Gegenstand hochst wiinschenswerth erscheinen.

Es ist daher sebr zu bedauern, dafls bisher iiber diesé:
namentlich in den letzten 10 Jahren auf vielen Bahnen jeden”
falls in sehr reichem Maafse gemachten Erfahrungen noch g8
nichts bekannt geworden ist, und aus diesem Grunde gmbe
ich, dafs die hier folgende Darstellung der Einrichtung u%
der Ergebnisse einer Arbeiter-Krankenkasse, welche ich in den
Jahren 1845 bis 1847 fiir die meiner Leitung anvertraut®
Weimarische Abtheilung der Thiiringischen Eisenbahn einri
tete, Manchem, der unter fihnlichen Verhiiltnissen fiir eine
Arbeiterzahl za sorgen hat, nicht unwillkommen sein wird-

Die Weimarische Bau - Abtheilung beschiiftigte auf €in¢"
Liinge von etwas iiber 5 Meilen im Durchschnitte wiihrend dex
ganzen Bau-Periode tiiglich circa 3500 Arbeiter, eine

, Welche aber wilhrend des kriiftigsten Baubetriebes im Som_me'r
1845 und Friihjahr 1846 auf nahe 6000 stieg. Sie war 2
Sectionen abgetheilt, deren jeder ein Ingenieur vorstand und
die Bau-Ausfihrung wurde durchweg mit Beseitigung des S}:"
stems der General-Entreprise in der Regie besorgt, d- b+ 4
sehr bedeutenden Erdarbeiten (circa 600000 Sch&chwthen)
durchweg in kleinen Parcellen unmittelbar an die in Schach®®
abgetheilten Arbeiter, bei den Maurer-Arbeiten (im Be
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von circa 22000 Schachtruthen Mauerwerk) jedoch das Arbeits-
lohn an Meister (sehr hiufig kleine Landmeister) verdungen,
Vihrend die Materialien grifstentheils von der Bau-Verwaltung
I der Art beschafft wurden, dafs deren Lieferung, um eine
miglichst allgemeine Betheiligung namentlich der Fuhrwerke
itzenden Landleute hervorzurufen, je nach Umstiinden in
8tlseren oder kleineren Partien veraccordirt wurden. Aufser-
I wurde aber eine Anzahl sehr bedentender Steinbriiche im
s_ﬂbslhetriebe ausgebeutet. Dadurch waren denn natiirlich auch
cte Beziehungen der Bau-Verwaltung zu dem bei weitem
Erifsten Theile der Arbeiter den gewdhnlichen Hand-Arbeitern
8¢geben und es stand ihr ohne Mittels-Person die Handhabung
der Disciplin, wie iiberhaupt die Fiirsorge fiir die Arbeiter zu.
Ohne in Abrede stellen zu wollen, dafs nicht auch manche
Eﬂtl‘ﬂpreneurs sich das Wohl ihrer Arbeiter angelegen sein
lassen, so glaube ich doch, dafs durch das gewihlte Arbeits-
SYstem die Organisation aller derjenigen Einrichtungen, welche
fie gute Ordnung bezwecken, wesentlich erleichtert, mithin
auch das Gedeihen der Kranken-Verpflegungs-Anstalten gefor-
dert wurde.

Bis zum April 1845 waren die Bau-Arbeiten, gehindert
durch einen strengen Winter, nur in geringer Ausdehnung be-
triehen worden; es hatte bis dahin geniigt, den einzelnen vor-
kommenden Kranken theils Geldunterstiitzungen zu gewiihren,
theils dieselben den &ffentlichen Krankenhéiusern in Weimar
und dem freilich 2 Meilen von der Bahn abliegenden Jena zu
liberweisen. Die dazu mothigen Mittel wurden theils von der
Direction der Eisenbahn-Gesellschaft hergegeben, theils durch
Abziige von dem Lohne des Schachtes, dem der Kranke an-
gehorte, herbeigeschafft. Je mehr indefs die Zahl der Arbeiter
Wuchs, desto schwieriger wurde es, in Betreff der Geldunter-
8tlitzungen Betriigereien vorzubeugen, und da auch bald die
Verwaltungen der Krankenhiiuser zu Weimar und Jena die
Aufnahme von nicht dem Grofsherzogthume angehirigen Kran-
ken aus Mangel an den nithigen Riumlichkeiten zu versagen
Sich gendthigt sahen, so mufste nunmehr an eine vollstiindigere
Einrichtung der Kranken-Verpflegung gegangen werden.

Diese Aufgabe war nun nicht gerade leicht, denn bis da-
hin hatten weder bei den iltern Eisenbahnen, noch bei andern
grolsen Bau-Ausfiihrungen fiir diesen Zweck irgend geordnete
Einrichtungen bestanden, welche als Anbhaltspunkte hiitten be-
hutzt werden kinnen; mindestens war iiber die etwaige Exi-
. Stenz solcher Einrichtungen nichts bekannt geworden; indefs
aben die wiihrend des Baues der Abtheilung bis dahin selbst,
gemachten Erfahrungen manche Fingerzeige. Zuniichst wurden
die bis dahin zersplifterten Kriifte der einzelnen Sectionen und
Schachte durch Bildung einer der ganzen Abtheilung gemein-
Schafflichen Kasse gesammelt. Die Einnahmen derselben be-
Standen in einem Beitrage der Arbeiter, welcher zu zwei Pfen-
Nigen von jedem Thaler des verdienten Arbeitslohnes festgesetzt
Wurde; ferner in den eingehenden Strafgeldern und dem Er-
Urage der Feldfriichte auf einigen von der Direction dazu iiber-

enen Grundstiicken, endlich in einem Zuschusse, welchen
die Direction im Betrage von tiglich 5 Silbergroschen pro Kran-
ken und Tag bereitwilligst gewiihrte. Der Beitrag dér Arbei-
ter war nicht freiwillig, vielmehr dessen Leistung eine Bedin-
Sung sine qua non bei Ertheilung der Arbeit. Spiiter wurde
auch noch, um die Einnahmen etwas zu verstirken, den Mate-
Tialien-Tjeferanten eine Abgabe zur Krankenkasse von 1 Pfennig
Pro Thaler des Lieferungswerthes als Contracts-Bedingung auf-
erlegt, ohne ihnen indefs dafiir Anspriiche an die Kasse ein-
ZUriiumen, -

Es hatte sich ferner herausgestellt, dals ohne eigene Aerzte
und Lazarethe in Ermangelung von geniigenden Raum darbie-

tenden &ffentlichen Krankenhiiusern eine gehorige Kranken-
Verpflegung nicht zu erméglichen sein wiirde, am wenigsten,
so lange es jedem Arbeiter iiberlassen blieb, sich in seinem
eignen Quartiere verpflegen zu lassen. Hier entbehrten die
Kranken, namentlich die nicht einheimischen oft aller Wartung,
lagen oft auf Boden und in kalten Dachkammern, dem Wind-
zuge und Wetter ansgesetzt, oftohne bequemes Lager und Decke.
Die Quartierwirthe nahmen aus der Erkrankung ihres Einliegers
iiberdies hiiufig Veranlassung, einen hohern Miethszins zu er-
pressen, wiihrend andererseits, namentlich einheimische Arbei-
ter nicht selten Krankheiten erheuchelten, um mit einer Geld-
unterstiitzung daheim vor schwerer Arbeit gesichert zu sein.

Es wurden daher unmittelbar an der Bahn liegend 1 bis
1} Meilen von einander entfernt, im Ganzen drei Lazarethe
mit zusammen 40 Betten eingerichtet, deren Ausriistung im
Ganzen 766 Thlr., also pro Bett incl. des nithigen Leinenzeu-
ges, Geschirrs, der Verbandstiicke und einer Partie chirurgi-
scher Apparate circa 19 Thir. kostete. Die Gebiude selbst, —
theils des Bahnbaues wegen expropriirte Hiiuser, theils ein spi-
ter zu Bahnwiirterwohnungen bestimmtes Etablissement — wur-
den von der Direction nebst einem zinslosen Darlehn von 600
Thir. zur Beschaffung der ersten Einrichtung zur Disposition
gestellt. Das letztere konnte bei der spiiter sich herausstellen-
den guten Lage der Krankenkasse schon im Friihjahre 1846
zuriickgezahlt werden.

Fiir jedes Krankenhaus wurde ein besonderer Arzt enga-
girt, welchem gemeinschaftlich mit dem den administrativen
Theil der Geschiifte fiihrenden Sections-Ingenieur die Leitung
in moglichster Freibeit zustand. Unter denselben fungirte in
jedem Lazarethe ein verheiratheter Kranken-Wiirter, dem wo
es nothig war, Hilfswiirter, in der Regel aus der Zahl der
Reconvalescenten, beigegeben wurden. Der Wiirter hatte durch
seine Fran gleichzeitig die Hauswirthschaft zn besorgen und be-
kam die Speisen portionenweise nach iirztlicher Bescheinigung
der Quantitiit und Qualitiit bezahlt, welche tiiglich in Betreff
jedes Kranken in einem Buch vermerkt wurde. Mit den Apo-
thekern wurden iiber die Lieferung der Arzneien Vertriige ab-
geschlossen und in denselben ein Rabatt von 254 bedungen;
aufserdem fiir jedes Lazareth eine kleine Haus-Apotheke be-
schafft, endlich auch noch fiir gewhnliche chirurgische Dienst-
leistungen, als Schripfen, Aderlassen, Rasiren ete. Chirurgen
angenommen. :

Gleich beim Entstehen der Kasse wurden fiir den mit der-
selben zu erreichenden Zweck bestimmte, von der Direction
der Eisenbahn-Gesellschaft genehmigte Grundsiitze aufgestellt,
welche fiir die Verwaltung wiihrend der ganzen Bauzeit als lei-
tende Vorschriften zu befolgen waren. In denselben war haupt-
siichlich ausgesprochen, dafs

1, solchen Arbeitern, welche beim Bau der Eisenbahn
innerhalb der Weimarischen Abtheilung verungliicken oder er-

,kranken wiirden, unentgeldlich die nithige drztliche und leib-

liche Verpflegung gewiihrt werden solite.

2, bei Todesfillen, welche in Folge der ad 1. bemerkten
Verletzungen und Erkrankungen vorkommen ywiirden, die Be-
erdigungskosten ete. erstattet werden s?ﬂten.

3, denjenigen Arbeitern, welche in Folge solcher Verlet-
zungen und Krankheiten arbeitsunfihig werden mochten, fiir
die Dauer der Bauzeit eine monatliche Geldunterstiitzung
gewiihrt werden solle.

Dabei war aber aufserdem festgestellt, dafs Krankheiten,
welche in Folge schlechten Lebenswandels entstanden, keinen
Anspruch auf Verpflegung oder Unterstiitzung geben sollten,
dafs die Annahme der Kranken in den Lazarethen Seitens der
Aerzte nur auf Grund der von den betreffenden Eisenbabn-.

Y.
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Baubeamten auszustellenden Aufnahmescheine zu erfolgen habe,
in welchen Name, Geburtsort, Alter ete. des Kranken, so wie
die Dauer seiner Beschiiftigung bei der Eisenbahn und die
Art seiner Arbeit anzugeben, wobei ferner noch zuniichst der
Arzt entscheiden solle, ob die Krankheit Anspruch auof Unter-
stiitzung gewiihre, — dafs ferner den Kranken im Allgemei-
nen nur dann freie drztliche und leibliche Pflege gewiihrt wer-
den solle, wenn sie sich in die Bahnlazarethe aufnehmen
lassen wiirden; ausnahmsweise solle nach dem Gutachten
des Bahnarztes aber auch unterstiitzungsberechtigten Kran-
ken nachgelassen werden, sich in ihren Familien selbst zu
verpflegen, wofiir ihnen dann neben freier iirztlicher Be-
handlung und Medizin eine tiigliche Entschiidigung von 5 Sil-
bergroschen zn zahlen sei; wer sich dabei indels eines frem-
den Arztes bediene, habe denselben in der Regel selbst zu
honoriren. Endlich war in Aussicht genommen, dafs, wenn
sich nach Auflosung der Krankenkasse moch ein Ueberschuls
vorfinden wiirde, derselbe unter die zu Kriippeln resp: zu Witt-
wen und Waisen gewordenen vertheilt werden solle.

Die Geschiiftsfiihrung, obgleich den Verhiiltnissen nach
moglichst einfach organisirt, bot dennoch der Schwierigkeiten
und Arbeiten viele dar. Sie wurde natiirlich ganz unentgelt-
lich geleistet. Die Kasse wurde von den Special-Bau-Rendan-
ten der Abtheilung in Weimar gefihrt, und die Beitrige der
Arbeiter ete. alle 14 Tage bei Auszahlung des Lohnes unmit-
telbar einbehalten. Zu diesem Ende wurden auf den von den
Sections-Ingenieuren aufzustellenden und von dem Abtheilungs-
Ingenieur festzusetzenden und zur Zahlung anzuweisenden Bau-
Rechnungen selbst die Krankenkassen-Beitriige neben den Lohn-
resp. Lieferungsbetriigen ausgeworfen, die von der Direction
zu leistenden Beitriige aber auf Grund der von den Aerzten
gefiihrten Krankenlisten 14 téigig liquidirt. Aehnliche Formen
fanden fiir die Ausgabe statt. Jede Section fiihrte der néthi-
gen Klarheit wegen fiir sich iiber Einnahme und Ausgabe
Buch, ebenso die Kasse und das die siimmtlichen Sectionen
umfassende Abtheilungs-Biirean, welchem sowohl von der Kasse
als jeder Section monatlich ein Kassen-Rapport vorgelegt wurde,
um alle vorkommenden Differenzen sofort aufkliren zu kin-
nen. Wenn man erwiigt, dafs wiihrend der Dauer der Bau-
zeit iiber 11000 Bau-Rechnungen, von denen sehr viele mehrere
Bogen einnahmen, zusammen kamen, und dals auf dem bei
weitem grifsten Theil derselben mehrfach Krankenkassen-Bei-
triige zu vermerken waren, so wird man zugeben, dals aller-
dings die Kassen -Verwaltung sehr viel Arbeit verursachte; eine
einfachere und gleichzeitig gegen Irrungen ebenso sichernde
Geschiifts-Einrichtung liefs sich indels unter den bestehenden
Verhiiltnissen nicht zur Ausfilhrung bringen, wie denn iiberhaupt
Ordnung und Piinktlichkeit im Geschiiftsleben nicht immer
durch einfache Mittel zu erreichen sind.

Um die Controlle noch weiter anszudehnen, wurden au-
fserdem der Direction monatliche Kassen-Extracte zugestellt,
80 wie am Jahresschlusse unter Vorlage simmtlicher Acten
ein vollstindiger Geschiftsbericht abgestattet.

Wiihrend der Organisation dieser Einrichtungen war mehr-
fach erwogen worden, ob nicht ein vollstiindiges Statut aufzu-
stellen, den Arbeitern durch Druck zuzustellen und dieselben
durch Unterschrift auf dasselbe zu verpflichten resp. ihnen die
darin ausgesprochnen Rechte zuzusichern seien, ferner, ob es
nicht namentlich um das Vertrauen der Arbeiter zu dem Insti-
tut za gewinnen, zweckmiifsig sein mdchte, einige Arbeiter zur
Mitverwaltung zuzulassen, iiber den finanziellen Stand und die
Leistungen des Instituts aber periodisch den Arbeitern gedruckte
Mittheilungen zugehen zu lassen. Diesen Vorschliigen konnte in-
defs eine Beriicksichtigung nicht gewiihrt werden. Die vorange-
gangenen Erfahrungen hatten zu sehr darauf hingewiesen, dals

es einer einheitlichen kriftigen Verwaltung bedurfte, um Zum
Ziele zu gelangen, welche durch Theilnahme von Arbeiter-Depu-
tirten nicht wohl zu erreichen gewesen wiire. Eine solche Theil-
nahme kann bei stehenden Instituten dieser Art auaﬁ'ihrbal"“nd
nicht ohne Nutzen sein, nicht aber dann, wenn solche Institut®
nur eine voriibergehende Existenz haben, deren kurze Dauer €
nen Selbstverwaltungs-Organismus sich wirklich ausbilden zu las-
sen, durchaus ungeeignet ist. Ferner erschien es hichst gewds
einer so grofsen und so hiufig wechselnden Menge Menschen 1
vollig statutarischer Form Rechte und Anspriiche zu verleibe™
von denen es bei mangelnder geniigender Erfahrung noch gar ﬂfcht
abzusehen war, ob sie erfiillt werden konnten, von denen vielme!
beinahe mit Sicherheit angenommen werden durfte, dafs 1€
durch Einwirkung ungiinstiger aufserordentlicher Umstiind®
z. B. beim Ausbruche verheerender Epidemien, theilweise uné”
filllt bleiben mufsten. Gleiche Bedenken stellten sich den P&
riodischen Verbffentlichungen iiber den Stand des Unternehmen®
entgegen, und diese Bedenken wurden durch die ferneren Er
fahrungen bald nur zu sehr gerechtfertigt. Es zeigte sich nim”
lich bald, dafs es dringend nithig war, iiber den wahren Ve
migenszustand der Kasse zu schweigen und der unter d€%
Arbeitern verbreiteten Meinung, dafs er sehr diirftig sei, nicht
entgegenzutreten. Nur hierdurch war es mdiglich, einer Mass®
unbegriindeter Anspriiche, unter der Maske von Noth und Krank®
heit versteckter Triigheit und allen den zahllosen Speculatione?
auch einer Menge Nicht-Arbeiter zu begegnen, die, wie &
die Baukasse iiberhaupt, so auch auf die Krankenkasse gerich”
tet waren, wie z. B. das Bestreben der Gemeinden, ihre AT
men-Kranken dadurch los zu werden, dafs sie dieselben auf
einen oder ein Paar Tage an die Eisenbahn-Arbeit schickte?
und sich dann zur Aufnahme in ein Krankenhaus melden liefsen

Es wurde somit vorgezogen, die Verwaltung des Kranken
Institutes den Arbeitern gegeniiber auf einen véllig unabhing”
gen Standpunkt zu stellen, fiir dieselbe aber einen strengen
schiiftsgang und eine tiichtige Controlle einzurichten. Diese
Controlle der bei der Verwaltung betheiligten Personen WaT
gewissermaalsen eine gegenseitige. Das Prinecip der Sparsam”
keit wurde dabei wohl im Ganzen mehr von den Ingenieure?
als den Aerzten vertreten, da erstere sowohl die Einnahme?
zu beschaffen, als die Kosten zu decken hatten. Ueberstié8
dies Bestreben nach Sparsamkeit die richtigen Grenzen, dan®
wurde es bald durch das ebenso natiirliche auf moglichst voll-
stiindige Einrichtungen und gute Verpflegung gerichtete Stré”
ben der Aerzte wieder auf sein richtiges Maafs zuriickgefibr®
Der Berichterstatter hatte als Abtheilungs-Ingenieur, aufser d¢¥
fortwiithrenden Controlle des Kassenwesens, darch Local-Rev”
sionen in den Lazarethen, durch Berichte, die iiber alle beded”
tenden das Krankenwesen betreffenden Angelegenheiten a7
ihn abzustatten waren, endlich aber vorzugsweise durch €i7®
fortlaufende Vergleichung dreier unter denselben Bedingung®”
neben einander bestehenden Lazareth-Verwaltungen und der
von denselben erlangten Resultate,- die vollste Gelegenheit #”
einer wirksamen Controlle, ohne wiederum eigenmiichtig han-
deln zu konnen, da seine Geschiiftsfiihrung an die obengena®™
ten Grundsiitze streng gebunden, und er fiir deren Erfillt?3
nicht nur der Direction verantwortlich, sondern auch i
Untergebenen gegeniiber verhindert war, sich Abweichung®”
davon zu erlauben. A

Das Institut bliihte demgemii(s auch bald auf, und hat P'®
zur Beendigung des Baues seinem Zwecke durch eine sege™™
reiche Wirksamkeit mehr entsprochen, als man bei Griindu?8
desselben hoffen durfte. >

Die nachfolgend mitgetheilten Ergebnisse und statistische”
Nachweise werden dies niiher begriinden.

Die Einahmen der Krankenkasse, welche gerade 2 Jabre
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eXistirte, beliefen sich im Ganzen auf rot: 8939 Thir. und es
Vertheilten sich dieselben auf:
1) Beitriige der Direction mit
?) Beitriige der Arbeiter und’ Abziige von
Zahlungen an die Lieferanten
Aufserordentliche Einnahmen und zwar

a) Verkauf von Feldfriichten,
Geldstrafen und Zinsen aus-

geliehener Kapitalien . . . . 192 Thir.
b) Erlos aus dem Verkaufe des
Inventariums bei Auflosung

der Lazarethe

1865 Thlr.

.........

3)

: o 3 SR g
Summa wie oben.
. Die Baukosten der Abtheilung beliefen sich excl. des hier
Nicht mit in Betracht kommenden zweiten Geleises und excl.
der Betriebsmittel und der Verzinsung des Anlagekapitals auf
ot 2,500000 Thlr., die Zuschiisse der Direction betragen da-
hm‘ noch nicht ganz %52, die gesammten Einnahmen etwa 1§
dieses Kapitals, also nicht mehr, als man hiufig allein den
Special-Baukassen als Provision gewiihrt,
Die Ausgabe betrug im Ganzen, auf Thaler abgerundet:
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Transport 2944 Thir. 7098 Thir.
dem iibrig gebliebenen Be-
stande derselben gezahlt . 1546} -
T
Summa wie oben 8939 Thlir.

Die Zahl der hier in Betracht kommenden Krankheitsfille
betrug 941, und die Zahl der withrend derselben gemachten
Krankentage 11190, durchschnigﬂich dauerte die Krankheit des
Einzelnen daher nicht voll 12 Tage. Diese Zahlen vertheilen
gich indefs:

1) auf solche Kranke, welche in den eigenen Lazarethen
verpflegt mit 446 Kranken und 8912 Krankentagen, so dals
die Krankheit jedes Lazarethkranken durchschnittlich 20 Tage
dauerte,

?) auf solche Kranke, welche bereits vor Einrichtung der
Lazarethe in Offentlichen Krankenhiiusern untergebracht waren
resp. denselben nach Aufldsung der Lazarethe gegen den Schlufs
der Bauzeit iiberwiesen wurden, zusammen 19 Kranke mit 511
Krankentagen, so dals die Dauer der Krankheit jedes dieser Ka-
thegorie Angehérigen durchschnittlich 27 Tage betrug und

3) auf solche Kranke, welche sich in ihren eigenen Woh-
nungen fiir eine tiigliche Entschiidigung von 5 Sgr. verpflegten,

mit dem nothigen Inventariom . . .. ... 766 Thir. lichen Krankheitsdauer von 3} Tagen.
2) Fiir die Verpflegung und Bekdstigung der Es geht hieraus hervor, dals die Lazarethe bei allen be-
Kranken in den Lazarethen .. ...... 1756 - deutendern und liinger davernden Krankheiten benutzt, bei leich-
8)i “RoetiWiterlohn . v ol s S hse e 380 - term Unwohlsein indefs die hiiusliche Verpflegung hiinfig vor-
B)eRaraWiascherlobn ™ v, . s GGl Lk ivas 103 - gezogen wurde, namentlich in solchen Zeitperioden, in welchen
9) Fiir Honorar an die Aerzte und Chirurgen 2417 - die Lazarethe stark besetzt waren. Nach den Krankentagen
6) Fiir Medicin, Verbiinde ete. . . . . . ... 1219 - berechnet, treflen indels auf die Verpflegung in den Wohnun-
7) Fiir Verpflegung von Arbeitern in &ffentli- gen nur 15,8% des gesammten Krankenbestandes und dieser
chen Krankenhiiusern, in welchen sie vor Procentsatz wiirde sich noch bedeutend geringer stellen, wenn
Einrichtung der eigenen Lazarethe schon es nicht durch die Nothwendigkeit geboten gewesen wiire, bis
anfgenommen waren resp. nach Auflsung zur vollstindigen Einrichtung der Lazarethe viele Kranke in
der Lazarethe aufgenommen wurden . . 272 - ihren eigenen Quartieren zu verpflegen.
8) Fiir Begriibnifskosten . . . ... .. ... 18 - Nach Abzug der Ausgabe-Posten ad 8 und 9,6 betragen
9) Fiir Geldunterstiitzungen und zwar: | die fiir die siimmtlichen Kranken selbst gemachten Ausgaben
a) An erkrankte Arbeiter fiir |  7207% Thlr., also im Durchschnitt auf jeden Kranken etwa
Verpflegung in ihrer eige- | 72 Thir., auf jeden Krankentag 19,33 Sgr., hiervon kosteten
nen Wohnung . ...... 294} Thlr. die 19 in den 6ffentlichen Kranken-Anstalten verpflegten Kran-
b) An Kriippel, Wittwen und | ken 272 Thir., oder pro Kranken 14} Thir., pro Krankentag
Waisen, theils wiihrend der 16 Sgr.
Bauzeit, theils nach Aufls- Wie sich dagegen die Kosten auf die in den eigenen La-
sung der Krankenkasse aus zarethen und auf die in ihren Wohnungen verpflegten Kranken
Latus 2944 Thir. 7098 Thlr. vertheilen, ergiebt sich aus folgender Nachweisung:
Kosten der Verpflegung
in den
Lazarethen fiir 446 Kranke | Arbeiter-Quartioren fir 476
Pos. Benennung der Ausgaben. mit 8912 Krankentagen. tagen.
] pro pro
im Ganzen.| pro Kranken. I;L‘:r_l' im Ganzen.| pro Kranken. m-
tag. tag.
Thlr. Thir. | Sgr. | Sgr.| Thin Thir. | Sgr. | Sgr.
1. | Beschaffung und Unterhaltung des Inventarinms |
der Lagnrethie 5 L oty RS S 766 SR ) — 55 — 1 =
2. | Bekosti, 1756 3 (28,0 | 550 s = e
3. | Wiirterlohn 380 —  [25,6 | 158 L = = —| =
4. | Wiischerlohn A MR e 103 — 6,9 | 0,33] — — — | —
5. | Honorar an die Aerzte und Chirurgen 2017 4 |15,7 | 68 400 =—""12,2 1638
6. | Fiir Medizin, Verbiinde u. s. w. 1017 2 8,5 | 354 202 120 A0
7. | Baare Geld - Unterstiitzungen . o sl — — — | =] 2Ms — |18, | 5,0
® Zusammen . 6039 | 13 |16;2 [20,33 896 1 265 15,2

-
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Die Verpflegung der Kranken in den eigenen Lazarethen
war daher um 4 Sgr. 4 Pf. pro Krankentag theurer, als in
den Offentlichen Kranken-Anstalten, wobei indefs zu erwiigen
ist, dals der von den Verwaltungen der letzteren liquidirte Be-
trag von 272 Thir. keinesweges die wahren Kosten repriisentirt,
da diese milden Anstalten sich der Staats- und Privat-Unter-
stiitzung erfrenen, und daher nur den Ueberschufs der wirk-
lichen Kosten iiber ihre anderweiten Einnahmen in Anrech-
nung bringen. Bei unserer Einrichtung hatte aber die Ver-
waltung nur die Hausmiethe und das Brennholz (Abfiille von
den Baupliitzen) frei; andrerseits ist aber in obiger Berechnung
der ganze Neuwerth des Inventariums in Ausgabe gestellt, wel-
cher bei dauernden Einrichtungen natiirlich viel vortheilhafter
ausgenutzt werden kann. Auch die Verpflegung der Arbeiter
in ibren eigenen Quartieren stellt sich mit etwa D Sgr. pro
Krankentag billiger, als die in den Lazarethen. Man wiirde aber
sehr fehl gehen, wenn man hieraus schliefsen wollte, dafs die
erstere Art der Verpflegung wenigstens in finanzieller Hinsicht
vortheilhafter sei, als die letztere. Es ist hierbei zuniichst zn
erwiigen, dafs in den Lazarethen eine grofse Menge bedeutend
Erkrankter und schwer Verwundeter aufgenommen wurden,
zu deren Verpflegung mit der nicht seltenen Verwendung von
Wein, Bouillon und andern theuern Lebensmitteln natiirlich
mehr Kosten erfordert wurden, als zu der hiiuslichen Verpfle-
gung, der grifstentheils nur leicht Erkrankte iiberlassen wur-
den: dann darf aber auch nicht iibersehen werden, dafs sicher-
lich Manche von denen, welchen Geldunterstiitzungen zu ihrer
eigenen Verpflegung gewiihrt wurden, die Aerzte durch ver-
stellte leichte Krankheiten getiiuscht haben und dafs somit sicher-
lich ein nicht unbedeutender Theil der auf diese Kranken-Ka-
thegorie verwendeten Kosten vergeudet ist.

Sehr hoch erscheint verhiiltnilsmiifsig die Ausgabe fiir das
Honorar der Aerzte mit circa 332 der gesammten Kranken-
kosten. Man kann indessen dem Arzte nicht zumuthen, dafs
er fiir eine so voriibergehende Beschiiftigung, wie dies die iirzt-
liche Praxis beim Bau einer Eisenbahn ist, einen betriichtlichen
Theil seiner Zeit und damit vielleicht seiner stehenden Praxis
ohne wirklich angemessene Entschiidigung opfere. Der Arzt
hat aufserdem nicht blofs im Lazarethe, von denen iiberdies
im vorliegenden Falle keines im Wohnorte des Arztes belegen
war, zu thun, sondern er muls auch die Hauskranken besuchen
und nicht selten, namentlich beim Vorkommen kérperlicher
Verletzungen, nach entfernten Punkten der Baulinie eilen, so
dafs er in den bei weitem meisten Fiillen gezwungen sein wird,
ein Reitpferd zu halten; endlich ist seine Beschiiftigung mit
dem drztlichen Beistande, welchen er den Kranken leiht, noch
nicht abgethan, vielmebr hat er auch vielfache Geschiifte aus-
zuiiben, welche auf die Disciplin der Kranken und die Haus-
ordnung von grolsem Einflusse sind. Von der Persinlichkeit
und Befiihigung des Arztes hiingt das Gedeihen der Kranken-
Anstalt natiirlich sehr wesentlich ab, nicht minder von seinen
techpisch-medicinischen Kenntnissen und Geschicklichkeiten, als
von der moralischen Gewalt, die er iiber die Arbeiter zu er-
ringen, von der Festigkeit, mit der er Priitentionen und be-
triiglichen Absichten entgegenzutreten, wie von dem Vertrauen,
welches er sich durch Diensteifer, Rechtlichkeit und Leutse-
ligkeit bei den Arbeitern zu erwerben weifs. Hat man Min-
ner gefunden, welche diese Fiihigkeiten besitzen, so feilsche man
nicht zu dngstlich um das Honorar. Im vorliegenden Falle
erhielten die drei Aerzte monatlich zusammen 100 Thir. Ho-
norar, nimlich ein Arzt, welcher zwei Sectionen auf zusam-
men circa 24 Meilen zy besorgen hatte, 40 Thlr., und die bei-
den andern jeder 30 Thir. Bemerkt wird noch, dafs die Hohe
dieser Honorare allerdings dadurch mitbedingt wurde, dafs die

Zahl der Aerzte im Grolsherzogthum Sachsen-Weimar gesm'
lichen Beschriinkungen mit Riicksicht auf die Existenzfilbigkei®
derselben unterworfen ist, und eine Concurrenz fiir die Ueber-
nahme der Eisenbahn-Kranken-Praxis demnach nur in geringe™
Grade statt fand.

Von den drei Lazarethen existirte eines 15, das zweite 21,
das dritte 24 Monate, alle drei zusammen daher 60 Monat®
oder 1800 Tage, wiihrend welcher Zeit 8912 Krankentag® o
denselben zugebracht wurden, mithin befanden sich in jede™
tiiglich Sommer und Winter zusammengerechnet durchﬂchn{u'
lich 5 oder zusammen 15 Kranke in Behandlung, withrend 12
iiufsersten Falle 40 untergebracht werden konnten. Im A%
meinen hat die Anzahl der vorhandenen Betten dem BediF
nisse auch in solechen Zeitperioden geniigt, in welchen cinzeln®
Krankheiten, z. B. Nervenfieber epidemisch auftraten, Wabren
der Dauer der Existenz dieser Lazarethe sind von den Arbe”
tern im Ganzen 1,679884 Tagewerke geleistet, auf welche inc
der in den offentlichen Krankenhiiusern zugebrachten im G&%
zen 11190 Krankentage treffen, durchschnittlich daher 1 Kra™
kentag auf 150 Arbeitstage, und da die Verpflegung eines Kf’“’

* ken pro Tag im Durchschnitt 194 Sgr. gekostet hat, so

— falls keine andere Einnahmequellen zu Gebote gestanden bﬂ'
ten — doch schon ein téiglicher Beitrag der Arbeiter von cirt?
11 Pfenigen zur Deckung aller Kosten excl. der unter [ien
Ausgabe-Positionen ad 8 und 9,5 aufgenommenen ausgere!
haben. Da der Arbeits-Verdienst durchschnittlich sich auf 15
Sgr. stellte, so macht dies immer erst circa 3 Pf. von jede™
Thaler des verdienten Lohnes oder pro Woche 9 Pf.

Was die Art der vorgekommenen Krankheiten betrifft; 5
traten aufser den leider so hiinfigen Verwundungen haup i
lich Wechselfieber, Nervenfieber, Ruhr, Augenleiden und Haut
krankheiten als die herrschenden Uebel auf, von denen nament”
lich das Nervenficber im Herbste 1845 in den ticfern Gegé™
den des Ilmthales grassirte. Manche Krankheiten wurden d
das sehr kalkhaltige Trinkwasser, welches durch die geogf®”

- stischen Verhiiltnisse des Landes bedingt ist, veranlalst, viele

auch durch die heifse Witterung, namentlich des Sommers 1845-
Es sind indefs an innern Krankheiten verhiltnifsmifsig 2%
wenige, niimlich 4 gestorben, wiihrend von den vemnglﬁckﬁfn
Arbeitern leider 11 theils auf der Stelle todt blieben, theils
Folge der erhaltenen Wunden starben, und zwar:

1) in Folge von Quetschungen durch herabstiir-

zende Erdmassen ..o v\, S G i, 6 Arbeited
2) durch schwere Verwundungen beim Felsen-

T R R R S R e i
3) durch' Ueberfahren bei den Erdtransporten

auf der provisorischen Eisenbahn ... ... o S v

4) “Diivelt Brankam s ST BN mnhe : e
Auflser einer Menge leicht Verwundeter kamen 49 Fille
vor, die zu den schweren Verwundungen gerechnet i
miissen, ohne aber das Leben gekostet zu haben, nimlich?

1) Brand-Verletzungen beim Felsensprengen . . 2 Arbeiter

2)riSchenkalbriche S5 o it G e DU BN

S AysabenchBe Feh s SRR R SRR S

4) schwere Hand-Verletzungen (Verluste von
Fingern, zuriickgebliebene Lihmung) ... 7 ~

5) Fulsquetschungen (Verluste von Zehen, zu-
riickgebliebene Lihmung) . . . . . ... ... 1208

6)& Kopf-Verletzungen .. 1 . . cxsiep il . 8 R

.7) Augenkrankheiten, in denen 1 Auge, in ei-
nem Falle beide Augen verloren warden . 7~
8) Riickgrad-Erschiitterungen . . ... ... .. ! e o
9) < Ripperhriickie 7RSSR [ Ln @ iie® e 700
Hiernach trifft 1 unnatiirlicher Thdesfall auf circa 192
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d 1 schwere Verwundung auf circa 34280 Arbeitstage und
Ummt man an, dafs ein Arbeiter jihrlich duorchschnittlich 250
A"_beitﬂlage macht (mit Riicksicht auf Sonntage, Regen- und
Wintertage), so wiirde durchschnittlich auf 610 Arbeiter jihr-
lich ein unnatiirlicher Todesfall und anf 137 jhrlich eine schwere
frWundung treffen. Rechnet man weiter den Lebens-Abschnitt
“lnes Arbeiters, withrend dessen derselbe regelmiifsig bei Bau-
Arbeiten beschiiftigt ist, auf durchschnittlich 25 Jahre, so wiirde,
Wenn die obigen Zahlen eine allgemeine Giiltigkeit beanspru-
®n kinnten, die Wahrscheinlichkeit, dafs er innerhalb dieser
in Folge seiner Beschiiftigung auf unnatiirliche Weise das
I‘eb&ﬂ verliert circa 5y, die Wahrscheinlichkeit aber, dafs ihn
M dieser Zeit eine schwere Verwundung trifft circa .2 sein.
A0 ersieht hieraus, wie sehr das Leben des Bau-Arbeiters
Meht blofs ein recht miihevolles, sondern auch gefihrdetes ist.
€ betriibenden, hier gefolgerten Resultate erscheinen dabei
™ Bericht-Erstatter nach Wahrnehmungen, welche er bei ei-
§éen wie bei von Andern geleiteten Bau- Ausfiihrungen ge-
Macht hat, keinesweges zu hoch gegriffen, es ist ihm sogar
w&hrscheinlich, dals wenn fiir siimmtliche vorkommende Bau-
‘!‘“fi'"uhrmgen iihnliche mit Gewissenhaftigkeit gesammelte sta-
~Usche Angaben sich vorfiinden, ein noch ungiinstigeres Ergeb-
Wls sich herausstellen méchte. Andererseits mufs hier aber
ha"'ﬂrgehoben werden — und die beim Eisenbahn-Betriebe vor-
kommenden Ungliicksfiille liefern #hnliche Ergebnisse — wie
uf das Bestimmteste nachgewiesen werden kann, dafs simmt-
liche beim, Bau der Weimarischen Abtheilung vorgekommene
Unnatiirliche Todesfille und die grisfste Zahl der schweren Ver-
Wundungen selbstverschuldete und dem Leichtsinn, der Toll-
nheit ‘'und der Bravade zuzuschreiben sind, welche man bei
den Jjungen kriiftigen und bei gutem Verdienste oft bis zum Ue-
uthe lebensfrohen Menschen, die einen sehr grofsen Theil

d.el‘ Eisenbahn-Arbeiter bilden, so oft findet, Eigenschaften, die
Sich auch durch die gemessensten Instructionen und sorgfiltig-
Ste Aufsicht, an der es nicht fehlte, nicht unschéidlich machen

Im Gegensatze hierzn ist ein grofser Theil der Ungliicks-
fille aber auch einer unglaublichen Stupiditiit und Triiumerei
“Uzuschreiben, welche ebenfalls unter den Arbeitern hiiufig an-
B¢troffen werden, und welche sie; statt sich zu retten, fast stets
€18t recht in die Gefahr hineintreiben.

Bei den Erd-Arbeitern wurden namentlich viele Ungliicks-
fille qurch die Gewohnheit der Arbeiter veranlalst, Thon, Lehm
und Joge Felswiinde zu unterminiren, um sich durch Herabstiir-
“n der obern Massen Arbeit zu ersparen. Obgleich Verbote

ber Verbote gegen die Ueberschreitung einer (auf 6 bis 8 Fuls)

festgegetaten Hohe der senkrechten Wiinde bei Anwendung -

dieser Arbeits-Methode erlassen, und sehr hiiufig Bestrafungen
Wegen Uebertretung derselben vorkamen, so sind dennoch
meisten vorgekommenen Todesfille und schweren Verlet-
Mungen dieser Arbeits-Methode zuzuschreiben.
Viele Verwundungen kamen nun allerdings anch bei den
Fdiransporten mit 2riidrigen von Menschen gezogenen Karren,
Wit Pferdekarren und mit Eisenbahnwagen vor. Hier ist es in
°r Regel der beschriinkte Raum, auf welchem sich so viele Ar-
bmel', Pferde und Fahrzeuge nach oft sehr combinirten Dis-
POsitionen durch einander bewegen miissen, welcher die Un-
Lliicksgz))e veranlaflst, und es ist hier wohl am schwersten, den
iter vor der Gefahr zu schiitzen.

Bei den sehr bedeutenden und so gefiihrlichen Felsenspren-
8ungen haben sich dagegen, wenn man erwiigt, dals im Gan-
o0 nahe an 1000 Centner Pulver in cirea 60000 Schiissen

“r'Wendet sind, verhiiltnifsmiilsig wenig Ungliicksfillle zugetra-
8. st hier die Gefahr der Arbeit grofser, so zeigt sie sich

andererseits auch deutlich, und es lassen sich, was auch im
vorliegenden Falle geschehen ist, von Hause aus zur Vermei-
dung derselben sehr bestimmte in’s Einzelne der Arbeit gehende
Instructionen geben. Trotzdem ist doch’ein hichst beklagens-
werther (oben unter den Todesfillen sub 2 notirter) Ungliicks-
fall bei den Arbeiten im Tribsdorfer Felsen-Einschnitt vorge-
kommen, welcher 3 Arbeitern, unter denen 2 Familienviiter,
gleichzeitig das Leben kostete. Die gerichtlich gefiihrte Unter-
suchung ergab indefs ohne allen Zweifel, dals nur dem Leicht-
sinne der Verungliickten selbst die Schuld beizumessen war,
welche wiihrend des Sprengens einen ausdriicklich verbotenen
Zufluchtsort aufgesucht hatten, statt sich in die bestimmt vor-
geschriebene Entfernung zuriickzuziehen. Aufser diesem sehr
traurigen Falle sind nur 2 Brandverletzungen, ebenfalls nur durch
die Unvorsichtigkeit der Verungliickten verschuldet, und eine
Kopf-Verletzung vorgekommen, alle 3 Verletzungen aber gut
geheilt.

Die Augenkrankheiten, welche in vielen Fiillen einen ge-
fiihrlichen Character annabmen, wurden theils durch Erkiltun-
gen bei den Griindungs-Arbeiten der Briickenpfeiler und beim
Ausschachten einiger sehr quellenreicher Einschnitte, theils ei-
nigemal durch Kalkldschen, endlich auch durch den feinen
Kalkstaub und kleine Steinsplitter herbeigefiihrt, welche in die
Augen drangen.

Da gegen Ende des Baues die Beitriige zur Krankenkasse
immer geringer zu werden pflegen, wiihrend die meisten Aus-
gaben, namentlich die so bedeutenden fiir die Aerzte dieselben
bleiben, so liuft man mit dem Versiiumen des richtigen Zeit-
punktes fiir die Auflosung der Lazarethe Gefahr, betriichtliche
Symmen zu verschwenden, die fiir die Verungliickten oder de-
ren arme Hinterlassene zu ersparen, als heiligste Pflicht er-
scheint. Im vorliegenden Falle wurden daher gegen den Schlufs
der Bauzeit zwei der vorhandenen Lazarethe nacheinander auf-
gelést, und siimmtliche noch vorhandene Kranke in dem drit-
ten concentrirt. Als auch die Arbeiten in der Section, welcher

© dies letzte Lazareth angehirte, sich zu Ende neigten, wurden

zuniichst neue Kranke nicht mehr in demselben aufgenommen,
dieselben vielmehr wieder, wie im Anfang, da sie sich nur noch
sehr vereinzelt einstellten, den Offentlichen Krankenhiiusern auf
Kosten der Krankenkasse iiberwiesen; als endlich der Kranken-
bestand so schwach geworden war, dafs die Kosten der Besol-
dung eines besondern Arztes und Krankenwiirters das richtige
Verhiiltnifs zu diesem Bestande iiberschritten, wurden auch diese
letzten Kranken theils den 6ffentlichen Krankenhiiusern iiberge-
ben, theils auf ihren Wunsch nach Hause transportirt, und ihnen
dabei noch ansehnliche baare Geldunterstiitzungen gewiihrt.
Nachdem auf solche Weise am Schlusse der Bauzeit das
ganze Kranken-Institut aufgeldst und die siimmtlichen iibrigen
Verpflichtungen desselben erfiillt worden waren, wurde nun-
mehr zur Vertheilung des {ibrig geblicbenen Kassenbestandes
von 685 Thlr. an Verungliickte resp. deren Hinterbliebene ge-
geschritten. Schon wiithrend der Bauzeit waren an solche, wie
an brodlose Familien Erkrankter 706 Thlr. Unterstiitzungen
gezahlt worden, so dafs also zu diesem Zweck im Ganzen
1391 Thir oder 15}¢ der Gasammt-Einnahme verwendet wur-
den; 156 Thlr. waren aufserdem bei Auflésung der Lazarethe
an die verbliebenen Kranken, von denen einige bis nach Schle-
sien zu transportiren waren, als Reisegeld und Unterstiitzun-
gen zu zahlen gewesen. ;
Schon wiihrend der Baufilhrung waren dicjenigen Personen,
welche entweder durch schwere Krankheiten oder Verwundun-
gen arbeitsunfihig geworden und daher vorzugsweise bei Ver-
theilung des Kassenrestes zu bedenken sein wiirden, und falls
sie gestorben, deren Familien sorgsam notirt worden, so dafs
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kein® hierbei Betheiligter der Aufmerksamkeit der Bau-Verwal-
tung entgehen konnte. Natiirlich konnte nur der Grad der
Arbeitsunfihigkeit oder des Elendes dariiber entscheiden, ob
und mit wie viel Antheilen die Einzelnen zu participiren hat-
ten, wobei ferner noch der Grungsaiz festgehalten wurde, die
Zahl der Theilnehmenden nur auf diejenigen zu beschriinken,
welche wirklich noch auf geraume Zeit oder fiir immer durch
Verstimmelungen oder Krankheit arbeitsunfiihig geworden wa-
ren, so wie auch namentlich auf die hinterbliebenen Wittwen
und Waisen. Nur dadurch war es mdglich, wirkliche Hiilfe
zu gewiihren, welche bei einer Zersplitterung des Kapitals in
kleine Betriige und Vertheilung unter Viele fiir keinen zu er-
reichen gewesen wiire. Die Zahl derjenigen Personen und Fa-
milien, unter welche hiernach der noch iibrig gebliebene Fonds
vertheilt wurde, betrug 20; sie hatten schon vor der Auflosung
der Kasse zusammen 212 Thir. empfangen, so dals sie also im
Ganzen 897 Thir. erhielten. Es befanden sich hierunter 5 un-
verheirathete Kriippel, 4 verheirathete Kriippel mit 14 Kindern,
9 Wittwen mit 20 Kindern und 4 iilternlose Waisen, zusammen
18 erwachsene Personen mit 43 Kindern unter 15 Jahren.

Die hochste Unterstiitzung im Betrage von 120 Thir. em-
pfing ein giinzlich Erblindeter, welcher Vater von 5 unerzoge-
nen Kindern und ganz arm war; aufserdem wurden Unter-
stiitzangen zu 90 Thir. gezahlt an 2 Wittwen mit je 4 Kindern
und die 4 iilternlosen Waisen eine zu 72 Thilr., an eine Wittwe
mit 2 blidsinnigen Kindern. u. s. w.

Natiirlich wurden, bevor die Vertheilung erfolgte, so viel
als nur méglich Erkundigungen iiber die Lage der Einzelnen
eingezogen, namentlich von Orts-Vorstinden, Geistlichen und
Landriithen, und die ganze Disposition zuvor der Genehmigung
der Direction unterstellt. Es mag scheinen, dafs hierin, wie
iiberhaupt bei der ganzen Verwaltung des Kranken-Instituts den
Arbeitern gegeniiber mit, wenn auch gut gemeinter Willkiihr
verfahren wiire. Was hiitte indefs bei den Beschliissen iiber
die Vertheilung der Gelder etwa eine Theilnahme von Arbei-
ter-Deputirten besonders niitzen kénnen? Die zu unterstiit-
zenden Ungliicklichen waren iiber ganz Thiiringen, einen Theil
des Konigreichs und der Preufsichen Provinz Sachsen, und
iiber die Provinz Schlesien zerstreut und ihre specielleren Ver.
hiiltnisse waren auf sicherem Wege, doch nur durch amtliche
Erkundigungen bei Behérden, Geistlichen ete. festzustellen,
Wo der eine oder andre unsrer Arbeiter solche Ungliickliche
— etwa seine Heimathsgenossen — niher kannte, wurden
seine Angaben von der Bau-Verwaltung vernommen, mit den
auf andern Wegen eingegangenen Nachrichten verglichen und
gewissenhaft benutzt. Eine directe Theilnahme von Arbeitern
bei den Beschlufsfassungen iiber die Vertheilung der Unter-
stiitzungen hiitte allerdings den Mitgliedern der Verwaltung ei-
nen Theil der schweren Verantwortlichkeit abgenommen, welche
mit der hichst peinlichen Abwiigung des héhern oder gerin-
gern Grades jedes einzelnen, fiir sich allein betrachtet schon
genugsam grofsen Elendes verbunden ist; allein ob damit ein
Vortheil in der Sache selbst verkniipft gewesen, ob vielleicht
sachkundigere Elemente damit gewonnen wiiren, ist billig zu
bezweif; .

Somit waren diejenigen Leistungen, welche das spiitere (un
zwar erst nach Auflésung der Krankenkasse) unterm 7. Mai 1847
publicirte Gesetz vom 21. December 1846 in § 21*) vorschreibt,

gt | Dof § 21 des betreffenden Gesetzes lautet:
»Bei allen Eisenbabnbanten sind fiir die Arbeiter Krankenkassen mit
Beriicksichtigung folgender Grundsiitze einzurichten:
a) jeder nicht handwerksmii(sig beschiiftigte Arbeiter ist verpflichtet, der
Krankenkasse beizutreten.
) .bei der ganzen Bahn wird pro Mann und Woche ein gleicher Be-
trag zur Krankenkasse eingezogen, welcher einen Silbergroschen nicht

wohl mehr als erfiillt und zwar mit einem Kosten-Aufwande, wel
8939 Thir. = 1,9
1,679884
Pfennige belduft. Hiermit waren nicht nur die simmtlichen Ko-
sten der Kranken-Verpflegung und der Beerdigungen bestritters
sondern auch noch die betriichtliche Summe von 1545 Thlr. 8%
Verungliickte resp. deren Hinterbliebene vertheilt. - Bei dem
durchschnittlichen Tages-Verdienst der Arbeiter von 15 Sg©
wiirde also mit dem gesetzlichen Maximum von wachentlieh €1
nem Silbergroschen Beitrag, statt dessen die Arbeiter dureh-
schnittlich wirklich nur 6 Pf. beizutragen hatten, auch dann aus
gereicht sein, wenn die Zuschiisse der Direction, so wie die fieﬂ
Materialien-Lieferanten auferlegte Krankensteuer von 4§ nicht
stattgefunden hiitten. Hiermit soll aber nicht etwa gesagt Wﬂ'de’f’
dafs diese anderweiten und namentlich Seitens der Direction mit
wenigstens damals noch seltener Liberalitiit gewiihrten Zuschis®®
eigentlich entbehrlich gewesen seien. Denn wurde auch durch di®
den Verungliickten resp. deren Hinterbliebenen gewiihrten Un-
terstiitzungen mancher bittern Noth auf geraume Zeit VOI:E’"
beugt, so wiire es doch hochst wiinschenswerth gewesen, djes®
Ungliicklichen wo maglich fiir ihre ganze Lebenszeit vor d¢™
Elende zu bewahren. Leider waren die zu einer so umfassé™
den Hiilfe nithigen Fonds beim Kassenschlusse nicht vorhal”
den und es folgt hieraus, dafs nicht die oben erwiihnten Zv
schiisse entbehrlich, wohl aber, dafs eigentlich die den Arbe
tern auferlegten Beitriige zu gering bemessen waren. Rechne!
man die noch zu erwartende Lebensdauer jeder der 18 exwach”
senen Personen, unter welche der Kassenrest vertheilt wurdes
durchschnittlich auf 20 Jahre, ferner dafs jedes der 43 Kinder
durchschnittlich noch acht Jahre gebraucht hiitte, bevor €8
seine Existenz selbst zu sorgen im Stande gewesen sei, —
Annahmen, welche dem Lebens-Alter und den Verhiltnisse®
der Betheiligten entsprechen méchten, — ferner, dafs zum noth-
wendigsten Lebens-Unterhalt jihrlich 20 Thlr., und eines Kindes
jihrlich 15 Thlr. unter Beriicksichtigung der ihnen durch Privat
Mildthiitigkeit doch immer noch aufserdem zufliefsenden Hi
ausreichend sind, so wilrde es moglich gewesen sein, diese #%°
sammen die Summe von 12,360 Thir. betragenden Jahres-Un"
terstiitzungen aus dem Fonds der Krankenkasse zu zable™
wenn beim Abschlusse derselben sich noch ein Bestand V0"
circa 9600 Thir. vorgefunden hiitte.*) Da nun unter diese Pers”
nen rot. 900 Thlr. wirklich vertheilt sind, so hiitte es also 2%
vollen Erreichung der Lebens-Versorgung derselben im G8
zen noch einer Mehr-Einnahme von circa 8700 Thir. bedar!!
was auf 1,680000 Tagewerke vertheilt pro Tagewerk noch €”
nen Beitrag von 1,87 Pfennigen ausmacht. Wiiren also ¥O"

cher sich pro Werktag im Ganzen nur auf

ibersteigen soll. Jedem Erkrankten wird freie dratliche Hilfe, #5°
Arznei und ein mifsiges, pro Mann und Tag bei der Bahn 8¢ is-
“miifsig festgesetztes Verpflegungsgeld verabreicht, An Stelle des I’e__,_
tern tritt nach Umstiinden die Aufnahme in eine Kranken- z'wn
Der Anspruch an die Kasse hort jedenfalls mit dem Ablaufe
14 Wochen aunf. =
Sollten die Beitriige der Arbeiter nicht hinreichen, um die derxi::’;_
kenkasse obliegenden Verpflichtungen zu erfullen, so darf von den
tionen der bereits ionirten Eisenbahn-Gesellschaften erwartet W=
dafs sie die erforderlichen Zuschilsse bereitwilligst leisten werden, '\
kiinftig zu ertheilenden Concessionen soll dies den Gesellschaften 847 “p.
lich zur Bedingung gemacht werden. Etwaige Ueberschiisse hat die =
rection zur Unterstiitzung der beim Bau verungliickten Arbeiter ©
ren Hinterbliebenen nach pflichtmii(sigem Ermessen zu verwenden- in
*) Der urspriingliche Betrag eines Kapitals, welches in 7 J“hm:h a
der Art amortisirt werden soll, dafs in den ersten m Jahren meg\-
Thaler, in den letzten % — m Jahren aber jiihrlich & Thaler S“'h’l; p—
den, wihrend der jihrlich verbleibende Rest mit 4§ verzinst U8

-— - 1
: 1,04 — 0 i
Kapital geschlagen wird, ist=— 26 [a. —:—@-—14—6 5 : 1,04 ]
’ : s
Im vorliegenden Falle ist a=20, m=—8, a=1005, p=2860, W
sich das erforderliche Ursprungs-Kapital zn 9600 Thlr. berechnet-

(]
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den Arbeitern statt der wirklich pro Thaler mit 2 Pf. (daher pro
Tagewerk mit circa 1 Pfennig) erhobenen Abgaben 2,87 oder rund
3Pfeﬁnig pro Arbeitstag oder pro volle Arbeitswoche 11 Sgr.
(also circa 134 des Wochenlohnes) gezahlt, so wiire es moglich
8¢wesen, nicht nur die Kosten einer vollstindigen Kranken-Ver-
Pflegung und der Unterstiitzung armer Arbeiterfamilien wihrend
ﬂfu- voriibergehenden Krankheitszeit ihrer Erniihrer, sondern auch
die Kosten zur dauernden Sicherung des Lebens-Unterhaltes al-
ler derjenigen Ungliicklichen zu bestreiten, welche durch Verkriip-
Pelung arbeitsunfihig oder durch die Tédtung ihrer Erniihrer zu
odlosen Wittwen und Waisen geworden waren. Hitte man
der Griindung der Krankenkasse alle die hier entwickelten
E“EEbnisse, wenn auch nur annihernd, voraus sehen kénneu,
%0 wiirde man sich gewils nicht gescheut haben, dem Institute
durch angemessene Hohe der Arbeiterbeitriige in dieser Rich-
lng eine grofsere Ausdehnung zu geben. Der Handarbeiter
‘erdient im Durchschnitte nicht leicht bei irgend einer Beschif-
ligung ein so hohes Lohn, als bei den grofsen umfassenden Ei-
Seubahnbauten, vorausgesetzt natiirlich, dafs seine Arbeitslust
Uicht durch Tagelohnerei gedriickt, sondern durch Veraccor-

g der Arbeit zu festen angemessenen Preisen geweckt und

gehoben, dafs ihm ferner von dem wahren Werthe seiner Ar-

it nicht durch ganz iiberfliissige Zwischen-Personen (Entre-
Preneurs) durch Betriigereien der Schachtmeister oder Bau-
Aufseher ein Theil genommen werde. Um so weniger erscheint

er ein tiglicher Beitrag von 3 Pfennigen oder im vorliegen-
den Falle 135 des verdienten Lohnes fiir die obengenannten
Zwecke zu hoch; bei den meisten Eisenbahn-Beamten-Pensions-
Kassen bestehn die Beitriige der verhiltnifsmiilsig meistens
Schlechter besoldeten Beamten in einem Abzuge von 3} % ihres
Gehaltes, sind also doppelt so hoch.

Man darf ohne Uebertreibung die Zahl der beim Bau der
Simmtlichen Preufsischen Eisenbahnen durch Ungliicksfille ge-
Wdteten Arbeiter auf circa 800, die Zahl der schwerer Ver-
Wundeten auf circa 3000 schiitzen, von denen etwa die Hilfte
dex Jetztern ganz invalide geblieben sein mag. In diesen

en liegt sicherlich eine recht eindringliche Aufforderung
4 Alle, welche der Ausfihrung grofser Bauten vorstehen,
Wiglichst darauf bedacht zu sein, wiihrend der Bauzeit aufser
den Mitteln zur Kranken-Verpflegung auch die nothigen Fonds
“ur dauernden Unterstiitzung solcher Ungliicklichen resp. ihrer
Familicn herbeizuschaffen.

Dihm.

Der Brand zu Memel und das Preufsische
Dachpfannendach.

Memel liegt bekanntlich nahe der Vereinigung des kuri-
“ten Haffs mit der Ostsee, an dem Ostlichen Ufer desselben;
d_‘_e in das Haff sich ergiefsende Dange, ein aus Rufsland in
Sidwestlicher Richtung, nabe vor Memel siidlich und durch
el fast westlich strdmender Flufs theilt die Stadt in zwei
Ugleich grofse Theile. Zu beiden Seiten Memels lings des
Haffs schliefsen sich 2 Vorstidte an, sudlich die Schmelz und
Wrdlich nach der Ostsee hin die Vitte. Beide Vorstidte sind
deinwiirts nur schmal, sie haben aber lings des Haffs eine
lje‘ie'iltﬁnde Liingen-Ausdehnung, so dals die Vitte bis nahe der
"8rdlichen iufsersten Spitze der Nehrung gegeniiber, Angesichts
“r Ostsee sich erstreckt. In beiden Vorstidten befinden sich
bart am Ufer gelegen, eine Menge Windséigemiihlen in nur
mal"ﬁg@&!rEnt.fermmg von einander, und vor diesen in dem Haff
Selbst, bedeutende Lager von Bauhdlzern, die krenzweise iiber
der gelegt, durch ihre eigene Last bis auf den Grund
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hinabgesenkt werden, und noch iiber dem Wasserspiegel so
viele Schichten aufgelegt erhalten, dafs sie in dem Wasser ein
festes, durch Wellenschlag nicht fortzuspiilendes Lager zu zer-
sigender Holzer (Wassergiirten genannt) bilden. Auf der Vitte
befinden sich nur wenige solcher Stapel, weil sonst die Ein-
fabrt und Landung der Seefahrzeuge erschwert werden wiirde.
Hinter den Sigemiihlen auf dem Lande liegen wiederum die
daraus gewonnenen vierkantigen Hilzer, Bohlen, Bretter und
Stabholz fiir den Export in hohen Stapeln. In etwa auf der
Mitte der Liinge der Vitte hart am Haff, liegt der sogenannte
Ballastplatz, Auf diesem entstand am 4. October Abends nach
6 Ubr in einem in Fachwerk erbauten Flachsspeicher Feuer,
welches Dbei starkem Nordwestwinde zuerst die anliegenden
Holzliger und Gebiinde ergriff, sich bis auf die Stadt fort-
willzte und endlich auch die ziemlich breite Dange iiberschritt
und den grifsten Theil der Altstadt in Triimmer legte. Bei
mehr siidlicher Richtung des Sturmes wiirde ebenfalls die Schmelz
mit jhren Miihlen und Holzliigern von vielen Millionen an Werth
zerstirt worden sein.

Nur die Gebiiude der Vitte sind grofsentheils von Fach-
werk, und fast siimmtlich mit Dachpfannen gedeckt. Die Stadt
hat grofstentheils Massivbau, besonders massive Speicher, und
diejenigen Gebiude, Speicher und Wohngebiiude, welche vom
Feuer ergriffen wurden, sind von oben herab bis in die Keller
hinein ganz ausgebrannt, so dafs nur die Ring- und Scheide-
mauern stehen blieben, wenn sie spiiter nicht einstiirzten,

Es ist dies Ereignifs bei weitem grofsartiger in seinen Be-
triibnissen und in seinem Amnblick als der Brand in Hamburg
1842. Mitten in dieser fast gleich langen und breiten Stadt
war ein Triimmerhaufen in Form eines in sich selbst geschlos-
senen Vielecks, der mehr dem Sprengen hoher massiver Ge-
biude als der Feuersbrunst seine Flichen-Ausdehnung zu dan-
ken hatte, woher denn auch die Brandstiitte viel mehr Aehn-
lichkeit mit einer vom Feinde niedergeschossenen Festung, als
mit einem durch Feuersbrunst zerstirten Gebiiude-Complex
hatte, withrend in Memel der Brand eine Liingen-Ausdehnung
von fast 4 Meile und in der Altstadt deren ganze Tiefe zur
Breite hatte, iiberall Ringmauern mit ausgebrannten Thiiren
und Fenster-Oeffnungen zu sehen waren, Schornsteine und hohe
Giebel ohne Haltung isolirt hervorragten, denen Einsturz drohte,
und die auch bei einem wieder eintretenden Sturm wirklich
zum grofsen Theil einstiirzten, indem zugleich die noch hier
und dort in den Kellern und andern innern Riiumen verhaltene
Gluth wieder aufgejagt wurde, und als Flugfeuer dem noch
stehen gebliebenen Stadttheil den Untergang drohte.

Mit diesem Memeler Brande iihnlich war der Brand zu
Penkuhn, wo wiihrend des Mittags Ende Juli d. J., irr 2§ Stun-
den die halbe Stadt, die freilich fast nur aus Fachwerksgebiiu-
den bestand, bei starkem Winde vom Feuer vernichtet worden,
wo dies gleichfalls an einem Ende der Stadt anfing und mitten
durch dieselbe getrieben wurde.

Wer Brandstellen, wie die drei genannten gesehen und
erfahren hat, dafs in Hamburg Gebiiude verschont gebliehen
sind, die allem menschlichen Ermessen nach nothwendig mit
verbrannt worden sein mufsten, dafs in Penkuhn das Feuer-
meer an einem Fachwerksgiebel pldtzlich Halt machte, wiih-
rend allem Erwarten nach die unversebrt gebliebene Hiilfte
der Stadt in den folgenden 2 Stunden vernichtet werden wiirde,
dafs auf der Vitte mitten in umliegenden massiven Wohnge-
biiuden, die giinzlich zerstort worden, ein Haus aus Fachwerk
bestehend, mit holzernen Brettern bekleidet und mit Brettern
gedeckt, ganz unversehrt geblieben ist, der erstaunt, welche
wunderbaren, man mdchte sagen, welche wunderlichen Begeb-
nisse und Wendungen das Geschick oft zu eigen hat.

13
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Diesen letztgedachten Fall erklire ich jedoch nicht fiir ein
wunderbares, unerkliirliches, sondern fiir ein ganz natiirliches
Ereignifs.

Die massiven Gebiiude waren mehrere Stockwerke hoch,
die Flamme stieg in die Hohe, der Sturmwind blies am stiirk-
sten, wo er kein Hindernifs fand, also oberhalb der Gebiinde-
firste, warf die Flammen daher vorzugsweise auf die Diicher,
und jenes niedrige Holzgebiiude hatte nur Hitze, jedoch kein
Flugfeuer auszustehen. Dafs aber die hart eingedeckten Di-
cher wirklich brannten, dals iiberhaupt alle massiven Gebiiude
vorzugsweise in den Diichern angeziindet worden, lag in der
Sorglosigkeit, mit welcher die Dachpfannen angefertigt und ein-
gedeckt werden.

Die Pfannen sind verschieden lang und breit. Meistens
haben sie 15 Zoll Liinge, 10 Zoll Breite und decken 12 Zoll

lang (hoch) und 8 Zoll breit
M =2 OFufs; jhre Form der
; Breite nach, ist die eines lie-
: genden S, und normalmiilsig
geformt und gebrannt, iiberdecken sie sich der Breite nach,
wie die vorstehende Figur zeigt, so dafs die Héhlungen
zweier Pfannen in einander greifen, und dals dabei die Unter-
kante der oberen Pfanne die hohle Fliiche der unteren beriihrt.
Die Pfannen haben, wie die Zungensteine an der Oberkante
eine Nase, mit der sie auf die Latten gehiingt werden, und
die Latten sind entweder unmittelbar auf die Sparren oder auf
eine méglichst dicht gefugte Bretterverschalung genagelt, die
auf den Sparren befestigt ist. In beiden Fiillen werden die
Pfannen lings der Forst und der Giebelkanten, auch in Keh-
len und Graten auf 2 bis 3 auch 4 Pfannenbreite eingekrinzt
(d. h. in Kalk gelegt und mit Kalk verstrichen), Forst und
Grate erhalten Ueberdeckung mit eingekriinzten Hohlsteinen,
die Tranfe in der Regel ein Traufbrett.

In Westpreufsen deckt man vorzugsweise nur auf Latten,
in Ostpreufsen auf Schalung mit Latten, weniger auf Lattung
allein, in letzterem Falle werden aufser den oben gedachten
Binkriinzungen siimmtliche {ibrige Pfannen in den Fugen mit
Kalk verstrichen.

Man hort in Ostpreufsen, namentlich in den nordlichen
Gegenden, dafs mit Latten allein nicht auszukommen sei; 'das
Schneetreiben, welches gréfstentheils in ziemlich horizontaler
Richtung geschehe, verlange durchaus Schalung. Wenn dies
aber richtig ist, so kann eine Sicherheit des Innern der Ge-
biude gegen den Schnee auch nur beschafft ‘werden, wenn,
wie auf Latten allein, stimmtliche Pfannen mit Kalk verstri-
chen werden, was aber nicht geschieht.

Die'Pfannen haben keinesweges alle die Normalform, sie
sind fast alle ein wenig verzogen, so dals sie, zusammenge-
legt, klaffen, und ich habe Diicher gefunden, wo man zwischen

zwei Pfannen ganz bequem mit
M der Hand und dem halben Arm
hindurch reichen konnte.

Auch bei den auf Latten
allein gelegten Bedachungen erkennt man das Klaffen von Pfan-
nen an den hin und wieder stattfindenden stiirkeren Kalk-Auf-
triigen,

Biberschwanzziegel verziehen sich auch, allein wenn ein
soleher in den Kauf kommt und der Dachdecker nimmt ihn
zam Eindecken in die Hand, so wirft er ihn auch sogleich
fort, besonders wenn er sich naeh Aufsen coneav, also auf der
Avuflagerfliiche convex gezogen hat. Die Dachpfannen verzie-
hen sich ihrer S-Form wegen leichter, denn es wird mit densel-
ben beim Trocknen und Brennen nicht mit derjenigen Sorgfalt
umgegangen, welche man auf kiinstliche Formsteine anwendet.
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Wenn nun auch die in gréfserem Maafse verzogenen Pfan-
nen gleichfalls verworfen werden sollten, so thut dies der Dach-
decker nicht, er verlifst sich auf die Dichtigkeit der Schalung:
Daher kommt es denn auch, dafs beim Schneetreiben der grﬁfst.e
Theil des leeren Raumes zwischen Pfannen und Schalung mit
Schnee angefiillt wird. Tritt hierauf Thauwetter ein, oder €r-
wiirmt die Mittagssonne die Pfannen als gute Wiirmeleiter, 50
sehmilzt der Schnee, die Schalung und mit ihr Sparren und
andere Dachhélzer werden durchfeuchtet. Die Schalung ferner
ist auch nicht ganz dicht gefugt, oder sie bleibt es nicht, WO
her denn nach einem Schneetreiben die Dachboden, besonders
der durch die Spalten entstehenden Zugluft wegen, mit Sehne€
hiiufchen belegt werden, und am anffallendsten beweist sich die
Mangelhaftigkeit des Pfannendachs, wenn man den Dachbode?
im Vorfrihling besichtigt.

So wenig schnee- und wassersicher das Preufsische
Pfannendach ist, ebenso wenig feuersicher hat sich dusselbe €
wiesen. Die Feuersicherheit einer Bedachung besteht einzig t?
allein in der Sicherheit gegen fiulseres Feuer, also geg®”
Feuersbriinste in der Nachbarschaft und gegen Flugfeuer. Wie
aber das Pfannendach in Preufsén, und vorzugsweise in O5*
preufsen eingedeckt wird, ist es nicht viel mehr als ein Bret
terdach, und dies hat sich in Memel unwiderlegbar erwiesef:

Wenn durch Wind der Schnee zwischen Pfannen und Schﬂ_v'
lung hineingetrieben wird, so geschieht und geschah dies mit
den Flammen noch viel mehr, und das Feuer ergriff ein je‘fes
Gebiiude an seiner fir Feuer empfindlichsten Stelle, n.
da, wo nur Holz allein und zwar das meiste Holzwerk 4¢8
ganzen Hauses zusammengestellt ist, so dafs bei keine™
vom Feuer angegriffenen Gebiiude, an ein Retten und Lﬁsche.n
zu denken war, weshalb auch, beiliufiz gesagt, da eben &
Gebiiude von oben nach unten herabbrannten, ein Spreng®®
der Gebiude, namentlich der am linken Ufer der Dange 2%
niichst liegenden, viel eher am Ort war als 1842 zu Hambur®
indem dadurch die oberen Holzmassen dem Flugfeuer ent?%”
gen worden wiiren. '

Wenn schon jeder Hausbesitzer fiir fernere wasserdieh®®
Eindeckung seines Gebiindes sorgen miifste, damit es nicht m
von wiederholt schmelzendem Schnee fortdauernd der’ Ver
schlechterung Preis gegeben wird, so sollte eine ;g;eazmhlﬂ955""e
Ziegeldeckung der ferneren offentlichen Feuersicherheit wege™
erst recht iiberall angeordnet und ausgefiihrt werden, und 2%
sollte man den Winter nicht erst abwarten. Denn ich W
gern zugeben, dafs, wenn der Brand des Flachsspeichers P
Winter, nach stattgehabten Schneefiillen ausgekommen wilres
das Feuer, bei einem.nach derselben Richtung und mit 4€%
selben Geschwindigkeit wehenden Sturmwinde, nicht so sch#®
und so umfangreich um sich gegriffen. hiitte, indem die Dac""
schalungen dann giinzlich durchfenchtet gewesen wiiren,
mehr Zeit zu Rettung und Loschung gegeben war; allein "'né
versehrt wiiren sie nur geblieben, wenn schnell und anhalter
ganz aulsergew&hnliche Anstrengungen gemacht werden kont
ten, welches der vor einigen Jahren in Memel stattgehabt®
Brand beweist, bei welchem mebrere Stapel der oben ¢
ten Wassergiirten bis auf den letzten untersten Baum ve;_l?rsﬂ.“
sind: das Feuer ergriff nimlich die aus dem Wasser binat"™”
ragenden trockenen Hélzer, verbrannte sie nach und nach ‘der
Stapel wurde nach und nach leichter, schwamm in die Huhel:
die dadurch aus dem Wasser heraustretenden, durch und dure
nassen Holzer wurden durch die obere Gluth bald trocke™
verbrannten ebenfalls und so fort, bis die unterste Lage Biame
auf die Wasser- Oberfliche in die Hohe gekommen War:

Bei Ziegeldiichern kommt noch hinzu, dafs die Ziegel al*
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8ute Wirmeleiter schnell heifs werden und die darunter be-
findliche Schalung also schnell austrocknen.
Wenn. sorgfiiltig gedeckt und mit Kalk verstrichen wird,
%0 ist die Schalung ganz iiberfliissig, sie ist im Gegentheil
Schiidlich, weil sie die Dachdecker sorglos macht; wo aber
Malungen sich befinden, sollten sofort simmtliche Pfan-
Hen, weleche auf der Dachfliiche sich befinden, unter einander
840z dicht in Kalkmértel gelegt werden, und die lings der
Travfe frejliegenden Schalungskanten Kalkleisten erhalten.
Berlin, im November 1854, L. Hoffmann,

Mittheilung - iiber den Industrie-Palast in Paris.

(Mit Zeichnungen auf Blatt 80 im Atlas und Blatt Fund G im Text.)

Der Industrie-Palast liegt in den Champs Elysées (siehe
4 auf dem Situationsplan, Blatt F). Die Skizzen der Grund-
"sse sind auf Blatt G dargestellt. Die eingeschriebenen und
Nachfolgend aufgefiihrten Maalse sind franzisische Fufse.

Die franzosische Regierung hat {iber die Herausgabe der
Zeichnungen mit einem Buchhiindler Contract geschlossen, und
€ ist deshalb streng verboten, im Innern des Gebiiudes zu
Ztichnen. Die hier mitgetheilten Skizzen konnten daher zum
€rifsten Theile nur aus dem Gediichtnisse zusammengestellt
Werden. Nur die Maafse, welche die Entfernungen zwischen
den eisernen ‘Siulen angeben, sind einer genauen Zeichnung
Cines Theiles des Grundrisses des Gebiiudes entnommen. Das

biinde, welches als Industrie-Palast stehen bleiben soll, ist
Monumental aus Werksteinen mit eiserner Ueberdachung aus-
gefiihrt. Der eigentliche Raum fiir die Ausstellung ohme die
angebauten Treppenhiiuser, hat eine lichte Liinge von 756 Fuls
und eipe lichte Breite von 324 Fufs, Das ganz freie hohe Mit-
telschiff hat eine Linge von 576 Fufls und eine Breite von 144
Fufs, Das um dasselbe ringsum fiihrende Seitenschiff hat im
Obern Stockwerke eine Weite von 72 Fuls, Zwischen Haupt-
und Seitenschiff befindet sich eine Gallerie von 12 Fuls Breite,
und ringsum an den Umfassungswiinden liuft eine Gallerie von
6 Fufs Breite. Alle diese Maafse sind von Mitte za Mitte der
“ISernen Siiulen gerechnet. Blatt F giebt eine Skizze vom Quer-
Schnitt des Palastes.

Die auf den schmiedeeisernen Bigen der Dachconstruction
und daher 24 Fufs freiliegenden Fetten sind durch kleine Git-
tertriiger, welche gegen die eisernen Bigen befestigt sind, un-
terstiitzt und auf Blatt F skizzirt. Die Zwischendecke des

itenschiffes wird noch einmal in der unteren Etage durch
tine Reihe eiserner Siulen unterstiitzt. In der Richtung des
Querschnittes des Gebiiudes liegen auf den eisernen Siulen
htriiger mit einer Spannweite von 36 Fufs. Der Liingen-
l'itihtm:;g des Gebiindes pach sind zwischen denselben in zwolf-

fifsigen Entfernungen - eiserne Gittertriiger gelegt, welche 24

F‘_'fs Spannweite haben. Ueber diesen letateren liegen recht-
Winklig iiber denselben fort in beinahe fiinffiifsigen Entfernun-
8n kleine Blechtriiger, welche den Fufsboden tragen. Diese
letateren Blechtriiger und die Gittertriiger, auf denen sie liegen,
finden gich_ gleichfalls auf Blatt F skizzirt. Die eingeschriebe-
en. Maafse sind preufsische Zolle. Dasselbe Blatt zeigt auch
die Grandrifsform der eisernen Siiulen. :
Die Zwischendecke im Seitenschiff ist mit Oberlichtern zur
Ssern Erleuchtung der unteren Riume versehen. Thre An-
rdnung ist aus dem Grundrisse auf Blatt G zu ersehen.
Die unteren Theile der runden Diicher sind mit Zink, die
Oberen Theile mit Glas abgedeckt.
Auf die Gallerieen des Palastes filhren 12 grofse massive
€Ppen, In jedem der 4 an den Ecken des Palastes befind-
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lichen Treppenhiuser, Pavillon de Nord - Quest, Nord - Est,
Sud-Ouest und Sud-Est genannt, und in jedem der beiden Trep-
penhiiuser an den Liingsfronten liegen 2 grofse massive Trep-
pen; in dem Haupt-Treppenhause an der Nordfront aufserdem
noch 2 kleine hilzerne Nebentreppen, welche in die oben lie-
genden Bureau's ete. fiihren: In dem an der nérdlichen Seite ge-
legenen Treppenhause befindet sich der Haupt-Eingang mit
priichtiger Fagade mit Siulen und Sculpturen. Doch war die-
ser Theil der Fagade mnoch mit Geriisten bestellt und daher
noch nicht ganz sichtbar. Der Haupt-Eingang ist durch einen
grofsen Bogen, welcher ungefiibr 30 Fufs Weite haben mag,
ausgezeichnet. Zu den Seiten der hier liegenden Haupt-Trep-
pen befinden sich die Kassen- und Bureau-Riiume, die Garde-
roben und dergleichen mehr, so wie auch im ersten Stockwerk
2 priichtige Siile, von denen der eine fiir den Kaiser bestimmt
ist.. Derselbe hat eine Tiefe von cirea 18 Fufs und eine Liinge
von ungefihr 60 Fufs. In dem an der Siidseite gelegenen
Treppenbause befindet sich der zweite Eingang, ein dritter,
vierter, fiinfter und sechster Eingang befinden sich in den Pa-
villons an den Ecken und ein siebenter und achter in der Mitte
der schmalen Seiten zwischen den Pavillons. Alle diese Ein-
giinge aulser dem ersterwiihnten Haupt-Eingange werden durch
breite. Thor-Oeffnungen gebildet, welchen oberhalb im ersten
Stockwerke 2 Fenster entsprechen,

Blatt F giebt eine Skizze von einem Theile des Liingen-
durchschnittes so wie der Fagade zwischen den Pavillons. In dem
zwischen beiden Etagen ringsum laufenden Friese sind die ver-
goldeten Namen der Koryphien der Kunst, der Industrie und
der hierzu gehorigen Wissenschaften aller Zeiten und aller Liin-
der angebracht. Eine perspectivische Ansicht des ganzen Ge-
biiudes findet sich auf Blatt 30 im Atlas.

Der Quadrat-Inhalt der gesammten, fiir die Ausstellung
bestimmten Fliiche in diesem Palaste betriigt 756324 =244944
franz. O Fuls im Erdgeschols, und 162000 franz. QFuls auf
den Gallerieen, ohne Abrechnung der fiir das Oberlicht ver-
wandten Flichen,

Der Industrie-Palast in London hatte 772784 O Fuls Fli-
chen-Inhalt im Erdgeschofs,» und 217000 O Fufs auf den Gal-
lerieen (wahrscheinlich englisch Maafs, siehe Zeitschrift f. Bau-
wesen). Es ist daher erklirlich, dafs der im Industrie-Palast
fir die Ausstellung vorhandene Raum nicht fiir geniigend er-
schien und deshalb noch 2 besondere Gebiinde errichtet sind.
deren Lage im Situationsplan auf Blatt F durch die Buchsta-
ben B und € bezeichnet ist. Diese beiden Gebiiude sind je-
doch nur fiir die Zeit der Ausstellung bestimmt, und sollen
nach Beendigung derselben wieder abgerissen werden. Das
Gebiinde B ist fir die Maschinen bestimmt und liegt an der
der Seine zungewendeten Seite des Quai de la Conférence. Auf
Blatt F befindet sich eine Skizze des Querschnittes dieses langen
Gebiindes. Die lichte Weite desselben ist circa 90 Fufs, die
Entfernung der eisernen Binderbigen von einander circa 235 Fuls
(nach rheinl. Maals geschiitzt). Die anf den eisernen Bigen
liegenden Fetten sind auf dieser Liinge zweimal durch Hilzer
unterstiitzt, welche in eisernen Schuhen stehen und  durch
eiserne Zugbiinder in ibrer Lage erhalten werden. Auf Blatt F
ist diese Art der Unterstiitzung skizzirt. Die eisernen Binder-
bigen siehen in eisernen Schuhen, welche auf den massiven
Pfeilern der Umfassungswiinde ruhien und hier verankert sind.
Zwischen den massiven Pfeilern sind Holzwinde mit je 1 Fen-
ster zwischen 2 Pfeilern ecingesetzt. Der obere Theil des run-
den Daches ist mit Glas, die untern Theile sind mit Zink ab-
gedeckt.

An den Enden und in der Mitte des Gebiiudes liegen Vor-
bauten, welche in Fachwerk ausgefiihrt und abgeputzt werden.

13*
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Dieselben enthalten die Zugiinge mit den néthigen Réumen fiir
die Kassen, Garderoben, Biireau’s ete. Auf die Mitté des Ge-
biindes stofst die ,Pont des Invalides,“ welche in ihrer Hiinge-
werks-Construction fiir den bei der Ausstellung zu erwartenden
Andrang nicht sicher genug erschien, weshalb man den Ober-
bau derselben beseitigt hat, und durch einen massiven zu er-
setzen gedenkt. Diese Briicke soll bis zum 1. Mai, dem Tage
der Eriffnung der Ausstellung, beendet sein, eine ungeheure
Arbeit, wenn man erwiigt, dafs noch mehrere Pfeiler zu griin-
den sind. Das zweite Ergiinzungsgebiinde C ist fiir die schd-
nen Kiinste bestimmt und liegt in der Avenue Montaigne. Das-
selbe ist ganz von Holz in einem eigenthiimlichen Fachwerk
erbaut. Auf beiden Seiten der Stiinder und Streben des Fach-
werks werden Holzspliefse von circa 4 Zoll Breite und { bis
1 Zoll Stiirke in Entfernungen von 1 bis 2 Zoll genagelt. Der
Raum dazwischen wird mit kleinen Bruchsteinen und etwas
Mairtel ausgepackt, so jedoch, dafs man an einzelnen Stellen
durchsehen kann. Im Aecufsern werden die so gebildeten Wand-
fliichen geputzt, im Innern mit Brettern verkleidet. Diese wer-
den mit einer Art Gaze oder Leinwand, deren einzelne Fiiden
sehr unregelmiifsig von ' bis 1 Zoll von einander entfernt
liegen, bekleidet. Hieriiber wird Papier geklebt, auf welchem
dann die Wandmalerei ausgefihrt wird. Grundrifs und Grofse
des Gebiiudes waren nicht gut zu ermitteln, da dasselbe ein-
geklemmt zwischen andern bebauten Grundstiicken steht, und
im Innern noch iiberall die Geriiste standen. Der ganze Raum
ist in verschiedene Sile getheilt, welche doppeltes Oberlicht
haben. Das in der horizontalen Decke liegende Oberlicht er-
hiilt gewdhnliches Glas, welches mit diinner weifser Oelfarbe
gestrichen wird, die, ehe sie trocknet, mit dem stumpfen trocke-
nen Pinsel getupft wird. Das Glas erhiilt hierdurch das An-
sehen des mattgeschliffenen Glases und ist billiger als dieses.
Es wird hierdureh verhindert, dafs man die Dachconstructio-
nen sieht, welche aus hélzernen Hiingewerken gebildet sind
und das zweite Oberlicht tragen. Winterstein.

Ueber eine Einrichtung an den Zungen-Weichen auf
Eisenbahnen, bei Anwendung sanfterer Kriimmungen.

Es mufs als ein Uebelstand bei der Einrichtung der ge-
wohnlichen Zungenweichen bezeichnet werden, dafs dieselben
gich an Ausweiche-Biogen von grifserem Halbmesser als cirea
500 Fufs, insofern das Hauptgeleis gerade fortgeht, nicht an-
ders anschlielsen lassen, als indem: man innerbalb der Liinge
der Weiche selbst auf den grifseren Halbmesser verzichtet.

Der Grund hiervon beruht bekanntlich darin, dafs man
sich darauf beschriinkt, die beweglichen Zungen hichstens 18 Fufs
lang zu machen, wiihrend die Breite derselben am Drehpunkte
gewohnlich nicht unter 2% Zoll betriigt, nnd die Spurrinne zwi-
schen der Zunge und der Schiene des andern Geleises auf we-
niger als 13 Zoll nicht eingeschriinkt werden darf, ja in der
Regel reichlicher genommen wird, um dem Anstofsen der Rad-
riinder besser vorzubeugen. — Bei sanften Kriimmungen und
gehdrig enger Spurweite, diirften indefs 12 Zoll Spurrinne ge-
niigend erscheinen. Auf die Zungenlinge von 18 Fuls ist man
gewiesen, weil die gewohnlichen Bahnschienen, aus denen die
Zungen in der Regel gefertigt werden, doch nicht liinger sind;
auch scheint es mifslich, diesen beweglichen Theil des Gestiin-
ges, der immer nur einen weniger soliden Halt bekommen kann,
noch zu verliingern,

Man hat sonach am Ende der Zungen, zwischen den Fahr-
kanten des geraden und krummen Geleises mindestens 4 Zoll
Abstand. Den Tangimﬂgﬁpunkt des Bogens an das spitze Ende

der Zunge gedacht, darf dem Bogen nicht iiber 500 Fuls Ra-
dius innerhalb der Zungenlinge gegeben werden, Denn der
Abstand betriigt schon bei diesem Halbmesser auf 18 Fuls das
Maals von 4 Zollen. :
Dagegen wird sofort ein grifserer Halbmesser moglich:
wenn man, was an sich schon mehrfach geschehen ist, Stahl
zungen von sehr geringer Breite anwendet, das Profil des dicke?
Endes derselben aber auch noch fiir die anstofsende Schien®
beibehiilt, die dann gleichfalls von Stahl ausgefiihrt werden m“f_a‘
um bei der geringen Breite hinreichende Soliditit darzubieten. Di¢
an das dicke Ende der Zungen anstofsenden Stahlschienen bra®
chen {ibrigens keineswegs die Liinge von 18 Fufs zu haben, 5%
dern lassen schon bei circa 9 Fufs Linge den Zweck erreicher-

Giebt man der Stahlzunge an ihrem dicken Ende das vorst®”
hende Profil, mit & Zoll oberer Breite, so vermindert sich der
Abstand von Fahrkante des Bogens zu Fahrkante des gerade?
Geleises auf 2% Zoll oder 0,2 Fufs. Der hierbei mogliche Halb-
messer betriigt nahezu 1000 Fufs, also etwa das Doppelte €
nach der gewdhnlichen Einrichtung sich mdglich ergebende:

Fiihrt man unter Beibehaltung jenes Halbmesser®
das Profil A nun noch 9 Fufs iiber den Zungen-Drehpunk®
hinaus, so erlangt man eine so breite Spurrinne, dafs ma?
demniichst die gewdhnliche Bahnschiene anstofsen kan™
S. Figur. Man wird aber von jenem Drehpunkte 80°
auch einen noch gréfseren Radius annehmen konne™
wenn man nur die Stahlschiene entsprechend verlinger™

In Betreff der Construction soll nur noch
werden, dafs die Stahlzungen keines Zapfens am Dré!
punkt bediirfen, sondern sich auch ohne denselben 1"
ihrem Stuhllager riicken und bei ihrer bedeutenden Elf'
sticitiit gehorig stellen lassen; ferner dals die ap die
Zungen anstofsenden Stahlschienen (B in der Fig.) nah®
genug unterstiitzt, und in soliden Stiihlen sammt
Nebenschienen befestigt werden und endlich, dafs &
iihnliche Stiihle in kurzen Abstinden von einander 8%°
die Zungen und ihre Nebenschienen gelegt, und d;'e
letztern seitlich festgeschraubt werden miissen. Uebr
gens trifft auf die beweglichen Zungen die Last,d""
Fahrzenge nur wenig, wenn man sie soviel nied”gel:
als die Nebenschienen macht, dafls die breiten
kriinze auf diesen laufen, wie obige Fig. zeigt-

Unter sich sind die Zungen durch unmittelba® s
dieselben eingeschraubte recht starke Sperrstange” i
verbinden. i

Eine nach der vorstehenden Idee ausgefiihrte Wei
che hat sich seit fast einem Jahre gut bewdhrt:

Berlin, im November 1854. H. Grapo™
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Maschine zum Ausziehen der Hakenniigel aus den
Schwellen, womit die Eisenbahnschienen befestigt

werden.
(Mit Zeichnungen auf Blatt ff im Text.)

Der Unterzeichnete hat die Erfahrung gemacht, dafs beim
A:“S\Yechseln von Eisenbahnschienen oder Bahnschwellen zu
"1_9-1 Nigel dadurch verloren gehen, dafs wenn dieselben auf
die bisher iibliche Art und Weise mit Klanen und Brechstan-
8¢0 aus den Schwellen gezogen werden, solche stets nicht grade
4us der Schwelle kommen, sondern in der Regel krumm und
s‘fhiEf aus derselben heraus gebracht werden. Auch ist es
Vielfach der Fall, dals, wenn die Backen an den Nigeln nicht
Wehr richtig sind, der Nagel gar nicht aus der Schwelle heraus
“ ziehen ist. Ferner durch die Schlige mit dem Hammer,
Welche auf die Brechstange ausgefiihrt werden, wenn solche
4 dem Hakennagel angesetzt sind, ist es nichts Seltenes, wenn
der Nagel nicht aus sehr gutem Eisen angefertigt ist, dafls dann
der Kopf des Nagels abbricht. Es werden viel Brechstangen
Und Klauen durch die Schlige mit dem Hammer, wenn sie
Neht vorsichtig und geschickt ausgefiihrt werden, zerbrochen.

Alle diese Erfahrungen werden von den Abtheilungs-In-
g€nieuren und Bahnmeistern tagtiiglich gemacht.

Ferner kommt es hiufig vor, dafs mit den gewdhnli-
¢hen Klauen und Brechstangen die Niigel durchaus nicht zu
fassen sind, ohne vorher entweder die Schienen, welche der

“paratur gar hicht bediirfen, oder sonstige Hindernisse zu be-
Sltigen, wie z. B. bei Ausweichen, Wegeiibergiingen, Zwangs-
Schienen und auf eisernen Briicken, iiberhaupt wo zwei Schie-
Uen nahe zusammen, oder Bohlen nahe an die Schienen ge-

legt ging,

_ Niigel, welche auf die in der Skizze angedeutetc Art
€ingeschlagen sind, kinnen beispielsweise bei der Schiene b
tur dann mit Brechstangen ausgezogen werden, wenn zuvor
die Schiene @ und die Bohle ¢ entfernt sind.

Der Unterzeichnete hat deshalb in der Zeichnung auf
Blatt i die in den Fig. 1 und 2 gezeichnete Vorrichtung con-
Struirt, mit welcher jeder beliebige Hakennagel aus der Schwelle
U ziehen ist. :

Fig. 1 ist die Seitenansicht und stehen da zwei Fiifse
“f den Schienen, wo der Nagel auszuziehen ist, und ein

ufs auf der Bahnschwelle.

. Fig. 2 ist die Vorderansicht. Es stehen hier ebenfalls 2
F“.fse auf der Schiene, und ist der dritte Fuls abgebrochen ge-
“eichnet, um die Zange, welche den Nagel schon gehoben hat,
deutlicher zu zeigen.

Fiir den dritten Fufs, welcher in Fig. 1 auf der Schwelle
Steht, ist noch ein Reservefufs vorhanden, welcher so construirt
56 um anf die gegeniiberliegende Schiene gestellt zu werden,
Wenn 7, B, Niigel zwischen Zwangsschienen und Bahnschienen
Oder gyf ‘Wegeiibergiingen herausgezogen werden sollen.

Die Vorrichtung hat sich auf der Berlin-Hamburger Bahn
Sebr bewsihrt und. erfordert wenig Reparaturkosten, wenn die
e der Zange, welche den Nagel zu fassen hat, gut verstiihlt
Die Maschine ist in 1 der natiirlichen Griifse gezeichnet. |
Eingeﬁbte Arbeiter ziehen mit dieser Maschine minde-

in jeder Minute einen Nagel, wo er auch stecken mag,
s der Schwelle heraus, denn hat die Zange den Kopf des

ist,

Nagels, d. h. die Backen an demselben einmal gefalst, und die
Schraube wird allméihlig angezogen, so mufs der Nagel auch
aus dem festesten Holze nachfolgen.

Jeder Nagel kommt genau aus der Schwelle in der Form
heraus, wie derselbe eingeschlagen ist, d. h. ganz gerade, und
braucht deshalb nicht erst wieder bei fernerer Verwendung ge-
richtet zu werden.

Die Ersparungen, welche durch diese Vorrichtung herbei
gefiihrt werden, sind sehr wesentlich, denn Tausende von Ni-
geln werden an den verschiedenen Eisenbahnen jihrlich zer-
brochen, und Tausende von Thalern kosten jihrlich die Ge-
riithschaften, womit die Nigel in der bisher iiblichen Art und
Weise aus den Bahnschwellen gezogen werden.

Den geehrten Eisenbahn-Verwaltungen empfehle ich deshalb
die hier beschriebene Vorrichtung ergebenst.

Wittenberge, im October 1854,

Strothmann,

Beschreibung einer Schiebebiihne von 26 Fufs Liinge,

10 Fufs Breite im Lichten zwischen den Ridern.
(Mit Zeichnungen auf Blatt  im Text.)

Bei der Anlage einer Wagen-Reparatur-Werkstatt auf dem
Bahnhofe zn Wittenberge construirte und erbaute der Unterzeich-
nete eine Schiebebiihne, auf welcher die der Reparatur bediirf-
tigen Wagen in die Werkstatt und aus derselben gebracht werden.

Die Aufgaben, welche sich der Unterzeichnete hierbei
stellte, waren Folgende:

1) Die Schiebebiihne so zu construiren, dafs kein  vertieftes
Geleise quer vor der Werkstatt anzulegen nothig war, mit-
hin das Geleise fiir die Schiebebiihne, in ziemlich glei-
cher Hohe mit dem gewdhnlichen Bahngeleise zu legen sei.

2) Die Schiebebiihne ganz aus Eisen anzufertigen.

3) Kein neues Eisen in derselben zu verwenden.

Der Unterzeichnete wendete deshalb zn den Triigern und
Querverbindungen alte unbrauchbar gewordene Bahnschienen
an, deren Querschnitt (Profil) in natiirlicher Grifse umstehend
gegeben ist.

Die dazu verwendeten Achsen mit gulseisernen Riidern
waren ebenfalls fiir den Betrieb nicht mehr brauchbar, sondern
hatten bei Erbauung der Bahn unter den dazu beschafften so-
genannten Erdkippern gedient.

Die Tragfiihigkeit, welche durch diese Construction erzielt
ist, geniigt fiir alle Fille, denn die grofsten achtriidrigen bedeck-
ten Giiterwagen der Berlin- Hamburger Eisenbahn werden auf
der Schiebebiihne mit Leichtigkeit von 3 Mann dahin gebracht,
wo der Wagen reparirt werden soll. :

Auf Blatt I ist die Seitenansicht in ;'; der natiirlichen
Grifse gezeichnet. :

Durch die darauf stechende Achse mit Riidern soll an-
gedeutet werden, dals simmtliche Riider, welche auf die Schie-
bebiihne geschoben werden, auf den Spurkriinzen laufen, und
zwar auf dem Fuls der Schiene, zu welchem Zweck der
Kopf der Schiene auf der Seite wo die Riider bewegt werden,
fortgemeifselt ist, um eine grifsere Laufschiene fiir die Spur-
krinze der Riider zu gewinnen.

Eine weitere Laufschiene fiir die Réiider der Wagen, welche
auf die Schiebebiihne geschoben werden, ist nicht vorhanden,
sondern miissen siimmtliche Réder auf derselben lediglich auf
ihren Spurkriinzen laufen. Auf demselben Blatte ist eine Ober-
ansicht dep Biihne gezeichnet.

Die Querverbindungen sind ebenfalls aus alten Schienen
hergestellt und ist hierdurch, sowie durch die Laufschienen eine
solche Tragfahigkeit erzielt, dafs durch die Belastung mit dem
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Profil

Schienen

der

schwersten Giiterwagen von einem Senken oder Durchbiegen
nicht die Rede ist.

Die Anlage der Schiebebithne ist sehr. billig, und kinnen
wenig oder gar keine Reparaturkosten vorkommen, weshalb

diese Construction den geehrten Eisenbahn-Verwaltungen u®
so mehr zu empfehlen sein diirfte, da jede Verwaltung im Be-
sitz des dazn nothigen Materials ist.
Wittenberge, im October 1854.
Strothmanun.

Herleitung einer Formel zur Berechnung der Stauweiten
fiir gegebene Hihen.

Gewils mit Recht wird von dem entwerfenden Wasser-
baumeister hiiufig der Zeit-Aufwand, bei Benutzung der bisher
bekannten Formeln zur Untersuchung, der durch die Aufstauung
des Wasserspiegels eines Stromes oberhalb desselben zu erwar-
tenden Wasserstandsverhiiltnisse iibel empfunden. So giebt bei-
spielsweise der gewils am hiufigsten benutzte Band Ila, Seite
327 des Handbuches der Wasserbaukunst von Hagen, herge-
leitete Integral-Aunsdruck, wegen unvollkommener Constanten-
bestimmung die gewissen Héhen entsprechenden Stauweiten nur

indireet an, und bereitet dem Rechner, welcher keine Hiilfs-
tafeln zur Hand hat, durch den darin vorkommenden Tangen”
tenbogen Schwierigkeiten. -

Der Unterzeichnete hat sich bei seinen Berechnungen eine®
Formel bedient, welche die erwiihnten Uebelstinde beseitigh
und glaubt daher sich dem Allgemeinen niitzlich zu erweise®
wenn er dieselbe in diesen Blittern mittheilt.

Der Vollstiindigkeit halber mége das Folgende die Her-
leitung derselben aus den Gesetzen iiber die Bewegung des
Wassers in Strombetten, wenn darin auch fiir manchen Les¢®
zum Theil eine Wiederholung von bereits Bekanntem enthal”
ten sein wird, geben.

1

Im rofile eines Flusses bezeichne:
ol die Sohle desselben,
0'l' den urspriinglichen Wasserspiegel,
0"1" denjenigen nach der Anstauung,
0o'=t die urspriingliche mittlere Tiefe bei y,
o'0"=h die Hohe, um welche der urspriingliche Wasser-
spiegel des Flusses bei y aufgestaut worden.

rn
Es werde die Voraussetzung gemacht, dafs ol und ;‘ -i‘n
ohne einen erheblichen Fehler zu begehen, als gerade ufl

dem Abstande 00'=h einander parallel angenommen werden

koénnen. 25
Bei der Untersuchung der Curve, welche der bei @ o

die Hohe % angestaute Wasserspiegel oberhalb o” bilden ‘i

werden oz und oy in die Richtung von ol und oo” fallen
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als Coordinaten-Axen, und zwar die erstere fiir die @ und die
letatere fiir die y’ anf den Punkt o als Coordinatenpunkt be-
Zogen, angenommen.

Ohne Fehler konnen die in o'l!" gemessenen Lingen als
mit ihren horizontalen Projectionen identisch angesehen werden,

War vor der Anstauung des Flusses die Aenderung der
Tiefe @esselben in einem unendlich kleinen Liingen - Elemente
PW—o, g0 ist dieselbe nach der Anstauung, gleich der Diffe-
fenz der in diesem Liingen-Elemente vorhandenen Gefille des
Urspriinglichen und angestauten Wasserspiegels. Bezeichnet

Man das erstere auf eine Liingen-Einheit mit %, das letztere
i der unendlich kleinen als geradlinig anzusehenden Strecke

] . 1 . . = . v -
" " —Bz mit 7> S0 st also mit Berticksichtigung, dals die

Differenz vo” —ww” die Aenderung der y' bezeichnet und in
Bﬁzug auf o als Coordinatenpunkt negativ ist,

(I) —8y’=8£(f:;--—%)

Nach dem Gesetze iiber die Bewegung des Wassers in
- Strombetten driickt sich die in dem letztern fliefsende Wasser-
Masse aus:

auf die Lingen- und Querprofil-Verhiiltnisse vor der Anstauung

bezﬂgeu durch
1
Q =g*'q V;:— & ‘;'-

uf diejenigen nach der Anstauung bezogen durch

v e
Worin @ den Erfahrungs-Coefficienten, a,a’ den Flichen-Inhalt
der Querprofile, #, »' den Umfang derselben, %, -:—die Tesp.
Gefiille bezeichnen.
Beide Ausdriicke miissen constant und einander gleich

Sein, Mithin

. um  w'n a?
Bezeichnet man der Kiirze wegen diese Constante mit ¢, so
ergiebt sich
a's
n

g-u'
Um zum Ziele zu gelangen, miissen wir annehmen, dafs &'
und %' unabhiingig von z nur nach y’ sich iindern. Dies wol-
len wir durch a'=f (') und u'—¢q (y') auvsdriicken. Dann
kann man fiir n schreiben:

oo f e )R
7:9(y'). AR
Substituirt man diesen Werth von = in GL I, so wird
mef(y)>0y

0= f) —meaep ()

Um nun z finden zu kénnen, muls man von diesem Ausdruck
dag Integral, und zwar innerhalb der Grenzen y'=y’ bis y’
=h—-t nehmen.

Fiihrt man statt der Wassertiefe y', in welcher die Con-
Stante ¢ enthalten ist, unmittelbar die der Entfernung = von
dem Coordinatenpunkte entsprechende Erhebung iiber den ur-
Spriinglichen Wasserspiegel ein, und bezeichnet letztere mit ¥,
%0 werden y—+t und k-t die Grenzen des Integrals. Also

]
(Ir) g iﬂ:fﬁi)"?"?__
=i —me e ()
Ate
Die Integration lifst sich nun fiir jeden besondern Fall
4sfihren, wenn f (y') und @ (y') als Functionen von y’ ge-
fﬁeb&n sind, Es fiihrt dies jedoch in den meisten und gewshn-
chsten Fillen auf irrationale Integrale, die sich in wenig con-
Vergenten und schwer zu summirenden Reihen ausdriicken.

Nur fiir den Fall, dafs sich mit hinreichender Genauigkeit
f(y') durch by’ und @ (y') durch 4, wo b die constante mitt-
lere Breite des, Flusses bezeichnet, ansdriicken lassen, gelangt
man zu einem rationalen Ausdruck. Fiir diesen Fall driickt
sich die Constante ¢ aus

(a.b-tV«?-_;;-),

Q2 b2 18
e AT =
Substituirt man diesen Werth in GL II, so ergiebt sich
.v+f,.a i
y'2dy
(1) =—mf g
htt

Durch Zerlegung in Partialbriiche lifst sich dieser Ausdruck
integriren. Doch gelangt man auch auf folgende Weise zum
Ziele:

!3‘ ]
jrociy. %=—%m[s”ln(9”—t')—ﬂn(y’a—ﬂ)ay]
Zerlegt man y'3—¢? in Factoren, so wird

"a. ’
—mf 20—y m[— iyt =t ) fin (s~ )0y’

+f!u (y+ %-+%\[:_ji )ay’
of s~ Ve Yo

Allgemein ist aber finz.9z—z-Inz—z, also

yra_ta

'a, '
0y 8-""-~=§m [—y'!n(g"

(g = in(y—)—y S X
R e e |
— 3). In(y’-f-—;-—--;—V—S) —y'

==“-m[—y’-iﬂ(y" —13)4-(y'—t)-in(y' —t)— 3y’

—13)
T t
._-!-(.'f T U

+y‘-lﬂ(y'°+ty’+t’)+-;“'5“(5"’+59'+!’)
AT e Syl ¢t} — B\

ay'+-¢—t)—8
JqUB g HE e, oy yte?
1+.l3_.}/_..1

¢ 2y'+t
+—V— 3*15(
2 ty 3 ‘{
i_é_-';;:?—-t. —1

3
Da der Bruch q-;],/ —¢ Jeden beliebigen Werth von o bis » an-

zunehmen vermag, so kann man setzen

s =tang und g —are tang 5.
Alsdann wird ,
—m g%%:lm [_33.-_,_ b
< - H+§V;V—us:{’t§_‘_":§g%:_i
=im[—3y'+ %“z%+{-v;]/—:1-:ue’9":ﬂ

mt i 7R tys
=—~my'+T(‘H"’(y—f__'¢}_:'_V3 °arctang2—y],{_;;)
und
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:; Dy’
4 <Dy
a1 :’3—t1’
At
mi 2 4 8yt4-3¢2 o ty 8
mt h24-8ht4-8¢2 e tys

Summirt man den Ausdruck in der Klammer und beriicksich-
tigt dabei, dals allgemein arc tang @ — arctang § = arc tang
T o sty so engiobt sich

B2(y?+3yt+58¢?)
vy (h¥-8ht4-81)

e=m(h—y)+5 (40

2t Be(h—y

_V;'mw (2y+s};(2§s'¥§rg+3:)
Der letztere Ausdruck in der Klammer kann wie leicht er-
sichtlich, nur immer einen so unbedeutenden Werth anneh-
men, dafs man mit mehr als hinreichender Genauigkeit fir
die Praxis statt des Bogens die Tangente setzen kann. Mit
gleicher Genauigkeit ist zu setzen

o L < i 0 e e € ] o

y2(h*4-8ht4-3¢2)  y2(h+4ty8)?
Demgemiifs erhilt man

-

mt h(y—+1,73¢)
(Iv) z,_—-_'m(h—y)—f-?(m-———-—y(k__*.l’mr)
8t(h—y)
T Ty (2h+8t)+8t(ht2¢)

Diese Gleichung giebt nun unmittelbar die Entfernung @
etwa von einem Wehre an, welches das Wasser eines Flusses

von der Tiefe ¢ und dem gleichmiifsigen Gefiille % um die

Hohe h aufgestaut, in welcher diese Stauhthe nur noch =y
ist. Sie eignet sich wegen ihrer einfachen sich ofter wieder-
holenden Factoren und Summanden ganz besonders zum Ge-
brauche, wenn sie auch ihrer iiufsern Form nach nicht gerade
cinfach erscheint. Die bekannten Eigenschaften der Curve,
welche der angestaute Wasserspiegel eines Flusses im Liin-
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genprofile bildet, Jassen sich leicht daraus herleiten, weﬁhﬂ!b
dies hier iibergangen werden kann. Es mige nur noch €
Zahlenbeispiel nach der im Vorstehenden hergeleiteten Formel
berechnet werden und dazu das im Bande Ila, Seite 328 der
Wasserbaukunst von Hagen gewiihlte dienen.

Ein Strom soll in seinem natiirlichen Zustande das Ge-
fille 1:5000 und die mittlere Tiefe =2 Fufs haben. Dureh
die Anlage eines Wehres soll der Wasserspiegel um 3 Ful8
gehoben werden.

Es ergiebt sich nach Hagen:

fiir die Tiefe von 4’ oder die Stauhéhe y von 2' .... o= 5496’
STRETRRIES v, g VS Shd g e g 20 4
il T F w105 @ =15880
o far  FOERSNROR . 1 . g o025 .. a—19068
Setzt man nun in Gl IV :

mit k(y—41,73t S8t(h—
z=m(k——y)+§ Lo yEk+1.1at}_ y(2h+3:()+33:'?[1_::|1§?]_)
m=>5000
h=3
=2

so wird fiir diesen speciellen Fall
o =y 8y+10,08 38—y
&=>5000(3 y)+3333(!ﬁ S oAy
Fiir die einzelnen Werthe von y ergiebt sich nun nach ein”
ander

..... z= 5000+ 790— 303= 5487
..... 2=1000042423 — 741—=11682
y=05....x=125004-4339 — 1042 =15797
y=0,25 ... 2=13750+ 6420 — 1222 — 18948
Die Differenzen, welche die letztere Rechnung gegen die
erstere ergiebt, und die im Vergleich mit dem Wachsen von ¥
in Bezug auf die Aenderung von y in der That ohne irgﬂld
welche praktische Bedeutung sind, ergeben zur Geniige, wel-
chen Einflufs die in Formel IV eingefiihrten Abkiirzungen atf
das Resultat der Rechnung ausiiben.
Berlin, im October 1854.
H. Heinemann-

Mittheilungen aus Vereinen,

Architekten - Verein zu Berlin.

Neu aufgenommene Mitglieder.

Herr C. Sluyterman aus Minden.
- W. Wellmann aus Riigen.
- M. Gropius aus Berlin.
- C. Mottau aus Marienwerder.
W. Liibke aus Dortmund.
- W. Kuester aus Elbing.
- G. Dittrich aus Seitendorf in Schlesien.
- E. Reiche aus Niebusch.
- F. Oswald aus Berlin.
- W. Scherres aus Konigsberg in Preufsen.
- J.Engelhardt aus Bochum.
- C. Schwenzow ans Stettin.
- O. Hoburg aus Losendorf bei Marienburg.
- L. Crone aus Bochum.
- Lademann aus Ahlbeck bei Uekermiinde.

L

=

Herr R. Spannagel aus Miinster.
. Pomme aus Gr. Wanzleben bei Magdeburg.
Cramer aus Bochum.
Redlich ans Wittenberg.
von Schon aus Stettin.
. Silber aus Stargard.
. Bollmann aus Gr. Salza.
. Luck aus Dorsten.
. Huwendiek aus Schildesche.
. Schirmacher aus Danzig.
- W. Grapow aus Poln. Wartenberg.
- E. Laeuen aus Symbow bei Stolp.
" - E. Plathner aus Camenz in Schlesien.
- 0. Jerosch aus Braunsberg.
- L. Petersen aus Berlin.
- C. Schultz aus Berlin.
- F. Obuch aus Gdzych bei Culm.

PP OPO=O0
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Architekten -Verein zu Berlin.

Herr Rosenthal aus Magdeburg.

Herr

Ein Entwurf zu einem Kronleuchter.

Hepr

Miller aus Halle.

Puppel aus'Stolpe.

. Schucht.

. Schiiler aus Landsberg a. d. Warthe.
. von S¢haeven aus Schadewalde.
Frick aus Burg.

von Morstein aus Danzig.

Rose aus Paderborn.

Heimsch aus Stuttgart.

. Grunow aus Calbe.

. Bronisch aus Jessen bei Spremberg.
W. Rienow aus Osterburg.

C. Wendt aus Danzig.

A. Tiede aus Berlin.

B. Kleefeld aus Danzig.

H. Wiebe aus Thorn.

W. B6ckmann aus Elberfeld.

C. Koch aus Dielingen.

A. Schumann aus Carthaus bei Danzig.
C. Francke aus Stettin.

H. Freudweiler aus Ziirich.

H. Blankenstein aus Grafenbriick am Finow-Kanal.
J. Burkart aus Bonn.

FoQEOEPHOE S

Vortriige und eingegangene Arbeiten.
Januar 1854.

Lucae: Ueber den Grundbaun der Kirche zu Miéchowitz
in Oberschlesien.

Junker: Ucber die Einrichtung des Aufzuges an der
Jannowitzbriicke.

Pfitzner: Ueber den Bau der Kirchen, der Thore und
der Stadtmauern in Neubrandenburg.

Adler: Ueber das Werk: David, vie des artistes.
Manger: Ueber die Ventilation im Londoner Parla-
mentsgebiiude.

C. Hesse: Ueber den Ban des neuen Orangeriehauses
in Potsdam.

Herr Walther erhielt
das Andenken.

Februar 1854.

Maéller: Architektonische Mittheilungen von seiner Reise
durch Bayern, die Schweiz und Rheinlande. :
Enoblauch: Ueber die Bauten in Coln und Frankfart
am Main.

Keil: Ueber den Bau der Ziegel-Oefen, wie solche in
Cassel, Paderborn und Magdeburg ausgefihrt worden
sind.

Folsche: Ueber die norminnischen Bauten in Sicilien.
Adler: Ueber die Entwiirfe einiger Landhéuser.

R. Mellin: Ueber den grofsen Briickenbau in Dirschau.
C. Hesse: Ueber den Bau des Stadtschlosses in Potsdam.

Em Entwurf zu einem Denkmal fiir Schinkel und Beuth. Herr

Heyy

Spielberg erhielt das Andenken.

Mirz 1854.

W. Stier: Ueber die Sammlungen der Alterthiimer des
Herrn von Aufsels zu Niirnberg.

Schmid: Ueber die Verhandlungen des Konigl. Insti-
tuts der britischen Architekten.

Stiiler: Ueber den Bau des Posthauses zu Basel

[
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Herr Stiiler: Ueber die Aufstellung verschiedener Denkmii-

ler an historisch bedeutsamen Punkten in Preufsen.
Knoblauch: Ueber den Bau der 1823 aufgestellten Eh-
renpforten zu Treuenbriezen und Potsdam.
Knoblauch: Ueber die Bauten zu Wiesbaden, der da-
selbst neu erbauten katholischen Kirche, der neuen rus-
sischen Kapelle; ferner iiber die neuerbauten Sp:elsale
in Homburg.

Manger: Ueber den Bau eines Erkers; ferner iiber die
Einrichtung eines Ofens, bei dem sich der Zug selbst
regulirt.

G. Mellin: Ueber den Bau und iiber die Betriebsmittel
der franzosischen Eisenbahnen zwischen Paris und Strafls-
burg.

Hartwich: Ueber die neuen Bauten in Paris.
Freund: Ueber die offentlichen Gebiiude in Danzig.
Freund: Ueber die Zerstérungen des Weichselstroms
an der Montauer Spitze, iiber die Ueberschwemmung bei
Danzig, die Deichbriiche der Radaune und die der Weich-
sel bei Rothebude.

April 1854.

Herr L. Hesse: Ueber die Gebiude in Petersburg und in

Moskau, welche Stidte er im Jahre 1838 besucht hatte.
Gropius: Ueber mittelalterliche Gebiinde.

Schwabe: Ueber die Rutschungen und Senkungen der
Diimme auf der Westphilischen Bahn.

Garcke: Ueber die Triinkung der Holzschwellen auf der
Thiiringer Eisenbahn.

L. Hesse: Ueber die Bauwerke zu Stockbolm und iiber
den Gothakanal.

Ein Entwurf zu einer Reitbahn. Herr Usinger erhielt das

Andenken.

Herr Professor Dr. Curtius hielt im Winterhalbjahr einen

Vortrag iiber Griechenland.
Mai 1854.

Herr Garcke: Ueber die Wasserwaage des Mechaniker Ditt-

mar in Heilbronn,

Adler: Ueber die Ergebnisse der franzisischen Ausgra-
bungen an der Akropolis von Athen.

Haege: Ueber Viaducte und Aquaducte.

Maafls: Ueber den Bau des neuen Militairlazareths zu
Berlin.

- Zlffel: Ueber den Bau der -Jannowitzbrl'icke.

Knoblauch: Ueber die Lage der Ostbahn.
Juni 1854.

Herr Knoblauch: Ueber die Lage und die architektonischen

Merkwiirdigkeiten in Danzig.

‘Walther: Ueber die nenern Bauten in Antwerpen und
Paris.

Knoblauch: Ueber die Lage und die architektonischen
Merkwiirdigkeiten von Konigsberg in Preafsen.
Neumann: Ueber das Werk von Dursch: die Aesthetik.
Adler: Ueber die diltesten Nachrichten von den Stidten

Berlin und Céln. -
Emmich: Ueber die Ausbreitung der arabischen Archi-
tektur.

Juli 1854.

Herr Manger: Ueber das Verfahren farbige Malerei auf Thon

aufzutragen und einzubrennen.
Liibke: Ueber das Werk: Die mittelalterlichen Gebiiude
in der Schweiz.

14
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Architekten - Verein zu Berlin.

Herr Adler: Ueber den Rotations- Apparat von Magnus.

Vom

Herr

Herr

Simons: Ueber die Ziegelei zu Kniebau und die Hiiu-
ser in Danzig.

Simons: Ueber die Rinnen-Construction an der Michaels-
kirche in Berlin.

Wagenfiihr: Ueber die Hifen an der franzésischen
Kiiste.

Strauch: Ueber den Bau der alten Synagoge zu Worms.
5. bis 12. Juli fand die von Sr. Excellenz dem Herrn
Handelsminister von der Heydt bewilligte Extrafahrt
auf der Ostbahn statt, wo alle Bauwerke in der Bahn
und die an derselben liegenden Stddte in Aumgenschein
genommen wurden.

August 1854.

Lohde: Ueber das Erechtheion auf der Barg von Athen.
Freund: Ueber das Werk: Die Leuchtthiirme von Stef-
fenson.

Grapow: Ueber die neuen patentirten Schiebebiihnen
auf Eisenbahnen nach der Construction des Herrn Gruson.
Knoblauch: Ueber die Risa-Chemnitzer Bahn, die siich-
sisch-bairische Bahn und iiber den Aufenthalt in Miin-
chen zur Besichtigung der Industrie-Ausstellung und des
dazu erbauten Gebiudes.

September 1854.

Garcke: Ueber das Werk des Herrn von Ghega iiber
Locomotiven, iiber das Geschichtliche der Eisenbahnen
und der Eisenbahnbetriebsmittel.

Manger: Ueber den Rechenknecht von Pressler.
Priifer: Ueber die Wasserheizung, welche in der Staats-
druckerei eingerichtet worden ist.

Schwenzow: Ueber die Miinchener Gebiude.
Bachmann: Ueber die Veriinderung des Strombettes
an den Pfeilern der Weichselbriicke.

Knoblauch: Ueber die Situation und Anlage der Stadt
Miinchen.

Malberg: Ueber den grofsen Glaspalast zu Sydenbam.
Neumann: Ueber das Werk: Der moderne Vasari von
Schadow.

Peters: Ueber die Construction eines Zinkdaches mit
gewellten Blechen.

Ein Entwurf zu einem Grabmal fiir Radowitz. Herr Rickert

Herr
Dem

und

erhielt das Andenken.

Kiesewetter zeigte seine ethnographischen Reisebilder.
Verein wurde vom Vater des verstorbenen Gravenhorst
eine Reihe von Zeichnungen zum Andenken an den friih
Dahingeschiedenen als Geschenk iibergeben.

i
|

Herr

Herr

Zwel

Herr

Zwel

Herr
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October 1854.

Knoblauch: Ueber die zu Dresden vom 4. bis 7. O¢
tober abgehaltene Versammlung der Architekten.
Kind: Ueber den Bau des neuen katholischen Hospi-
tals zu Berlin.

Adler: Ueber das Werk: Die moderne Romantik in der
Kunst von Grofse.

Assmann: Ueber das Werk: Fingerzeige von Reichen-
sperger. .
Knoblauch: Ueber die Vergrofserung der Stiidte mit
Bezug auf Dresden.

November 1834.

Stier: Ueber die Concurrenz-Arbeiten fiir den Rathhaus-
bau in Hamburg.

Albrecht: Ueber die gewellten Eisenbleche aus dem
Renard’schen Hiittenwerke.

Elsasser: Ueber die nenerbaute Irren-Anstalt zu Wehlau-
Lent: Ueber das Werk: Der Betrieb aof Eisenbahnen
von H. v. Weber.

Garcke: Ueber den Bau der Torgauer Briicke.

C. Hesse: Ueber die Bauten in Miinchen, Niirnberg und
Augsburg.

Entwiirfe zu einem fiirstlichen Marstall. Herrn C. Hess®
wuarde das Andenken zuerkannt,

December 1854.

Heidmann: Ueber den Bau der Nogatbriicke zu Ma-
rienburg.

Liibke: Ueber das Werk: Kugler's Geschichte der Ar-
chitektur und das Werk: Die Kirche zu Schingraber?
in Qesterreich.

Knoblauch: Ueber die Stellung des Hamburger Rath-
hauses. :
Dieckhoff: Ueber die Construction mit Eisen, um €
nen guten Maunerverband herzustellen, ausgefiihrt vo?
Hiibsch in Carlsruhe.

Lent: Ueber das Werk: Der Torso von Stahr.
Lohde: Ueber die Bauten in Wien, Triest und Pola-
Knoblauch: Ueber die Aufnahme der Liebfrauenkirche
zu Magdeburg von Herrn Hartmann.

Entwiirfe zu einem Perron. Herr Rickert erhielt das
. Andenken.

Richter iibergab dem Verein als Geschenk die Zeich-
nung einer Oderkarte, gezeichnet von Gilly im Jahre 1768

Verein fir Eisenbahnkunde zu Berlin.

Vethandelt, Berlin, den 12. September 1854.
Sitzung des Vereins fiir Eisenbahnkunde.

Vorsitzender: Herr Brix.
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Es k?men einige eingegangene Schreiben zum Vortrag:
1) Ein Erlafs d:“ Herrn Ministers fiir Handel, Gewerbe
offentliche Arbeiten Excellenz, vom 23.Juli d. J., durch

welchen die dem Vereine mittelst Verfiigung vom 10. Juli 1?:;
gewiihrte Portofreiheit auf solche Schriftstiicke beschriinlt W™
welche unter Kreuzband oder offen zur Post geliefert werde?

Ghe

2) Ein Schreiben vom 7. August d. J. des Herrn V0"
ga in Wien, Mitglied des Vereins, welcher dem Vere™

ein Exemplar des von ihm herausgegebenen ,malerischen At
las der Eisenbahn iiber den Semmering® als Geschenk iber

reicht. Das Haupttableau dieses Atlas,

Dars

eine landschaftlich®
tellung der Eisenbahnstrecke von Gloggnitz bis zum S
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meringkegel, welches eine Linge von etwa 20 Fuls einnahm,
- War an den Wiinden des Versammlungssaales fiir die Mitglie-
der zur Ansicht ausgestellt.

Herrn von Ghega ist fiir dieses Geschenk vom Vorstande
schriflich gedankt worden.

Der Schriftfiihrer des Vereins, Herr H. Wiebe triigt hierauf
f?lgenden Bericht iiber die Excursionen und Besich-
tigangen des Vereins fiir Eisenbahnkunde in den

Ommermonaten Juni, Juli und' August 1854 vor:

Wie alljihrlich, hat auch in diesem Jahre der Verein fiir
Eisenbahnkunde die Monate Juni, Juli und August, in welchen
Statutenmii(sig keine Sitzungen stattfinden, benutzt, um darch
Beaichtigung von Eisenbahnbauten und Werkstiitten fiir die
Fﬁrdarung seiner Interessen zu wirken. Mit dem lebhaftesten
Danke ist die grofse Zuvorkommenheit, Gefiilligkeit und Libe-
ralitit hervorzuheben, welche demselben bei diesen Grelegen-
heiten, sowohl von Se. Excellenz dem Herrn Minister fiir Han-
l%el, Gewerbe und &ffentliche Arbeiten, als auch von simmt-
lichen Eisenbahn-Directionen, Beamten und Fabrikanten bewie-
Seén worden ist, an die sich der Verein in den betreffenden
Angelegenheiten gewandt hatte.

Die Besichtigungen begannen am 13. Juni mit einem Be-
Such des hiesigen Bahnhofs der Niederschlesisch-
Miirkischen Eisenbahn. Herr Baurath Schwedler, tech-
Disches Mitglied der Konigl. Direction der genannten Bahn und
Mitglied unseres Vereins hatte die Fihrung iibernommen, und
Zeigte und erliuterte die Einrichtung des Bahnhofs, die fiir den
lebhaften Verkehr mit schlesischen Steinkohlen dienenden Koh-
lenhife, den Anschlufs der auf diesem Bahnhofe beginnenden
Berliuer-Umfassungsbahn, welche die simmtlichen Bahnhife
der Stadt mit einander verbindet, und namentlich die eiserne
Gitter- und Drehbriicke, auf welcher diese Bahn in der Nihe
des Oberbaums die Spree iiberschreitet. Nach stattgefundener
Besichtigung begab sich die Gesellschaft nach Rummelsburg,
der ersten Haltestelle der Niederschlesisch-Mirkischen Eisen-
bahn, woselbst sie in der Niihe des mit Blumen geschmiickten
Bahnwiirterhauses sich zu einem lindlichen Abendessen verei-
higte.  Vor demselben wurde noch das von dem Koniglichen
Polizei - Priisidium erworbene, frilher Lietzmann’sche Eta-
blissement in Augenschein genommen, welches mit grofser Be-
"?ilWilligkeit dem Verein behufs der Besichtigung zur Dispo-
Sition gestellt war.

Der Referent kann nicht unterlassen, mit dem schmerz-
lichsten Gefiihl davon Act zu nehmen, dafs diese Versammlung

-8 war, in welcher unser unvergefsliches Mitglied, Borsig, zum
letzten Male und zwar in voller Kraft und Frische in unserer
Mitte erschien. Wer mochte es ahnen, als er, die herrliche
Lage Rummelsburgs bewundernd, mit genialem Sinn Disposi-
tionen zur Verschonerung derselben entwarf und erliuterte,
— dafs dies der letate Vortrag sein sollte in diesem Kreise,
den er so oft belebt, und, aus dem Schatze seiner Erfahrung
Schipfend, belehrt hatte!

Die bedeutendste und lehrreichste Excursion, welche der

erein seit seinem Bestehen unternommen hat, fand im Juli
4. J. nach der Ostbahn statt. Se. Excellenz der Herr Mi-
Nister fiir Handel, Gewerbe und dffentliche Arbeiten, von der
He)’dt, hatte dem Verein, in Gemeinschaft mit dem hie-
Sigen Architekten-Verein einen aufserordentlichen Zug auf der
Ostbahn’ zu bewilligen geruht, wodurch es mdglich wurde, dafs
die Theilnehmer an der Fahrt an den bedeutendsten Bauwer-
ken der Bahn halten, und diese in Augenschein nehmen konn-
ten. Die Direction der Berlin-Stettiner Bahn hatte mit dan-
kenswerther Liberalitit den Mitgliedern freie Fahrt bis Stettin
und zuriick genehmigt. Die Abfahrt von Berlin erfolgte am
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5. Juli, Morgens 6f Uhr; es nahmen von unserm Verein 38
Mitglieder (32 hiesige und 6 auswiirtige) daran Theil, welche
sich den Mitgliedern des Architekten-Vereins, der etwa 200
Theilnehmer ziihlte, anschlossen. Fiir die Vorarbeiten zu der
Reise, namentlich fiir die Besorgung der Quartiere und fiir die
Dispositionen zu den Besichtigungen, war Seitens des Vereins
fiir Eisenbahnkunde eine Commission, bestehend aus den Her-
ren Ernst, Maresch und dem Referénten, ernannt worden,
welche sich mit einer #dhnlichen Commission des Architekten-
Vereins in Verbindung gesetzt hatte. Es ist hier der Ort, die
ausgezeichneten Dienste und die Gefilligkeit dankend anzuer-
kennen, welche die Commission des Architekten-Vereins un-
serm Verein erwiesen hat.

Die erste Tagesfahrt ging bis Bromberg; sie gewiihrte
Zeit die interessanten Anlagen des Bahnhofes Kreuz in Augen-
schein zu nehmen und demniichst die eiserne Gitterbriicke iiber
die Kiiddow unmittelbar hinter dem Bahnhof Schneidemiihl
zu besichtigen.

Der 6. Juli (Donnerstag) versammelte die Theilnehmer
der Fahrt um 7 Uhr Morgens in dem Garten der Herkules-
Miible in Bromberg; nach Besichtigung dieses bedeutenden
Miiblwerkes unter Fibrung des Erbauers, Herrn Miihlenbau-
meister Wulff, sollte nach dem gedruckten Programm ein
Gang durch die Stadt gemacht, die Wilsmannshihe bestiegen,
und dann das Regierungsgebiiude, der artesische Brunnen, das
Lazarethgebiiude und der Kanal bis zur dritten Schlense in
Augenschein genommen werden; das eingetretene Regenwetter
hielt jedoch viele Theilnehmer von der vollstindigen Erfiillung
dieses Programms ab, und beschriinkte sie auf die Besichti-
gung der in Backstein-Mauerwerk ausgefiihrten Eisenbahnbriicke
iiber die Brahe (40 Fufs hoch) und der Bahnhofs - Anlagen.
Um 11 Ubr 3 Minuten wurde Bromberg verlassen und die
Fahrt nach Dirschau angetreten. Auf dem Wege dorthin, hin-
ter dem Bahnhofe Terespol, wurde die Briicke, welche die
Eisenbahn in einer Hohe von 85 Fuls iiber das Schwarzwas-
ser fiihrt, in Aungenschein genommen. Die aus fiinf vollen
Bigen von Backstein-Mauerwerk bestehende, eine Hauptoif-
nung von 66 Fuls und auf jeder Seite zwei Seitentffnungen
von je 36 Fuls Spannweite bildende Construction, fand sowohl
in Betreff der Anordnung, als auch in Betreff der Ausfiihrung
mit verschiedenfarbigen Steinen, allgemeinen Beifall. Um 3 Uhr
24 Minuten traf der Zug in Dirschau ein. Nach der von Herrn
Oberbaurath Lentze getroffenen Disposition sollte sich die Ge-
sellschaft zu Fuls nach der Ziegelei Kniebau, welche die
Mauersteine fiir den Dirschaner Bau liefert, und nach den be-
wiihrtesten Grundsiitzen eingerichtet ist, begeben, und nach
deren Besichtigung die Weichsel hinab auf Béten nach dem
Bahnhof zuriickkehren. Der stromende Regen vereitelte leider
dieses interessante Programm, und veranlalste eine Abiinde-
rung des Fahrplanes in der Weise, dals die beiden Vereine
nach kurzem Aufenthalt in Dirschau ihre Reise nach Danzig
fortsetzten.

Der 7.Juli (Freitag) war der Besichtigung von Danzig
gewidmet. Das Wetter war giinstig. Nach dem aufgestellten
Programm versammelten sich die Mitglieder beider Vereine um
7 Uhr Morgens auf vier verschiedenen Platzen der Stadt, und
nahmen in vier Gruppen, unter Fihrung des Regierungsrathes
Spittel, Stadtbauraths Zernecke, Eisenbahnbaumeisters
Kloth und Baumeisters Milczewski die wichtigsten Anla-
gen und &ffentlichen Gebiiude Danzigs in Augenschein; na-
mentlich wurde besucht: der Artushof, das Rathhaus, die
Marienkirche, die Nicolaikirche, die Katharinenkir-
che, das Zeughaus, die Trinitatiskirche, der Bahn-
hof, die Gas-Anstalt und das Gymnasium. Um 11 Uhr

14*
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wurde in vier verschiedenen Lokalen auf dem Langen Markt
gefriihstiickt, und um 12 Ubr fand eine allgemeine Versamm-
lung auf dem Langen Markte statt. Man begab sich zu Fuls
durch die Stadt nach dem Landungsplatz des fiir die Vereine
gemietheten Dampfschiffes ,Danzig“ und die sehr zahlreiche
Gesellschaft in Begleitung einiger Danziger Freunde fuhr am
Bord des genannten Dampfers die Mottlan hinab in die Weich-
sel; hier wurde zundichst das schwimmende Dock des Herrn
Schiffbaumeisters Klawitter in Augenschein genommen, und
auch die horizontale Dampfmaschine zum Entleeren des Docks
mit sechs eigenthiimlich arrangirten Pumpen im Gange beob-
achtet. Die Fahrt wurde demniichst die Weichsel hinab durch
den Hafen Neufahrwasser fortgesetzt; an der Miindung des letz-
ten legte man an, um die Molen und den eisernen Leucht-
thurm auf der Spitze derselben zu besichtigen; darauf ging es
in die See. Auf der Rhede lagen drei preulsische und ein eng-
lisches Kriegsschiff; sie wurden einzeln, beim Vorbeifahren, mit
lautem Hurrah begriifst, und dieser Grufs nach See-Gebrauch
von der Mannschaft erwiedert. An der Preufsischen Fregatte
Gefion wurde beigelegt; die Theilnehmer an der Excursion
stiegen an Bord der Gefion und wurden von den Officieren
und Mannschaften derselben freundlich empfangen, in den Riiu-
men des Schiffes in sehr zuvorkommender Weise umherge-
fihrt und auf die zahlreichen Fragen umstindlich belehrt. Ein
Theil der Gesellschaft begab sich an Bord der Konigl. Preu-
[sischen Dampf-Corvette , Danzig“ Nach fast zweistiimdigem
Aufenthalt sammelte man sich wieder an Bord des Dampfers,
welcher die Gesellschaft weiter nach Zoppot filhren sollte,
und von dem aus noch einige Manoeunvres und Exercitien der
Matrosen auf der Fregatte ,Gefion“ beobachtet wurden. Mit
lautem , Hurrah “ verliefs man endlich das Kriegsgeschwader,
.nachdem noch simmtliche Schiffe umkreist waren. Die Aus-
schiffung vor Zoppot fand auof einer grofsen Menge kleiner
Boote statt, und wurde von einem zahlreichen Publikum am
Strande beobachtet. In Zoppot fand die Gesellschaft die nthi-
gen Wagen bereit, welche dieselbe zuerst nach Oliva, dann
nach Besteigung des Karlsberges nach Jeschkenthal und
endlich, nach bereits eingebrochener Dunkelheit, nach Danzig
zuriick fiihrte.
Am 8. Juli (Sonnabend) Morgens brachen die beiden Ver-
eine nach Dirschau auf. Die grofsartigen Werke, Anlagen
und Arbeiten, welche fiir die Ueberbriickung der Weichsel bei
Dirschau unter Leitung des Herrn Ober-Baurathes Lentze ins
Leben gerufen sind, bildeten eigentlich das Hauptziel der Reise.
Dieselben hier einer Beschreibung oder einer Besprechung zu
unterwerfen, liegt ganz aufserhalb des Zweckes dieses Refera-
tes, und aulserhalb der Grenzen, welche dieser Bericht sich
stellen mufs. Sie werden in der Geschichte der Baukunst und
namentlich des Eisenbahnbanes auf dem europiischen Conti-
‘nent Epoche machen; das Detail ibrer Ausfiihrung zu erfassen,
diirfte ein griindliches Studium erfordern. Zum allgemeinen
Verstiindnifs des Baues, und der Grundsiitze, welche dabei
leitend sind, war durch die Veranstaltungen, welche Herr Ober-
Baurath Lentze zur Belehrung der Theilnehmer an der Excur-
sion ' getroffen hatte, anf’s zweckmiifsigste und zuvorkommenste
gesorgt worden. In drei Gruppen wurden die drei grofsen
Haupttheile des Unternehmens besichtigt, so dafs siimmtliche
Theilnehmer einen Ueberblick iiber das Ganze, nur in verschic-
dener ' Reihefolge erhielten. Als Centralpunkt, von welchem
die Leitung des ganzen Baues, sowie die Vorarbeiten und Vor-
bereitungen ausgehen, erscheint das Commissionshaus mit dem
Zeichensaal und dem Werkplatze. Herr Ober-Baurath Lentze
machte in dieser Abtheilung selbst den Fiihrer und erliuterte
die Vorarbeiten so wie die zahlreichen, an den Winden aufge-
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stellten belehrenden Zeichnungen; den zweiten Haupttheil der
Besichtigung bildete das Strombett und das rechte Weichsel- -
ufer; Herr Wasserbau-Inspector Schwahn hatte hier die Fiib-
rung iibernommen und erliuterte namentlich den Bau der
Pfeiler, die Fundamentirung derselben und die Riistung Z0f
Aufstellung des Gitters. Zwischen dem zweiten, dritten ﬂn_d
vierten Strompfeiler, vom rechten Ufer aus geziihlt, war df‘e
Riistang vollendet, und es wurde mit der Aufstellung des Git-
ters begonnen; an dem zweiten Strompfeiler waren die Fun-
damente soweit blofs gelegt, dafs man deutlich die Art der
Griindung betrachien konnte, an dem ersten Strompfeiler wor-
den noch die Werkstiicke, mit denen er platirt ist, versetzt
Nach Besichtigung des mit fortificatorischen Anlagen in grofsar
tigem Maalsstabe versehenen Landpfeilers am rechtseitigen
Weichsel-Ufer kebrte man nach der dritten Abtheilung der Be-
sichtigung zuriick. Diese wurde durch die mit dem Briicken-
baun verbundene Maschinenbau-Anstalt gebildet; der Vorsteher
derselben, Herr Maschinenbaumeister Kriiger, ertheilte hier die
nithige Fiihrang und Belehrung. Man sah einige Theile des
Briicken-Oberbaues zusammengefiigt, dann die Bearbeitung
namentlich das Schneiden und Lochen der verschiedenen Schie-
nen von flachem, T- und L-formigem Querschnitt, endlich die
Vorriithe an Material und die Schmiede-Werkstiitten.

Ein frohliches Mahl unter einem gerfiumigen, eigens Z%
diesem Zweck errichteten mit Eichenlaub und Blumen, sowie
mit den Nationalfarben geschmiickten Zelte, unterbrach die Be-
sichtigung, und vereinigte die Theilnehmer an der Excursio™
und die zahlreichen, zu ihrer Begriifsung herbeigestromten
Freunde. Mit Begeisterung wurden die Toaste auf Se. Ma-
jestiit den Kdnig und das Konigliche Haus, auf Se. EX
cellenz den Herrn Minister von der Heydt, auf die Schop-
fer, Leiter, Arbeiter und Werkleute des grofsen Baues: auf
die Direction der Ostbahn und deren Beamte, so wie auf di€
Miinner, welche mit freundlichem Zuvorkommen die Belehrung
und Fiihrung aof den verschiedenen Punkten, welche wiihrend
der Excursion besichtigt wurden, iibernommen hatten, ausge
bracht. Hieran schlofs sich ein Toast auf den Herrn Baurath
Schwahn, Lehrer an der Bau-Akademie, welcher die Excur
sion mitmachte, und den fast simmtliche Theilnehmer, mit we-
nigen Ausnahmen, als ihren frithern Lehrer freundlich begrﬁfs"
ten. Auch ein stilles Glas wurde dem Andenken Borsig's
gewidmet.

Von Dirschau brach die Gesellschaft in etwa 20 Wagen
per Extrapost nach Marienburg auf. In Marienburg wurd®
das vierte Nachtlager gehalten. An dem Abende der AP
kunft hatte sich leider das bis dabin freundliche Wetter in Re"
gen verwandelt; dies hinderte jedoch nicht die Besichtigu?®
der Fundamentirungs-Arbeiten fiir di¢ Nogatbriicke, und P&
mentlich die Beobachtung der in Gang gesetzten Dampfram”
men. Herr Ober-Baurath Lentze iibernahm auch hier di
Fiihrung, und ‘wurde von Herrn Wasserbau-Inspector Lohs¢
unterstiitzt.

Abends versammelten sich die Theilnehmer in dem r%
fsen Kapitelsaal des Marienburger Schlosses; ein Sangercho®
erfiilllte die weiten Réiume mit ernsten Melodien und in fef'
erlicher Stille lauschten die zahlreichen Zuhorer den herrl
chen Ténen, deren Wellen von den hohen Wolbungen 8¢
brochen, ilir Ohr entziickten. Es war dunkel geworden, plot#
lich strahlte der Remter im hellsten Flammenschein beng®”
lischer Beleuchtung, und die Granitbigen der Gewdlbe z€18°
ten sich in scharfen, schattirten Umrissen. Mit lanter Freude
wurde dies Schauspiel mehre Male von Neuem begriilst, nach-
dem die Versammlung und die Réume in tiefe Dunkelheit
zuriickgesunken waren. So schlofs dieser lehrreiche und frohe
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Tag; tief in die Nacht hinein blicben namentlich viele der jiin-
gern Mitglieder auf einem improvisirten Balle beisammen; an-
dere suchten sich in ihren Nachtquartieren so gut als mdglich
€inzurichten, denn unsere verbundenen Vereine mufsten die we-
Nigen Quartiere des Stiidtchens mit den zu dem bevorstehen-
den 500 jihrigen Stiftungsfest der Marienburger Schiitzengilde
Von fern und nah herbeistromenden Deputationen der befreun-
deten Schiitzengilden theilen.

Sonntag den 9. Juli 1854, Vormittags wurde das Ma-
Nienburger Schlofs einer griindlichen Besichtigung in allen sei-
fen Theilen unterworfen, von den michtigen Gewdlben der Kel-
ler bis zur Spitze der Zinnen3 und vielfach wurde dem kiihnen
Bau der Hochmeister Anerkennung und Bewunderung gezollt!
~ Um 1 Ubr 19 Minuten setzte sich der Zug nach Konigsberg
In Bewegung. Auf dem Wege dahin wurde ein iiberaus freund-
licher und gastlicher Empfang den Mitgliedern in Elbing za
Theil. Die Werkmeister der Stadt empfingen die Vereine am
Bahnhof, woselbst eine hinreichend grofse Zahl von Equipagen
bereit stand, welche grﬁfswntheils von den wohlhabenden Be-
Wohnern Elbings zur Disposition gestellt waren; in mehr als
dreifsig Wagen wurde eine Fahrt durch die alte freundlich und
regelmiilsig gebaute Stadt nach den sie umkriinzenden Hohen
gemacht. In dem schiénen Walde bei Vogelgesang, mit der
herrlichen Aussicht iiber die Stadt und die weite Niederung bis
hin zu den Danziger Héhen, waren Erfrischungen bereit; in
der frohsten Stimmung, vereint mit den freundlichen Wirthen,
denen der Herr Geh. Ober-Baurath Stiiler den Dank der
Mitglieder ausbrachte, wurden die wenigen Stunden, die fiir
Elbing bestimmt waren, verlebt; dann die Reise nach Konigs-
berg fortgesetzt, woselbst der Zug Abends anlangte.

Der folgende Tag, Montag den 10. Juli 1854, war
zur Besichtigung von Konigsberg bestimmt. Leider war dieser
Tag vom Wetter nicht begiinstigt, und viele der Mitglieder ha-
ben von der alten Hauptstadt des Preufsenlandes nicht den ge-
hofften Eindruck mit heim gebracht. — Nach dem Programm
War um 7 Uhr Morgens eine Versammlung im Birsenhallen-
garten angesetzt, von wo besehen werden sollten:

Die Reiterstatue Friedrich Wilhelms 11T von Kifs, die alt-
Stidtische Kirche, das Postgebiiude, die polnische Kirche (er-
baut 1255), die medicinische Klinik, der botanische Garten,
die Sternwarte, die neue Anatomie, der kneiphifische Junker-
hﬁf, das Rathhaus. der Dom, das Schlofs, die Schlofskirche,
der Moskowiter-Saal.

Im Borsenhallengarten wurde Mittag gegessen, und dann
die Kunst-Akademie, und Bildergallerie, das Konigsthor, die
grofse Kaserne auf dem Herzogs-Acker und die Festungswerke
besichtigt. Abends wurde auf dem Sechlofsteich, nachdem das
Wetter sich etwas gebessert hatte, eine Gondelfahrt unter-
Dommen.

Dienstag den 11. Juli 1854 wurde noch der Bahnhof,
das Festungsthor und die Gas- Anstalt besichtigt, dann um 9
Uhr 6 Minuten die Riickreise von Konigsberg nach Berlin an-
Sétreten, Diese fand ohne Aufenthalt iiber Elbing, Marienburg,
Dirschan bis Bromberg statt. In Bromberg wurde Nacht-
Quartier gemacht, und am Mittwoch den 12. Juli langten
die Vereine tiber Stettin in Berlin an.

Der Geheime Regiernngsrath Wiebe und der Ober-Be-
triehs - Inspector Ludwig hatten die Vereine iiber die ganze
Osthahn von Stettin bis Konigsberg und zuriick begleitet; der
(_]E‘Er-lngenieur Herr Calebow hatte die Fiihrang auf der Stet-
Yiner Bahn fibernommen.

So schlofs diese Excursion, welche so viel des Schénen,
"'1_“-3 Belehrenden und des Frohen den Mitgliedern gebracht hatte;
81e wird ein Glanzpunkt in den Annalen unseres Vereins bleiben.
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Im Monat August 1854 hatte der Verein sich zweier
Excursionen zu erfreven.  Am 1. August niimlich fand die
Besichtigung der hiesigen Maschinenfabrik von F. A. Egells
statt. Auch hier fiigte es sich, dals der Verein gerade an dem
Tage die Fabrik seines langjihrigen Mitgliedes besuchte, an
dem die Nachricht von dessen Tode in Berlin eingetroffen war.
Die Arbeiten dieser Fabrik haben zwar . nicht unmittelbaren
Bezug auf das Eisenbahnwesen, wohl aber mittelbaren; es be-
fanden sich niimlich bei der Besichtigung eben eine grofse Zahl
von Wasserhebungs-Maschinen fiir Bergwerke und von Ge-
blise-Maschinen fiir Hiittenwerke in Arbeit.. Nach der Be-
sichtigung vereinigten sich die Theilnehmer zu einem Abend-
essen auf dem Stettiner Bahnhof. Wiihrend desselben wurden
verschiedene Angelegenheiten, namentlich in Bezug auf die be-
vorstehende Excursion nach der siichsisch-bairischen Bahn er-
ledigt. Fiir die Besorgung der nothigen Vorarbeiten fiir diese
Execursion wurde eine Commission, bestehend aus den Herren
Miiller, Drewitz und Ernst erwihlt; auch wurde beschlos-
sen, dafs die Ueberschiisse von den Einlagen, welche fir die
Ostbahnreise gemacht worden, fiir die bevorstehende Excursion
verwendet werden sollten.

Die Excursion nach der siichsisch-bairischen und
nach der Chemnitz-Riesaer Staatsbahn fand am 11. 12.
und 13. August 1854 statt. Es nahmen an derselben circa
30 Mitglieder Theil. . 1

Die Direction der Berlin-Anhaltischen Bahn hatte mit dan-
kenswerther Bereitwilligkeit die nothigen Verabredungen und
Correspondenzen mit den Directionen der Leipzig-Dresdener-,
Chemnitz-Risaer-, Siichsisch- Bairischen- und Magdeburg-Leip-
ziger - Bahn iibernommen und den Mitgliedern des Vereins
freie Fahrt bis Hof und wieder zuriick, theils selbst bewilligt,
theils bei den genannten Directionen ausgewirkt. Dem aufge-
stellten, und an die Theilnehmer gedruckt vertheilten Programm
gemiils, fand die Abfahrt von Berlin am 11. August Mor-
gens 7 Uhr vom Anhalter Bahnhof aus statt, und wurde die
Reise iiber Rderau bis Riesa fortgesetzt, woselbst ein Mit-
tagessen die Gesellschaft erwartete. Um 12 Uhr 15 Minuten
verliefsen die Theilnehmer Riesa und langten um 1 Ubr 45 Min.
in Waldheim an. Hier empfing: dieselben der Maschinen-
meister, Herr Merbach aus Riesa und fiihrte sie nach den
bedeutenden Kunstbauten @stlich und westlich von Waldheim.
Zuerst wurde die 600 Fufs lange Gallerie durch den P faffen-
berg unmittelbar neben dem Bahnhof Waldheim in Augen-
schein genommen. Hier war frither ein offener Durchstich
durch den aus Thonschiefer bestehenden Felsen, allein da das
Gestein verwitterte und bei 1} fiifsiger Dossirang -nicht mehr
fest stand, sah man sich gendthigt, spiiter eine gemauerte und
bedeckte Galerie aus Werkstiicken, die in unmittelbarer Niihe
gebrochen wurden, auszufithren, weil die erforderliche 23 fiilsige
Dossirung einen mit weit grifsern Kosten verbundenen Abraum
der Felsmassen nithig gemacht haben wiirde. Der Bau hat nur
den, nach hiesigen Preisen ungemein gering erscheinenden Ko-
sten-Aufwand von 45000 Thir. erfordert. In geringer Entfernung
von dieser tunnelihnlichen Gallerie liegt der Viaduct von Heili-
genbronn. Derselbe fiihrt die Bahn in einer Liinge von 300 El-
len auf 36 Bogen iiber ein Thal fort, und milst in der grifsten
Hihe 128 Fuls iiber der Thalsohle. Die Bogenstellung steht auf
massiven Wiinden, welche die Langseiten des Viaducts bilden,
und in der Mitte durch drei Oeffnungen, die mit Rundbigen von
45 Fufs Weite und 80 Fufs lichter Héhe iiberspannt sind, un-
terbrochen werden. Die Gesellschaft stieg hier in das Thal
hinab und wanderte zuriick bei dem Stiidtchen W aldheim vor-
bei nach dem @stlich vom Bahnhof gelegenen Viaduet bei der
Dietenmiihle. Dieser Viaduct liegt in einer Curve der Bahn
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und bildet demnach in seiner Lingenrichtung drei Seiten eines
Polygons; die Ecken dieses Polygons sind durch starke, von
_unten bis oben durchgehende Pfeiler characterisirt, so dals
das Bauwerk in drei Abtheilungen zerlegt erscheint; jede die-
ser Abtheilungen wird von 4 Bogenstellungen getragen, welche
26 Fufs Spannung haben. Diese Bégen ruhen auf einem Un-
terbau, welcher etwa 90 Fufs hoch ist, in den beiden iufsern
Abtheilangen aus einer massiven Wand, in der mittlern aber
wieder aus zwei gemauerten Spitzbigen von je D1 Fufs Span-
nung besteht. Der ganze Viaduct hat 300 Ellen Linge und
ist 184 Fufs iiber der Sohle des durchfliefsenden Miihlenbaches
hoch; er enthilt 180000 Cubik-Ellen Mauerwerk nund hat einen
Kosten-Aufwand von 412 Thir. pro Cubik-Elle erfordert. Die
Belastung der Ziegel betriigt in den Anfiingen der obern Bo-
genstellung 70 Pfd., diejemge der aus Sienit bestehenden Pfei-
ler 200 Pfd. pro Quadratzoll. In der Nihe des genannten Vi-
aductes geht die Eisenbahn am Bergabhange hin, und die nach
dem Thale abfallende Béschung ist auf 300 Ellen Liinge mit
einer Neigung von 1:1,1 angelegt. Diese Bischung hat eine
Héhe von 180 Fufs; sie ist am Fufse aus Bruchsteinen mit
vorgelegten Strebepfeilern gemauert, bis etwa auf 4 der Héhe,
dann aber aus Steinen ohne Mértel gepackt. Weiter ostlich
liegt zuniichst der Viaduct bei der Kummermiihle, 200 Ellen
lang und 100 Fufs hoch aus 7 Rundbigen bestehend, welche von
einfachen Pfeilern, ohne Unterbau, getragen werden, dann folgt
der Viaduct Steina, 400 Ellen lang und in einer scharfen Curve
von 1000 Ellen Radius liegend. Derselbe besteht aus 15 Rund-
bégen, welehe durch vier Hauptpfeiler in fiinf gleich lange, den
Seiten eines um die Curve beschriebenen Polygons entsprechende
Abtheilungen gegliedert sind; die Bigen ruhen auf vierfachen
Pfeilerstellungen ohne Unterbau.

Niichst dem Viaduet Steina liegt der kleine Saalbach-
Viaduct, 130 Ellen lang, 88 Fufs hoch und aus sechs Rundbo-
gen bestehend; auch dieser Viaduct liegt in einer Curve und
besteht der Liinge nach aus drei, durch Hauptpfeiler geschiede-
nen Abtheilungen, von denen die mittelste vier, die beiden du-
fsersten nur einen Bogen enthalten. Der sechste und letzte
Viaduet, der von dem Verein an diesem Tage besichtigt wurde
(die Bahn hat von Chemnitz bis Riesa aufserdem noch sechs
bedeutende Viaducte), war der Viaduct iiber das Zschoppau-
Thal bei Limmritz; er ist (der lingste von allen) 500 Ellen
lang und 130 Fufs hoch, besteht aus 15 Bogen, die in vier
Abtheilungen geordnet eine Curve einschliefsen. Die erste Ab-
theilung (von Chemnitz kommend) hat vier Rundbigen von je
40 Fufs Spannung, die zweite fiinf zu 70 Fuls Spannung, und
die dritte und vierte Abtheilung haben je drei Bigen von 40
Fufs lichter Spannung. Die zweite Abtheilung bildet die ei-
gentliche Ueberbriickung des Zschoppauflusses. Der eine Haupt-
pfeiler bietet in seiner Fundamentirung das Eigenthiimliche,
dafs er zur Hiilfte seiner Breite auf gewachsenem Felsen, zur
andern Hilfte auf einem Pfahlrost steht. Bis jetzt will man
noch micht die geringste Ungleichformigkeit beim Setzen des-
selben wahrgenommen haben. Auf dem Halteplatz Limm-
ritz erwartete der Verein den von Chemnitz nach Riesa riick-
kehrenden Zug, welcher ihn um 74 Uhr nach Riesa brachte.

Hier wurde noch die aus 7 Strom- und 5 Fluth-Oeffnungen
mit 24, resp, 16 Fuls starken massiven Pfeilern und hilzernem
nach Wiebeking’schem System mit 5 gebogenen Triigern cone
struirten Oberbau, bestehende Eisenbahnbriicke iiber die Elbe
besichtigt, und dann die Reise nach Leipzig fortgesetzt. Um
94 Uhr traf der Verein in Leipzig ein, im Hétel Baviére war
Nachtquartier und ein gemeinschaftliches Souper bestellt; lange
blieben die Mitglieder bei letzterm vereint. Die wenige Tage
zuvor fiir das Konigreich Sachsen eingebrochene Landestrauer
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gestattete dem Versitzenden, Herrn Brix, nicht, den Dank des
an die verschiedenen Eisenbahn-Directionen, welche sich dem-
selben so iiberaus gefillig bewiesen hatten, in einem lautel
Toaste auszubringen. Herr Brix gedachte derselben mit kur
zen Worten und forderte die Mitglieder auf, ein stilles Glas
anf das Wohl derselben zu leeren.

Am niichsten Tage, dem 12, August (Sonnabend) um 6
Uhr Morgens wurde die Reise aunf der Sichsisch-Bairischen
Bahn zuniichst bis Reichenbach fortgesetat. -In Reichenbach
empfing der Ingenieur, Herr Zimmermann den Verein, und
filrte denselben bei der romantisch gelegenen Burg Myla®
vorbei zu dem Géltschthal-Viaduet. Dieses kolossale Bat-
werk fiihrt die Eisenbahn in einer Linge von 1013 Ellen iber
das Thal der Géltsch; die grifste Hohe von der Sohle de$
Galtschbaches bis zur Oberkante der Schienen betriigt 137
Ellen und 5 Zoll, die Tiefe der Fundirung reicht 251 Ellen 08
ter die Sohle des Baches. Der Viaduet hat einen Mittelbal:
welcher zu beiden Seiten durch zwei gekuppelte Pfeiler abge
schlossen ist, und aus zwei iibereinanderstehenden Bogen &€
bildet wird, deren unterer 504 Ellen, deren oberer aber wegé?
der abnehmenden Pfeilerstirke 541 Ellen Spannweite hat. A?
diesen Mittelbau schliefsen sich links und rechts die Pfeiler
stellungen des Viaductes in vier Bogenreihen iiber einander
Die untere Bogenreihe hat mit Einschluls der grofsen Oeffnung
des Mittelbanes 10 Oeffnungen, die oberste deren 22, welch®
mit Ausnahme der Mitteloffnung und der Spannungen zwische?
den gekuppelten Pfeilern 25 Ellen lichte Weite und 53 Elle?
Pfeilerstiirke haben, Eine ausfiihrliche Beschreibung —diese®
Viaductes und desjenigen iiber das Elsterthal findet man *
einer kleinen Schrift von Friedrich Kohl, ,Beschreibung der
Géltsch- und Elsterthal-Ueberbriickung ete.“ Planen 1854.

Nachdem das Bauwerk von unten sowohl, als von obe?
besichtigt worden, versammelten sich die Mitglieder an der 2%
niichst liegenden Haltestelle Netschkau, von wo sie der niichst®
Zug nach Jerketa brachte. Ganz nahe an der Haltestell®
Jerketa liegt der Viaduct iiber das Elsterthal. Herr Ing®
nieur Zimmermann und Herr Ingenieur Kell, welcher Let#
tere den Bau des Elsterthal -Viaducts speciell geleitet hattes
fiihrte den Verein zu dem Bauwerk, welches durch seine schone®
Verhiiltnisse und durch die romantische Lage die Mitgliede®
in doppelter Weise anzog. Die Elsterthal-Ueberbriickung hat
eine Linge von 492 Ellen und liegt mit der Oberkante 4
Schienen 1201 Ellen iiber dem Bette der Elster. Der Bau besteh’
aus zwei Bogenreihen iiber cinander; die untere hat zwei Haup”
ffnungen von 51 und 47 Ellen Spannweite, und zwei kleine™®
Oeffnungen, welche den Abstand je zweier gekuppelter Pfeiler
darstellen, von 124 Ellen Spannweite; die obere Bogenreibe b3
aufser diesen beiden kleinen Oeffnungen zwischen den gek®P”
pelten Pfeilern und der dazwischen liegenden Hauptoffnon:
welche 55 Ellen Spannweite hat, noch fiinf grofsere Oefln®"’
gen von je 51 Ellen lichter Weite. Eine detaillirte Beschre”
bung der Hauptverhiiltnisse des Bauwerkes findet man in dert
oben genannien Schriftchen von Kohl.

Nachdem die Mitglieder das Bauwerk sowohl von der
herrlichen Elsterthal, als von der Bahn aus in Augenschein 8%
nommen, vereinigten sie sich zu einem frohen Mahle a,uf a?r
Station Jerketa, und verlebten daun den Rest der Zeit »
der romantisch gelegenen Bauhitte am Abhange eines St i
Felsens unmittelbar iiber dem rauschenden Wasser des Trieb-
baches, welcher kurz vor der Briicke in die Elster mﬁnd_e
Ein Theil der Mitglieder kehrte sodann iiber Altenburg, Leip-
zig, und von da nach eigener Wahl iiber Riesa und Roderat
oder iiber Kithen und Jiiterbogk nach Berlin zuriicks ander”
setzten die Reise nach Hof fort, wohin sie der AbtheiluP&®
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Ingenienr Herr Sorge begleitete. Da durch Vermittelung der
Direction der Anhaltischen Eisenbahn die Karten fiir die freie
Riickfahrt von Hof nach Berlin bis zum 19. August Giiltigkeit
behielten, so ergriffen viele Mitglieder die Gelegenheit, um von
Hof aus einen Ausflug nach Miinchen zur Besichtigung der In-
dustrie-Ausstellung zu machen.

So hat auch diese Excursion in reichem Maalse zur Be-
lehrung und Anregung der Mitglieder des Vereins fiir Eisen-
bahnkunde beigetragen.

In Folge dieses Berichts beschlielst der Verein:

der Koniglichen Direction der Ostbahn und der Direction
der Berlin- Stettiner Eisenbahn-Gesellschaft, sowie
der Direction der Anhaltischen Bahn,
der Direction der Koniglich Siichsischen Staats-Eisenbahnen,
der Direction der Leipzig-Dresdener Eisenbahn-Gesellschaft
und
der Direction der Magdeburg-Kéothen - Halle-Leipziger - Bisen-

bahn - Gesellschaft : .
fiir die grofse Bereitwilligkeit, mit welcher dieselben die Ex
Cursion der Mitglieder des Vereins nach der Ostbahn im Juli
d.J, resp. nach der Chemnitz-Risaer und Siichsisch-Bairischen
Bahn im August d. J. geférdert haben, seinen Dank auszn-
Sprechen.

Desgleichen wurde beschlossen, die Herren:

Baurath Schwedler hierselbst, »

Geh. Regierungs-Rath Wiebe in Bromberg,

Ober-Baurath Lentze in Dirschan,

Maschinen-Ingenieur Merbach in Riesa,

Ingenieur Zimmermann in Reichenbach,
fir die bei den verschiedenen Excursionen giitigst gewiihrte
Fﬁhrung und Belehrung den Dank des Vereins auszusprechen.

Der Vorstand wurde beaufitragt, diese Beschliisse den Be-
treffenden schriftlich mitzutheilen.

Herr Maschinenmeister Strothmann aus Wittenberg, wel-
ther sich als Gast-anwesend befand, machte sodann einige
Mittheﬂungen iber eine von ihm construirte Schiebebiihne
fir Eisenbah nwagen, welche fast ganz aus alten Eisenbahn-
Schienen zusammengesetzt ist, und iiber eine einfache Maschine
“am  Auszichen der Hakenniigel aus Eisenbahnschwellen,
Wittelst einer Schranbe. Beide Vorrichtungen erliuterte Herr
Strothmann durch vorgelegte Zeichnungen, und hat sodann
Zeichnung und Beschreibung zum Protocoll eingereicht.

Zu einheimischen Mitgliedern des Vereins wurden hier-
af durch statutenmifsige Abstimmungen aufgenommen:

1) Herr Geheimer Revisor Jobst,

2) Herr Justizrath von Tempelhof,

3) Herr Geh. Regierungsrath Naunyn,

4) Herr Wasserbau-Inspector Zicks in Thiergartenschleuse
bei Oranienburg,

5) Herr Geh. Ober-Finanzrath von Konen,

§) Herr Professor Fink,

7) Herr Hafenbau-Director Wallbaum, und

8) Herr Hof-Baurath Strack.

Hierauf warden zu auswiirtigen Mitgliedern durch

Acclamation aufgenommen:
1) Herr Regierungsruth Spittel in Danzig,
g Herr Ober-Betriebs- Inspector Ludwig in Bromberg,

Herr Regierungsrath Miiller, iy fecle

4) Herr Regierungsrath Kriiger, ss in Disseldort,
5) Herr Regierungsrath von Bernuth in Posen,
6) Herr Betricbs-Inspector Gier in Schneidemiihl, und
7) Herr Bau-Inspector Krafft in Stettin.

Protocoll vom 10. October 1854. 222

Verhandelt, Berlin, den 10. October 1854.
Sitzung des Vereins fiir Eisenbahnkunde.

Vorsitzender: Herr Brix.
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Der Vorsitzende zeigt an, dafs ein Schreiben des Herrn
von Weber in Dresden, Mitglied des Vereins, eingegangen sei,

_ mit welchem derselbe seine Schrift:

5die Technik des Eisenbahnbetricbes in Bezug auf die
Sicherheit desselben ©
dem Vereine als Geschenk iibersendet.

Der Vorstand wird beauftragt Herrn v. Weber, im Namen
des Vereins dafiir schriftlich zu danken.

Herr Garcke erstattet einen vorlinfigen Bericht iiber die
oben erwiihnte Schrift des Herrn v. Weber, welche derselbe
hier vervollstiindigt hat, da in dem miindlichen Vortrage auf
die vielen Zahlenbelege des Werkes nicht niher eingegangen
werden konnte. X

Der Zweck dieser Schrift ist vornehmlich dahin gerichtet
die im kleinern Kreise gesammelten Erfahrungen durch Vor-
fihrung der im Allgemeinen sich ergebenden Thatsachen zu
berichtigen und die hiernach einzuschlagende Richtung anzu-
deuten. Diese allgemeinen Erfahrungen findet aber der Verfas-
ser in einer guten Statistik, deren Ergebnisse iiber die nicht
selten entgegenstehenden Ansichten der Techniker entscheiden
miisse.

Indem der Verfasser seine Ansichten iiber die verschiedene
Aufgabe der Eisenbahn-Verwaltungen in Lindern von verschie-
dener Kultur und Bevélkerung entwickelt und bei unkultivirten
Liindern eine leichte und billige, bei den kultivirtern aber eine
um so solidere und sichere Bau- und Betriebs-Einrichtung for-
dert, bespricht derselbe die Ergebnisse der Staats- und Pri-
vat-Verwaltung der Eisenbahnen, wobei die letztere in so fern
in Vortheil bleibt, als die Fortbildung des noch der Kindheit
nahe liegenden Eisenbahnwesens hier ungehinderter erfolgen
konne, als unter den strengen Formen der Staats-Verwaltung.

In Bezug aunf das innere Wesen der Eisenbahnen wird un-
terschieden ein englisches System, wobei alles auf Zeiterspar-
nifs und Sicherheit hinauslaufe, ein franzésisches, welches im
Wesentlichen dasselbe sei, jedoch durch die Betriebs-Verpach-
tungen eine Aenderung erlitten habe, ferner das System der
Stabilitiit, welches Belgien repriisentire und das des Experimen-
tirens, welches durch die deutschen Liinder vertreten werde.

Aus den iiufsern staatlichen Bedingungen den administra-
tiven und technischen Formen und Constructionen dieser Sy-
steme soll nun die statistische Vergleichung ein Resultat in Be-
zug auf Niitzlichkeit und Sicherheit der Einrichtungen er-
mitteln.

Die Verhiltnisse der versghiedenen Liinder werden hierbei
unterschieden, wobei z. B. darauf hingewiesen wird, dals die
einzige London- und Nord-Western Bahn mehr Betriebsmittel
besitzt, als simmtliche Preufsische Bahnen.

In dem 1. Kapitel behandelt der Verfasser unter dem Ti-
tel ,Wege und Werke“, den Ober- und Unterbau oder die
bauliche Einrichtung der Bahnen und unterscheidet dabei 3
Systeme, als das Englische, Amerikanische und Deutsche, wo-
bei bemerkt wird,-dals das Letatere bis jetzt nur etwa auf 30 pCt..
der deutschen Bahnen Eingang gefunden habe. Er verlangt fiir
die hierbei in Anwendung gekommene Vignol -Schiene, deren
Form er im Uebrigen fiir die zweckmilsigste anerkennt, die
Anwendung von Stiihlen und Laschen an den Schienenstofsen,
indem er meint, dafs das Profil der Schiene mit den gestei-
gerten Lasten schon so hoch geworden sei, dafs eine weitere
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nothwendige Verstiirkung des Fulses derselben ohne Nachtheil
beim Walzen nicht mehr eintreten kinne, der Fufs aber bei
der jetzigen Beschaffenheit, namentlich in den Curven nicht
die néthige Sicherheit gegen das Umkanten darbiete.

In Bezug auf die Imprignirang der Schwellenhdlzer wird
das Verfahren der Herren Mohring und Biittner in Dresden
zur Nachahmung empfohlen, wobei die Hélzer eine Stunde
lang bei 80 ° R. in Metallsalz- Auflsung gekocht werden, um
den Pflanzenschleim aus denselben heraus zu treiben, wonach
sodann bei einer Abkiihlung um 40°, die Aufnahme der Me-
tallsalze um so leichter erfolgt. Bei 14 stiindiger Kochung ei-
ner Schwelle von 3} Cubikfufs nehme dieselbe 1} Cubikfufs
oder 62 Pfd. der Auflsung in sich auf, in der Regel geniigen
aber schon 50 Pfd., wozu eine 1 stiindige Kochung und 6 bis
7stiindige Abkiihlung erforderlich ist.

Die noch immer offene Frage: ob die Eisenbahn-Schwel-
len in der Oberfliiche der Bahn bedeckt werden miissen oder
nicht, wird unter Mittheilung der Gutachten mehrerer Techni-
ker dahin beantwortet, dals eine Bedeckung der Schwellen
vorzuziehen sei. Als zweckmiilsigste Form der Schwelle wird
das halbe Rundholz mit einem Durchmesser von 12 Zollen
anerkannt, welche Breite auch mit Locard’s Bestimmungen
iibereinstimme und sogar nach den gemachten Beobachtungen
mehr Sicherheit gewiihre, als eine noch gréfsere Breite.

Die zweckmiifsigste Anzahl der Schwellen wird bei 18
fiifsigen Schienen auf 6 festgesetzt. Der Werth einer guten
Bettung wird dabei vollstiindig anerkannt und als Muster die
Bestimmung der Franzisischen Regierung, welche freilich grofse
Kosten erfordere, angefiihrt. Die hierzu mitgetheilte Skizze
entbehrt jedoeh der Angabe des Maalses, welches die einge-
schriebenen Zahlen nachweisen sollen.

Die Unfiille, welche durch das Schadhaftwerden des Ober-
baues entstehen, sind statistisch zusammengestellt und es er-
giebt sich dabei auffallender Weise ein Vortheil zu Gunsten
der Stuhlschiene gegen die Vignol-Schiene von 7:1, den dbri-
gens der Verfasser selbst nicht einriumen will und deshalb
die statistischen Unterlagen in Zweifel stellt.

Eine dihnliche Vergleichung iiber die vorgekommenen Aus-
gleisungen fiihrt zu dem Resultat, dafs diese Gefahren, trotz
der Verkehrszunahme, sich nicht gemehrt hiitten, dals die-
selben aber fiir die Passagiere stets verhiingnifsvoller gewe-
sen seien, als fiir die Beamten, weil letztere sich bei eintre-
tender Gefahr leichter zu sichern wiilsten. — Herr Garcke
ist der Ansicht, dafs die Tabelle, welche bei 507 Millionen
Passagieren, 8 Todtungen und 39 Verletzungen der Passa-
giere, und 4 Todtungen und 12 Verletzungen der Beamten
nachweise, eigentlich das Gegentheil der ansgesprochenen An-
sicht darthue, da dieselbe nur richtig sei, wenn mit den 507
Millionen Passagieren auch 507 Millionen Beamte gereiset seien.

In Bezug auf den Unterbap wird hanptsiichlich nur be-
merkt, dals Einschnitte mit Felsenbiischungen leicht Veranlas-
sung zu Unfilllen geben kénnten, wenn sich loses Gestein ab-
lise; aufserdem wird auf die Gefahren hingewiesen, welche
Drehbriicken darbieten und des Falles auf der Sichsisch-Bih-
mischen. Bahn gedacht, wo schon 2mal Wagen in die offen-
stehende Wippbriicke gestiirat seien. )

In Bezug auf die Bahnbewachung, findet der Autor, dals
bei den Deutschen Bahnen doppelt soviel Ingenieurs angestellt
seien, als auf den Franzosischen und Englischen, und dafs eine
Verminderang zweckmiilsig sei; dasselbe Verhiltnils finde anch
bei den Bahnwiirtern statt, und miisse auch hier eine Einschriin-
kung angestrebt werden, da die Sicherheit um so gréfser werde,
in je weniger Hinde dieselbe niedergelegt sei.

Bei einer statistischen Vergleichung der Unfille, welche
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durch mangelhafte Bahnbewachung hergerufen sind, ergiebt
sich, dafs in England in Bezug auf Tédtang die Gefahr fast
um das zehnfache seltener als in Preufsen und 3mal so selten
als in Deutschland ist, in Bezug auf Verletzung circa 3mal
seltener als in Preufsen und fast 4mal seltener als in Deu
land; obgleich die Englischen Einrichtungen zum Schutz des
Publikums jedenfalls die vorziiglichsten sind, so glaubt Herr
Garcke doch den entwickelten Resultaten nicht vollkomme?
beipflichten zu kinnen, da er den dabei in Anwendung gebrach-
ten Modul als zuverliissig nicht anerkennen kdnne.

‘Der Verfasser berechnet die Unfille nach der Zahl der
Passagiere, und nimmt iiberhaupt fiir Preufsen den Erfahrung®
Zeitraum um } geringer als bei den iibrigen Bahnen; es b]-i‘fb
aber fraglich, ob mit der Frequenz die Zahl der Unfille 1
gleichem Verhiiltnifs stehe und ob nicht grade die fiir Prev
fsen gewiihlte Zeit eine sehr ungiinstige sei; bei lingerm Be-.
stehen der Bahnen wiirde sich iiberdies auch mehr Vorsicht
Seitens des Publikums ecinstellen.

Als Mittel zur Verringerung der gedachten Gefahren em”
pfiehlt der Verfasser: die Verminderung der Wegeiiberging®
in gleicher Hohe mit dem Bahnplanum, Verminderung der
Wiirter und thunlichste Concentration des 'Aufsichtspersonals
wozu auch die Verminderung der optischen Signale erforder
lich erachtet ist. -

Eine weitere gleichartige Ermittelung der Unfille auf de?
Stationen fiihrt dahin, dafs in' Preufsen fast 10mal mebr #*
Schaden gekommen sind, als in England, obgleich in Preufse®
von der Anzahl der Beamten nur 6 pCt., in England dagege”
12,08 pCt. verungliickten. Die mehrere Benutzung der Dreb-
scheiben wie in England wird hierbei empfohlen, wogege®
Schiebebiihnen als sehr gefihrlich verworfen werden.

Die Miingel der Weichen hebt der Verfasser hierbei gleich”
falls hervor, und will derselbe, die Zungen der Weichen S°
kurz als mdglich hergestellt wissen, da zwar zu kurze We.iche?
mitunter Entgleisungen veranlassen konnen, lingere Weiche?
aber nicht selten veranlassen, dafs die Wagen auf zweierl®!
Gleise iibergehen.

In Bezug auf die Locomotiven fiihrt der Verfasser meist
nur Bekanntes an, und will nur die Priifung derselben dahi?
abgeiindert wissen, dafs dieselbe unter gleichen Verhiltnisse?
erfolge, wie solche in Wirklichkeit Statt finde, er will als
eine Priifung mit Dampf anwenden. Die mitgetheilten Naifh'
weisungen ergeben iibrigens, dafs mit der gestiegenen Geschwif”
digkeit der Fahrten die Gefahren nicht ebenmiilsig gewachse?
sind, indem dieselben bei den Exprefs- und Post-Zigen 2%
6,3 pCt. der simmtlichen Unfille betragen, und mit diesé”
Ziigen doch die meisten Passagiere befordert wiirden.

Ueber die Zahl der Defecte an den Locomotiven wird
eine interessante Zusammenstellung von Mark Huish mitg®
theilt, wonach bei 1000 Defecten z. B. 157 auf zersprnﬂgene
Rohren, 92 auf Federbriche, 89 auf Ventilstiftbriiche, 77 3%
Schadhaftigkeit der Pumpen u. s. w. wnd 1 auf Zerreilse?
des Kessels fallen. Im Durchschnitt fallen in Deutsct
von sémmtlichen Betriebsstérungen 10 pCt. auf die welch
durch Schadhaftigkeit der Maschinen veranialst werden. A
briiche an denselben sind seltener als an den iibrigen Fabrz®®”
gen, vweil die Achsen weit sticker gemacht werden, als 3¢
nach Verhiiltnifs der Last¢ sein miilste. Noch wird pemerkt:
dafs auf den Fnglichen Bahnen die Kriifte der Locomotivfi”
rer mehr ausgenutzt wiirden als bei uns; und dafs im Durc™
schnitt die Fiihrer 1,6mal mebr Dienst thun als die Ma-
schinen. :

Bei Besprechung der Personenwagen findet sich, dafs (.he
Englischen Wagen, leer wie belastet, die Achsen am wenig”
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Sten in Anspruch nebmen, weshalb das System der 4riidrigen
Wﬂge_n empfohlen wird.

t Interessant diirfte es gewesen sein, die Zahl der Achsbriiche
€iner statistischen Vergleichung zu unterwerfen, wozu die nothi-
gen Notizen nicht haben erlangt werden kénnen.

Als beste Form fiir die Federn wird die von Wahler in
Breslau angeordnete anerkannt, Adamsfedern werden wohl mit
Recht entschieden verworfen. In Bezug auf die Rider wird
hervorgehoben, dafs in England die Blockrider mehr und mehr
Eingang fiinden und dafs man dort denselben hauptsiichlich
fﬁe seltnern Achsbriiche zuschreibt. Im Ganzen gewiihren die
_Jetzigen Riiderconstructionen eine grofse Sicherheit, namentlich

Wenn das &ftere Abdrehen der Tyres nicht verabsiumt wird.
Fiir die Achslager wird eine Mischung von 8 Theilen Kupfer,
24 Theilen Zinn und 4 Theilen Antimon empfohlen. In Bezug
anf die Sicherheit der Beférderung ermittelt sich, dals in Eng-
land im Mittel auf 10,5 Personen 1 Buffer mit 12 Zoll Ela-
Sticitiit, bei den Deutschen Bahnen auf 22 Personen erst ein
Solcher falle, wiihrend bei den Amerikanern dies erst bei 30
Personen der Fall sei. Diesen Elasticitétsmassen, welche sich
bei einem Zuge von 200 Personen wie 19,05 : 9,09 : 6,66 ver-
halten, entsprechend, verhalte sich auch die Sicherheit bei Zu-
Sammenstéfsen, die auf den Deutschen Bahnen noch durch die
grofse Verschiedenheit der Buffer-Stellungen vermindert werde,

Die Anwendung einer festen Kuppelung und der Dampf-
bremsen wird hiernéichst zur Vermehrung der Sicherheit em-
pfohlen. :

Bei Besprechung der Giiterwagen wird zuniichst ermittelt,
dals das Eigengewicht der Wagen bei 4riiderigen ¥, bei 6rii-
drigen ¢, und bei 8riidrigen % jenes Gewichtes betriigt, wel-
thes in Maximum transportirt werden konne. In Preufsen be-
trage der Mittelwerth zwischen Wagengewicht und Maximalbe-
lastung 0,84:1. Die wirkliche mittlere Belastung betriigt nach
Ciner Zusammenstellung des Verfassers meist unter der Hilfte
der Maximalbelastung, d. h. pro Achse nicht mehr als ppr.
18 Ctr., statt 40 bis 50 Ctr.; man miisse daher darauf Bedacht
Uehmen, die hohe Bruttolast zu verringern, was namentlich fiir
Sehr geringe Geschwindigkeiten zuliissig sei, indem die Stiirke
der Constructionen den Quadraten der Geschwindigkeiten pro-
Portional sei. Die Achsbriiche werden theoretisch und nach
d_-‘!r Erfahrung beurtheilt. Es findet sich hierbei, dafs die iib-
lichen Belastungen der Achsen allein den Bruch nicht herbei-
fibren konnen, da fiir das Brechen des Schenkels einer mit-
telmiifsigen Achse 538 Citr., fiir das Brechen der Achse 1400
Ctr, nach den Dihm’schen Versuchen erforderlich sei.

Die Einwirkung der Stifse in der Richtung der Belastung
8¢l in Sachseén einer genauern Untersuchung unterzogen, man
habe dabei den Werth derselben durch die Zusammendriickung
der Federn gemessen, wozu ein beweglicher Biigel iiber den-
Selben angebracht sei, welcher sich selbst mach den tiefsten

insénkungen der Federn wiihrend der Fahrt stellte. Hierbei
Srgab sich, dafs die Einwirkung der senkrechten Stifse auf die
Achsen hichstens 0,45 des Werthes der Einwirkung durch die

lastung betrage, wonach die Summe dieser Kriifte noch lange
Uicht die Festigkeit der Achse in Anspruch nehmen kénne.
¢ Einwirkung seitlich gegen die Spurkriinze erfolgender Stofse
auf die Achsen wird gleichfalls untersucht und dabei gefun-
dens dals
1) Der Druck, welcher durch die Centrifugalkraft bei hori-
zontaler Lage der Curven ausgeiibt wird, hichstens eine
Wirkung von 322 Pfd. hervorbringe, welche nach den
Berliner Versuchen keinerlei Gefahr veranlassen kénne.
2) die schlangenformige Bewegung der Wagen, veranlafst
durch Stolse an den Schienen-Enden und die hiermit ver-
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bundene Stellung der Riider in den verschiedenen Durch-
messern der Tyres, ergiebt dagegen einen Betrag von
4234 Pfd. Dies sei die stiirkste der bisher beobachteten
Einwirkungen, sie nehme aber gleichwohl noch nicht den
3. Theil der Gesammtfestigkeit einer Achse in Anspruch.

3) die Einwirkung des Stolses bei fehlerhaft angelegten Herz-
stiicken kénne dagegen, wenn eine Zwangsschiene mit
ihrer Innenkante nur 2 statt 21 Zoll von der Laufschiene
abstehe und der Radius”ihrer Umbiegung 9 Zoll betrage,
bei einer Geschwindigkeit von 20 Fufs per Secunde je-
nes Kraftmaafs anf 48600 Pfd. steigern, und es miisse
ein derartiger Stofs jederzeit den Bruch der Achse her-
bei fiihren, wenn die Last nicht ziemlich elastisch durch
Achshalter und Gestell mit der Achse verbunden wiire,
so dafs er selten in dieser Art auf die Achse wirken
kann.

4) die Einwirkung der Torsion endlich konne auch im stiirk-
sten Maalse den Bruch einer Achse nicht herbei fiihren,
da nach den Berliner Versuchen dieselbe noch nicht § des
Kraftmaalses betrage, das dazu nothig war die Elasti-
citiitsgrenze der schwiichsten Achse zu erreichen, auch
zeige kein Achsbruch irgend eine Verdrehung der Eisen-
theile, es konne also nur etwa ein indirecter Einfluls auf
die Veriinderung des Eisens Statt finden.

Die weitere Verfolgung der Achsbriiche fiihrt nun zuniichst
dahin, dals solche an Personenwagen seltener gewesen seien,
da sie nur 9,99 pCt. der simmtlichen Briiche betragen, wiih-
rend die Personenwagen 16 pCt. der Anzahl der Giiterwagen
ausmachen.

Die meisten Achsbriiche erlitten die 8riidrigen Giiterwagen
44,6 pCt. und es fielen iiberhaupt von

500 Briichen, 10 auf die Personenwagen,

45 auf die siimmtlichen andern Fuhrwerke
mit 4 und 6 Riidern.
445 auf die Sriidrigen Wagen.

Die Personenwagen, welche mit den Giiterwagen ungefihr
gleiche Belastungen erhielten, sind nach des Verfassers Ansicht
durch die sorgfiltigere Unterhaltung, die bessere Federung
und die Nachgiebigkeit der Achshalter am meisten geschiitzt,
Bei den Giiterwagen sind diese Verhiiltnisse gleich, gleichwohl
ergeben sich bei

100 Briichen, 83 von 8riidrigen Wagen

BaReiE hisdis 3
18 - 4 - -

Die Bruchstellen markirten sich dabei an eylindrischen
Achsen in der Art, dals 48 am Schenkel aufserhalb des Rades,
1 an der Nabe aufserhalb des Rades, 47 innerhalb an der Nabe,
1 in 8 Zoll Entfernung von der inneren Seite der Nabe, 1 in
15 Zoll Entfernung von dieser Stelle und 2 in der Mitte Statt
fanden. Bei den geschweiften Achsen, welche in der Mitte
den geringsten Durchmesser haben, fanden bei 12 Briichen, 5
an dem Schenkel, 4 innerhalb an der Nabe, 1 in 8 Zoll Ent-
fernung davon und 2 in der Mitte Statt. Im Allgemeinen wird
iiber die Achsbriiche noch bemerkt, dals sich eine auffallende
Uebereinstimmung bei denselben herausstelle; niemals finde sich
der Anbruch an den Befestigungskeilen, selbst wenn die Zahl
derselben auf 3 erhiht sei; eine Verdrehung der Achsen habe
sich nirgends ergeben.

Nach M’Connels Beobachtungen habe sich gezeigt, dals
nach der Liinge gespaltene Achsen an den Enden krystallini-
scheres Eisen gezeigt haben als in Mitte, dafs ofters heils
gelaufene Achsen leichter zerschlagen werden konnten als an-
dere. Hiernach sowohl als nach Kohn’s Versuchen, die eine
Veriinderung des Eisens bei kurzen, die Elasticitiitsgrenze nicht

15
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iiberschreitenden Einwirkungen, als Drehungen und leichten
Schligen als ganz entschieden hinstellen, ferner nach v. Fuchs's
Untersuchungen wird vom Verfasser angenommen, dals durch
den Dienst und durch die in demselben erlittenen
Erschiitterungen das Gefiige der Achse ein anderes
und zerbrechlicheres werde.

Der Verfasser findet in den Beobachtungen von Marcoux
und Arnoux welche dieselben an den Achsen der Malleposten
gemacht haben, wo der Bruch nach einer bestimmten Periode
eintrat und sich hier bei den befestigten Achsen von unten
nach oben erstreckte, wihrend derselbe bei den rotirenden
Eisenbahn-Achsen nach allen Seiten erfolgte, einen ferneren Be-
lag fiir seine Ansicht, zu der sich anch Neesen bekennt.

Die Discussion, welche diese Mittheilung hervorrief und
die schon jedesmal bei diesem Gegenstande in dem Vereine
rege geworden ist, ergab keinen Vertreter fiir diese Ansicht,
Herr Mellin war vielmehr der Ansicht, dafs die Verdnderung
in der Struktur des Eisens eben nur darin bestehe, dals der an-
finglich nur in einem schmalen Einrisse an der Oberfliche der
Achse sich zeigende Bruch allmihlig nach dem Innern vor-
schreite bis der Querschnitt der Achse so gering werde, dafs
der Bruch erfolgen miisse. Dafs dies der rechte Hergang der
Sache ist, lehren die tiiglichen Erfahrungen, es kann dabei fast
gleichgiiltig sein, ob eine Verinderung des Eisens hierbei mit-
wirkt oder nicht, nachgewiesen ist solche noch nicht und es
stehen viele Erfahrungen dem entgegen, wie z. B. dafs sich
Briiche an Achsen in solcher Weise ergeben, wiihrend diesel-
ben an anderen Stellen, absichtlich zerschlagen, durchaus keine
Verringerung der Festigkeit zeigten.

Ganz abgesehen hiervon steht aber soviel fest, dafs die
eisernen Achsen iiberhanpt immer nur an ihren bedrohtesten
Stellen einbrechen, wenn nicht Fehler im Material eine andere
Stelle bedingen.

Die von Herrn v. Weber vorgeschlagenen Schutzmittel,
als: Spielraum in den Achsbuchsen, Verminderung 8 und 4rii-
driger Wagen namentlich der erstern und Verlingerung der
Drehschemel an denselben um hiermit die Stéfse mehr zu ver-
theilen, ferner Ausrundung der Kehlen in den Lagern, Beschrin-
kung zu grofser Linge der Schenkel und Verbreiterung der
Naben sind vielfach anerkannt.

Das 3. Kapitel handelt iiber die Bremsung der Ziige, als
neu diirfte davon der Vorschlag des Verfassers angefiihrt wer-
den, einen Packwagen von grilserer Breite jedem Zuge bei-
zugeben, der am Ende des Zuges angebracht, und in seinen
Vorspriingen vor den iibrigen Wagen mit Fenstern versehen,
dem dort anfzustellenden Schaffner eine Uebersicht iiber die
siimmtlichen Wagen des Zuges gestatte. Die Ausfiibrung dieses
Princips diirfte auf unseren Bahnen meist sehr schwierig oder
unmoglich sein.

Die Tabellen, welche die Unfille der Passagiere auf Dent-
schen, Preufsischen und Englischen Bahnen nachweisen, spre-
chen offenbar sehr zum Vortheile der erstern, namentlich der
Preufsischen Bahnen, da die Verletzungen auf Englischen Bah-
nen mehr als das Zwanzigfache betragen. Das Verhiiltnifs
siimmtlicher Verletzangen und Todtungen, welches eigentlich
nicht in dieses Kapitel gehort, stellt sich jedoch wieder auf den
Deutschen Bahnen um ein Geringes ungiinstiger. Die aus den Ta-
bellen gemachten Folgerungen als z. B. dals, weil in Deutschland
und England die Zaklen der Todtungen und Verletzungen in nahe
gleichen Proportionen stehen, hieraus zu entnehmen wiire, dafs
die Notirung der Fille mit gleicher Sorgfalt geschehe, worin
indessen immer nach den Erfahrungen des Verfassers England
voranstehe, sind von unerheblicherem Interesse, ebenso die Si-
cherheitsmalsregeln, welche nach dem Railway Economy fiir
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Eisenbahnreisende gegeben werden, und z. B. darin bestehen,
dafs man beim Reisen auf Eisenbahnen nie an einem ungewdhn-
lichen Platze oder in ungewthnlicher Stellung sitzen, keine
Sticke an den Mund halten solle ete. In Bezug auf die Meng®
der Zugbegleitungsbeamten ist nur noch zu bemerken, ;
nach den mitgetheilten Vergleichungen, nach Centner- und Pas-
sagier-Meilen berechnet, in England ungefihr die Hilfte der
Beamten verwendet wird als in Deutschland. Der Verfasser
bemerkt hierbei, dafs ein verhiilinifsmilsig geringeres Gewicht
der Wagen, eine strenge Trennung des Giiter- und Personel
Verkehrs und die Einfilhirung des Edmonson’schen Billet-5y-
stems auch in Deutschland eine Verringerung des Personals 20
lasse.

Im 4. Kapitel, welches von den Signalen handelt, wird
hauptsiichlich die Anwendung von Knallsignalen empfohlets
welche in England bei starkem Nebel allein die Ziige sicher
ten, so dals auf der North-Western Bahn bei 400 Ziigen a8
einem Nebeltage, nicht der geringste Unfall vorgekommen sel-
Die optischen Signale, von denen 6 bis 10 pro Meile erforder
lich wiiren, werden als unsicher ganz verworfen, mit alleinig‘_?"
Ausnahme derer, welche die sichere Einfahrt der Ziige in dlf
Stationen bezwecken, und der Haltesignale. Nach den stafi-
stischen Tabellen fallen auf die Bahnen mit optischen Signale?
etwa 1 mehr Unfille als auf solche ohne diese Signale, wenn
die Verkehrsmassen in Betracht gezogen werden.

Durch' die Einfiihrung der electrischen Signale stellt sich
in England heraus, dals, wihrend der Verkehr um das Zehn
fache gestiegen ist, die Zahl der Unfiille, welche durch das
Signalwesen veranlalst sind, nur um das Doppelte zugenom™
men hat. 4

Fiir die Zwischenstationen werden Zeiger-Apparate, fiir die
Hauptstationen Morse’sche am dienlichsten erachtet.

Im 5. und 6. Kapitel, welches von der Boswilligkeit, Un~
regelmiifsigkeit, den atmosphiirischen Einflissen u. s. w. hat~
delt, ergiebt sich die grofse Bedeutung der atmosphiirische?
Einfliisse auf die Sicherheit des Betriebes wenigstens in Bezug
auf England, da iiber die Deutschen Bahnen die speciellen An-
gaben fehlen. Sonst enthiilt dieses Kapitel so wie das folgende
iiber die Assecuranzen Nichts, was hier noch mitzutheilen seip
diirfte. —

Herr Garcke triigt hierauf einen Bericht iiber di€
Versuche vor, welche er in Verbindung mit dem Maschinen-
meister Herrn Brandt auf der Thiiringischen Eisenbahn iiber
die Bestimmung der Zugkraft nach der Wyndham-Har-
ding’schen Formel, und nach derjenigen von de Pambour
gemacht habe. Zugleich iibergiebt Herr Garcke eine von ib®
berechnete Tabelle zar Bestimmung der Zugkraft fir versehie”
dene Trains und fiir verschiedene Geschwindigkeiten. Der
Aufsatz des Herrn Garcke und die dazugehirige Tabelle fol-
gen hier wortlich: i

Bei Gelegenheit einiger Betrachtungen iiber die Sicherheit
der Eilziige auf den Preufsischen Bahnen, in der Versami™
lung am 13 Dezember v. J. hat sich der Berichterstatter D'
Bestimmung der erforderlichen Zugkraft der Formel von Wyﬂd'
ham-Harding bedient®) und damals versprochen, iiber das
Maals der Genauigkeit dieser Formel noch besondere Versuch®
anzustelleii.

Nachdem diese Versuche nun ‘auf der Thiiringischen Bahn
in Gemeinschaft mit dem dortigen Maschinenmeister Her™
Brandt ausgefiihrt sind, ist hieriiber Folgendes mitzutheilen*

An einem vorziiglich schnen Tage bei ginzlicher Win®”

is
*) Vergl. Vethandlung des Vereins fiir Eisenbahnkunde 1853 bi8
1854, S. 29.




Berechnung

der

erforderlichen Zugkraft fiir verschiedene Eisenbahn-Trains und verschiedene Geschwindigkeiten, nach der Harding’schen Formel T'= 5,9964 + 0,3335 . V + 0,002567 1;—: .N, wo T die Zugkraft pro Englische Tonne und Englische Pfund, V die Geschwindigkeit in Englischen Meilen,

P das Gewicht des Trains in Englischen Tonnen und N die Widerstandsfliche gegen die ruhige Luft bedeuten. Die Geschwindigkeiten sind in der Tabelle fiir verschiedene Maalse angegeben, ebenso die erforderliche Zugkraft einmal pro Tonne in Zoll-Pfunden,
dann fiir den ganzen Train in Zoll-Pfunden.
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stille und vollkommen trockenen Schienen wurde ein Train,
bestehend aus der Stephenson’schen Maschine ,Sulza® welche
gekuppelte Treibrider von 5} Fufs Englisch, 14zéllige Cylin-
der, 22 Zoll Kolbenhub und 735,8 O Fuls (Preufs.) Heizfliche
enthilt und auf 72 Pfd. Dampf-Ueberdruck concessionirt ist,
Wit zugehdrigem Tender und Ssechsriidrigen Personenwagen
arrangirt,

Das Gewicht der Maschine betrug . 425 Zoll-Ctr.

Das des zugehorigen Tenders . . . 220 -

Zusammen 645 Zoll-Ctr.

Das Gewicht der 8 leeren sechsréidri-

gen - Wagen. .. AL AR(E 936 Zoll-Ctr.

Das Gewicht des ganzen Trains hiernach 1581 Zoll-Ctr.

Zur Bestimmung der Zugkraft wurde ein Dynamometer in
Anwendung gebracht, wie solche von dem Mechaniker Schiiffer
in Magdeburg angefertigt werden, von-dessen Richfigkeit man
sich vorher durch directe Belastung iiberzeugt hatte.

Dieses Dynamometer, welches auf Handelsgewicht justirt
war, konnte natiirlich nur zwischen dem Tender und den Per-
Sonenwagen und zwar in einer langen losen EKuppelung ange-
bracht werden, so dafs hiernach die Zugkraft auch nur fiir die
Last der Personenwagen gemessen werden konnte; diese be-
trug wie bemerkt 936 Zoll-Ctr. oder 46,066 Tonnen Eng-
lisch; bei einer Last des Zuges, einschliefslich des Tenders und
der Maschine, von 77,811 Tonnen.

Zu den Versuchen wurde die etwa 1 Meile lange Strecke
von Erfurt nach Vieselbach gewihlt, welehe mannichfache
Steigungen und Curven darbietet und diese Strecke zweimal
in derselben Richtung mit sehr verschiedener Geschwindigkeit
durchfabren.  Die Beobachter hatten auf dem Werkzeugkasten
des Tenders ihren Platz genommen und hatte man die Vor-
sicht gebraucht unter dem Dynamometer ein weilses Tuch aus-
zuspannen, um bei der schnellen Bewegung unbehinderter die
Zahlen des Dynamometers ablesen zu konnen. Die Geschwindig-
keiten wurden fiir die einzelnen Strecken withrend der Falirt ge-
nau notirt, konnten aber immer nur fiir lingere Strecken im
Durchschnitt berechnet werden. Die Abfahrt geschah mit vollem
Dampfdrack bei vollstindig geffnetem Regulator mit Anwen-
dung der ganzen Expansion von § Fiillung der Cylinder, welche
Verhiiltnisse wiibrend der 1. Fahrt moglichst beibehalten wur-
den. Bei dieser sollte die grifste Geschwindigkeit in Anwen-
dung kommen, welche die Verhiiltnisse zuliefsen, und es ergab
sich dabei Folgendes:

1) Bei gleichmiilsigem Anfahren auf der horizontalen Bahn-
hofsstrecke und nachdem die Maschine durch einige Vor-
bewegungen hinlinglichen Dampf erhalten hatte, ergab
sich bei dem Uebergange durch mehrere Corven und aus
der Horizontalen in eine Steigung von 1:200 eine Zug-
kraft zwischen 10 und 15 Ctr.

Die Verhiiltnisse waren hier jedoch zu ungleich, um
diesen Versuch fiir die Berechnung anwenden zu konnen.

2) Auf der weiteren Steigung von 1:200 in welcher sich 3
kleine Curven von 75, 89 und 108 Ruthen Liinge und
resp. 200, 225 und 300 Ruthen Radius befinden, stellte
sich bei sehr regelmiilsiger Fahrt eine Zugkraft fir die
8 Personenwagen von 18 Ctr. constant heraus, wiihrend
die Geschwindigkeit 7,2 Preuls. oder 33,696 Engl. Meilen
betrug.

3) Bei der weitern Fahrt ergab das Dynamometer in dem
Uebergangspunkte aus dem Steigen in das Fallen 10 Ctr.
Zugkraft. Auch dieser Versuch eignet sich nicht fiir die
Berechnung,

4) In dem Fallen von 1:200 stellte sich, nachdem die Ge-
schwindigkeit sich bis auf 8,6 Preufls. — 40,248 Engl.
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Meilen gesteigert hatte, obschon durch den Locomotiv-
fihrer aus Besorgnifs der Regulator gegen die Verabre-
dung zur Hilfte geschlossen war, eine gleichmiilsige Zug-
kraft von 9 Ctr. heraus.

5) Als am Ende des Gefilles der Dampf vollends abgesperrt

* waurde, liefen die Wagen augenblicklich gegen den Ten-

der an, als aber beim Beginn einer abermaligen Steigung
von 1:200 von Neuem Da.mp_f gegeben wurde, sprang
das Dynamometer sogleich auf 72 Ctr. und man kann
hieraus abnehmen, wie aufserordentlich vorsichtig hierbei
zu verfahren ist, wenn nicht im erstern Falle die Stofs-
apparate, im letztern die Zugapparate in einem hohen
Grade in Anspruch genommen werden sollen.

Die 2. Fahrt, welche in derselben Richtung vorge-
nommen warde, solite mit sehr geringer Geschwindigkeit
bewirkt werden, die indessen keinesweges so gleichmii-
fsig eingehalten werden konnte, als die grifsere, weshalb
auch diese Versuche weniger sichern Anhalt fir die Be-
rechnung geben kinnen.

6) Schon beim Abfahren von dem Bahnhofe schwankte das
Dynamometer von 0 bis 27 Cr.

7) In der hierauf folgenden lingern Steigung von 1:200
differirte das Instrument zwischen 6 und 10 Ctr. sich
mehr nach dem grifsern Gewichte hinneigend, bei einer
Geschwindigkeit von 3,6 Preufs. oder 16,848 Engl. Mei-
len. Auch dieser Versuch diirfte eine genaue Vergleichung
mit der Berechnung nicht zulassen.

8) In einem liingern Gefiille von 1:200 ergaben sich end-
lich bei 4 Preufs. oder 18,72 Engl. Meilen Geschwindig-
keit 0 bis 1 Ctr. constant, und es schien die Maschine
die Beschleunigung des Zuges nur eben zu reguliren.
Andere Messuligen sind hierbei iibergangen, da namentlich

auf kiirzere Strecken mit abwechselndem Gefille immer noch
die vorhergehende Strecke einen zu grofsen Einflufs auf die
Folgende ausiibt, um auch nur einigermaafsen annihernd eine
richtige Abméssung zuzulassen.

Nur die Messungen 2, 4 und 8 diirften hier einigen An-
halt gewiihren, sie geben bei

2) auf der Steigung von 1:200; 33,696 Engl. Meilen

= 1650 Pfd. Handelsgewicht,

4) in dem Falle von 1:200; 40,248 Engl. Meilen

= 990 Pfd. Handelsgewicht,

5) in dem Falle von 1:200; 18,72 Engl. Meilen

= 55 Pfd. Handelsgewicht '
am Dynamometer bei einer Belastung von 936 Zoll-Ctr.

Der grofste Querschnitt der angehiingten Personenwagen
betrug einschliefslich der Schaffner und ihrer Sitze 85 O Fule
Englisch, der der Maschine mit einem Windschirm 65 O Fufs,

Die fiir die wagerechten Strecken berechnete Zugkraft ist
wegen der Steigungen noch um die aus der Belastung von
936 Zoll-Ctr. entspringende Schwerkraft za berichtigen; diese
betriigt fiir alle Versuche “0-3%° — 468 Zoll - Pfd. = 500,32
Handels-Pfd. = 515,96 Pfd. Englisch.

Die Zugkraft fiir einen Eisenbahn-Train besteht nun in
der Ueberwindung folgender Hindernisse, nimlich: in der Rei-
bung der Fuhrwerke auf den Bahnschienen, welche pro Tonne
des Traingewichts 5.9964 Pfd. Englisch betrigt, ferner aus den
Widerstinden der Maschine und endlich aus dem Luftwiderstande.
Der Widerstand in den Curven ist hichst unbedeutend und be-
triigt nach Theorie und Beobachtungen bei sonst richtiger Schie-
nenlage nur wenige Pfd. fir 1 Train von mittlerer Grolse,
und es brauncht endlich nur noch die Schwerkraft in Anrech-
nung zu kommen. Hiernach ist auch Harding's Formel fiir

15%*
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wagerechte Strecken zusammengestellt:
T = 5,9964 + 0,3335 ¥ + 0,002567 YP_ N

wo T die Zugkraft pro Tonne, ¥ die Geschwindigkeit in Engl.
Meilen, P das Traingewicht einschlie(slich der Maschine und N
den Querschnitt des griisten Wagens fiir den Luftwiderstand
bezeichnen.

Wenn man sich indessen erinnert, was de Pambourin Be-
zug auf den Luftwiderstand ermittelt hat, so iibersicht man leicht,
dals mit dem gréfseren Querschnitt des Wagentrains der Luft-
widerstand in der vorstehenden Formel viel zu gering angeschla-

gen wird. Die Formel 0,0025673; .N ist im Wesentlichen

die de Pambours, nur dafs dieser fir N nicht allein die
Fliche des grifsten Wagens annimmt, sondern bei 4ridrigen
Fuhrwerken und nur 3 Fufs hohen Riidern aunfser dem Quer-
schnitte des grifsten Wagens auch fiir jedes folgende Fuhr-
werk 10 OFufs und aufserdem den grifsern Coéfficienten
0,002687 nach seinen Beobachtungen in Rechnung bringt, oder
wenn man will 5 OFuls fiir jede Achse im Zuge. Berechnet
man die Luftwiderstandsfliche fiir die 8 Personenwagen, so
ergeben sich fiir den Querschnitt der Wagen wie
angegeben sibeis shemumsal aeh 783G Fuls
fiir 8 Wagen zu 10 OFuls. sy suint Sy B0 -
fiir 8 Mittelachsen der Gridrigen Wagenzu 5 OFufs 40 -
205 0 Fuls.
Diese Widerstandsfliiche wiirde aber noch wegen der 3}
Fufs hohen und 3% Zoll breiten Riider um etwas erhsht wer-
den miissen, immer aber noch nicht den Betrag ergeben, wel-
cher sich unmittelbar aus den obigen Versuchen ergiebt. Da
das Dynamometer unmittelbar an den Personenwagen ange-
bracht ‘war, so ergiebt sich nimlich nach dem 2. Versuche, da

die Reibung der Bahnfuhrwerke = 5,9964 Pfd. pro Tonne Eng-_

lisch = 2031,84 Pfd. Zollgewicht betriigt, diese Reibung bei der
Last von 936 Zoll-Ctr. = 276,24 Pfd. Engl.
hierzu fiir Ueberwindung der Steigung von

1 2240 B
1:200; 50 936.100. TOILEL — 515,96
Zusammen =— 792,2 Pfd. Engl.

der ganze Widerstand betrug 1650 Pfd.

Handelsgewicht oder 1701,7 Pfd. Engl.
mithin fillt auf den Luftwiderstand = 909,5 Pfd. m
man hat daher 0,002635-33,696 2 - N=909.5 oder die Wider-
standsfliche N=304 OFuls Engl.,, also fast 1 mehr als die
de Pambour’sche Rechnung ergiebt, und 3imal mehr als
die Annahme des einfachen Querschnittes in Hardings For-
mel ergeben wiirde. Da ein anderer Coéfficient als der an-
genommene nach den Dubuat’schen Versuchen schwerlich
aufgefunden werden wird, so wird man diese Vergrifserung
lediglich den inzwischen eingetretenen Verinderungen im Wa-
genbau beimessen miissen, namentlich den héhern Ridern und
den bei den Versuchen in Anwendung gebrachten Bogenfedern,
den Noth-Achshaltern u. dergl. m. Dieselbe Rechnung zu den
Versuchen ad 4 ausgefiibrt, ergiebt eine Fliche von 295,35
OFufs, nach dem Versuche No. 8 aber 321,4 O Fuls, wonach
man diese Fliiche mit Riicksicht auf die geringen Curvenwi-
derstinde mindestens im Durchschnitt auf 300 O Fufs anneh-
men kann. g

In so veriinderter Form giebt nun auch Harding’s For-
mel, fiiv Vorberechnungen von Maschinen, wozu sie bestimmt
ist, gewils den ndthigen Anhalt, und cine ziemlich nahe Ueber-
einstimmung mit den gemachten Versuchen, zu welcher die-
selben, da hier nur der Widerstand der Personenwagen gemes-
sen ist, nur in doppelter Form angewendet werden kann, in-
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dem man niimlich den Widerstand fiir den ganzen Zug ein-
schliefslich der Maschine und des Tendefs berechnet und hier-
von die Zugkraft fiir die Maschine und den Tender in Abrech-
nung bringt, fiir welche letztere fiir sich berechnet eine Lauft-
widerstandsfliiche von 1250 Fufs in Anrechnung zu bringen ist:

Man hat néiimlich ad 2

2
7=(5,9964-+-0,3335- 33,696-+0,002635: Das

. 1
77,8111 300)77’811

38,6962 A
‘3_1,'?4_6_ . 125)31,743

—(5,9964-+0,3335-33,696 +0,002635-

=(5,9964+ 11,2377 +11,5450) 77,8111
—(5,9964+-11,2377+-11,7807) 31,745
—=1318,3 Pfd. Engl.
oder Y iadhn 1195,7 Pfd. Zollgewicht
hierzu fiir Ueberwindung der
Steigung 337 von 93,600 Zoll-
pid. . . .elinih feneniudt NS EERRG S0 -
1663,7 Pfd. Zollgewicht

oder y —1777,7 Pfd. Handelsgewicht
gegen lngalasiguil woginf- s 1650,0 - -
welche die Beobachtung erge- {938
ben, um . . 127,7 Pfd. zu viel.

Diese Differenz konnte durch die angestellten Beobachtungen
nicht weiter ermittelt werden, und ist lediglich in der Berech-
nung der Widerstiinde der Maschinen zu suchen; fiir den gan-
zen Zug ergiebt sich niimlich dieselbe nach Obigen
11,2877-77,8111 =874,36 Pfd.
fiir die Maschine und den Tender
11,2377.31,745 =356,72 Pfd.

Nach: de Pambour hat man aber diesen Widerstand
bei einer gekuppelten Maschine fiir den ganzen Zug 597"
77,8111 =603,67 Pfd., und fiir die Maschine und Tender 59
—+7+31,745—=281,21 Pfd. also bedeutend weniger, wobei frei-
lich zu beachten, dafs die von de Pambour beobachteten
Maschinen den jetzigen an Grifse nachstanden.

Berechnet man ferner die Zugkraft fiir die Versuche No.4
und 8, so ergiebt sich ad 4
T—=(5,9964+4 13,4222+ 16,4568) 77,8111

—(5,9964+ 13,4222 +16,8075) 31,745 =1641,5 Pfd. Engl
oder  1488,9 Zollpfd.

davon ab die Schwerkraft auf der schie-
fen Ebene wie oben S 468 -

: bleiben  1020,9 Zollpfd.
oder 1090,0 Pfd. Handelsgewicht, also gegen die Beobachtung
von 990,0 Pfd. um 100 Pfd. zu viel.

Ebenso ergiebt sich ad 8
T=(5,9964+6,2431+3,5602) 77,8111
—(5,9964+6,2431 + 3,6360)31,745="725,4 Pfd. Engl.
—=657,98 Zollpfd.
und nach Abrechnung der Schwer-
kraft in dem Gefiille wie oben 468,00 -
189,98 Zollpfd.
203,09 Pfd. Handelsgewich?
110,00 - A
93,00 Prd. Handelsgewicht

oder . e e T UL S
also gegen die Beobachtung von

zu viel.

Man wird mit diesen Rechnungsresultaten sich immerbin
schon begniigen kinnen, da es selten gelingt den Zeiger de®
Dynamometers constant zu erhalten und iiberdies die Berech”
nung der Geschwindigkeit fiir jede einzelne Dynamometer-A7~
gabe ihre Schwierigkeiten hat. Dafs sich aber nicht alle Strek”
ken zur Ermittelung der Zugkraft eignen liegt lediglich dari™
dafs in e¢inem Eisenbahntrain, welcher sich iiber verschieden®
Neigungen der Bahn bewegt, die-Kraft der Maschine und- di¢
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Schwerkraft des Zuges sich fortwiihrend ergiinzen miissen, und
der Zug eigentlich mehr oder weniger das Schwungrad der
chine vorstellt. So darf man sich z. B. nicht wundern,
Wenn bei einem schweren Giiterzuge, der aus einem Gefille
' eine Steigung iibergeht, das Dynamometer in der Steigung
Dicht mehr Zugkraft oder noch weniger ergiebt; als in dem
Gefille oder wenn das Maafs der Zugkraft, noch bei Weitem
Uicht einmal dem Maafse der Schwerkraft gleichkommt, welche
der Zug ausiibt, oder endlich wenn bei einem Uebergange aus
einem starken Steigen in ein starkes Fallen das Dynamometer
8leichwohl nur wenig Veriinderung ergiebt; dies liegt lediglich
I dem bezeichneten Umstande; nur in langen anhaltenden Ge-
fillen kann, wenn aufserdem die Maschine gleichmiifsig bedient
W_il'd, die ausgeiibte Leistung genau gemessen werden; ebenso
die ganze Leistung der Maschine.
_ Fiir die Thiiringische Bahn sind in dieser Beziehung sehr
Uiteressante Beobachtungen mit Giiterziigen auf die ganze Liinge
der 25 Meilen langen Bahn nach beiden Richtangen gemacht,
bei welcher freilich in Ermangelung eines Geschwindigkeitsmes-
Sers nur die mittlere Geschwindigkeit von Station zu Station
gemessen ist, und die Last nur anniihernd hat festgestellt wer-
den konnen, auch ist die Hohe des Dampfdrucks und die Wir-
k‘lllg der Bremsen dabei nicht notirt.

Sehr zu wiinschen wiire es, diese Beobachtungen auch auf
anderen Bahnen angestellt zu sehen, es wiirden sich dabei sehr
lehrreiche Erfahrungen, namentlich fiir die Locomotivfiihrer er-
geben, welche jetzt nicht selten mit ungeschickten Reitern zu
Vergleichen sind, die ibr Pferd wohl zu ziigeln wissen, ihm
aber nicht die nithigen Hiilfen geben kénnen und die Kraft
des Thieres verschwenden.

Ueber die erforderliche Zugkraft fiir sehr verschiedene Ge-
Schwindigkeiten und Lasten ist nach der Harding’schen For-
el berechnet, eine Tabelle beigefiigt, in welcher die Luftwi-
derstandsfliiche nach Maalsgabe der im Durchschnitt anzuneh-
menden Achsenzahl bei mittlerer Belastung derselben anniihernd
festgestellt ist. Diese Fliche ist in den einzelnen Spalten be-

. Sonders angegeben, wie auch die Belastung selbst, nach Zoll-
.Centnern und Englischen* Tonnen.

Noch ist zu bemerken, dafs iiber die Wirkung der an 2
der Personenwagen befindlichen Bremsen ebenfalls Versuche
8emacht ‘wurden. Bei Ersteigung einer Rampe von 1:200 mit
€ner Geschwindigkeit von ungefihr 3,5 bis 4 Preufs. Meilen
Per Stunde oder 6,28 bis 7,34 Meter per Secunde, wobei das
Dynamometer zwischen 5 und 9 Ctr. schwankte, stellte sich
beim Bremsen beider Bremswagen eine Vermehrung von 30
Ctr, heraus, das Gewicht eines solchen Wagens betriigt nach
Abzug fiir Riider und Achsen 8835 Pfd. oder 4141 Kilogramm.

Nach dem im Moniteur industriel 1852 No. 1706 mitge-
theilten Erfahrungen und Berechnungen ist:

1) der Widerstand der Bremswagen proportional ihrem Ge-
wichte, bei kleineren Geschwindigkeiten in den Grenzen
von 0,11 bis 0,25; hiernach liegt derselbe auf den obigen
Fall bezogen zwischen 9 und 20 Ctr.

2) Nimmt dieser Widerstand ab bei zunehmender Fabrge-
schwindigkeit und wird diese Verminderung ausgedriickt
durch 250—0,3522, so dals man, wenn P das Wagen-
gewicht, K ‘den Coéfficienten fiir die Reibung auf den
Schienen bedeutet, welches fiir feuchte Schienen —0,14,
bei trockenen Schienen 0,23, und bei sehr trockenen
Schienen 0,29 ist, folgende Gleichung hat: F—K.p—
25v+0,3002. Dies auf die Beobachtung angewendet,
ergiebt sich fir £=0,25, F=1071,36 Kilogr.—20,77 Ctr.,
wiihrend in Wirklichkeit sich pro Wagen nur 15 Cir,
herausstellten, die sich nach lingerer Bremsung allerdings
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bis auf 20 Ctr. kurz vor dem Anhalten des Zuges er-
hihten.

Herr Garcke giebt hierauf eine Zusammenstellung
der Kosten des eisernen Oberbaues von Blechbriik-
ken und Gitterbriicken. Er hat zum Vergleich 2 Briicken-
Anlagen gewiihlt, welche fast unter gleichen Verhiiltnissen, we-
nigstens fiir gleich grofse Spannweiten construirt seien, niim-
lich die Blechbriicke iiber die Ehle und Furthlake auf
der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn und die Gitterbriicke
iiber die Saale in der Magdeburg-Leipziger Bahn. Die Spann-
weite betrage bei siimmtlichen Briicken 40 Fufs im Lichten;
die Pfeilerstiirke bei den Blechbriicken 7 Fufs, die der Gitter-
briicke 8 Fuls.

Die Ehle-Briicke hat 15 Joch-Oeffnungen
Die Furthlake-Briicke hat 6 -
Die Saal-Briicke hat 29 B

Hiernach betragen die Gesammtlingen der Blechbriicken (15

~+6) (40~+7)= 987 Fuls, die Gitterbriicke 29 (404-8) =

1392 Fuls.

Die Kosten des eisernen Oberbaues haben betragen fiir
die Blechbriicken 5389 Ctr. 13 Pfd. Walz- und Schmiede-

Eisen'zu’ 93 Thirs i doie, iy 50298 Thlr. 13 Sgr. 1 Pf.
385 Ctr. 67 Pfd. Sohlplatten von

Gufsstahl zu 5 Thir.

. 1928 - y [P ET
10664 Pfd. Steinschrauben zu 4 Sgr.

142 . =i %6 S99 oo
52365 Thlr. 20 Sgr. b PF.

Aufbringung und Zusammensetzen
5784 Ctr. 464 Pfd. zu 121 Sgr.. 2410 - 5 - 4 -
Anstrich 43000 O Fufs zn 5 Pf. 597 -0 27 - B.-
Summa 55376 Thir. 23 Sgr. 3 Pf.
daher pro Joch . i 2636: - 28= T -
pro laufenden Fuls. . . . .. . 56 - Bitimp: TRy
dagegen stellten sich die Kosten des eisernen Oberbaues fiir
die Gitterbriicke wie folgt:
6554 Ctr. 51 Pfd. Schmiede-Eisen
zu 8 Thir. e
1934 Ctr. Gufs-Eisen an Lager- und
Sohlplatten und Spannstiicken zu

42435 Thir. 21 Sgr. 3 Pf.

5 Thir. D890att = 1ubigl =il i
Beide Positionen incl. Aufbringen
und Zusammenstellen 7 Ctr. 41
Pfd. 8 Lth. Gummiplatten . $0BEE i AR04 Jire Lhed
3 Ctr. 68 Pfd. Papp-Platten zu Ctr.
5L Bl astive s MG @usprse 405,20 @i g
Lein-Oel zum Triinken der Unter-
lagsplatten’ iseons shalbstdatgel, o S0 | R B
Der Verschlufs zwischen 14 Trii-
gern durch Eisenstiibe incl. Auf-
bringen: Sio-aiaod NladaE 58—20-”-
71 Ctr. 14 Pfd. Kuppelbleche, Bol-
zen und Biinder zu 14 Thlr.. 1000:00080 Bine Ixgak
Summa 64320 Thir. 14 Sgr. 6 Pf.
daher pro Joch . P10y 1028 =5 .

pro laufenden Fufs. . . . . . A8 &5 EN B nndis
Hiernach stelle sich die Gitterbriicke zwar billiger als die
Blechbriicke, indessen sei zu beachten, dafs die Gitterbrijcke
eine grofsere Durchbiegung zeigte, als die Blechbriicke, also
relativ weniger Festigkeit besitze. Es betrug niimlich die grifste
Durchbiegung:
die Blechbriicke die Gitterbriicke
bei langsamer Fahrt mit E
2 Locomotiven 1} Linie 21 Linie
bei schneller Fahrt desgl. s 8> 4

Nehme man an, dafs die Blechbriicke dieselbe Durchbie-
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gung erleiden solle, wie die Gitterbriicke, so kitne sie entspre-
chend leichter construirt werden und dann mochte sich der
Preis pro laufenden Fuls zn Gunsten der Blechbriicke stellen.

Hierauf gab Herr Garcke Nachricht iiber ein Verfahren, die
Bildung des Kesselsteins zu verhiiten oder wenigstens zu ver-
mindern, welches auf der Thiiringer Bahn in Anwendung sei.
Das Wasser werde niimlich -schon einer Reinigung unterwor-
fen, bevor es in den Tender der Locomotive gelange. Zu
diesem Zwecke sei folgende Einrichtung getroffen worden. Ein
Bassin von 715 Cubikfufls Inhalt, welches sich in dem untern
Raume der Wasserstation befinde, werde zuniichst mit dem vor-
handenen ungereinigten Wasser gefiillt und dieses auf eine
Temperatur von.20 Grad erwiirmt. Hierzu dient ein Dampf-
rohr, welches von dem Vorwiirmer in das Bassin geleitet ist.
Hierauf werden zuniichst 2 Pfd. frisch gebrannter Kalk
und dann 9 Pfd. Soda zur Aufldsung und Niederschlagung
der in dem Wasser befindlichen erdigen Bestandtheile in das
Gefiils gethan.

Die Quantitit des Kalkes werde ziemlich: constant ge-
nommen, wihrend die Quantitiit der Soda sich mach dér Be-
schaffenheit des Wassers richten miisse. Hierauf erfolge ein
Niederschlag der Erdtheile, welcher. sich in einer { Zoll star-
ken Schicht auf dem Boden bemerklich mache; das Gewicht
desselben betrage z. B. auf der Station Naumburg 1 Pfd. auf

1000 Pfd. Wasser, so dafs bei dem angegebenen Cubikinhalt

des Gefiifses, welcher 47,000 Pfd. Wasser respriisentire nach
Abzug des beigemengten Auflésungs-Mittels sich 32 Pfd. er-
dige Theile absondern, welche sonst in den Kessel gelangen
wiirden. Das gereinigte Wasser werde nun durch Pumpen wie
gewohnlich gehoben; das Saugrohr der Pumpen reiche. beinahe
bis auf den Boden des Reinigungsgefiifses hinal, der Schlamm
werde nach jedesmaliger Fiillung und Leerung des Gefiifses
durch ein besonderes Rohr abgelassen, und der Boden.durch
Ausfegen gereinigt.

Herr Odebrecht machte darauf aufmerksam, dafs die
nackten Telegraphenstaugen neben den Eisenbahnen einen sehr
unschénen und beim Voriiberfahren stérenden Anblick gewiih-
ren; es sei wiinschenswerth, dieselben zu verschinern, und er
weise in dieser Bezichung auf ein Verfahren hin, welches er
in der Niihe von Altenburg beobachtet habe. Die Telegra-
phenstangen seien hier nimlich mit Rankengewiichsen umzo-
gen, welche wahrscheinlich von den Bahnwiirtern gepflanzt und
gepflegt wiirden. Er stelle den Antrag, dals der Verein fiir
diese Verschinerung sich interessiren und dieselbe durch Aus-
setzung kleiner Geldprimien fiir die Bahnwiirter thitig befcr-
dern mége. Es wurde von verschiedenen Seiten Bedenken er-
hoben gegen die Zweckmiilsigkeit jener Bepflanzungen, nament-
lich wurde die Befiirchtung ausgesprochen, dafs die Dauerhaf-
tigkeit der Stangen dadurch gefihrdet werde, und dafs selbst
wenn die Gewiichse in einiger Entfernung von den Stangen ge-
pflanzt und dann zu diesen hingeleitet wiirden, doch immer
¢ine Veranlagsung zu vermehrten Niederschligen aus der At-

mosphiire geboten werde; dann entsprechen anch diese Bepflan-.

zungen nur fiir die Sommermonate dem beabsichtigten Zweck,
wiihrend im Winter und Friihjahr doch die kahlen Stangen
blieben, und endlich wurde eingewendet, dafs der beabsichtigte
Zweck durch die Bepflanzung doch nicht erreicht werde, denn
bei der Sehnelligkeit: des Vorbeifahrens wiirde man die Blitter
und Ranken nicht unterscheiden kénnen, es wiirde vielmehr
die berankte Stange einen viel massenhafteren Eindruck auf
das Auge machen, als der gegenwiirtige nackte Zustand der-
selben.

Ein Beschlufs iiber den Antrag des Herrn Odebrecht
wurde nicht herbeigefiihrt.

~ Herr Odebrecht giebt sodann Nachricht @iber den weitern
Fortgang der Expedition, welche in den vereinigten Staaten zur
Ermittelung einer Eisenbahnlinie - von den stlichen Staaten
der Union nach Kalifornien unternommen werde.

Der :Herr Vortragende kniipft an seine frither gemachten
Mittheilungen iiber diesen Gegenstand an, und- berichtet, dafs
man drei Expeditionen unternommen, eine durch den nd

~chen .Theil der Vereinigten Staaten, eine zweite durch det

mittleren Theil und eine dritte durch den siidlichen Theil na~
mentlich- durch Texas; alle drei Expeditionen haben jbren AuS”
gang von dem Staate Missouri, die siidliche Expedition babe
durch viele Gefahren und Miihen einen Weg aufgefunden, Wel-
cher von grofser Wichtigkeit zu werden verspreche, und der
auch eine solehe Beschaffenheit darbiete, dafs er schon jetat
nicht allein von Menschen zuriickgelegt worden, sondern dafs
bereits Viehheerden auf diesem Wege von Texas aus nach Sa%
Franzisko gelangt seien; und sei daher anzunehmen, dafs die”
ser Weg auch fiir die Anlage einer Eisenbahn nicht uniiber-
steigliche Schwierigkeiten darbieten werde. s
Weitere Mittheilungen iiber dieses Unternchmen, welches
in der Geschichte der Eisenbahnen nicht seines Gleichen findes
stellt der Herr Vortragende in Aussicht,. —
Zu Mitgliedern des Vereins wurden sodann aufgenommen:
@) durch statutenmiifsige Ballotage zu einheimische?
Mitgliedern: ;
1) Herr Ober-Bahnhofs-Inspector Hanisch, hier
'2). - Geh. Ober-Reg.-Rath Mac-Lean, desgl
3) - Legations-Rath St. Pierre, desgl
4) - Maschinenmeister Strothmann in Wittenberge-
. b) durch Acclamation zu auswiirtigen Mitgliedern:
- 1). Herr Eisenbahn-Director Wolf in Hamburg,
2) .- Reg.-Assessor Mettke Vorsitzender der Directio?
.~ der Magdeburg-Wittenberger Bahn in Magdeburg:
3) - Maschinenmeister G. Griison in Hamburg.

Verhandelt, Berlin den 14, November 1854,
Sitzung des Vereins fiir E.:is_enbahnkunde.

Vorsitzender: Herr Hagen
Schriftfiihrer: Herr H. Wiebe.

Der Vorsitzende bringt den Antrag des Herrn Odebre ﬂhf
(vergl. Protocoll der Sitzaung vom 18. Qctober d.J.) iiber Wel
chen in der letzten Sitzung kein Beschluls gefalst wurde, aor
Abstimmung. Der Antrag ging dahin:

Der Verein wolle sich fiir die Verschineruug der Tele-

" graphenstangen an den Eisenbahnen durch Berankung der-

‘selben mit lebenden Rankengewiichsen interessiren, ¥

dieselbe durch Aussetzung kleiner Geldprimien fir e

Bahnwiirter thitig beférdern.

Die Versammlung lehnte den Antrag ab. :

Herr. C.. Hoffmann berichtet @ber den auf der Berli™
Potsdam -Magdeburger Bahn am 28. Juni d. J. beobachtete”
Fall, dals ein Blitzstrahl einen in Bewegung befindt:
lichen Zug getroffen habe. Der Blitz habe in kurze’ B
fernung vor dem Zuge in eine Schiene der Bahn cingesel®”
gen, sich dem Zuge entgegen bewegt, an der Maschin® ang®”
langt sich in mehrere Strome getheilt, und sei auf die -Wg,gell
iibergegangen, ohne jedoch Personen und Wagen erhebl'_"’h 3
beschidigen. Herr Hoffmann verliest die prcﬂ:ot'-ﬂlI‘mscll
Aussagen des Maschinisten, des Zugfiihrers und der Schaffn®™

Herr C. Hoffmann macht hierauf Mittheilung ver ©
Bruch einer Blind-Achse an einer Schnellsug_ms
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Schine, welche nach dem II. Crampton’schen: System  con-
Struirt, und auf der Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn in Be-
trieb gewesen. Es sei wahrscheinlich die eine Kuppelungs-
Stange zuerst gebrochen, dann aber der Bruch an beiden Kur-

beln der Blind- Achse zugleich erfolgt, und zwar an den. Ein-

biegungen der Achse, welche den Lagern zuniichst, also zwi-
- Schen jeder Kuppelungsstange und dem ihr zundichst befindli-
chen Lager liegen. Bei genauer Besichtigung habe sich ge-
zeigt, dafs die eine Kurbel an dem Anfange der. Einbiegung
bereits einen alten, wenn auch sehr geringen Einbruch gehabt
habe.  Die gebrochene Achsé sei iibrigens eine englische ge-
Wesen, ; ; '
Um iibrigens eine grifsere Sicherheit gégen. dergleichen
Briiche herbeizufiihren, schligt Herr Hoffmann vor, um die
Kurbelschenkel und den Theil der Achse, mit welchem sie
Zusammenhangen, ein schmiedeeisernes Band zu legen.
Herr Garcke triigt einen Aufsatz vor, welcher einer Ab-
handlung des Generals Morin iiber die Widerstandsfihig-

keit der Baumaterialien entlehnt ist, und die Beobachtun--
gen der franzésischen Ingenieure Arnoux und Marcoux iber

das Verhalten der Achsschenkel der franzisischen Malleposten
enthilt. Dieser Aufsatz war in der Schrift des Herrn von
Weber (vergl. das Protocoll der letzten Sitzung) in Bezug

genommen. Herr Garcke gelangt zu dem Resultat, dafs die

Sicherheit der Achsen sich durch den lingeren Gebrauch ver-
mindere, und dafs es daher sebr rathsam sei, einen gewissen
Turnus fiir den Gebrauch der Achsen einzufiihren, nach wel-
them sie einer neuen Revision zu unterwerfen seien, oder bes-
Ser noch, da die Revision nicht ohne Abnahme der Riider er-

folgen konne, unbedingt duich neue Achsen ersetzt werden

. Wiifsten. Dies letzte Verfahren wiirde nicht wesentlich Kost-

Spieliger sein als das erste, da gegenwiirtig eine schmiedeei- -

Serne Achse circa 16 Thir., eine Stahl- Achse circa 40 Thir.
koste, und der Turnus fiir die Auswechselung der Achsen fiir
Solche von Schmiede-Eisen etwa anf 20000 Meilen, und fiir
solche aus Stahl etwa auf 50000 Meilen angenommen werden
diirfe,

Herr Brix. trigt ein Schreiben des Herrn Hartmann
in Dessau vor, welcher, angeregt durch. den Vorschlag des
Herrn Odebrecht in der letzten Sitzung empfiehlt, anstatt
der Telegraphenstangen lebende Biiume anzawenden. Er schlage

fiic diesen Zweck die bekannten Pyramidenpappeln vor, und

8 sei dies Verfahren in Oesterreich mehrfach ausgefihrt. Herr

Hagen diufsert das Bedenken, dafs die Zweige der Biume die

Isolirung der Drihte durch Beriibrung aufheben, und daher die
Ueberwachung der Leitung wesentlich erschweren wiirde; er
fiibrt in dieser Beziehung die Leitung von Bremen nach Bre-
Werhafen an, welche aus dem angefiihrten Grunde vielfachen
Storungen unterworfen sei. Herr C. Hoffmann bestiitigt diese
Ansicht durch Erfahrungen in Betreff der Drahtleitung durch
die Allee des Dorfes Nowawess unweit Potsdam, und Herr
Brix fiibrt an, dafs Herr Nottebohm, Director der preufsi-

Sthen Telegraphen, @ihnliche Erfahrungen in Betreff der Lei-
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tungen neben den Chausseen von Konigsberg nach der russi-
schen Grenze gemacht habe.

_ Herr Griison I spricht iiber die Entlastungsschie-
ber fiir Schnellzugmaschinen, welche er fir die Han-
niverschen Bahnen nach dem System von de Grange con-
struirt, und- iiber welche er frither Mittheilung gemacht habe.
Diese Schieber hiitten sich im Allgemeinen nicht bewiihrt; da
niemals der ganze Schieber zu entlasten sei, der Druck auf
die dufsersten Riinder vielmehr bestehen bliebe, so wiire die
unausbleibliche Folge, dals diese Riinder sich stiirker abnutzen
als die Mitte des Schiebers, und dafs die Schieberbahn selbst
auch eine ungleichformige Abnutzung erfilhre; die Riinder wiir-
den daher mit der Zeit convex und die Bahn an einzelnen
Stellen ‘corcav. ausgeschliffen, dann aber horte das Dichthalten
des Schiebers auf und es entstehen Dampfverluste. Herr Grii-
son theilte mit, dafs er im Begriff stehe, diesem Uebelstande
abzuhelfen,' und dafs 'er demniichst Mittheilung iber den Er-
folg seiner Verbesserung machen werde.

~ Herr Hagen spricht iiber die Versuche, die zur Ermitte-
lung -der vortheilhaftesten Constructions- Verhiilt-
nisse eiserner Gittertriger, behufs eines Briickenbaues
bei Untert_u"rkheim, unweit Stuttgart angestellt, und in der Ein-
ladungsschrift der Polytechnischen Schule in Stuttgart zur Feier

des Koniglichen Geburtstages im. September d. J. vom Profes-

sor. Hinel verdffentlicht sind.

Die Briicke sollte lichte Oeffnungen von 100 Fufs Wiir-
temberg. oder 91} Fuls Rheinl. iiberspannen. Das Modell war
in'dem 20sten Theile der Grifse ausgefiihrt. Die gleichmiifsig
vertheilte Belastung wurde jedesmal so weit verstirkt, bis ein-
zelne Stiicke brachen: ' Letztere wurden hierauf in grifserer
Stirke erneunert, und die Belastungsversuche, die alsdann wie-
derholt wurden, fiihrten endlich zu einer solchen Massenver-
theilung,  wobei die einzelnen Verbandstiicke gleichmilsig in
Anspruch genommen wurden. Als Hauptresultate dieser Ver-
suche wurden erwihnt:

1) dals der obere Rahmen, wenn seine Form ihn gegen Sei-

: tenbiegung sichert, micht stirker zu sein braucht, als der
untere;

2) dals beide Rahmen von der Mitte nach den Enden an
Querschnitt abnehmen kénnen;

3) dals das Gitter an den Enden am meisten in Anspruch
genommen wird, und daher hier stiirker als in der Mitte
sein muls, und : :

-4) dals senkrechte Pfosten wesentlich zur Verstirkung des
Gitters beitragen. ;

Zu einheimischen Mitgliedern des Vereins wurden
durch statutenmiifsige Abstimmung aufgenommen:

1) Herr Baorath Cantian,

2) - Maschinenfabrikant Kienast,

3) - Cementfabrikant G. Hasslinger,
4) - Maschinenbanmeister A. Borsig,
5) :- Regierungs-Assessor von Quadt.
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‘Conversations - Lexikon fiir bildende Kunst.
Herausgegeben von Friedrich Faber. Leipzig,
Renger’sche Buchhandlung.

Von diesem bereits frilher von uns angezeigten, fiir die
gesammte Kunstbetrachtung und Kunstthiitigkeit sehr wichtigen
Unternehmen, liegen die ersten fiinf Lieferungen des sechsten
Bandes uns vor. Sie verfolgen den von dem Herausgeber ein-
geschlagenen Weg einer lexikalisch iibersichtlichen Darstellung
alles dessen, was in die Geschichte der Kunst, die Aesthetik,
Technik sammt den Hiilfswissenschaften gehdrt, mit eben so
grofser Sorgfalt als Umsicht. Kiinstler-Biographieen, topogra-
phische Artikel, Erklirungen technischer Ausdriicke und der
Verfahrangsweise der verschiedenen Kunstthiitigkeiten, mytho-
logische und geschichtliche Auseinandersetzungen werden in
gleicher Art von dem sehr umfassend angelegten Plane des
Werkes eingeschlossen. Aus den vorliegenden neuesten Lie-
ferungen heben wir als besonders interessante grifsere Auf-
siitze hervor: Grofsgriechenland, mit Beschreibung der
Denkmiiler und kiinstlerisch-kulturgeschichtlichen Entwicklung
des Landes und einem Grundrifs des Neptun-Tempels zu Pi-
stum; Grosvenor-Gallerie, eine Aufziihlung der reichhalti-
gen Schiitze dieser kostbaren Sammlung; Grotta Ferrata,
mit trefflicher Holzschnitt-Darstellung der merkwiirdigen alt-by-
zantinischen Marmorthiir; Grotten und Gruftbauten, mit
einer ausfiihrlichen, durch die verschiedenen Kunst-Epochen
reichenden Schilderung der bedeutendsten derartigen Bau-An-
lagen; Griines Gewdlbe in Dresden, besonders mit Riick-
sicht auf seine zahlreichen kiinstlerischen Schiitze; Gruppe,
eine grifsere Abhandlung, welche, unterstiitzt von mehreren
schonen Holzschnitten, die wichtigsten Gruppenbildungen von
iltester bis auf die jiingste Zeit verfolgt; Gulseisen, mit Hin-
blick auf die Verwendung dieses Materials zu kiinstlerischen,
namentlich architektonischen Zwecken; Haag mit seinen Mu-
seen und einer ausfihrlichen Beschreibung der wichtigsten Werke
seiner versteigerten Gallerie; Hafenbilder, eine Aufzihlung
der verschiedenen Darstellungen dieses Genres; Hagar, mit
Beschreibung und durch Abbildung erlduterten Charakterisirung
der wichtigsten kiinstlerischen Darstellungen dieses interessan-
ten Stoffes; Ernst Hihnel, mit einem vorziiglichen Holz-
schnitt nach einer Figur seines Bonner Beethoven-Standbildes;
Halberstadt, mit ausfiihrlicher Kritik und Beschreibung sei-
ner Bauwerke und einer meisterlichen Holzschnitt-Darstellung
des Domes, von der Nordostseite gesehen.

Es geniigt zu bemerken, dals der reichhaltige Inhalt durch-
aus im Geiste heuntiger Forschung dargestellt ist, und in allen
Theilen von sorgfiltiger Beherrschung und Benutzung des Ma-
terials und der vorhandenen Hiilfsmittel zeugt. Die zahlreichen
Hdzmhﬂtt—Darstellungen, mit welchen die Verlagshandlung das
Werk reichlich ausgestattet hat, geben demselben durch ihre
grolsentheils musterhafte Ausfiihrung nicht allein eine beson-
dere Zierde, sondern erleichtern auch die Anschauung der Denk-
miiler, und erhthen somit die Brauchbarkeit dieses werthvollen
Lexikons. 'Wir kénnen es daher mit Recht allen Kiinstlern
und Kunstfreunden bestens empfehlen, da Jeder an dem Buche
einen Dbis jetzt in unserer Literatur noch ginzlich mangelnden
Rathgeber beim Studium und Genusse der Kunstwerke finden
wird. L.
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L@ p et

Die Baukunst des christlichen Mittelalters
Ein Leitfaden zum Gebrauch fiir Vorlesungen und zu™
Selbstunterrichte, von A, H. Springer. Mit 300 Figu-
ren auf 25 Bildtafeln. Bonn 1854.

Wir haben dies Werkchen als einen neuen erfreulichen Be
weis von dem sich immer weiter verbreitenden Interesse 8%
der geschichtlichen Entwickelung der Architektur zu begriilse™

- Neben den iiltern Forschern, an deren Namen die Wissenschaff'

liche Begriindung dieser jiingsten unter den Disciplinen des Ger
stes sich kniipft, ist eine Anzahl von jiingeren Kriiften heraf”
gereift, die mit Eifer und Begeisterung neue Strecken des 10
urbar zu machenden Gebietes der Kunstforschung angebaut oder
zur besseren Orientirung von den bereits zugiinglich gel:nﬂr‘iht"‘n
Districten tibersichtliche Risse entworfen haben. Zu den le*”
teren gehort der durch seine ,kunsthistorischen Briefe“ berei®
bekannte Verfasser des vorliegenden Buches. Er hat in diese’
neuen Arbeit eine mit Sachkenntnifs und Umsicht durchgefﬁw
Charakteristik der christlich-mittelalterlichen Architektar %
eine Skizze ihres Entwickelungsganges geliefert. Eine Gab®
die nicht allein fiir kunstliebende Laien, sondern auch fiir Jun
ger der Baukunst von erheblichem Werthe sein wird, Deo”
wenn auch der Verfasser nicht eigentlich auf eine lebendig®
Veranschaulichung der baulichen Idealformen ausgeht, welch®
den beiden verschiedenen Stylen des Mittelalters eigentlich "
Grunde lagen, wie dies in uniibertrefflicher, wahrhaft kiinstler”
scher Art Schnaase im vierten Bande seines klassischen W&~
kes gethan hat, so legt er dafiir in ruhiger, systematisiren er
Weise die geschichtliche Entwickelung, das System U
die fiufsere Verbreitung sowohl des romanischen als a9
des gothischen Baustyles dar, giebt Hindeutungen auf die a
meisten charakteristischen Schopfungen und fiigt Nachweise iber
die wichtigsten literarischen Hiilfsmittel hinzu. Mit Recht b
er einen besondern Abschnitt iiber die altchristliche ArchiteK®”
voraufgeschickt, der sich in drei Theilen iiber den Basﬂik_en'
styl, den byzantinischen Styl und die altchristlichen Werke dies”
seits der Alpen verbreitet, nachdem eine Einleitung Andeutt?”
gen iiber die ,Elemente der Architektur® und ,die antike Ar
chitektur als Bau-Tradition des Mittelalters® gebracht hat
Unsere aufrichtige Anerkennung dieser schiitzenswerthe”
und fiir das Vor-Studium der mittelalterlichen Architektur sel
niitzlichen Schrift glauben wir am besten dadurch zu Veﬁol;
stindigen, dals wir einzelne Bedenken, die uns beim L‘-‘”er
aufstiegen, offen darlegen. So hiitte in der Einleitung nl?:h-
den ,Elementen der Architektur recht entschieden di¢ wi
tigkeit der Raumbedeckungsart fiir die Gestaltung der Gesa™
form hervorgehoben werden miissen, ein Gedanke, den s ”
in seiner ganzen Consequenz ausgesprochen und erschapﬂ :n
haben C. Bétticher’'s grofses Verdienst ist. Ebenda Wirdbe_
auf 8. 8. zwei ganz verschiedene Glieder als ,Hohlkehlen s
zeichnet, was den Anfiinger leicht irre filhren méchte. U‘;lte
den vor-carolingischen Bauten hiitte S. 52. der sogenannt€ » 13.
Dom* in Regensburg nicht aufgeziihlt werden sollen, da 5. e
ihn ganz richtig, nach den Untersuchungen F. v. Q“afi P
(vergl. ideutsches Kunstblatt 1852), in das XI. Jahrhu? -:1-
aufnimmt. Dafs die Emporen iiber den Seitensehiﬁ:en ,mo'
leicht durch dringendere technische Griinde als litﬂrgjsch_e on:
tive® hervorgerufen worden seien (8. 75.), ist nicht wenis



24

Wahrscheinlich. Die bis jetzt giiltige Erklirung einer Raum-
Vergrifserung ohne Vergrifserung des Grundplanes ist offenbar
die richtige und findet auch in der an manchen Kirchen erst
tachtriiglich durch vermehrte Bevélkerung hervorgerufenen der-
artigen Aenderung volle Bestitigung. Irrig ist ferner, wenn
der Verfasser S. 109 die Bemerkung macht, dafs die gothischen
Kirchen Westphalens ,, keine Strebepfeiler und gleich hohe
Schiffe  haben. Allerdings sind Strebepfeiler vorhanden,
iur die Strebebdgen fehlen natiirlicher Weise, da auch die
bhere Mittelschifi-Mauer fehlt. Auch kann man nicht sagen,
dafs die Kirchen mit gleich hohen Schiffen (die Hallenkirchen)
skeine Kreuzform kennen® (S. 132). Wohl ist an ihnen die

euzanlage selten, aber bisweilen kommt sie dennoch vor,
Wie z, B. an der imposanten Marienkirche in Danzig, wo der

uzarm sogar dreischiffig entwickelt ist. Die auf S. 133.
dufgeworfene Frage, ob die Dominikaner und Franziskaner
die Hallenkirchen in Aufnahme gebracht, lilst sich dahin be-
antworten, dals bereits vor dem Auftreten dieser Orden Kir-
chen mit gleich hohen Schiffen, namentlich in Westphalen und
Hessen, vorkommen, dafs aber an der Durchfiihrung dieser
Form in gothischer Bauweise jene auf Einfachheit hingewiesenen
Ménchs-Orden Antheil gehabt haben mégen.

Die dem Buche beigegebenen 25 lithographirten Tafeln ent-
halten in sorgfiltiger Auswahl und grifstentheils geniigender
Ausfiihrung eine Menge von Grundrissen, Durchschnitten, Au-
{Sen- Ansichten und inneren Perspektiven, so wie Details der
verschiedenen Epochen und Lokalschulen mittelalterlicher Ar-
chitektur. Dagegen entbehren die auf Taf. V und VI hinzo-
gefiigten (bereits von Kinkel’s unvollendet gebliebener Kunst-
geschichte her bekannten) Abbildungen von Details altchrist-
licher Bauwerke gar zu sebr jedes Stylverstiindnisses, als dafs
es nicht wiinschenswerth sein méchte sie bei einer erneuten
Auflage durch andre zu ersetzen. Dals unsre Gegenbemerkun-
gen iibrigens den Werth der vorliegenden Schrift, die in der
That eine fithlbare Liicke in unsrer kunstwissenschaftlichen Li-
teratur ausfiillt, nicht herab setzen sollen, dals wir im Gegen-
theile sie nur im Interesse des Buches selbst gemacht haben,
sei schliefslich noch ausdriicklich ausgesprochen. Die Kunde
von der Geschichte der mittelalterlichen Architektur ist, wie
der Verfasser in seinem Vorworte richtig bemerkt, noch in der
Gilhrung des Werdens und Ringens begriffen. Mit ihrer Kli-
rung wird sich auch noch Manches in den jetzt herrschenden
Anschauungen kliren, und diesen Prozels zu fordern, an der
grofsen Gesammt-Aufgabe riistig mitzuarbeiten, ist das vorlie-
gende Werk in seiner Weise durch Anregung und Verbreitung
des wissenschaftlich bereits Gewonnenen wohl geeignet.

L.

Kleine Schriften und Studien zur Kunstge-
schichte von Fr. Kugler. 9 — 12 Lief. Stuttgart 1854.

Die neuen Lieferungen dieses von uns bereits mehrfach
In diesen Blittern besprochenen Sammelwerkes schliefsen den
Zweiten und beginnen den dritten Band. Wiihrend der zweite
gleich dem ersten den Denkmiilern iilterer Kunst-Epochen ge-
Widmet ist, gilt der dritte unter dem besonderen Titel: ,Kleine
Schriften iiber neuere Kunst und deren Angelegenheiten“ den
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Interessen der modernen Kunstthiitigkeit. Zum zweiten Bande
gehdren von den jetzt vorliegenden Lieferungen noch zuniichst
Berichte und Kritiken aus den Jahren 1843 — 1845. Je jwei-
ter wir in dieser Sammlung vorriicken, desto ergiebiger wird
die Ausbeute fiir Kunstbetrachtung und Kunstgeschichte; an
die Besprechung des Einzelnen reihen sich oft allgemeine Be-
merkungen, und es fillt aus der Gesammt-Anschaunung hiinfig
ein erhellendes Streiflicht auf anscheinend unbedeutendere Spe-
cialititen. So wird bei Gelegenheit der Anzeige des Hefner’-

-schen Kostiimwerkes manch bemerkenswerthes Wort iiber die

Bedeutung des Studiums der Trachten fiir die Erkenntnifs der
vergangenen Kunst-Epochen und die kiinstlerische Thiitigkeit der
Gegenwart gesagt. So enthiilt das Referat iiber Schnaase’s
Geschichte der bildenden Kiinste beachtenswerthe Ausspriiche
iiber das Wesen der Architektur, ihren organischen Charakter
und ihre allgemeine, ethische Bedeutung. So finden wir in dem
Anufsatze iiber Heideloff’s Ornamentik treffliche Worte iiber
die Wichtigkeit der Detailformen fiir die Festsetzung baulicher
Daten und die Erkenntnifs des Geistes eines Architekturwerkes.
Nicht minder wichtig ist bei Gelegenheit eines Berichtes iiber
das Puttrich'sche Werk die ausfithrliche Untersuchung iiber
die Bauzeit des Naumburger Domes, dieses merkwiirdigen und
fiir die sogenannte Uebergangsepoche entscheidenden Denkma-
les, um dessen Chronologisirung Kugler sich besonders ver-
dient gemacht, und an dessen Geschichte und Beschaffenheit
er zuerst die bezeichnete Bauperiode des Mittelalters, die in
Deutschland so herrliche Werke hervorgebracht, wissenschaft-
lich normirt hat. Es folgen sodann einige Reisenotizen yom
Jahre 1844 und 1845 iiber Prag und Karlstein, Liittich, Briis-
sel, Antwerpen, Briigge, Gent, Tournai, Lille, Paris, Nancy,
Strafsburg, Basel, Freiburg, Miinchen, Landshut, Regensburg,
Niirnberg, Bamberg, fliichtiz hingeworfene Bemerkungen, die
aber die Frische unmittelbarer Anschaunung besitzen. Den
Schlufs des Bandes bilden Berichte und Kritiken aus den Jah-
ren 1845 bis 1853. Auch hier ist manches Interessante, na-
mentlich auf die Geschichte der deutschen Kunst im Mittelal-
ter Beziigliche. 5

Der dritte Band beginnt mit Berichten, Kritiken, Erirte-
rungen aus den Jahren 1831 bis 1836. Wir erhalten hier eine
Folgenreihe von Artikeln, deren Gegenstand sich grofsentheils
an die damalige Neubliithe der wiedererwachten Kunst in
Deutschland anschliefst, und erleben in diesen Journal-Aufsiit-
zen gleichsam die ganze reiche, lebendige Entwickelung noch
einmal, indem die Eindriicke, die sie auf die theilnehmenden
Zuschauver und Kunstfreunde geiibt, uns klar vor Augen treten.
Dieser Abschnitt ist sehr reich und voll von beachtenswerthen
Winken und Urtheilen iiber das Kunstschaffen der Gegenwart.

Eine grofsere, aus der ersten Auflage des Handbuches
der Geschichte der Malerei abgedruckte Abhandlung .iiber die
gegenwiirtigen Verhiiltnisse der Kunst zum Leben“ bildet ein
Intermezzo, auf welches dann wieder Berichte und Kritiken
bis zum Jahre 1841 folgen. Diesen reiht sich der Abdruck der
Schrift iiber Karl Friedrich Schinkel an, worin eine Chg-
rakteristik der kiinstlerischen Wirksamkeit des genialen Meisters
gegeben wird. Doch filllt nur der Anfang dieser Monographie
in die Grenzen der 12. Lieferung. Wir dirfen in kurzer Zeit
den Schlufs der reichhaltigen Sammlung, die des Interessanten
und Belehrenden so mancherlei bietet, erwarten. P
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Beilage zur Zeitschrift fiir Bauwesen. Jahrgang V. 1855, HeftIIIbis V.

Verzeichnifs

der angestellten Baubeamten des Staats.
Am 1 Januar 1855

A. Im Ressort des Ministeriums fiir Handel, Gewerbe und ffentliche Arbeiten:

a. Bei der Verwaltung fiir Bau- und Eisenbahn-Angelegenheiten.

1) Beim Ministerium.
Hr. Mellin, General-Bau-Director,

Ministerial-B auriithe.
Hr. Severin, Geh. Ober-Baurath,

- Becker, desgl,

- Dr. Hagen, desgl.

- Busse, desgl.

- Stiiler, desgl. und Hof- Architekt Sr. Majestiit
des Kiinigs.

- Berring, desgl.

- Linke, desgl.

- Lentze, Carl, desgl. (auf Commission in Dirschau).
- Hartwich, Ober-Baurath.
- Hiibener, Ministerial - Baurath.

- Weyer, Reg.- and Baurath aus Arnsberg (commissarisch).

Technische Hiilfsarbeiter bei der Bau-Abtheilung.

Hr. Erbkam, Bauinspector.
- Kiimmritz, Bauinspector.
- Schwarz, Landbaumeister und Professor.
- Sonntag, Bauinspector (commissarisch),

Technische Hiilfsarbeiter bei der Eisenbahn-
Abtheilung,
Hr. Dihm, Eisenbahn-Director.
- Garcke, Eisenbahn-Bauinspector.
- Plathner, Eisenbahn-Bauinspector.

Fiir besondere Bau-Ausfithrungen.

Hr. Naumann, Regierungs- und Baurath in Freienwalde a. O.
- Biirde, Baurath in Berlin. -

2) Technische Bau-Deputation zu Berlin.
Hr. Severin, Geh. Ober-Baurath, Vorsitzender, s. oben bei 1.
- Eytelwein, Geh. Ober-Finanz-Rath.
- Becker, Geh. Ober-Baurath, s. oben bei 1.

- Hagen, desgl. desgl.
- Bufse, desgl. desgl.
- Stiiler, desgl. desgl.
3 B?"i“ g, desgl. desgl.
- Linke, desgl. desgl.
- Lentze, desgl. desgl.
- Hartwich, Ober-Baurath desgl.

- Wedding, Geh, Regiemngsrath in Berlin.

- Brix, desgl. in Berlin,
- Zwirner, desgl. in Céln.
- von Quast. desgl, in Berlin,

|

Hr,

Uhlig, Regierangs- und Baurath in Stettin.
Horn, desgl. in Potsdam.
Briest, desgl. in Potsdam.
Strack, Hofbanrath und Professor in Berlin.
Hitzig, Baurath in Berlin.

Fleischinger, Ministerial - Baurath in Berlin.
Henz, Geh. Regierungs-Rath in Paderborn.

Hiibener, Ministerial-Baurath in Berlin, s. oben bei 1.

Rothe, Geh. Regierungsrath desgl.
Schadow, Hofbaurath desgl.
Drewitz, Baurath desgl.

Weyer, Regierungs- und Baurath, s. oben bei 1.
Prange, Geb. Regierungsrath in Arnsberg.
Wiebe, desgl. in Bromberg.

3) Bei der Bau-Akademie angestellt als Lehrer:

Hr.

Stier, Wilhelm, Baurath und Professor.

Brix, Geh. Regierungsrath, s. oben bei 2.

Botticher, Professor.

Stier, Gustay, Baurath und Professor.

Schwarz, Professor und Landbaumeister, s. oben bei 1.

4) Bei dem Gewerbe-Institut angestellt als
Lehrer.

. Manger, Bauiuspeclor und Professor.

Lohde, Professor.

5) Bei den Eisenbahn-Commissariaten.

. Nottebohm, Geh. Regierungsrath in Berlin, beurlaubt #U°

Telegraphie; vertreten durch Herrn Garckes
s. oben bei 1.

Hihner, Eisenbahn-Director in Céln.

Malberg, Regierungs- und Baurath in Breslau,

6) Bei den Eisenbahn-Directionen.
a. Bei der Ostbahn.

5 - . " - in
. Wiebe, Geh. Regierungsrath, Vorsitzender der Direction !

Bromberg.
Weishaupt, Theodor, Eisenh:nhn—Bauinspectur in Bromberg:
Spott, Bauinspector in Brombe_rg.
Oberbeck, Eisenbaim-Bctriebs-lnspectar in Stettin.
Ludwig, desgl. in Bromberg
Laffler, Eisenbahn -Bauinspector in Kinigsberg in Pr.
Langé, Friedrich Gustav, desgl. in Bromberg.
Grillo, desgl. in Danzig.
Kloht, Eisenbahn-Baumeister in Dirschau.

Gier, desgl. in Schneidemiihl.
Hildebrand, desgl. in Stargard.
Behm, desgl. in Danzig.

Heegewaldt, desgl. in Kinigsberg in Pr.
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b. Bei der Niederschlesisch-Mirkischen Eisenbahn.
Hr. Schwedler, Baurath in Berlin.

- Grapow, Eisenbahn-Baumeister in Berlin.

- Gersdorf, Hermann, desgh in Gorlitz.

c. Bei der Westphilischen Eisenbahn.
Hr. Henz, Geheimer Regierungsrath, Vorsitzender der Direction in
Paderborn, s. oben bei 2.
- Plan ge, Eisenbahn-Betriebs -Inspector daselbst.
23 upke, Eisenbahn-Baumeister daselbst.
= Rolcke, desgl. daselbst.
- Winterstein, desgl. in Hamm.

= Cuno, Wasser-Baumeister (commissarisch in Rheine).

d. Bei der Bergisch-Mirkischen Eisenbahn.
Hr, W'eishaupl., Herm., Eisenbahn»Bauinspectnr in Elberfeld.

- Spielha gen, Eisenbahn-Banmeister, commissariseh in Dort-
mund.

Hr. Stute, Eisenbahn-Baumeister in Langenberg.

e. Bei der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn.

Hr. Hoffmann, Conrad, Bauinspeetor eommissarisch in Coln.
- Scheerbarth, Eisenbahn-Betriebs-Inspector in Aachen.
- Lange, Friedr. Wilh., Eisenbahn-Baumeister daselbst.

f- Bei der Saarbriicker Eisenbahn.
Hr. Simons, Eisenbahn-Bauinspector in Saarbriicken.

7) Bei der Commission fiir den Bau der Weichsel-
und Nogatbriicken in der Osthahn und fiir die
Strom- und Deichbauten an der Weichsel.

He, Lentze, Geh. Ober-Baurath in Dirschau s. oben bei 1.
- Spittel, Regierungs- und Baurath in Danzig.

- Lohse, Wasserbauninspector in Marienburg.

-~ Schwahn, desgl. in Dirsehau.

8) Beim Polizei-Priisidium zu Berlin.

He. Rothe, Geh. Regierungsrath in Berlin.
- Kibike, Bauinspector daselbst.

9) Bei der Ministerial-Bau-Commission zu Berlin.
Hr, Nietz, Reg.- und Baurath.

Wilmanns, Bauninspector,

- Junker, desgl.
- Runge, desgl.
- Priifer, desgl.

-~ Schrobitz, desgl.
- Lanz, Strafsen-Inspector.

10) Bei der Regierung zu Konigsberg inPreufsen.

He. Kloht, Reg.- und Baurath in Konigsberg.
- Pupp el, desgl. daselbst.
= Pohlmann, Ober-Bauinspector daselbst.
- Jester, Land-Bauinspector in Heilsberg.
Bertram,  desgl in Braunsherg.
= Steencke, Baurath in Zolp bei Saalfeld.
= Arndt, Bauinspector in Kionigsberg.
* Tischler, desgl. daselbst.
Lettgau, Wasser-Bauinspector in Labiau.
- Hecker, Bauninspector in Ortelsburg.
= Arnold, desgl.  in Hohenstein.
* Fischer, C. Aug. Ed., Hafen-Bauinspector in Pillau.

. Bleek. P. Ludwig, desgl. in Memel.
= Vvon Horn, Kreisbaumeister in Rastenburg.
_-—-—_'_'—-——-

5 Anmerk. Bei den mit einem * bezeichneten Beamten sind seit dem
* Januar 1855 Veriinderungen vorgekommen.

. Hoffmann, Frd. Wilk., desgl. in Pr. Holland.

Cochius, Albert, desgl. in Pr. Eylau,

Schulz, Theodor, Kreisbaumeister in Bartenstein.
Kolkowski, desgl. in Wehlau.
Meyer, desgl. in Prikuls.

I1) Bei der Regierung zu Gumbinnen.

. Anders, Reg. und Baurath in Gumbinnen.

Gerhardt, desgl. daselbst,
Regge, Bauinspector in Stalluptnen.
Vogt, desgl. in Lyk,

Rauter, desgl. in Tilsit.
Gentzen, desgl in Darkehmen,
Fiitterer, Wasser-Bauinspector in Tilsit.
Szepannek, Bauinspector in Gumbinnen.
Schiiffer, Wasser-Bauinspector in Kuckerneese.
Ferne, Bauinspector in Nicolaiken.
Zicks, Kreisbaumeister in Tilsit.

Frey, desgl. in Insterburg.
Knorr, desgl. in Pillkallen.
Becker, desgl. in Litzen.

12) Bei der Regierung zu Danzig.

. Spittel, Reg.- und Baurath in Danzig, s. oben bei 7.

Klopsch, Wasser-Bauinspector in Elbing.

Miller, desgl. in Danzig.
Housselle, Bauinspector in Marienburg.
Donner, desgl. in Danzig.

Ehrenreich, Hafen-Bauinspector in Neufahrwasser.
Krause, Diinen-Bauinspector in Danzig.

Hartwig, Wegebaumeister daselbst.

Kawerau, desgl. in Elbing,
Winkelmann, Kreishaumeister in Dirschau.

Gersdorf, Rob. Aug., Wasserbauinspector in Mari enburg.

Giede, Kreisbaumeister in Carthaus.

Schmidt, Heinr. Friedr. Agath., Wasserbaumeister
Rothebude.

Kionigk, Kreisbaumeister in Elbing.

N. N.. Kreisbaumeister in Neustadt in Westpreulsen.

13) Bei der Regierung zu Marienwerder.

. Schmid, Reg.- und Baurath in Marienwerder.

Henke, desgl, daselbst.
Erdmann, Deichinspector in Marienwerder.
von Quitzow, Bauinspector in Thorn.
Berndt, Wasser-Bauins pector in Culm.
Fries, Bauinspector in Graudenz,

Engel, desgl. in Schlochan.

Thiele, Kreisbaumeister in Deutsch Crone.

Hille, desgl. in Conitz.
Peip, desgl. in Neuenburg.
Rittwegen, desgl in Rosenberg.
Schlichting, desgl. in Strasburg.
Hillenkamp, desgl. in Marienwerder.

Koch, Landbaumeister in Marienwerder.

14) Bei der Regierung zu Posen.

. Butzke, Reg.- und Baurath in Posen.

von Bernuth, desgl. daselbst.
Schinkel, Baninspector daselbst.
Lange, Wege-Bauinspector daselbst.
Laacke, Bauinspector in Lissa.
Vockrodt, desgl. in Wreschen.
Kasel, desgl. in Ostrowo.
Winchenbach, desgl. in Meseritz.
Passek, YWasser-Bauinspector in Posen.
Tietze, Kreishaumeister in Kosten.
von Gropp, desgl in Krotoschin.
Geyer, desgl. in Posen.
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15) Bei der Regierung zu Bromberg.

Hr. Obuch, Reg.- und Baurath in Bromberg.
- Meyer, Ober-Bauinspector daselbst.
- Criiger, Bauinspector in Schneidemiihl.
- Orthmann, Wasser-Bauinspector in Bromberg.
- Gadow, Baninspector in Gnesen.
- Pfannenschmidt, desgl. in Bromberg.
- Kbbke, desgl. in Schneidemiihl. g
- Quassowski, Kreisbaumeister in Bromberg.
- Voigtel, Max, desgl. in Inowraclaw.

16) Bei der Regiernng zu Stettin.

Hr. Uhlig, Reg.- und Baurath in Stettin, s. oben bei 2.
- Pfeffer, desgl. daselbst.

- Lentze, Carl Ludw., Land-Bauinspector in Stargard.
- Kralft, Bauinspector in Stettin.

- Borchard, Wasser-Bauinspector in Swinemiinde.

- Rudolphy, Bauinspector in Demmin.

- Exner, Wasser-Bauinspector in Stettin.

- Lody, Baninspector in Stargard.

- Brockmann, Kreishaumeister in Naugardt.

- Schulze, Heinr. Franz Wilh,, desgl. in Pasewalk.
- Friedrich, desgl. in Anclam.

- Herrmann, desgl. in Greifenhagen.

- Fessel, desgl. in Cammin.

17) Bei der Regierung zu Cislin.
Hr. Niinnecke, Geh. Regierungsrath in Céoslin.
- Pommer, Ober-Bauinspector daselbst.
- Blaurock, Bauinspector in Belgard.
- Dr. Oldendorp, desgl. in Céslin.
- Drewitz, Carl Wilh., desgl. in Stolp.
- Moek, Wasser-Bauinspector in Colberg.
- Bleek, J. Siegfr., Wege-Bauinspector in Neu-Stettin.
- Kossack, Wegebaumeister in Lauenburg.
- Werder, Kreisbaumeister in Biitow.
- Deutschmann, desgl. in Dramburg z. Z. in Lauenburg.

18) Bei der Regierung zu Stralsund.
Hr. Spielhagen, Reg.- und Baurath in Stralsund.
- Michaelis, Oberbauinspector daselbst.
- Steinbach, Bauinspector in Greifswald.
- Khiin, Wasser-Bauinspector in Stralsund.
- Nicolai, Kreishaumeister in Grimmen.

19) Bei der Regierung zu Breslau.
Hr. Schildener, Reg.- und Baurath in Breslau.
- Kawerau, Wilh, desgl. daselbst.
- von Aschen, Ober-Baninspector daselbst.
- Zahn, Bauinspector in Breslau.

- Elsner, desgl in Glatz.
- von Roux, Wasser-Bauinspector in Steinay.
- Martins, desgl. in Breslau.

- Bergmann, Baninspector daselbst.

- Brennhausen, desgl. in Schweidnitz.
- Blankenhorn, desgl in Brieg.

- Schnepel, desgl.  in Reichenbach.
- Arnold, Kreisbaumeister in Neumarkt,

- Schmeidler. desgl in Oels.

- von Damitz, desgl in Habelschwerdt.
- Hauptner, Wegebaumeister in Freiburg.

- Waesemann, Landbaumeister in Breslau.
- Rosenow, Kreisbaumeister in Trebnitz,

- Zslffel, desgl. in Wohlau.

- Blankenhorn, desgl. in Strehlen.

20) Bei der Regierung zu Liegnita
Hr. Krause, Reg.. und Baurath in Liegnitz.
- Oeltze, desgl. daselbst.
- Cords, Wasser-Bauinspector in Glogau.

A

Hr. Simon, Bauinspector in Glogaun.

_ von Nassau, desgl.

Holmgreen, desgl. in Sagan.
Hamann, Baurath in Girlitz.

Homann, Bauinspector in Liegnitz.
Miinter, desgl. daselbst.
Wolff, desgl, in Hirschberg.
Miiller, Kreisbaumeister in Lauban.
Schodstidt, desgl. in Hoyerswerda.
Schirmer, desgl in Goldberg.

in Landshut.

Pohl, desgl. in Lowenberg.

Versen, desgl. in Griineberg.

Held, desgl. in Bunzlau.

Déornert, desgl. in Landshut (commissarisch).

N. N., Landbaumeister in Liegnitz.

21) Bei der Regierung zu Oppeln.

. Gerasch, Reg.- und Baurath in Oppeln.

Huguenel, Ober-Bauinspector daselbst,
Rampoldt, Wasser-Bauinspector daselbst.
Illing, Bauinspector in Neisse.

Gabriel, Wasser-Bauinspector in Gleiwitz.
Linke, Bauinspector in Ratibor.
Gottgetreu, desgl. in Oppeln,

C. W. Hoffmann, Kreishaumeister in Creutzburg.
Kinig, desgl. in Lublinitz.
von Rapacki, Wegebaumeister in Beuthen.
Zickler, Kreisbaumeister in' Cosel.
Assmann,  desgl. in Gleiwitz,

22) Bei der Regierung zu Potsdam.

. Horn, Reg- und Baurath in Potsdam, s. oben bei 2.

Briest, desgl. daselbst, s. oben hei 2.

von Démming, Oberbauinspector daselbst.

Blankenstein, Wasser- Baninspector in Grafenbriick.

Ziller, Bauinspector in Potsdam.

Becker, desgl. in Berlin.

von Rosainsky, desgl. in Perleberg.

Blew, Bauninspector in Angermiinde.

Schneider, desgl. in Brandenburg.

Girtner,  desgl. in Berlin. X

Zicks, Wasser-Bauinspector in Thiergartenschleuse bei Qranic?
burg.

Gerndt, Bavinspector in Jiiterbogk.

Stappenbeck, desgl. in Konigs- Wusterhausen.

Jacobi, desgl. in Potsdam.

Kegel, desgl.  in Berlin.

Kiesling, Wasser-Bauinspector in Havelberg.

Herzer, Bauinspector in Prenzlan.

Hanff, Kreishaumeister in Gransee.

Buttmann, Kreisbaumeister in Treuenbrietzen.

Wedecke, desgl, in Kyritz.

Grieben, desgl. in Freienwalde.

Riitzel, Kreisbaumeister in Friesack.

von Lesser, Wasserbanmeister in Lenzen.

Elpel, desgl. in Coepenick.

23) Bei der Regierung zu Frankfurt a. O-

Philippi, Reg.- und Baurath in Frankfurt.
Flaminius, desgl. daselbst.
Krause, Bauinspector in Sorau.

Henff, Wasser-Baninspector in Frankfurt a. 0.
Wintzer, Bauinspector in Cotthus.

von Derschau, desgl. in Crossen.
Brinkmann, desgl. in Landsberg a. V.
Michaelis, desgl, in Frankfurt a. O.
Liidke, desgl. daselbst.
Rupprecht, desgl. in Liibben.

Ullmann, desgl. in Friedeberg.

Behrdt, Kreishanmeister in Ziillichaa.
Biichler, Landbaumeister in Frankfurt o ©.
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Hr, Beuck, Wasserbaumeister in Ciistrin.

= Cochius, Friedr. Wilh., Kreishaumeister daselbst.

- Klindt, desgl. in Zielenzig.

- Weishaupt, Franz Julius Otto, desgl. in Kinigsberg Nm.

24) Bei der Regierung zu Magdeburg.
Br. Miinnich, Geh. Regierungsrath in Magdeburg.
- Rosenthal, Reg.- und Baurath  daselbst.
Treplin, Wege-Bauinspector daselbst.
= Schénner, Baurath in Barby.
- Kaufmann, Wasser-Bauinspector in Genthin,
- Blumenthal, Bauinspector in Halberstadt.
- Stiiler, desgl.  in Neuhaldensleben.
- Reusing, desgl. in Burg,
- Hirschberg, Wasser-Bauinspector in Magdeburg.
- Pelizaeuns, Bauinspector in Oschersleben.
= Pickel, Bauinspector in Magdeburg.
- Rathsam, desgl. daselbst.
- Criisemann, desgl. in Halberstadt
- Pllughaupt, Kreisbaumeister in Stendal.
= Schiffer, Wasserbaumeister in Stendal.
- Detto, Kreishaumeister in Genthin.
- Hanke, desgl. in Salzwedel.
s NGN, desgl. in Gardelegen.

25) Bei der Regierung zu Merseburg.
Hr. Ha upt, Geh. Regierungsrath in Merseburg,
- Ritter, Reg.- und Baurath daselbst.
- Gause, Bauninspector in Wittenberg.
- Zimmermann, Wasser-Bauinspector in Torgan.
= Dolecius, Bauinspector daselbst.
= Schonwald, desgl in Naumburg.
= Stendener, desgl.  in Halle.
- Liiddecke, desgl in Merseburg.
- Laacke, desgl.  in Zeitz.
- Nordtmeyer, desgl.  in Eisleben.
- Schulze, Ernst Friedr. Mart., desgl. in Artern.
- Jung, Kreisbanmeister in Sangerhausen.
- Schulze, C. Gust. Ad,, desgl. in Herzberg.
- Klaproth, desgl. in Wittenberg,
- Herr, Kreisbaumeister in Weilsenfels.
- Steinbeck, Landbaumeister in Merseburg.
= Wolff, Kreishaumeister in Halle.
- Gericke, desgl. in Delitzsch.

26) Bei der Regierung zu Erfurt.
He, Salzenberg, Reg.- und Baurath in Erfurt.
- Vehsemeyer, Baurath daselbst.

- Schénemann, Bauinspector in Suhl.

=S Nioka - desgl.  in Nordhausen.
- Monecke, desgl. in Miihlhausen,
- Liinzner, desgl. in Heiligenstadt.

- Reilsert, Kreishaumeister in Ranis.
- Pabst, Landbaumeister und Professor in Erfurt.
- N. N., Kreishbaumeister in Weissensee.

27) Bei der Regierung zu Miinster.

Hr, yon Briesen, Geh. Regierungsrath in Miinster.

- Fromme, Ober-Bauinspector daselbst.

- Veltmann, Baurath daselbst.

- Teuto, Bauinspector daselbst.

= Dyckhoff, Wege-Bauinspector daselbst.

- Onken, Bauinspector in Hamm. :

- von Alemann, desgl. in Haltern.

Crone, Kreisbanmeister in Rheine.
= von der Goltz, desgl. in Steinfurt.
- Hela, desgl. in Coesfeld. »

28) Bei der Regierung zu Minden.
Hr. Wesener, Reg.- und Baurath in Minden.
> Kawerau, Carl Ludw., desgl. daselbst.

Verzeichnils der angestellten Baubeamten im Preufs. Staat.
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Reimann, Bauinspector in Warburg. 2

Goecker, desgl. in Minden.

Dr. Lundehn, desgl. in Hoxter.

Waegener, Kreisbaumeister in Bielefeld, commissarisch.

Wendt, desgl. in Paderborn.
Stahl, desgl. in Minden.
Kaupisch, desgl. in Biiren.

29) Bei der Regierung zu Arnsberg:

. Prange, Geh. Regierungsrath in Arnsberg.

Buchholz, Baurath daselbst.
Stipel, Wege-Bauinspector in Hagen.
Kronenberg, Baninspector in Arnsberg.

Keller, desgl. in Soest.
Plate, desgl. in Siegen.
Hassenkamp, desgl. in Brilon.
Still, Kreisbaumeister in Altena.
Vogeler, desgl.  in DMeschede.
Dieckmann, desgl.  in Iserlohn.
Borggreve, desgl.  in Olpe.
Liicke, desgl.  in Hamm.
von Hartmann, desgl. in Dortmund.
Oppert, desgl.  in Bochum.
Siemens, desgl. in Erwitte.

Staudinger, desgl.  in Berleburg.

30) Bei dem Oberprisidium und der Regierung zu

Hr.

Coblenz.

Nolbiling. Rheinstrom-Baudirector in Coblenz.
Butzke, Rheinschifffahrts-Inspector  daselbst.
Hipp, Wasserbaumeister daselbst.

. Asmus, Reg.- und Baurath in Coblenz.

Althof, Bauninspector daselbst.
Arendt, Wasser-Baninspector daselbst.
Schmitz, Wege -Bauinspector daselbst.
Uhrich, Bauninspector daselbst (commissarisch ).

Conradi, desgl. in Creuznach.
Wagenfiihr, Kreisbaumeister in Wetzlar,
Nell, desgl. in Linz. 4
Krafft, desgl. in Mayen.
Bierwirth, desgl. in Altenkirchen.
Bormann, desgl. in Simmern.

Corlin, Wasserbaumeister in Cochem.

31) Bei der Regierung zu Diisseldorf.

. Miiller, Reg.- und Baurath in Diisseldorf,

Kriiger, desgl. daselbst.
Walger, Bauinspector in Crefeld.

Jacobiny, Wasser-Bauinspector in Diisseldorf.
Dieterichs, Bauinspector in Cleve,

Willich, Wasser-Baninspector in Rees.
Kayser, desgl. in Ruhrort,
Kranz, Bauinspector in Diisseldorf.

Heuse, desgl. in Elberfeld.

Sauer, desgl. in Wesel.

Fickler, Kreisbanmeister in Uerdingen.
Wesermann, desgl in Lennep.

Weise, Bauinspector in Neuls.

Grosbodt, Kreisbaumeister in Essen.

van den Bruck, desgl. in Hilden.
Dallmer, Landbaumeister in Diisseldorf.
Schrirs, Eisenbahn-Baumeister in Essen (commissarisely ).

32) Bei der Regierung zu Cilp,

. Zwirner, Geh. Regierungsrath in Ciln, s. oben Dhei 2.

Kiénig, Bauninspector in Bonn.

Schwedler, Wasser-Bauinspector in Ciln,
Ilse, Wege-Bauinspector daselbst,
Schopen, Bauinspector daselbst.
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Hr. Werner, Kréisbanmeister in Bonn.
- Sepp, desgl. in Deutz.
- Kiister, desgl. in Gummersbach.
. Fabra, Landbaumeister in Coln.

33) Bei der Regierung zun Trier.

Hr. Hoff, Reg.- und Baurath in Trier.

- Giese, Ober-Baninspector daselbst.

- Wolff, Bauinspector daselbst.

- Monjé,  desgl. in Saarbriicken.

- Hild, desgl.  in Uerzig bei Wittlich.

- Fischer, Joh. Lorenz, Kreishaumeister in St. Wendel.
- Herrmann, Wasserbaumeister in Trier.

- Bergius, Kreisbaumeister in Trier.

- Ritter, desgl. in Saarburg.

- Miller, desgl. in Priim.

|
I
|
|
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34) Bei der Regierung zu Aachen.
Hr. Stein, Reg.- und Baurath in Aachen.
- Cremer, Baurath daselbst,
- Blankenhorn, Wege- Baninspector daselbst,
- Biiseler, Bauinspector in Jiilich,
- Castenholz, Kreisbaumeister in Malmedy.
. Liiddemann, desgl. in Schleiden.
- Seylfarth, Landbaumeister in Aachen.
- Kirchhof, Kreisbaumeister in Montjoie.

35) Bei der Regierung zn Sigmaringen
Hr. Koppin, Ober-Baninspector in Sigmaringen.
- Briom. Baurath daselbst.
- Zobel, Kreisbaumeister in Hechingen.

b) Tm Ressort der Bergwerks-, Hiitten- und Salinen-Verwaltung,

Hr. Althans, Ober-Bergrath in Saynerhiitte.

- Redtel, Ober-Berg- und Baurath in Berlin.

- Dieck, Bauinspector in Saarbriicken.
Schinfelder, Bauinspector in Konigshiitte,

Hr. Fliigel, Baninspector in Schiénebeck bei Magdeburg,
- Schwarz, Bauinspector in Dortmund..

- Oesterreich, Salinen-Baumeister in Diirrenberg.

- Plantico, Baumeister in Konigshiitte.

B. Bei anderen Ministerien und Behorden:

1) Beim Hofstaate Sr. Majestiit des Kénigs, beim
Hofmarschall-Amte, beim Ministerinm des Konig-
lichen Hauses u. s. w.

Hr. Stiiler, Geh. Ober-Baurath und Director der Schlofs-Baucom-

mission, Hof- Architekt Sr. Majestit des Konigs, in Berlin, siehe
oben bei A, 1.
- Schadow, Hofbaurath, Schlofshaumeister in Berlin,
- Hesse, desgl. in Potsdam.
- Strack, Hofbaurath und Professor in Berlin, s. oben bei A, 2
- Hiberlin, Hofbauinspector in Potsdam,
- v. Arnim, desgl. daselbst.

Hr: Gottgetreu, Hofbauinspector in Potsdam, bei der Kinigi.
Garten-Intendantur.

Hr. Waullstein, Forst- und Baurath in Téppendorf bei Polkwitz,
bei der Hofkammer der Kinigl. Familiengiiter.
- Pasewaldt, Hofkammer- und Baurath in Berlin, bei derselben.
- Stappenbeck, Bauinspector in Kinigs-Wausterhausen, bei der-
selben, siche oben bei A, 22,

Hr. Langhans, Ober-Baurath, Architekt des Opernhauses, bei der
General - Intendantur der Kinigl. Schauspiele.

2) Beim Finanz-Ministerium.
Hr. Eytelwein, Geh. Ober-Finanzrath in Berlin, s. o. bei A, 2.

3) Beim Ministerium der geistlichen, Unterrichts-
und Medicinal-Angelegenheiten, und im Ressort
desselben.

Hr. von Quast, Geh. Regierungsrath, Conservator der Kunstdenk-
miler, in Berlin, siche oben bei A, 2.

Hr. Kreye, Bau- und Haus-Inspector des Kinigl. Museams, in Berlin:
- Lohse, Landbaumeister daselbst.

4) Im Ressort des Ministerinms des Innern.

Hr. Scabell, Brand-Director in Berlin,
- Gerstenberg, Brand-Inspector daselbst.

5) Beim Kriegs-Ministerium und im Ressorlt
desselben.

Hr. Fleischinger, Ministerial-Baurath in Berlin, s. o. bei A. 2.
- Drewitz, Baurath in Berlin, s. 0. bei A, 2,

- Bolke, Baninspector in Potsdam.

- Paasch, Landbaumeister in Berlin,

- Zober, desgl. daselbst.

- Bickler, desgl. in Ciln.

6) Im Ressort des Ministeriums [iir landwirth-
schaftliche Angelegenheiten.

Hr. Braun, Hofbaurath in Berlin.

- Wurllfbain, Baurath in Ecfurt,

- Sturtzel, Bauinspector in Inowraclaw.

- Roder, Wasserbauinspector in Liebenwerda.
- Graund, desgl. in Vierssen.

]

7) Im Ressort der Admiralitiit. ;
Hr. Dr. Hagen, Gebeimer Ober-Baurath in Berlin. sieche obe” bet
Aoy k.
- Wallbaum, Hafen-Baun-Director in Berlin.

Gedruckt bei A. W. Schade in Berlin, Griinsirafse 18.
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